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Zusammenfassung: Die Mobilitdt von Kindern hat sich in den vergangenen Jahren zu einem kaum noch Uber-
schaubaren Forschungsfeld entwickelt, in dem Deutschland jedoch bemerkenswert still bleibt. Die Motivationen fur
die Forschungen liegen vor allem in der Zunahme des Mitfahrens im Pkw auf Kosten der nichtmotorisierten und/oder
selbststandigen Mobilitat der Kinder. Dies hat negative Folgen fir die Gesundheit und Entwicklung der Kinder und
ist unter anderem mit Problemen der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes verbunden. Der Beitrag gibt einen
Uberblick tiber das Forschungsfeld. Er diskutiert Schwerpunkte der Forschung, Methoden und Einflussfaktoren der
Mobilitdt von Kindern. Daruber hinaus diskutiert er die — eher sparliche — praxisorientierte Literatur und zeigt Wege
auf, wie die nichtmotorisierte und selbststandige Mobilitat von Kindern geférdert werden kann.

Abstract: Children’s travel behaviour has emerged as a research field in the past years that can hardly be overseen
anymore, yet Germany has remained remarkably silent in this field. The motivations for this research are primarily
in the increase in being driven at the expense of non-motorised and/or independent mobility of children. This trend
has negative implications for the development and health of the children, and it raises problems in traffic safety, the
environment and more. The paper gives an overview of the research field. It discusses research foci, methods, and
factors that affect children’s mobility. What is more, it discusses the — rather scarce — practical literature and shows
ways how to support non-motorised and/or independent mobility of children.
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1 Einleitung

Die Mobilitdat von Kindern hat sich in den vergangenen
Jahrzehnten fundamental verandert. Dabei sticht die Ver-
lagerung von nichtmotorisierten Wegen zu Fufl und mit
dem Rad (,aktive Mobilitat*) hin zum Mitfahren im Pkw
sowie der damit verbundene Ruckgang der selbststan-
digen Mobilitdt von Kindern hervor (Shaw/Watson/Frau-
endienst et al. 2013 fur GroRbritannien und Deutschland,;
Kytta/Hirvonen/Rudner et al. 2015 fur Finnland; weitere
weltweite Quellen in Mammen 2016: 9 f.). So ermitteln
Shaw, Watson, Frauendienst et al. (2013) flr GroRbritan-
nien, dass im Jahr 2010 nur noch 25 % der Grundschul-
kinder die elterliche Erlaubnis besalRen, von der Schule
alleine nach Hause zu gehen. Im Jahr 1990 waren dies
35 %, im Jahr 1971 noch 86 %. Die korrespondierenden
Werte fur Deutschland liegen (noch) deutlich héher, aber
auch hierzulande nimmt die Selbststandigkeit der Kinder
ab (korrespondierende Werte: 76 % (2010), 93 % (1990),
keine Daten fur 1971) (Shaw/Watson/Frauendienst et al.
2013: 108 und 136). Die Altersgrenze fur diese Erlaub-
nis verschob sich damit im Mittel um ein Jahr von 6,88
Jahren (1990) auf 7,83 Jahre (2010) (Shaw/Watson/
Frauendienst et al. 2013: 144). Damit verbunden verdrei-
fachte sich der Anteil der Grundschulkinder, die mit dem
Pkw von der Schule abgeholt werden, von 8 auf 23 %
auf Kosten der FuRwege. In der Sekundarstufe nahm
die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel auf Kosten der
Wege zu Full und mit dem Rad von 50 % auf fast 70 %
zu (Shaw/Watson/Frauendienst et al. 2013: 153 f.). Diese
Trends gehen einher mit langeren Wegen, induziert
durch freie Schulwahl und spezialisiertere Schwerpunkt-
bildungen (z. B. Musik, Naturwissenschaften, Sprachen)
in der Sekundarstufe (Wilson/Marshall/Wilson et al.
2010; van Goeverden/de Boer 2013; He/Giuliano 2017)
sowie die Spezialisierung von Freizeitinteressen.
Bereits seit den 1970er-Jahren war die Mobilitat von
Kindern international Gegenstand von Forschungen.
Diese konzentrierte sich zunachst auf den Schulweg
(Rigby 1979) und war stark motiviert durch zunehmende
Probleme der Verkehrssicherheit (Hillman/Adams/Whi-
telegg 1990). Aber erst in den vergangenen rund zehn
Jahren ist die Mobilitdt von Kindern zu einem heute
kaum noch Uberschaubaren Forschungsfeld angewach-
sen (vgl. Moran/Plaut/Epel 2016; Helbich 2017; Race/
Sims-Gould/Lee et al. 2017; Sharmin/Kamruzzaman
2017; vgl. Abbildung 1 fir die Entwicklung in Scopus).
Parallel dazu hat sich in Deutschland eine Debatte in
der Tagespresse uber die Probleme entwickelt, die aus
dem zunehmenden Bring- und Holverkehr mit dem Pkw
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Abbildung 1: Entwicklung der Forschung zur Mobilitat von Kindern
Anmerkungen: Anzahl Treffer je Publikationsjahr (Abfrage am

22. Februar 2019). Scopus ist eine Datenbank fur weltweite
wissenschaftliche Literatur. Suchterm: “school travel” OR “school
trips” OR “child mobility” OR “children’s trips” OR “children’s travel”
OR “children’s mobility”.

(,Eltern-Taxi“) sowie der abnehmenden Selbststandig-
keit und dem Bewegungsmangel der Kinder entstehen
(Vollimuth 2017; ADAC 2018; Prengel 2018).

Das zunehmende Interesse am Thema ist durch
eine Reihe von besorgniserregenden Entwicklungen
motiviert (vgl. fir einen Uberblick Waygood/Friman/
Olsson et al. 2017). Hierzu gehdren:

— Gesundheitliche Probleme der Kinder (Fettleibig-
keit, motorische Defizite) (Race/Sims-Gould/Lee et
al. 2017). In Deutschland sind 15 % der Kinder im
Alter von 3 bis 17 Jahren Ubergewichtig, davon mehr
als ein Drittel (6 %) adipds. Etwa die gleichen Werte
gelten fur Kinder im Grundschulalter (Schienkiewitz/
Brettschneider/Damerow et al. 2018: 18). Dies verur-
sacht grof’e gesundheitliche Probleme im Erwach-
senenalter, da sich kindliches Ubergewicht mit hoher
Wahrscheinlichkeit im héheren Alter verstarkt.

- Verzdgerungen der kognitiven Entwicklung, ein-
geschrankte Orientierungsfahigkeit und fehlendes
Wissen Uber ihre Umwelt seitens der Kinder (App-
leyard 2017), die mit dem Fehlen selbststandiger
nichtmotorisierter Mobilitat einhergehen.

— Negative okologische, soziale und finanzielle Wir-
kungen der Pkw-Nutzung fir den Weg zur Schule
sowie der langeren Distanzen, die mit der freien
Schulwahl verbunden sind (Wilson/Marshall/Wilson
et al. 2010; van Goeverden/de Boer 2013; He/Giuli-
ano 2017; Rothman/Buliung/Howard et al. 2017).

— Probleme der Verkehrssicherheit vor den Schulen
(van Goeverden/de Boer 2013; Rothman/Buliung/
Howard et al. 2017). In einer Befragung von Grund-
schulen in Nordrhein-Westfalen im Auftrag des
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ADAC wurde von knapp zwei Dritteln der Schulen
Uber Verkehrssicherheitsprobleme durch ,Eltern-
Taxis" berichtet (ADAC 2018).

Daneben ist das politische Interesse am Alltag von
Familien im Zuge des demographischen Wandels und
der zunehmenden Erwerbstatigkeit von Frauen deutlich
gestiegen, einschlieRlich ihrer Zeitverwendung, Aktivi-
tatsmuster und Mobilitat (vgl. Manz/Bauer/Herget et al.
2015).

Dieser Beitrag gibt einen Uberblick (iber die For-
schung zur Mobilitdt von Kindern, der bisher in deutscher
Sprache nicht vorliegt. Er ist motiviert durch die genann-
ten besorgniserregenden Entwicklungen, die auch in
Deutschland beobachtet werden, und das weitgehende
Fehlen akademischer Forschung in Deutschland. Der
Beitrag beginnt mit einer Darstellung der theoretischen
und methodischen Grundlagen. Darauf folgt ein Uber-
blick Uber den Stand der Forschung in Deutschland
(Kapitel 2). In Kapitel 3 werden die Einflussfaktoren der
Mobilitat von Kindern anhand vorwiegend quantitativer
Studien diskutiert. Dabei liegt der Schwerpunkt aufgrund
der Vielzahl an Studien auf der jingsten Forschung. In
Kapitel 4 werden planerische und politische Handlungs-
moglichkeiten verschiedener Akteure benannt und in
Kapitel 5 werden Schlussfolgerungen fiir Forschung und
Praxis beschrieben.

