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Kurzfassung

Die vorliegende Masterarbeit untersucht mégliche Zusammenhange zwischen aktiver
Alltagsmobilitdat und Wohlbefinden von Volksschulkindern. Dazu erfolgten Befragungen von
Kindern im Alter zwischen 7 und 11 Jahren, Eltern und Lehrer/innen in funf Volksschulen in
Niederosterreich. Mit den individuellen Befragungen von Volksschulkindern und Eltern
wurden das Mobilitatsverhalten, das Aktivitatslevel sowie das Wohlbefinden der Kinder
erhoben. Die Lehrer/innen sind zur Schulleistung und zu dem Sozialverhalten in der Schule
befragt worden.

Studien in diesem Themenfeld zeigen, dass kérperliche Bewegung prinzipiell einen positiven
Einfluss auf die kdrperliche und psychische Gesundheit hat und zum Beispiel die Anfalligkeit
von Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Ubergewicht sowie chronische Erkrankungen reduziert.
(WHO, 2010; Department of Health, 2004; Robert Koch Institut, 2008; Tremblay et al., 2011;
Stadt Wien, 2012). Anzeichen fir einen positiven Einfluss auf das Wohlbefinden spiegeln sich
u.a. in einer reduzierten Anfalligkeit von Depressionen und Angstzustanden wieder. Diese
Arbeit untersucht insbesondere die Frage, ob sich positive Zusammenhange auch durch die
Nutzung aktiver Verkehrsmittel abzeichnen.

Im Vergleich zu (eher) passiven Verkehrsmitteln, wie PKW, Bus und Bahn, werden aktive
Verkehrsmittel wie das Fahrrad und der Roller sowie das Zu-Ful3-Gehen von den Kindern und
Eltern starker mit dem individuellen Wohlbefinden in Verbindung gebracht. Die Kinder
bevorzugen nicht nur vorwiegend die Nutzung aktiver Verkehrsmittel, sondern fiihlen sich
auch am Schultag nach der Fahrradnutzung am besten. Nachweislich halt das Wohlbefinden
der Kinder nach dem Schulweg mit aktiven Verkehrsmitteln langer an als mit passiven
Verkehrsmitteln. Auch die Eltern bewerten das Wohlbefinden nach der Nutzung aktiver
Verkehrsmittel deutlich besser als nach der Nutzung passiver Verkehrsmittel.

Einen signifikanten Zusammenhang zwischen aktiver Mobilitdt und Schulleistung konnte
nicht festgestellt werden.
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Abstract

This master thesis analyses possible correlations between the use of if and how the mobility
behaviour has an impact on the wellbeing of primary school children. To analyse potential
correlations children, parents and teachers were interrogated. The questionnaire took place
in five primary schools in Lower Austria. The individual interrogations of the children and
parents included an inquiry on mobility behaviour and an assessment of the childrens’
wellbeing. The teachers were interrogated about the children’s school achievements and
social behaviour.

Studies on this topic show that physical activity has basically a positive impact on physical
and mental health and reduces for instance the risk of cardio-vascular diseases, obesity and
chronical diseases. (WHO, 2010; Department of Health, 2004; Robert Koch Institut, 2008;
Tremblay et al., 2011; Stadt Wien, 2012). Evidence for a positive impact on mental health
appears for example as reductions in the sensitivity to depression and anxiety. Therefore,
this thesis questions if there is also a potential correlation using different transportation
modes. This thesis examines especially the question if there are also positive correlations by
the use of active transport modes.

Compared to (rather) passive transportation modes like the car or public transportation,
active transportation modes like bike and scooter as well as walking show a more positive
impact on wellbeing, by the assessment of both children and parents. The children do not
only prefer predominantly the use of active transport modes, but also show the highest
wellbeing after using the bike to school. It is also verified that the wellbeing after the use of
active transport modes to school lasts longer than after the use of passive transport modes.
Also, the parents assessed a better wellbeing on active than passive transportation modes.
However, there could not be found a significant correlation between the use of active
transport modes and school achievements.
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Einleitung

