Jugendmobilitat gleich Auto-Mobilitat?
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0 Verkehrsmittelnutzung von Kindern und Jugendlichen mit und
ohne Begleitung 2002

Anteil der Wege in %
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0 Anteil der jugendlichen Fuhrerscheinbesitzer je Haushalt 2002
nach Alter und Zahl der Pkw
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Anteil der jugendlichen Flhrerscheinbesitzer 2002
nach Alter und Wohnlage
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Anteil der jugendlichen Fuhrerscheinbesitzer 2002
nach Alter und GemeindegrdoBenklassen
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Mobilitit ist eine Grundvoraussetzung
fiir die aktive Teilhabe Jugendlicher am
gesellschaftlichen Leben auBerhalb des
hiuslichen und familiiren Kontextes.
Die weitgehende Abhiingigkeit von den
Eltern in den ersten Lebensjahren wird
erst zu FuB bzw. durch die Nutzung des
Fahrrades und mit Beginn der Schulzeit
zunehmend durch offentliche Verkehrs-
mittel gelockert. Mit Erreichen des
Fithrerscheinalters werden diese Modi
zu groBen Teilen oder sogar vollstindig
durch motorisierte Individualverkehrs-
mittel (MIV) abgelost.

Die Analyse einer aktuellen bundes-
weiten Mobilitdtserhebung zeigt die dif-
ferenzierte Struktur jugendlicher Mobi-
litit (INFAS/DIW 2003). Wichtige Ein-
flussfaktoren sind das Mobilititsangebot
wie z.B. die Verfiigbarkeit von Fahrrad
und Pkw im Haushalt (PP Beitrag Lot-
scher u.a., Bd. 9, S. 62) sowie die raum-
strukturellen Gegebenheiten wie die
Ausstattung des Wohnumfeldes mit
OPNV-Linien und Haltepunkten
(PP Beitrag Deiters, Bd. 9, S.68).
Ebenso wird das Mobilititsverhalten
von Faktoren wie dem Entwicklungs-
stand und damit der Fihigkeit des Kin-
des zur Verkehrsmittelwahl sowie vom
sozialen Umfeld in Form von vorgeleb-
ten Mobilitdtsmustern beeinflusst
(HUNECKE u.a. 2002). Auch ¢konomi-
sche Rahmenbedingungen spielen hier
eine Rolle. Analysiert man die Ver-
kehrsmittelnutzung auf ridumlicher Ebe-
ne, so ergibt sich ein vielschichtiges

Bild.

Die Wahl bei der Verkehrsmit-
telwahl?

Die Verkehrsmittelnutzung Jugendlicher
ist von Kindheit an klar am Pkw orien-
tiert @), resultiert jedoch zumindest in
den ersten Lebensjahren nicht aus einer
selbststindigen Wahl. Gerade in der
Phase bis zum 6. Lebensjahr wird ein
iiberdurchschnittlich groBer Anteil der
Wege (ca. 60%) mit dem Pkw zuriickge-
legt. Dies bewirkt moglicherweise schon
frith eine Fixierung auf das Auto als
Hauptverkehrsmittel. Mit der Schulzeit
beginnt fiir die Jugendlichen die selbst-
stindige Mobilitit ohne Begleitung. Die
Verkehrsmittelnutzung ist dann deut-
lich differenzierter, und die Nutzung des
Pkw verringert sich bis zum Alter von
14 Jahren auf nur noch rund 22% der
Wege. Der Anteil der Wege mit dem
Fahrrad nimmt deutlich zu und erreicht
den der FuBwege.

Mit 15 Jahren konnen erstmals Wege
mit dem MIV (Mofa/Moped) durchge-
fiihrt werden. Die Nutzung des MIV,
vorerst als Pkw-Mitfahrer, nimmt von
diesem Zeitpunkt an wieder zu, und mit
Erreichen der Volljihrigkeit und dem
Fithrerscheinerwerb steigt die Zahl der

Wege mit Pkw dann extrem an. Der
Fithrerschein wird nicht von allen Ju-
gendlichen unmittelbar mit dem 18. Le-
bensjahr erworben. Der Zeitpunkt hingt
unter anderem von der soziodkonomi-
schen Lage und dem Wohnort ab. Als
Indikatoren konnen hier die Wohnlage
und die Zahl der Pkw im Haushalt die-
nen, die beide eng mit dem Haushalts-
einkommen korrelieren. Je hiufiger
Pkw im Haushalt und damit Gelegen-
heiten zur MIV-Nutzung sind, desto frii-
her wird der Fiihrerschein erworben. Ju-
gendliche aus eher einfacher Wohnge-
gend wie auch Jugendliche, die in gro-
Ben Stiadten leben, erwerben den Pkw-
Fiihrerschein seltener und deutlich spi-
ter @. Selbst mit dem 25. Lebensjahr
ist noch keine vollstindige Anglei-
chung an die Werte kleinerer Gemein-
den erreicht.

Raumliche Differenzierung

Auf Basis der siedlungsstrukturellen
Kreistypen ist die Verkehrsmittelnut-
zung innerhalb der Altersgruppen rela-
tiv homogen @. Im Vor- und Grund-
schulalter werden die Wege zu mehr als
50% mit dem MIV abgewickelt, mit Be-
ginn der Pubertiit verdreifacht sich der
Anteil des OPNV auf ca. 15% der
Wege, und sobald das Erwachsenenalter
erreicht ist, sinkt der OPNV-Anteil
wieder stark ab und erreicht mit 26 Jah-
ren und dariiber das Anfangsniveau des
Kindesalters. Dies weist wiederum auf
die Abhingigkeit der Kinder von der
Verkehrsmittelwahl der Begleitpersonen
und damit auf deren Vorbildfunktion
hin.

Trotz der relativ starken Homogenitit
der Verkehrsmittelnutzung innerhalb
der Altersgruppen haben die rdumliche
Dichte und damit das Angebot einen
Einfluss, wie der systematische Abfall
der Werte fiir die MIV-Nutzung in kern-
stidtischen Kreisen nahelegt. Betrach-
tet man innerhalb dieser kernstidti-
schen Kreise die GroBstddte mit mehr
als 500.000 Einwohnern (welche alle in
Agglomerationsriumen liegen), so zeigt
sich eine bemerkenswerte Variations-
breite @. Lokale Faktoren wie zum Bei-
spiel die unterschiedliche Ausstattung
mit Einrichtungen des OPNV, die Fahr-
zeugdichte und die Raumstruktur haben
offensichtlich groBen Einfluss auf die
Verkehrsmittelnutzung. Insgesamt kon-
nen aber auch groBstidtische Einfliisse
den sprunghaften Anstieg der MIV-
Nutzung in der Altersgruppe ab 18 Jah-
re nicht verhindern. Der gleichfalls gro-
e OPNV-Anteil in einigen Stidten
zeigt jedoch, dass der OPNV bei ent-
sprechendem Angebot auch bei jungen
Erwachsenen eine Chance haben
kann.e
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O verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen in GroBstadten* 2002

nach Altersgruppen
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