2 Forschung zur Mobilitat von
Kindern

2.1 Thoretische Ansatze und Schwer-
punkte der Forschung

Die Mobilitdat von Kindern hat sich zu einem breiten
Forschungsfeld mit einer Vielfalt von Perspektiven ent-
wickelt. Diese Vielfalt bezieht sich auf Motivationen der
Forschung, theoretische und methodologische Grundla-
gen, Erhebungs- und Analysemethoden sowie Zielvari-
ablen. Zwei grundlegende Unterscheidungen beziehen
sich auf die eingenommene Perspektive und den metho-
dischen Zugang.

Zur Perspektive: Eine deutliche Mehrzahl der Studien
fragt nach den Wegen des Kindes selbst (die auch hier
im Mittelpunkt stehen), wahrend einige Studien die Wege
der Eltern zur Begleitung des Kindes in den Mittelpunkt
stellen. Letztere sind eng verbunden mit der Forschung
zu Geschlechterfragen in der Mobilitat. Sie betrachten
Begleitwege als Teil der intra-familiaren geschlechter-
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spezifischen Arbeitsteilung und berichten konsistent,
dass Mitter den Uberwiegenden Teil der Begleitwege
Ubernehmen, auch wenn weitere Rahmenbedingungen
konstant gehalten werden (Scheiner 2016; Motte-Baum-
vol/Bonin/Belton-Chevallier 2017). Die Befunde UGber das
Zusammenwirken weiterer Rahmenbedingungen und
Arrangements, etwa der elterlichen Zeitbudgets und
Arbeitsteilung (Erwerbstéatigkeit und Haushaltsarbeit)
und des zeitlich-réumlichen Umfelds, sind sehr differen-
ziert. Typischerweise wird davon ausgegangen, dass die
Kinderbegleitung durch die Mutter zu deren komplexe-
ren Tagesablaufen mit entsprechend eingeschrankten
Aktionsraumen und Erreichbarkeiten sowie ihrer 6ko-
nomischen Benachteiligung (eingeschrankte Erwerbs-
tatigkeit) beitragt (Ta/Kwan/Chai et al. 2016; Scheiner/
Holz-Rau 2017). Damit ist die Mobilitat von Kindern eng
verbunden mit der Forschung uber Interaktionen der
Mobilitat innerhalb des Haushalts bzw. der Familie (Ho/
Mulley 2015). Diese hat sich im Kontext des aktivitats-
basierten Paradigmas der Verkehrsforschung und der
Zeitgeographie entwickelt (Ellegard/Svedin 2012). Sie
geht davon aus, dass die Mobilitat nicht isoliert von den
Bedurfnissen des gesamten Haushalts und der Aktivi-
tats- und Mobilitdtsmuster seiner Mitglieder verstanden
werden kann.

Daruber hinaus bestehen Bezlige zur mobilitatsbio-
graphischen Forschung, indem die Wege von Kindern
als Teil der kindlichen Sozialisation mit moglichen Aus-
wirkungen auf die Mobilitat im spateren Leben verstan-
den werden. Deutlich wird dies in der Untersuchung
von Einflissen der Familie und des weiteren sozialen
Umfelds (vgl. Kapitel 3).

Zum methodischen Zugang: Grob lasst sich hier
zwischen quantitativen und qualitativen Ansatzen unter-
scheiden. Die Mehrzahl der Studien, vor allem in der
Verkehrsforschung, beruht auf standardisierten Daten
aus Befragungen und Erhebungen des raumlichen Kon-
textes. Zielvariablen sind die Verkehrsmittelnutzung
sowie die selbststandige Mobilitdt der Kinder, seltener
auch Kombinationen aus beidem oder die zurtickgelegte
Distanz (van Goeverden/de Boer 2013). Auch mobility
licences (elterliche Erlaubnisse) werden haufig unter-
sucht. Eine kleinere Anzahl an Studien verwendet quali-
tative Methoden und interpretative Ansatze, um die Mobi-
litatserfahrungen, Motive und Griinde der Kinder und/
oder ihrer Eltern zu analysieren. Diese Studien haben
haufig sozial- oder kulturwissenschaftliche Wurzeln.
Keine dieser beiden Unterscheidungen ist starr; es
gibt durchaus Uberlappungen. Dennoch kann die weit
Uberwiegende Mehrheit in diesem Feld klar zugeordnet
werden. Tabelle 1 gibt einige Beispiele.
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Tabelle 1: Beispiele fur Studien zur Mobilitdt von Kindern
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Quantitativ

Qualitativ Mixed method

Fokus auf Kinder
etal. (2018)

Motte-Baumvol/Bonin/Belton-Chevallier
(2017)

Fokus auf elterliche
Begleitung

Helbich (2017); Stark/Beyer Bartana/Fritz

Appleyard (2017); Race/Sims-Gould/Lee
et al. (2017)

Romero (2015)

Barker (2011); Ahern/Arnott/Chatterton et
al. (2017)

Kramer (2009)

2.2 Quantitative Methoden

Die Daten in der quantitativ orientierten Forschung
werden Uberwiegend aus Befragungen von Eltern gewon-
nen. Der Zugang erfolgt haufig Gber Schulen, wenn nicht
vorhandene regionale oder nationale Befragungen zum
Verkehrsverhalten einer Sekundaranalyse unterzogen
werden. Haufig werden jedoch auch Kinder mit standar-
disierten Fragebdgen befragt (etwa Shaw/Watson/Frau-
endienst et al. 2013; Carver/Veitch/Sahlqvist et al. 2014;
Kyttéa/Hirvonen/Rudner et al. 2015; Moran/Plaut/Epel
2016). Von Bates und Stone (2015) liegt eine wertvolle
Ubersicht tiber Erhebungs- und Messmethoden vor.

Sowohl die Befragung von Kindern als auch von
Eltern ist mit potenziellen Verzerrungen konfrontiert.
Es kann nicht ohne Weiteres davon ausgegangen
werden, dass Eltern genau wissen, welche Route ihr
Kind wahlt, wie viel Zeit es fir den Weg bendtigt oder
mit wem es den Weg gemeinsam zurlcklegt. Umgekehrt
muss davon ausgegangen werden, dass Kinder falsche
Angaben machen, etwa wenn sie berichten, was ihnen
alles erlaubt ist.

In den untersuchten Zielvariablen 1&sst sich zwischen
mobility licences und realisiertem Verhalten unterschei-
den. Die elterlichen Erlaubnisse umfassen vorgegebene
Begriffe (items), in denen flr typische Mobilitatssitua-
tionen abgefragt wird, ob sie dem Kind gestattet sind,
etwa die Erlaubnis, alleine zur Schule zu gehen, alleine
Freunde zu besuchen, alleine die Stral3e zu tiberqueren
oder alleine im Dunkeln nach Hause zu gehen. Diese
Items sind also in der Regel nicht auf einen spezifischen
Weg oder eine spezifische Aktivitat bezogen (aulier
gegebenenfalls den Schulbesuch). Die ltems konnen
Kindern oder Eltern oder beiden vorgelegt werden. Aus
den Begriffen lassen sich Indizes der selbststéandigen
Mobilitat konstruieren (Alparone/Pacilli 2012; Kytta/Hir-
vonen/Rudner et al. 2015).

In Untersuchungen des realisierten Verhaltens domi-
nieren die Verkehrsmittelnutzung sowie die selbststan-
dige Mobilitat der Kinder. Selbststandigkeit wird dabei
meist im Sinne von ,ohne Begleitung Erwachsener’
definiert, teils aber auch in dem Sinne, dass der Weg

allein zurtckgelegt werden muss (gemeinsames Gehen
mit Geschwistern ist dann ,nicht selbststandig‘). Da sich
davon ausgehen lasst, dass es sich um eng miteinander
verbundene Entscheidungen handelt, werden (seltener)
auch Kombinationen aus Verkehrsmittel und Selbststan-
digkeit untersucht. Dabei treten Kategorien auf wie ,Pkw',
,zu Fuld allein®, ,zu Ful} mit Eltern’, ,zu Ful® mit anderen’,
,Fahrrad allein‘, ,Fahrrad mit Eltern‘. Seltener werden
auch die zurlickgelegten Distanzen (van Goeverden/de
Boer 2013) oder die Aktionsraume der Kinder abgefragt
(Carver/Veitch/Sahlqvist et al. 2014; Loebach/Gilliland
2016). Gerade die Distanzen zur Schule werden in der
Regel analytisch mit geringerer Tiefe untersucht (z. B.
bloRe Mittelwertdarstellungen), obwohl diese durch
SchulschlieRungen, freie Schulwahl und Spezialisierung
in der Sekundarstufe in vielen Landern deutlich zuge-
nommen haben durften.

Im Rahmen von Projekten erhobene Befragungs-
daten verwenden nicht immer Wegetagebucher, so wie
dies in der Verkehrsforschung ansonsten Ublich ist. Statt-
dessen fragen sie den Weg zur Schule (oder zu anderen
Aktivitaten) in generalisierter Form ab, z. B. im Sinne des
ublichen Verkehrsmittels oder der Ublichen Begleitung.
Dies ist im Sinne eines Uberschaubaren Aufwands fur
die Befragten durchaus zielfihrend, erlaubt allerdings
nur reduzierte Analysen der innerfamiliaren Interaktio-
nen der Mobilitat und Zeitverwendung. Darlber hinaus
fihrt es zu haufigen Mehrfachnennungen in ,Verkehrs-
mitteln’ und ,Begleitung’, sodass sich beides nicht direkt
miteinander in Beziehung setzen lasst.