1. Einleitung

1.1 Ausgangssituation/Problemstellung

Kinder, die taglich nicht nur die Schule besuchen, sondern bei denen sich der Alltag auch
durch viele Freizeitaktivitaten gestalten ldsst, sind standig mit der Frage konfrontiert: ,,Wie
komme ich dort hin?“. Verwenden sie das Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel, gehen sie
zu FuB oder lassen sie sich doch lieber von ihren Eltern mit dem Auto bringen? Die
Entscheidung zur Verkehrsmittelnutzung der Kinder und deren Einflussfaktoren sind in der
Forschung bereits ausfiihrlich untersucht worden (Larouche et al., 2013; Carson et al., 2014;
McMillan et al., 2006; Kerr et al., 2006; uvm.). Mobilitdt im Verkehrswesen kann in aktive
und passive Mobilitat unterteilt werden. Zu den aktiven Mobilitdatsformen zihlen
Fahrradfahren, Zu-FuR-Gehen und weitere , nichtfossile” Fortbewegungsarten, wie z.B.
Roller, Skateboard oder Inlineskates. Die Fortbewegung in der aktiven Mobilitat basiert auf
die eigene Muskelkraft (Dirre, 2017). Passive Mobilitat ist demnach die Nutzung von
Verkehrsmitteln, bei denen keine eigene Muskelkraft gebraucht wird. Darunter zahlen der
MIV und Motorrad bzw. Motorroller. Offentliche Verkehrsmittel kénnen durch die Wege zu
und von den Stationen sowohl zu den aktiven als auch passiven Verkehrsmitteln gezahlt
werden —in dieser Arbeit werden sie durch die geringe korperliche Bewegung zu den
passiven Verkehrsmitteln gezahlt.

Fest steht, dass die Nutzung aktiver Verkehrsmittel bei Kindern in der Vergangenheit in
Osterreich stark abgenommen hat. Das Mitfahren im Auto z3hlt bei Kindern heutzutage zum
meist genutzten Verkehrsmittel, wahrend aktive Verkehrsmittel, wie beispielsweise das
Fahrrad, im Vergleich nur selten als Fortbewegungsmittel fiir Wegstrecken genutzt werden
(BMVIT, 2014).

Wie sich die mangelnde korperliche Bewegung und eventuell auch mangelnde Nutzung
aktiver Verkehrsmittel auf die Gesundheit auswirkt, ist bereits umfangreich erforscht
worden (WHO, 2010; Department of Health, 2004; Bundesministerium fiir Gesundheit, 2016;
Kemen, 2016). Laut WHO sollten sich Kinder mindestens 5x Mal pro Woche und mindestens
60 Minuten am Tag moderat oder intensiv bewegen. Wird die Empfehlung eingehalten, so
fordert dies das Herz-Kreislaufsystem und den Energiehaushalt, verhindert Ubergewicht,
starkt die Muskelkraft und reduziert das Risiko fur chronische Krankheiten (WHO, 2010;
Department of Health, 2004; Bundesministerium fir Gesundheit, 2016). Jedoch wird dieses
Ziel in der Realitat oft nicht erreicht, wodurch das Risiko steigt, dass die genannten positiven
gesundheitlichen Auswirkungen nicht erflllt werden und sich teilweise in das Gegenteil
entwickeln (Robert-Koch-Institut, 2008; Department of Health, 2004; Bundesministerium fir
Gesundheit, 2016).

Ob und wie korperliche Bewegung - insbesondere aktive Mobilitat im Alltag - die mentale
Gesundheit von Kindern und Jugendlichen beeinflusst, ist wiederum bis dato deutlich
weniger erforscht. Berichte und Studien besagen, dass ausreichend korperliche Bewegung
bei sowohl Kindern als auch Erwachsenen die allgemeine Zufriedenheit steigern, Anzeichen
fir Depressionen und Angst vermindern, Stress reduzieren und die geistige Fitness sowie die
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Einleitung

Konzentration fordern kann (Department of Health, 2004; WHO, 2010; Hyde et al. 2013). Bei
der aktiven Mobilitat sind es auch weitere Einflussfaktoren, die das subjektive Wohlbefinden
beeinflussen kénnen. So spielen unter anderem die Verkehrsstarke, Verkehrssicherheit,
Weglange sowie die generelle Einstellung zu den einzelnen Verkehrsmitteln ebenfalls eine
mogliche entscheidende Rolle.

1.2 Ziel der Arbeit

Im Fokus der vorliegenden Arbeit steht die Fragestellung, ob aktive Mobilitat im Alltag von
Kindern das subjektive Wohlbefinden sowie die geistige Fitness beeinflusst und welche
Zusammenhange es gibt. Ziel dabei ist es insbesondere, das subjektive Wohlbefinden von
Volksschiler/innen im direkten Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung zu
analysieren und moglicherweise neue Erkenntnisse zu erschlieBen. Im Rahmen der
Masterarbeit wird eine Methode entwickelt, das Wohlbefinden von Kindern im
Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl zu erheben und dabei ein umfassendes Bild des
Wohlbefindens durch drei Perspektiven — Kinder, Eltern und Lehrer/innen — herzustellen.
Eine umfassende Literaturrecherche dient als Grundlage, den Stand der Forschung
darzustellen und Methoden zur Erhebung des Wohlbefindens von Kindern zu recherchieren.