Die Analyse der Verkehrsmittelnutzung ist, vor allem
in Studien zu gesundheitlichen Wirkungen der Mobilitat,
haufig stark reduziert, beispielsweise auf die Frage, ob
ein Weg nichtmotorisiert zurlickgelegt wurde oder nicht
(Easton/Ferrari 2015; Oxford/Pollock 2015). Es ist jedoch
nicht davon auszugehen, dass die relevanten Rahmen-
bedingungen fir das Radfahren und das Gehen zu Ful}
die gleichen sind (Moran/Plaut/Epel 2016).

Die Befragungsdaten werden oft mit Erhebungen
des zeitlich-raumlichen Kontextes ,gematcht’, um dessen
Einflisse genauer untersuchen zu kdnnen als auf der
Basis von Informationen aus Befragungen, die entspre-
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chenden subjektiven Verzerrungen unterliegen. Diese
Informationen umfassen haufig eine grolRe Bandbreite
von Variablen des Verkehrssystems und des raumlichen
und sozialrdumlichen Umfelds (vgl. Kapitel 3).

In der Datenanalyse dominieren Regressionsmo-
delle. Diese beinhalten aufgrund des kategorialen Cha-
rakters der untersuchten Zielvariablen vor allem das
binare (etwa Oxford/Pollock 2015; Scheiner 2016) und
das multinomiale (Paleti/Copperman/Bhat 2011; Mitra/
Buliung 2015; Helbich 2017; Zhang/Yao/Liu 2017) Logit-
Modell. Teilweise wird dem haufig gegebenen Cluster-
Charakter der Daten (durch die Auswahl der Schulen)
durch die Anwendung von Mehrebenenmodellen Rech-
nung getragen (Easton/Ferrari 2015). Teilweise wird
auch berucksichtigt, dass manche Erklarungsvariablen
ihrerseits von anderen Rahmenbedingungen abhangig
sind (Endogenitat), indem die Modelle schrittweise hie-
rarchisch aufgebaut werden (Stone/Larsen/Faulkner et
al. 2014; Frater/Kuijer/Kingham 2017). Daneben kommen
regelmaRig bivariate Analysen zur Anwendung (Kreuz-
tabellen, Mittelwertvergleiche). Seltener werden kom-
plexere Zusammenhange im Rahmen von Strukturglei-
chungsmodellen mit unterschiedlichen Spezifikationen
modelliert (van Goeverden/de Boer 2013; Guliani/Mitra/
Buliung et al. 2015; Kamargianni/Dubey/Polydoropoulou
et al. 2015; Stark/Beyer Bartana/Fritz et al. 2018). Diese
erlauben die Analyse von Kausalstrukturen mit interve-
nierenden Variablen sowie die Modellierung von latenten
Variablen.

2.3 Qualitative Methoden

Die qualitativen Studien im Themenfeld zielen in der
Regel auf das subjektive Erleben von Wegen, Verkehrs-
mitteln und raumlichen Umfeldern sowie die subjektiven
Bedeutungen, die damit verbunden sind. Unterscheiden
lassen sich wiederum einerseits Studien, die aus der
Elternperspektive die haufig komplexen Mobilitatsarran-
gements oder die subjektiven Grinde der Eltern fur die
Begleitung von Kindern bzw. allgemein die Gestaltung
ihrer Mobilitat explorieren (Barker 2011; Manz/Bauer/
Herget et al. 2015: 131 ff.; Herget 2016; Ahern/Arnott/
Chatterton et al. 2017). Neben Restriktionen und Barri-
eren fur eine selbststandige Mobilitdt der Kinder steht
dabei teilweise auch das positive Erleben von gemein-
samen Wegen und gemeinsam verbrachter Zeit im Mit-
telpunkt (Manz/Bauer/Herget et al. 2015: 131 ff.; Price/
Matthews 2013 fur 1&ngere Reisen).

Andererseits liegen auch aus der Sicht der Kinder
Studien zum Erleben von Wegen, Verkehrsmitteln und
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dem offentlichen Raum vor (Ross 2007; Barker/Kraftl/
Horton et al. 2009; Appleyard 2017; Race/Sims-Gould/
Lee et al. 2017). Eher wenige Studien im Themenfeld
kombinieren qualitative und quantitative Methoden (etwa
Barker 2011; Romero 2015). Ziel ist dabei generell die
Rekonstruktion kindlicher Lebenswelten mithilfe einer
partizipativen Forschung mit Kindern (statt tiber Kinder)
(vgl. Bates/Stone 2015 fiir eine Ubersicht von Erhe-
bungsmethoden).

Das zentrale Erhebungsinstrument ist das Inter-
view, entweder als leitfadengestutztes, semistrukturier-
tes Interview (Ahern/Arnott/Chatterton et al. 2017; Race/
Sims-Gould/Lee et al. 2017) oder als Tiefeninterview
(Barker/Kraftl/Horton et al. 2009; Price/Matthews 2013).
Interviewt werden die Kinder teilweise einzeln (Barker/
Kraftl/Horton et al. 2009), teilweise im Rahmen von
Fokusgruppen (Appleyard 2017; Race/Sims-Gould/Lee
et al. 2017). Je nach Erkenntnisinteresse werden auch
Kinder und Eltern (O’Brien/Jones/Sloan et al. 2000;
Ross 2007; Schier 2016) interviewt. Schier (2016) inter-
viewt sowohl Kinder als auch (getrennt lebende) Eltern
und deren neue Partner.

Der Feldzugang erfolgt — wie in der qualitativen For-
schung Ublich nicht den MaRstaben von Reprasentati-
vitat entsprechend — Uber Schneeballverfahren, Medien
(etwa Zeitungsannoncen, Internet) oder Organisationen
(etwa Schulen, Betriebsrate). Die Fallauswahl folgt —
wenn nicht nach einfacher Bereitschaft der Interviewten
— entweder dem Prinzip des Kontrastierens von Typen
oder der vermuteten (oder vorab empirisch gefundenen)
Haufigkeit nach definierten Kriterien (Kombination aus
beidem bei Manz/Bauer/Herget et al. 2015).

Neben Interviews kommen haufig visuelle Metho-
den und Beobachtungen zum Einsatz. Die Kombinati-
onsformen sind dabei vielfaltig. Barker, Kraftl, Horton et
al. (2009) statten Kinder mit Kameras aus, um auf ihren
Wegen Fotos zu machen. Dies ergénzen sie durch qua-
litative Tagebucher fur eine Woche und Zeichnungen
zur Darstellung von Ereignissen und Raumbezigen
auf den Wegen. Die Zeichnungen und Fotos dienen als
Grundlage fur Interpretationen durch die Kinder selbst.
Ross (2007) lasst Kinder ihre Wege fotografisch fest-
halten und die Fotos kommentieren sowie im Rahmen
von gruppenweisen Aktivitatsrunden (activity sessions)
Karten und Zeichnungen anfertigen und Texte verfas-
sen. Appleyard (2017) arbeitet ebenfalls mit kognitiven
Karten in Fokusgruppen, um herauszuarbeiten, wie
Verkehrsbelastungen auf dem Schulweg das raumliche
Wissen der Kinder pragen.

O’Brien, Jones, Sloan et al. (2000) erganzen ahn-
liche visuelle Verfahren durch Streifzige und Beob-
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achtungen im Quartier. Auch Schier (2016) arbeitet mit
mobilen Methoden. Hier wurden die Studienteilnehmer
mobil beobachtet, das heif3t, Kinder wurden auf ihren
Wegen zwischen ihren getrennt lebenden Elternteilen
begleitet. Das Verfahren wurde durch Videoaufzeich-
nungen unterstitzt.

Das zentrale Problem bei allen diesen Verfahren
bleibt, dass zwar mit sehr wenigen Fallen sehr reichhal-
tiges Datenmaterial produziert wird, aber offen bleibt, ob
es lediglich Einzelfalle oder typischere Strukturen wider-
spiegelt. Dies gilt auch fir den Einfluss von Umweltbe-
dingungen.

2.4 Forschung in Deutschland

Forschungen zur Mobilitdt von Kindern in Deutschland
sind so sporadisch, dass man nicht von einer For-
schungslandschaft sprechen kann. Dabei war Deutsch-
land bereits frih in diesem Feld vertreten. In den Jahren
1975/1976, 1984/1985 und 1998/1999 fanden parallel bzw.
im Nachgang zu den KONTIV-Erhebungen' (bei der
nur von Kindern ab 10 Jahren Wegeprotokolle erhoben
wurden) Erhebungen der Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen (sogenannte Kinder-KONTIVs) statt. Diese
wurden von Funk (2008) vergleichend ausgewertet, sind
allerdings mit deutlichen Problemen der Vergleichbarkeit
konfrontiert.