1.3 Fragestellungen / Hypothesen

Folgende Forschungsfragen zur Mobilitat und zum Wohlbefinden von Kindern wurden

formuliert:

1. Wie wirkt sich die Verkehrsmittelwahl auf das subjektive Wohlbefinden von Kindern
aus?

—> Das subjektive Wohlbefinden von Kindern wird anhand von Kinder- und

Elternbefragungen mittels Gesichterskalen und Adjektivlisten ermittelt.

2. Wie wirkt sich die Verkehrsmittelwahl auf die schulische Leistung von Kindern aus?
—> Das Bewegungsverhalten wird von der Art, Intensitat und Dauer der korperlichen
Aktivitaten bestimmt. Diese Faktoren an korperlicher Bewegung kénnen die schulische
Leistung der Kinder beeinflussen.

Darauf aufbauend wurden folgende Hypothesen zu den Fragestellungen aufgestellt:
H1: Aktive Mobilitat wirkt sich positiv auf das Wohlbefinden von Kindern aus.

Dabei wird untersucht:
e Zusammenhang zwischen korperlicher Bewegung (RegelmaRigkeit und Intensitat)
und subjektives Wohlbefinden
* Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnutzung und subjektives Wohlbefinden
(Vergleich der einzelnen Verkehrsmittel)
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Einleitung

* Einschatzung der Eltern zum Wohlbefinden der Kinder in Abhangigkeit der
Verkehrsmittelnutzung

H2: Aktive Mobilitat wirkt sich bei Kindern positiv auf die schulische Leistung und das
Verhalten im Unterricht aus.

Dabei wird untersucht:
* Einfluss der Verkehrsmittelnutzung bzw. Bewegungsverhalten auf die schulische
Leistung
* Zusammenhadnge zwischen Verkehrsmittelnutzung bzw. Mobilitats-und
Bewegungsverhalten und Verhalten im Unterricht

1.4 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit ist in 5 Kapitel gegliedert, beginnend mit der Einfihrung in das Thema
(Kapitel 1). Im Literaturkapitel (Kapitel 2) wird der Stand der Forschung zu den Themen
aktive Mobilitat aller Altersgruppen und speziell von Kindern in Osterreich, Einflussfaktoren
zur Verkehrsmittelwahl, Erhebungsmethoden zum Wohlbefinden sowie der Zusammenhang
von Wohlbefinden und Schulleistung dargestellt. In Kapitel 3 wird die Methode erldutert.
Kapitel 4 gibt die Ergebnisse der durchgefiihrten Befragungen wieder. In Kapitel 5 werden
die Erkenntnisse analysiert und mit bisherigen Forschungsstandpunkten verglichen.
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Literaturrecherche

2 Literaturrecherche
2.1 Kindermobilitat

2.1.1 Mobilitatsverhalten von Kindern

2.1.1.1 Modal Split in Osterreich

Die Daten mehrerer Mobilitdtserhebungen belegen, dass in den letzten Jahrzehnten die
Motorisierung in Osterreich erheblich an Bedeutung gewonnen hat (BMVIT, 2011; BMVIT,
2014; VCO, 2004). So ist sie im Zeitraum von 1971 bis 2009 um fast 200% gestiegen (BMVIT,
2011). Betrachtet man den Modal Split der dsterreichweiten Mobilitdtserhebung aus dem
Jahr 2014 (Abbildung 2.1-1), so beherrschte der MIV das Verkehrsgeschehen in Osterreich:
Bei durchschnittlich 2,8 Wegen pro Werktag und Person waren 57,6% (46,8% Lenker/innen,
11,8% Mitfahrer/innen) aller Osterreicher/innen téiglich mit dem PKW oder anderen
motorisierten Verkehrsmitteln unterwegs. Zu-FuB-Gehen war mit 17,5% die zweithaufigste
Fortbewegungsart, wahrend das Fahrrad mit 6,6% den letzten Platz belegte (BMVIT, 2014).

Modal-Split in Prozent (Gesamtjahr, alle Tage)

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel
gen j p ~Vf-ﬂ
100% = —0.5
s
90% +
80% - 1.8 22,5 27,1 15,1
70%

60% -

509%

40%

30% 4

200% -
10% 4
0% -
Alle Samstage Sonn- und durchschn.
Werktage Feiertage Wochentag
M zu FuB B MIV-LenkerIn M offentlicher Verkehr
Fahrrad MIV-Mitfahrerln sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 2.1-1: Modal-Split Osterreich 2014 (BMVIT, 2014, 11)

Vergleicht man den Modal-Split der Mobilitdtserhebung von 2014 mit derjenigen von 1995,
so wird deutlich, dass der Anteil MIV-Lenker/in deutlich gestiegen ist (von 39,7% auf 46,2%)
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(Abbildung 2.1-2). Auch die Anteile des 6ffentlichen Verkehrs und des Fahrrads sind etwas
gestiegen zu Lasten des FuRganger/innen-Anteils.