Bei der wegweisenden Studie von Hillman, Adams
und Whitelegg (1990) war Deutschland aufgrund der
Forderung durch die Anglo-German Foundation ver-
treten, so dass (vermutlich) erstmals mobility licences
von Kindern mit einer breiteren Datenbasis untersucht
werden konnten (n=795). Spatestens seit den 1990er-
Jahren erschienen dann mehrmals praxisnahe Publi-
kationen zum Themenfeld, die weitgehend von Frauen
produziert wurden — Ausnahmen bestéatigen die Regel
(Flade 1999; Ahrend 2002; Krause 2002; FGSV 2010).
Diese standen haufig der feministischen Stadt- und Ver-
kehrsplanung nahe, die eine gerechtere Ausrichtung von
Planungen auf die Bedurfnisse aller Bevolkerungsgrup-
pen, insbesondere auch von Frauen, forderten und selbst
entwickelten. In Dresden wurden in einer Dissertation
die Verkehrskosten von SchulschlieBungen modelliert
(starkeres Erfordernis von Schulbussen) und in diesem
Rahmen auch Analysen der Mobilitat von Kindern vorge-
legt (Muller/Tscharaktschiew/Haase 2008).

Zu Beginn der 2010er-Jahre wurde die erwahnte
Studie von Hillman, Adams und Whitelegg (1990) wie-

1 Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten.
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derholt, in Deutschland finanziert durch den Deutschen
Verkehrssicherheitsrat. Die Ergebnisse (Shaw/Watson/
Frauendienst et al. 2013) zeigen den deutlichen Ruick-
gang der selbststandigen, nichtmotorisierten Mobilitat
von Grundschulkindern seit den spaten 1980er-Jah-
ren (so auch Funk 2008), wobei sich die Situation in
England deutlich dramatischer darstellt. Dartber hinaus
zeigt sich in der jungsten Vergangenheit ein wachsen-
des Interesse an der Mobilitédt in Familien. In diesem
Rahmen spielt stets auch die Mobilitat der Kinder eine
wichtige Rolle, auch wenn der Schwerpunkt eher auf
dem Begleitaufwand fiur die Eltern liegt (Kramer 2009;
Manz/Bauer/Herget et al. 2015; Herget 2016; Schier,
2016 fur Nachtrennungsfamilien). In einem Projekt im
Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI) (Manz/Bauer/Herget et al. 2015)
wurden dabei auch Analysen der Mobilitat der Kinder auf
dem Schulweg durchgeflihrt. Aus der Weiterentwicklung
dieses Projekts entstand ein Beitrag zur selbststandi-
gen Mobilitdt von Kindern auf dem Schulweg (Schei-
ner 2016). Juingst legten Stark, Beyer Bartana, Fritz et
al. (2018) einen Beitrag zur Verkehrsmittelnutzung und
selbststandigen Mobilitat von Kindern zur Schule und in
der Freizeit in Wien vor. Auch Scheiner, Huber und Loh-
muller (2019) arbeiten gegenwartig weiterhin am Thema.

3 Einflussfaktoren der Mobilitat
von Kindern

Der Schwerpunkt der Forschung zu den Einflussfak-
toren der Mobilitat liegt auf dem Schulweg, die im Fol-
genden konsequenterweise dominiert. Bei der Verwen-
dung von mobility licences wird weniger systematisch
nach der Aktivitat unterschieden, weil sie sich haufig auf
Verkehrssituationen oder Tageszeiten beziehen (z. B.
Kyttd/Hirvonen/Rudner et al. 2015). Einige Untersuchun-
gen betrachten auch die Verkehrsmittelnutzung ohne
Berucksichtigung der Aktivitat (Susilo/Liu 2016; Moran/
Plaut/Epel 2016). Daneben liegen einige vergleichende
Analysen von Wegen zur Schule und in der Freizeit
vor (Kamargianni/Polydoropoulou/Goulias 2012; Stark/
Beyer Bartana/Fritz et al. 2018). Kytta, Hirvonen, Rudner
et al. (2015) untersuchen mobility licences und die reali-
sierte Mobilitdt zur Schule und am Wochenende.
Weiterhin gibt es eine Reihe aktionsraumlich ori-
entierter Arbeiten. Paleti, Copperman und Bhat (2011)
modellieren die Zeitverwendung, Aktivitat und Aktivi-
tatsorte am Nachmittag von Kindern und Jugendlichen.
Loebach und Gilliland (2014) ermitteln mithilfe von GPS
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die Ausdehnung von Aktionsrdumen in der Wohnumge-
bung. Broberg, Salminen und Kytta (2013) lassen Kinder
selbst die fUr sie subjektiv bedeutungsvollen Orte defi-
nieren. Carver, Veitch, Sahlqvist et al. (2014) erfragen
die Verkehrsmittelnutzung und realisierte Selbststan-
digkeit des Weges fiir eine Reihe von lokalen Zielorten
einschlieBlich der Schule und verbinden dies mit einem
aktionsraumlichen Mal}, namlich der Erlaubnis, inner-
halb eines bestimmten Radius um die Wohnung selbst-
standig unterwegs zu sein.

3.1 Der Weg

Der wichtigste Einfluss sowohl auf die Selbststandigkeit
der Mobilitédt von Kindern als auch auf die Verkehrsmit-
telnutzung geht von der Lange des Weges aus. Langere
Distanzen sind mit weniger selbststandigen und weniger
nichtmotorisierten Wegen verbunden (fir die Verkehrs-
mittelnutzung vgl. Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015;
Easton/Ferrari 2015; Waygood/Susilo 2015; Moran/Plaut/
Epel 2016; Ahern/Arnott/Chatterton et al. 2017; Zhang/
Yao/Liu 2017; Helbich 2017; Stark/Beyer Bartana/Fritz
et al. 2018; fur die selbststandige Mobilitat vgl. Scheiner
2016; He/Giuliano 2017; Sharmin/Kamruzzaman 2017).
Schwellenwerte der Akzeptanz variieren je nach Kul-
turen, Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln und anderen
Restriktionen (vgl. van Goeverden/de Boer 2013).
Daneben werden gelegentlich Einflisse der Topogra-
phie und des Wetters bzw. des Klimas untersucht (van
Goeverden/de Boer 2013; Oxford/Pollock 2015; Kamar-
gianni/Dubey/Polydoropoulou et al. 2015). Bekannt ist
auch, dass der Rickweg von der Schule seltener von
Erwachsenen begleitet wird und entsprechend der Pkw
weniger genutzt wird (Wilson/Marshall/Wilson et al.
2010; Scheiner 2016). Dies hat vermutlich mit elterlichen
Tagesablaufen (Erwerbstatigkeit) und Sicherheitstberle-
gungen zu tun.

3.2 Das Kind

Kinder werden mit dem Alter selbststandiger, sodass
das Gehen oder (etwas spater) das Radfahren und
die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel auf Kosten der
Pkw-Nutzung zunehmen (Wilson/Marshall/Wilson et al.
2010; Yoon/Doudnikoff/Goulias 2011; van Goeverden/de
Boer 2013; Helbich 2017). Dies gilt auch fir die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel auf Kosten der Pkw-Nutzung.
Umgekehrt finden Easton und Ferrari (2015), dass Teen-
ager seltener zur Schule laufen als jingere Kinder —
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auch unter Berucksichtigung ihrer langeren Wege — und
stattdessen eher motorisierte Verkehrsmittel nutzen.

In Deutschland wurden im Jahr 2008 36 % der
Schulwege von Kindern im Grundschulalter (6-9 Jahre)
von einem Elternteil (selten auch von beiden) begleitet.
Bei den 10-13-Jahrigen traf dies nur fur 13 % zu. Aller-
dings lassen die entsprechenden Daten keine Aussagen
Uber Begleitpersonen zu, die nicht zum Haushalt des
Kindes gehdren. Dabei kann es sich um Gleichaltrige,
aber auch beispielsweise um Eltern aus der Nachbar-
schaft handeln. Dies betrifft im Grundschulalter immer-
hin 31 % aller Schulwege (Scheiner 2016: 85).

Manz, Bauer, Herget et al. (2015: 95) ermitteln fur
Grundschulkinder einen Modal Split auf Schulwegen
von 44 % zu Ful, 8 % Fahrrad, 28 % Pkw und 20 %
offentliche Verkehrsmittel (inklusive Schulbus). Unter
den 10-13-Jahrigen dominieren offentliche Verkehrsmit-
tel mit 45 % (zu Ful® 21 %, Fahrrad 20 %, Pkw 14 %).
Kindergartenkinder werden zu tber 50 % mit dem Pkw
gebracht bzw. abgeholt.

Die Zusammenhange zwischen Alter und Mobilitat
konnen je nach Umgebung variieren. So finden Lopes,
Cordovil und Neto (2014), dass Kinder in stark urbanen
Umgebungen in Portugal erst im héheren Alter selbst-
standig mobil sein durfen. Scheiner (2016: 85) bestatigt
dies fur Deutschland, fugt aber hinzu, dass altere Kinder
in stadtischen Gegenden seltener von ihren Eltern
begleitet werden als in Iandlichen Raumen. Jungen sind
tendenziell selbststandiger unterwegs als Madchen.
Sie werden seltener gefahren (van Goeverden/de Boer
2013) und nutzen haufiger nichtmotorisierte Verkehrs-
mittel oder den Bus (Stone/Larsen/Faulkner et al. 2014;
Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015; Easton/Ferrari 2015;
Zhang/Yao/Liu 2017). Dies ist vermutlich auf elterliche
Sorgen in Bezug auf Ubergriffe zuriickzufiihren (Zhang/
Yao/Liu 2017). Andere Studien finden keine signifikanten
Geschlechterunterschiede in der Verkehrsmittelnutzung
(Helbich 2017; Frater/Kuijer/Kingham 2017 fur die Bereit-
schaft zum Radfahren) oder der selbststandigen Mobili-
tat (He 2013).

3.3 Der Haushalt

Mit dem Haushalt — oder den Haushalten, wenn es sich
um Nachtrennungsfamilien handelt (Schier 2016) —, in
dem das Kind lebt, ist ein extrem komplexes Zusammen-
spiel von Faktoren verbunden, die die kindliche Mobilitat
beeinflussen. Dazu zahlen objektive Umstande, etwa die
Ressourcen, Bedlirfnisse und Aktivitdtsmuster der Eltern,
das Vorhandensein, Geschlecht und Alter von Geschwis-
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tern und deren Schulwege, aber auch subjektive Einstel-
lungen, Befiirchtungen und Angste der Eltern und der
Kinder selbst. Beispielsweise konnten Eltern bereit sein,
ihren siebenjahrigen Sohn alleine zur Schule gehen zu
lassen, sofern die altere Tochter dieselbe Route nimmt.
Diese geht aber vielleicht lieber mit ihrer Freundin statt
mit dem kleinen Bruder. Nach kurzer Auseinanderset-
zung nimmt der Vater den Sohn im Auto mit und setzt ihn
auf dem Weg zur Arbeit ab, nachdem die Mutter inter-
veniert und bestimmt hatte, dass sie dies keinesfalls tun
kann, weil ihr Arbeitsplatz in der anderen Richtung liegt.

Solche Arrangements auflern sich darin, dass ein
Kind in Familien mit zwei erwerbstatigen Eltern und — oft
damit verbundener — Mehrfachmotorisierung mit héherer
Wahrscheinlichkeit morgens an der Schule ,vorbeigefah-
ren‘ wird, solange die Arbeitszeitregelung wenigstens
eines Elternteils flexibel ist oder mit der Schulanfangs-
zeit und der Lage der Schule zusammenpasst (Oxford/
Pollock 2015; Zhang/Yao/Liu 2017; He/Giuliano 2017).
Andererseits bestehen bei zwei Vollzeit erwerbstatigen
Eltern starkere zeitliche Restriktionen. Wenn Eltern
morgens nicht verfigbar sind oder besonders lange
Pendelwege haben, dirften sie ihre Kinder eher zur
Selbststandigkeit motivieren (He/Giuliano 2017). Allein-
erziehende haben aufgrund der fehlenden Arbeitstei-
lung innerhalb des Haushalts typischerweise weniger
Zeit, ihre Kinder zu begleiten, insbesondere wenn sie
erwerbstatig sind (Manz/Bauer/Herget et al. 2015; He/
Giuliano 2017). Neben den Aktivitatsmustern bestehen
auch positive Zusammenhange zwischen der Verkehrs-
mittelnutzung von Eltern und Kindern (Susilo/Liu 2016).
Dies kann sich auf deren langerfristige Mobilitatsbiogra-
phien auswirken (Scheiner 2018).

Neben den Eltern sind auch Geschwisterkinder
von Bedeutung. Pabayo, Gauvin, Barnett et al. (2012)
berichten, dass das Vorhandensein alterer Geschwis-
ter die Wahrscheinlichkeit, nichtmotorisiert zur Schule
zu gelangen, erhéht, vermutlich weil das gemeinsame
Gehen elterliche Angste reduziert (&hnlich Scheiner/
Huber/Lohmuller 2019). Auf der anderen Seite kann das
Bringen eines weiteren Kindes im Pkw zur gleichen oder
einer anderen Schule die Bereitschaft erhdhen, beide
Kinder zu fahren (Stone/Larsen/Faulkner et al. 2014;
Oxford/Pollock 2015). Manz, Bauer, Herget et al. (2015)
berichten, dass elterliche Begleitung und gemeinsame
Wege mit Geschwistern auch beim Fahrradfahren und
dem offentlichen Personennahverkehr auftreten.

Relativ konsistent wird berichtet, dass ein hoherer
Sozialstatus mit geringerer Nutzung o6ffentlicher und
nichtmotorisierter Verkehrsmittel und starkerem Mitfah-
ren im Pkw (Wilson/Marshall/Wilson et al. 2010; Zhang/
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Yao/Liu 2017) und weniger selbststandiger Mobilitat ein-
hergeht (Yoon/Doudnikoff/Goulias 2011; Pabayo/Gauvin/
Barnett et al. 2012; He 2013; Hsu/Saphores 2014). Der
Status wird dabei Uber unterschiedliche Variablen abge-
bildet, etwa Einkommen, Bildung, Immobilienbesitz oder
ethnische Zugehdrigkeit. Es gibt keinen schliissigen the-
oretischen Mechanismus, um dies zu erklaren. Vorstell-
bar ist ein starkeres Schutzbedirfnis (Yoon/Doudnikoff/
Goulias 2011; Kamargianni/Dubey/Polydoropoulou et al.
2015), die Wahl spezialisierter Schulen mit entsprechend
langeren Wegen, der Zusammenhang des Status mit der
Erwerbstatigkeit oder mehrfacher Pkw-Besitz. Letzterer
stellt eine Schlisselressource dar, deren Effekt auf die
kindliche Verkehrsmittelnutzung auch unabhangig vom
Sozialstatus immer wieder belegt wurde (van Goever-
den/de Boer 2013; Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015;
Waygood/Susilo 2015; Moran/Plaut/Epel 2016; Zhang/
Yao/Liu 2017; Stark/Beyer Bartana/Fritz et al. 2018).

3.4 Subjektive Einstellungen, Praferen-
zen und Angste

Elterliche Sorgen und Angste beziiglich der Sicherheit
ihres Kindes schranken die selbststandige Mobilitat
des Kindes (Alparone/Pacilli 2012; Hsu/Saphores 2014;
Waygood/Susilo 2015), das Radfahren und das Zu-Fuf3-
Gehen ein (Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015; Kamargi-
anni/Dubey/Polydoropoulou et al. 2015; Moran/Plaut/
Epel 2016). Solche Angste kénnen sich sowohl auf die
Verkehrssicherheit als auch auf die soziale Sicherheit vor
Ubergriffen und Beldstigungen seitens anderer Kinder,
Jugendlicher oder auch Erwachsener (stranger danger)
beziehen. In der breiten Offentlichkeit wird immer wieder
thematisiert, dass solche Angste (ibertrieben seien und
in keinem realistischen Verhaltnis zu den tatsachlichen
Bedrohungen stehen, die im Laufe der Zeit deutlich
abgenommen haben (zur Jugendgewalt vgl. Pfeiffer/
Baier/Kliem 2018, insbesondere S. 68-70; fir Verkehrs-
unfalle vgl. Statistisches Bundesamt 2018). Dennoch
sind sie ihrerseits zumindest bis zu einem gewissen Grad
abhangig von den objektiven Umstanden auf dem Schul-
weg (Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015). Die Beziehungen
zwischen der tatsachlichen Umwelt und ihrer subjektiven
Wahrnehmung kann zu schwer interpretierbaren Befun-
den fuhren. So finden etwa Waygood und Susilo (2015),
dass die elterliche Wahrnehmung, der Verkehr in der
Umgebung sei langsam und sicher, die Wahrscheinlich-
keit, dass ihr Kind zu Full zur Schule geht, nicht erhoht,
sondern reduziert. Sie interpretieren dies so, dass diese
Wahrnehmung ,verbunden sein kann mit Nachbarschaf-
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ten, in denen wenig Stau herrscht, was es fir die Eltern
einfacher macht, ihr Kind zu fahren* (Waygood/Susilo
2015: 128; eigene Ubersetzung).

Einen weiteren Aspekt elterlicher Einstellungen
stellen Bequemlichkeitserwagungen dar. Das Kind zu
fahren wird haufig als bequem und schnell wahrgenom-
men, selbst wenn der Gesamtzeitaufwand (Eltern plus
Kind) des Bringens hoher ist, als wenn das Kind lauft
(Stone/Larsen/Faulkner et al. 2014). Der gemeinsame
Weg kann auch eine willkommene Gelegenheit darstel-
len, etwas Zeit mit dem Kind zu verbringen (Carver/Tim-
perio/Crawford 2013).

3.5 Das Verkehrssystem

Eine grol’e Anzahl von Faktoren des Verkehrssystems,
mit im Einzelfall sehr kleinteilig-detaillierten Umstanden,
kénnen Eltern davon abhalten, ihren Kindern die selbst-
stéandige Mobilitdt zu erlauben. Hierzu zahlen hohe Kfz-
Verkehrsdichte, hohe Geschwindigkeitsniveaus, breite,
zu Uberquerende StralRen, Unfallschwerpunkte auf der
Strecke und — genereller — vom Kfz-Verkehr verursach-
ter Stress (Stone/Larsen/Faulkner et al. 2014; Ahern/
Arnott/Chatterton et al. 2017; Zhang/Yao/Liu 2017; Schei-
ner/Huber/Lohmuller 2019). Umgekehrt wird das Gehen
oder Radfahren von Faktoren wie ausreichend breiten
Birgersteigen, Radwegen, Verkehrsberuhigungsmali-
nahmen, einer hohen Konnektivitat des Netzes oder von
Abkurzungen positiv beeinflusst (Stone/Larsen/Faulkner
et al. 2014; Guliani/Mitra/Buliung et al. 2015; Kamargi-
anni/Dubey/Polydoropoulou et al. 2015; Scheiner/Huber/
Lohmuller 2019). Angesichts der Vielfalt entsprechender
Variablen, deren Wirkung sich aufgrund jeweils unter-
schiedlicher Designs in verschiedenen Landern in der
realen Welt oft nur eingeschrankt untersuchen lasst, sind
detaillierte Schlussfolgerungen schwierig. Beispiels-
weise findet Helbich (2017) in den Niederlanden keine
signifikanten Effekte der Verkehrssicherheit auf dem
Schulweg auf die Verkehrsmittelnutzung. Er flhrt dies
auf omniprasente Radwege und Blrgersteige zurlck,
die beispielsweise in nordamerikanischen Studien nicht
gegeben sind. Problematisch sind haufig auch starke
Korrelationen zwischen verschiedenen raumbeschrei-
benden Variablen wie Dichte, Flachennutzung und Struk-
turen der Verkehrsnetze (z. B. Easton/Ferrari 2015), die
einen simultanen Test — etwa in Regressionsmodellen
— schwierig bis unmaoglich machen und die Bildung von
Indizes (durch Mittelwerte oder Summen) oder Faktoren
(durch Faktorenanalysen) (Helbich 2017) oder auch eine
Typisierung von Routen nahelegen.
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Anhnlich wie bei subjektiven Einstellungen treten
auch hier haufig Interpretationsschwierigkeiten auf. Bei-
spielsweise finden Guliani, Mitra, Buliung et al. (2015),
dass die Notwendigkeit fir ein Kind, grof’e Stralen zu
Uberqueren, die Wahrscheinlichkeit des Zu-FuR-Gehens
erhoht, obwohl dieser Umstand elterliche Sorgen ver-
starken — nicht verringern — sollte (Stone/Larsen/Faulk-
ner et al. 2014). Die Autoren interpretieren dies so, dass
zu uUberquerende Knotenpunkte ein Maf fur die Konnek-
tivitat des StraRennetzes darstellen, was Umwege redu-
ziert und entsprechend die Nutzung nichtmotorisierter
Verkehrsmittel fordert.

3.6 Die raumliche Umwelt

Die verkehrliche Umwelt variiert stark mit dem generel-
len raumlichen Umfeld (Stadt versus Land). Sofern die
Effekte der ersteren auf die kindliche Mobilitat in einer
Analyse kontrolliert werden, ist es nicht selbstverstéand-
lich, dass das Letztere Uberhaupt einen eigenstandigen
Einfluss zeigt. Auf der anderen Seite lasst sich einwen-
den, dass auch das raumliche Umfeld in einem weiteren
Sinne die Entscheidungen der Eltern beeinflusst und die
engen Zusammenhange zwischen verkehrlicher und
raumlicher (und sozialer) Umwelt maoglicherweise am
ehesten Uber den gemeinsamen Einfluss vieler Vari-
ablen verstanden werden konnen (Yoon/Doudnikoff/
Goulias 2011; Helbich 2017).

In jedem Fall wird immer wieder gezeigt, dass Male
der Urbanitat — Bevdlkerungsdichte, vielfaltige Flachen-
nutzung, StadtgroBe oder generell urbane Lage — mit
mehr nichtmotorisierten, selbststandigen Wegen von
Kindern einhergehen (van Goeverden/de Boer 2013; Hsu/
Saphores 2014; Waygood/Susilo 2015). Die Ergebnisse
sind hier allerdings keineswegs konsistent, denn Urbani-
tat geht typischerweise auch mit elterlichen Bedenken in
Bezug auf Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit im
offentlichen Raum einher (Lopes/Cordovil/Neto 2014). Die
Rolle von Umwelteinflissen und diesbezlglicher inkon-
sistenter Ergebnisse wird immer wieder diskutiert (unter
anderem Kytta/Hirvonen/Rudner et al. 2015; Rothman/
Buliung/Howard et al. 2017). Schwer interpretierbare
Ergebnisse kdnnen auch auf die — weit verbreitete — ver-
einfachte Kategorisierung von Verkehrsmitteln zurtck-
zuflihren sein, etwa das gemeinsame Behandeln von
Gehen und Radfahren als ,nichtmotorisierte Verkehrsmit-
tel* (so auch Helbich 2017). So finden Moran, Plaut und
Epel (2016) in Israel, dass hohe Dichte das Gehen zur
Schule fordert, aber das Radfahren in der Nachbarschaft
oder zu anderen Freizeitzielen eher verringert.
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Trotz inkonsistenter Ergebnisse und Interpretations-
schwierigkeiten liegen inzwischen mehrere zusammen-
fassende Darstellungen der Effekte von verkehrlichen
und/oder rdumlichen Umweltfaktoren auf die kindliche
Mobilitat vor (zuletzt Rothman/Buliung/Howard et al.
2017).

3.7 Die soziale Umwelt

In den vergangenen Jahren hat sich die Forschung zu
sozialen Einflissen in der Mobilitat intensiviert. Diese
wird mit unterschiedlichen Schwerpunkten und Begrif-
fen gefuhrt, etwa Sozialisationseffekte, Mobilitatskul-
turen oder soziale Interaktionen (Ho/Mulley 2015). Fur
den Weg zur Schule zeigt die Forschung, dass Kinder in
Gebieten, wo auch andere Menschen zu Ful unterwegs
sind, eher zu Ful® gehen. Dabei kann es sich um Effekte
von nachbarschaftlichem Sozialkapital, Vertrauen, sozi-
alen Normen, Sense of Community oder eben Mobi-
litatskulturen handeln (Alparone/Pacilli 2012; Carver/
Timperio/Crawford 2013; Lopes/Cordovil/Neto 2014;
Kytta/Hirvonen/Rudner et al. 2015). Umgekehrt tragt das
Gehen dazu bei, Freunde oder andere bekannte Per-
sonen auf dem Weg zu sehen und wichtige ,schwache
Bindungen® — der Begriff steht fur nichtfamiliare, nicht-
freundschaftliche, aber dennoch wichtige Bindungen —
in der Nachbarschaft zu entwickeln (Waygood/Friman
2015). Ahnlich wie die Einstellungen der Eltern kann auch
sozialer Druck seitens Gleichaltriger (peers) die Motiva-
tion zur Nutzung eines Verkehrsmittels bei Kindern und
Heranwachsenden stark beeinflussen (Frater/Kuijer/
Kingham 2017; Fitch/Rhemtulla/Handy 2018).

4 Planerische Konzepte und
Akteure

Das vorige Kapitel hat eine groRe Bandbreite von Fak-
toren aufgezeigt, die die Verkehrsmittelnutzung und
selbststandige Mobilitat von Kindern beeinflussen. Nicht
alle, aber viele dieser Faktoren lassen sich planerisch
und politisch beeinflussen. Dies betrifft nicht nur die
objektiven Umweltfaktoren, sondern auch die soziale
Umwelt und die subjektiven Einstellungen der Eltern,
und zuvorderst die Distanz zur Schule. Selbst einige
soziodemographische Faktoren lassen sich zunutze
machen. So kann aus dem bekannten positiven Einfluss
von Geschwistern auf die Selbststandigkeit beim Schul-
weg der jingeren als Vermutung abgeleitet werden,
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dass auch das gemeinsame Gehen mit anderen Kindern
aus der Nachbarschaft die Bereitschaft der Eltern
erhéhen wurde, ihr Kind selbststandig zur Schule gehen
zu lassen. Dies verweist auf Konzepte des Mobilitatsma-
nagements.

Im Folgenden werden einige Konzepte einschliel3-
lich der dafiir relevanten Akteure diskutiert, die dazu bei-
tragen kénnen, die selbststandige Mobilitat von Kindern
zu starken. Dabei geht es insbesondere um nichtmotori-
sierte Mobilitat auf dem Weg zur Schule im Grundschul-
alter. Die Auswirkungen sind jedoch potenziell deutlich
breiter, weil sich eine entsprechende Mobilitat vermutlich
schnell auch auf weitere Wege in der nachmittaglichen
Freizeit auswirkt, und weil vermutet werden kann, dass
diese Selbststandigkeit auch langerfristig in die Jugend
und ins junge Erwachsenenalter hinein wirkt. Demzu-
folge kann auch der offentliche Nahverkehr davon profi-
tieren, auch wenn dieser im direkten Kontext des Weges
zur Grundschule weniger relevant ist.

4.1 Situation in Deutschland

Bei der Sichtung der Literatur fallt auf, dass in Deutsch-

land eine Vielzahl von Konzepten zur Forderung der

selbststandigen und/oder nichtmotorisierten Mobilitat von

Kindern existiert. Diese haben insbesondere die Form

von Leitfdaden und Handreichungen fur die Praxis und

dienen vorwiegend der Schulwegsicherung. Daneben
existieren — unter Berlcksichtigung der Mobilitat — kom-
munale Konzepte fiir die Nutzbarkeit des o6ffentlichen

Raums durch Kinder; in den Planungsprozess werden

Kinder einbezogen (z. B. Spielleitplanung in Rheinland-

Pfalz, Dortmund, Berlin und andernorts, vgl. Apel 2018).

Diesen Konzepten stehen allerdings keine systemati-

schen, methodisch rigorosen Evaluationen gegenuber.

Drei solcher Publikationen legen einen deutlichen Fokus

auf Verkehrssicherheit.

— Der ,Leitfaden Elterntaxi® des ADAC (2018) ist im
Fokus sehr spezifisch. Er richtet sich an Schulen und
gibt Empfehlungen fir die Einrichtung von Hol- und
Bringzonen in einiger Entfernung von der Schule mit
dem Ziel, die Verkehrssituation vor den Schulen zu
entspannen. Je nach Distanz der Zonen zur Schule
— Empfehlungen liegen bei 250-300 Metern (Leven/
Leven 2018: 10) oder 100-500 Metern (Blees/Vogel/
Wieskotten 2013: 35) — wirden die ,Taxi-Kinder”
zumindest ein kleines Stlick des Weges zu Ful}
gehen.

- Das ,Planerheft Schulwegsicherung® (GDV 2010)
gibt detaillierte Empfehlungen zur Gestaltung der
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Verkehrsinfrastruktur (Gehwege, Radwege, Halte-
stellen der Schulbusse), aber auch zur Verkehrser-
ziehung.

— Der Leitfaden ,Schul- und Spielwegsicherheit” (Birth/
Janitzek/Staadt 2013) ist in dreierlei Hinsicht breiter
aufgestellt. Erstens bezieht er in seinen Adressa-
tenkreis ein grofieres Spektrum ein: Lehrer, Eltern
und Planungsakteure. Zweitens liegt der inhaltliche
Fokus nicht ausschlieRlich auf der Gestaltung der
Verkehrsnetze, sondern thematisiert an zentraler
Stelle die Grenzen der menschlichen bzw. kindli-
chen Wahrnehmungsfahigkeit (human factors). Drit-
tens bezieht er neben dem Weg zur Schule auch
Freizeitaktionsraume ein (,Spielwegsicherung®).

Weiter gefasst als diese sicherheitsorientierten Hand-
reichungen sind Konzepte des Mobilitatsmanagements.
Leven und Leven (2018) etwa betonen die Bedeutung
eines breit angelegten schulischen Mobilitdtsmanage-
ments und beschreiben den Planungsprozess von der
Projektmotivation bis zur Ex-post-Evaluation. Kern-
punkte sind dabei ein moderner Schulwegplanungs-
prozess, die Einrichtung von Hol- und Bringzonen und
ein schulisches Mobilitatsbildungsprogramm (z. B.
Unterrichtsmaterialien des Fuligangerprofi-Programms
Niedersachsen und des ,Verkehrszahmer“-Programms
Nordrhein-Westfalen). Der Prozess schliet (neben
einem Planungsburo) im Wesentlichen die Perspekti-
ven der Schulen, der Eltern und der Kinder ein. Auch
die Rolle der Polizei und der Kommunalvertretung bis
hin zum politischen Beschluss flr den Erfolg von Kon-
zepten wird betont. Hervorzuheben ist die Betonung
des Aspekts “Freude am Gehen, also der notwendigen
Motivation der Kinder (vgl. zur Vertiefung Romero 2015).

Das ,Handbuch schulisches Mobilitatsmanagement*
(Blees/Vogel/Wieskotten 2013) der Region Frankfurt/
Rhein-Main spricht eine grofle Bandbreite von MaR-
nahmen sowie zustandige oder anderweitig relevante
Akteure an. Dazu zahlen Planungs- und Tiefbauamter,
die neben ihren Kernkompetenzen z. B. auch auler-
schulische Lernangebote machen koénnen, die Polizei
und Ordnungsamter (Verkehrsiiberwachung, Schulun-
gen), die Lokale Agenda 21, Eltern (etwa fir Walking
Buses, als Busbegleiter oder Lotsen), Verkehrsunter-
nehmen und Schuldmter (Netzwerkbildung, Koordina-
tion). Sinnvoll ist auch die Verankerung des schulischen
Mobilitatsmanagements in kommunalen Konzepten
(z. B. Verkehrsentwicklungsplan Karlsruhe; Blees/Vogel/
Wieskotten 2013: 44). Neben lokalen Akteuren kénnen
interkommunale Vernetzungen unterstitzend wirken
(etwa das Zukunftsnetz Mobilitat NRW).
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Die Hinweise zur Integration der Belange von
Kindern in die Verkehrsplanung (FGSV 2010) richten
sich an die Stadt- und Verkehrsplanung und gehen weit
Uber den Schulweg hinaus. Sie gehen vor allem auf
Planungsprozesse (Beteiligung von Kindern) sowie die
Integration von kindlichen Belangen in ibergeordnete
Planungen und Einzelplanungen beispielsweise fiir den
FuRgangerverkehr, Fahrradverkehr, offentlichen Perso-
nennahverkehr und die Strallenraumgestaltung ein.

Ahnlich wie in Deutschland kann auch international
zwischen Konzepten zur Verkehrssicherheit und breiter
angelegten Konzepten unterschieden werden. In der wis-
senschaftlichen Literatur kristallisieren sich drei Schwer-
punkte heraus: das US-amerikanische Programm ,Safe
Routes to School“, Konzepte zum Mobilitdtsmanage-
ment, wobei vor allem flr Kanada Literatur vorliegt, und
— spezieller — Walking-Bus-Konzepte. Diese drei werden
im Folgenden vorgestellt.

4.2 Das US-amerikanische Programm
»oafe Routes to School“

Safe Routes to School ist ein von einem nationalen
Netzwerk (Safe Routes to School National Partnership)
in den USA getragenes Programm, das Kommunen
und Schulen Unterstitzung bei der Schulwegsiche-
rung anbietet. Es zielt auf die Forderung des Ful3- und
Radverkehrs auf dem Schulweg und ist vor allem durch
Fragen der Gesundheit und des Wohlbefindens der
Kinder und Jugendlichen motiviert. Entsprechende Ini-
tiativen wurden seit dem Beginn des Programms 2005
bis 2012 durch ein eigenes nationales Foérderprogramm
unterstitzt. Ab 2012 wurde das Programm in das , Trans-
portation Alternatives Program“ integriert.? Eine groRe
Rolle fir die Bekanntmachung und das Selbstverstand-
nis spielen jahrliche Events — der Walk-to-School-Tag
im September und der ,Bike to School“Tag im Mai.?
Zahlungen im Rahmen einer Fallstudie ergaben eine
deutlich erhdhte Anzahl von gehenden und radelnden
Kindern am Event-Tag selbst und (allerdings weniger
ausgepragt) zwei Wochen danach, auch im Vergleich
mit einer Kontrollschule in einiger Entfernung (Buckley/
Lowry/Brown et al. 2013).

Eine gro} angelegte Evaluation zeigt, dass die
Teilnahme an dem Programm — andere Faktoren kons-
tant gehalten — mit einer linearen Zunahme des Anteils
nichtmotorisierter Verkehrsmittel von 1,1 Prozentpunkten

2 https://www.saferoutespartnership.org (18.03.2019).
3 http://www.walkbiketoschool.org/ (18.03.2019).
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je Jahr der Programmbeteiligung verbunden ist. Dies
entspricht einer Zunahme von 18 auf 23,5 % oder einer
relativen Zunahme von rund 30 % in finf Jahren. Der
grolte Teil der Zunahme lasst sich auf bauliche Verbes-
serungen der Wege zurtckfuhren, geringere Teile auf
MaRnahmen in den Bereichen Verkehrserziehung und
Motivation (McDonald/Steiner/Lee et al. 2014: 160). Fir
Deutschland ist es allerdings wichtig zu betonen, dass
die in den USA realisierten Maflnahmen teilweise von
einer zuvor sehr schlechten Ausstattung mit Fu®- und
Radwegen ausgingen.

Das regelmaRige Gesamtmonitoring zeigt allerdings
auch, dass sich neben den Wegen zu Full im Zeitraum
2007-2014 auch der Anteil des Pkw um 4 % erhoht hat.
Verloren hat dagegen der Bus (The National Center for
Safe Routes to School 2016: 5 f.). Es ist zu beachten,
dass die Zeitreihe nicht auf jeweils gleichen Stichpro-
ben beruht, weil in dieser Zeit auch das Sample der teil-
nehmenden Schulen stark gewachsen ist, namlich von
knapp 400 (2007) auf rund 12.400 Schulen (2014).

4.3 Mobilitatsmanagement im Ausland

Auch das kanadische Programm ,School Travel Plan®
zielt auf eine Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs.
In dem Programm wird auf der Schulebene ein Akteur-
Komitee aus einer Reihe von Sektoren eingesetzt
(Gesundheit, Bildung, Sicherheit, Verkehr, Planung).
Das Komitee entwickelt lokale Mafinahmen, haufig mit
groBer Bandbreite, die in einem School Travel Plan
verankert werden. Anders als in den USA wird das Pro-
gramm von einer Nichtregierungsorganisation mit eher
beschrankten Mitteln geleitet. Die eingesetzten Mal-
nahmen variieren je nach lokalen Umstanden stark zwi-
schen den Schulen. Mammen (2016: 62 ff.) evaluiert das
Programm anhand von 106 Schulen (Schiler im Alter
von 6-14 Jahren). In einer retrospektiven Befragung ein
Jahr nach dem Beginn berichten 17 % der Befragten, auf
dem Schulweg weniger haufig den Pkw zu nutzen, 3 %
nutzen ihn haufiger. Nach Elterneinschatzung sind inf-
rastrukturelle Verbesserungen und Sicherheitserziehung
die effektivsten MalRnahmen. In einer zweiten empiri-
schen Studie findet Mammen (2016: 49 ff.) dagegen
keine signifikanten Effekte des Programms auf die Ver-
kehrsmittelnutzung.

Von Larouche, Mammen, Rowe et al. (2018) und
Pang, Kubacki und Rundle-Thiele (2017) liegen zwei, die
weltweite Literatur zusammenfassende Darstellungen
von Konzepten vor. Larouche, Mammen, Rowe et al.
(2018) berichten aus der Auswertung von 27 Studien aus
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Nordamerika, Europa, Australien und Asien sehr durch-
mischte Ergebnisse. Die evaluierten Interventionen bein-
halteten diverse MaRnahmen aus dem Safe-Routes-to-
School-Programm und aus School Travel Plans, Walking
Buses, Radfahrtrainings, Events und Wettbewerben. Nur
in rund der Halfte der ausgewerteten Studien werden
Zuwachse der nichtmotorisierten Mobilitat festgestellt.
Die methodische Qualitat der Evaluationen wird haufig
als schwach bewertet. Alles Gesagte gilt ahnlich auch fur
die mehr theoretisch-methodisch orientierte Studie von
Pang, Kubacki und Rundle-Thiele (2017).

4.4 Walking Buses

Das Konzept des Walking Bus zieht seit rund zwei Jahr-
zehnten besondere Aufmerksamkeit auf sich. Nach
seiner Einflhrung durch den Aktivisten David Engwicht
in Australien (Engwicht 1992), auf den auch das erwahnte
,Verkehrszdhmer-Programm NRW* zurtickgeht (im Ori-
ginal Traffic Tamer), ist es inzwischen vielerorts auch
in Deutschland etabliert (Blees/Vogel/Wieskotten 2013:
36 f.). Dabei gehen ein bis zwei Erwachsene mit einer
Gruppe von Kindern, die entlang der Strecke ,einge-
sammelt' werden, zur Schule. Es muss sich dabei nicht
um ein planerisches Konzept handeln, sondern schlie3t
auch informelle Absprachen zwischen zwei oder mehr
Familien ein.

Smith, Norgate, Cherrett et al. (2015) geben einen
Uberblick tiber 12 Evaluationsstudien zum Walking Bus
in Australien, Neuseeland und den USA. Danach haben
Walking Buses alles in allem messbare positive Auswir-
kungen auf das Zu-Ful3-Gehen und auf das Niveau der
physischen Aktivitat der Kinder generell. Die Wirkungen
sind jedoch nicht immer signifikant und variieren stark im
Ausmal. Als wichtiger unterstltzender Faktor wird die
Freude der Kinder (und Erwachsenen) am gemeinsa-
men Gehen hervorgehoben, als wichtige Barrieren die
Rekrutierung von Freiwilligen (Eltern, aber auch Kinder),
Sicherheitsbedenken und zeitliche Zwange, die sich
nicht nur auf die Begleitung beziehen, sondern auch
auf die Notwendigkeit der Organisation und Koordina-
tion. Andererseits werden von Eltern immer wieder Zeit-
ersparnisse durch den Walking Bus berichtet. Weitere
Schwierigkeiten umfassen die Verstetigung — Freiwillige
tendieren nach anfanglicher Begeisterung dazu, das
Interesse zu verlieren, insbesondere wenn nach kurzer
Zeit ihre eigenen Kinder den Walking Bus nicht mehr
bendtigen — und die RegelmaRigkeit bzw. Verlasslichkeit,
denn nicht alle Walking Buses sind taglich ,im Betrieb".
In Auckland wurde beobachtet, dass morgens im Mittel
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85 % der Routen betrieben werden, nachmittags auf dem
Ruckweg nur 53 % (Collins/Kearns 2010: 4). Daruber
hinaus konnten Walking Busses die Ungleichheiten in
der Geschlechterarbeitsteilung verscharfen. So sind die
Freiwilligen in Auckland zu 88 % Mutter (Collins/Kearns
2010: 6). Pérez-Martin, Pedrés, Martinez-Jiménez et al.
(2018) berichten von Erfahrungen mit der Implementie-
rung von Pilotprojekten in Spanien. Ihre Evaluierung
zeigt, dass die Kosten fur das Pilotprojekt je Kind etwa
auf dem gleichen Niveau liegen wie die Kosten fiir einen
Schulbus.

5 Schlussfolgerungen

Die Mobilitdat von Kindern, insbesondere der Weg zur
Schule, hat sich weltweit zu einem groRen Forschungs-
feld entwickelt. Deutschland ist daran nur wenig beteiligt.
Dies mag darauf hindeuten, dass der Problemdruck hier
zumindest im Vergleich zu stark autoabhangigen Nati-
onen wie den USA, Australien oder Kanada geringer
ist. Aber auch in Deutschland nimmt die selbststandige
Mobilitat von Kindern deutlich ab, wahrend das Bringen
und Holen im Pkw und damit die ,Verinselung der Akti-
onsraume” zunimmt. Die Haushaltsmotorisierung nimmt
weiterhin zu, und weitere Verlagerungen von Wegen
zugunsten des ,Eltern-Taxis‘ sind zu erwarten, mit nega-
tiven Folgen fir die Kinder selbst und fir die Gesell-
schaft insgesamt.

Die Literatur zeigt fur Deutschland eine Reihe pra-
xisorientierter Handreichungen. Dagegen existieren
praktisch keine wissenschaftlichen Evaluationen von
Konzepten und MalRnahmen zur Férderung der selbst-
standigen und/oder nichtmotorisierten Mobilitdt von
Kindern. Auffallend an den Evaluationen aus anderen
Landern sind drei Punkte:

— die schwache Bewertung der Methodik seitens wis-
senschaftlicher Meta-Evaluationen,

— die durchwachsenen Erfolgsmeldungen,

— der verengte Fokus der Erfolgsmessung auf die
Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel, wahrend
die Entwicklung der Pkw-Nutzung kaum beachtet
wird.

Als wichtigste Forschungsliicke kann demnach benannt
werden, dass speziell in Deutschland praktisch das
ganze Feld eine solche Lucke darstellt. Die wenigen
Ausnahmen bestatigen die Regel. Darlber hinaus beste-
hen Unklarheiten Uber die Relevanz von Merkmalen des
verkehrlichen, rdumlichen und sozialen Umfelds fur die
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(in der Regel elterlichen) Entscheidungen tber die Mobi-
litdt der Kinder. Diese Unklarheiten resultieren aus der
groflen Vielfalt verwendeter Variablen und methodischer
Zugange, den zum Teil Uberraschenden Zusammenhan-
gen (vgl. Kapitel 3.4, 3.5, 3.6), den unterschiedlichen
sozialen und radumlichen Kontexten der Studien und der
Interpretation der Befunde. Und schliel3lich lassen spezi-
ell die Evaluationen implementierter Interventionen aus
methodischen Grinden haufig keine klaren Schlussfol-
gerungen zu.

Dabei ist die planerische und politische Relevanz
des Themas ,Mobilitdt von Kindern® kaum zu tibersehen.
Eine selbststandige und nichtmotorisierte Mobilitat tragt
zur kognitiven und emotionalen Entwicklung von Kindern
sowie zu deren korperlicher Gesundheit bei. Kinder
mussen lernen, sich in ihrer Umgebung zu orientieren
und selbststandig zu behaupten. Ob dies auch dauerhaft
Uber den Lebenslauf hinweg zu geringerer Pkw-Nutzung
beitragt, ist keine ausgemachte Sache, aber die Befunde
der mobilitatsbiographischen Forschung legen dies
zumindest vorsichtig nahe (Scheiner 2018). Zudem ent-
lastet eine frihzeitige selbststandige Mobilitat die Eltern,
insbesondere die Miitter, von Hol- und Bringwegen. Die
Begleitwege der Miitter wurden immer wieder als wich-
tiger Faktor fir die 6konomische Benachteiligung der
Frauen identifiziert. Und schlief3lich I&sst sich damit ein
Beitrag zur Reduzierung der sozialen, dkonomischen
und Okologischen Kosten des Pkw-Verkehrs leisten, von
denen haufig diejenigen Uberproportional betroffen sind,
die wenig zu diesen Kosten beitragen, weil sie nicht oder
wenig fahren.
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