Modal-Split in Prozent nach Erhebungsjahr (Herbst, Werktage)

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel “‘m
1009% -
9000 4
80[)3‘0 -
10,9
70%
60% -
50% -
40% <
30%
20% - 6'5
10[7“‘0 .
17.4
09 -
Herbst 1995 Herbst 2013/2014
M zu FuB B MIV-Lenkerln M sffentlicher Verkehr
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Abbildung 2.1-2: Modal Split im Vergleich 1995/2014 (BMVIT, 2014, 1V)

»Rund 70 % der 6sterreichischen Haushalte verfiigen iber ein oder mehrere Fahrrader.
Daher ware ein hohes Potenzial fiir eine umweltvertragliche Verkehrssituation grundsatzlich
gegeben. Im Bundeslandervergleich ist die Radverkehrsleistung in Niederdsterreich mit 296
Mio. km am héchsten, am niedrigsten ist sie im Burgenland mit 37 Mio. km. Die Vorarlberger
Bevolkerung radelt mit Abstand am meisten, d.h. pro Fahrrad kommen die Vorarlberger auf
einen Jahreskilometerschnitt von 491 km (BMVIT, 2011, 89).“

Betrachtet man den Modal Split nach Altersgruppen, so ist zu erkennen, dass auch bei
Kindern im Alter von 6-14 Jahren der PKW mit 34% das am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel ist, dicht gefolgt von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit 30% und Zu-Fu3-
Gehen mit 26% (Abbildung 2.1-3). Die Fahrradfahrer/innen bilden mit 10% das Schlusslicht,
wobei dieser Wert im Vergleich zu den anderen Altersgruppen der héchste ist (BMVIT,
2014).
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Abbildung 2.1-3: Modal Split nach Altersklassen (BMVIT, 2014, 81)

Bereits im Jahr 2004 erklart der VCO (2004), dass Kinder immer mehr mit dem Auto gebracht
werden. Im Vergleich zu 1995 ist der Anteil von MIV-Mitfahrer/innen um 7,3 Prozentpunkte
gestiegen. Alle anderen Verkehrsmittel — Fahrrad, Zu-FuB-Gehen, 6ffentliche Verkehrsmittel
—sind zwischen 1995 und 2003 gesunken (Abbildung 2.1-4)
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Der Modal Split nach Wegzweck im Jahr 2014 zeigt, dass bei den Ausbildungswegen der
Anteil an Wegen mit offentlichen Verkehrsmitteln mit 49% deutlich hoher ist als im
durchschnittlichen Modal Split. Der MIV-Anteil ist jedoch etwas niedriger, genauso wie der
Anteil der FuRganger/innen und der Fahrradfahrer/innen (Abbildung 2.1-5).
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Abbildung 2.1-5: Modal Split Schul- und Ausbildungswege (BMVIT, 2014, 84)

Durchschnittlich legen in Osterreich Kinder zwischen 6 und 10 Jahren in ihrem Alltag 2,9
Wege zuriick. Laut VCO steigen die Wege mit dem Alter der Kinder an. Wihrend 6-Jihrige
werktags 3,7 Wege zurlicklegen, sind es bei 8-Jahrigen 3,9 Wege und bei 10-Jahrigen 4,1
Wege (VCO, 2004).

Der Modal Split in Niederosterreich aus dem Jahr 2008 zeigt, dass Kinder und Jugendliche bis
17 Jahre hauptsachlich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (35%) und als MIV-Mitfahrende
(31%) unterwegs sind. Der FuBverkehr ist seit dem Jahr 1995 erheblich zuriickgegangen
(21%) wahrend der Fahrradverkehr (13%) relativ gleichgeblieben ist. Die Wege in
Niederosterreich fallen im Vergleich zur gesamtosterreichischen Weganzahl deutlich
geringer aus. Dabei stellen Ausbildungswege mit rund 70% im Vergleich zu Freizeitwegen mit
rund 30% die haufigsten Wegzwecke dar (BMVIT, 2011).

Im internationalen Vergleich stellen die dsterreichischen Trends keine Besonderheit dar.
Auch in US-amerikanischen oder kanadischen Trends wird deutlich, dass die aktive Mobilitat
bei Kindern in den letzten Jahrzehnten zuriickgegangen ist. So sind zum Beispiel in den USA
im Jahr 1969 fast die Halfte aller Schulwege von Kindern im Alter zwischen 5 und 18 Jahren
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zu FuB oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt worden. Im Jahr 2001 ist die Zahl auf unter 15%
zuriickgegangen (National Safe Routes to School Task Force, 2008). Auch in Kanada sind
Wege mit aktiven Verkehrsmitteln bei Kindern im Alter von 11 bis 13 Jahren von 52% im Jahr
1986 auf 42% im Jahr 2001 zuriickgegangen (Wong et al., 2011).

2.1.1.2 Verkehrsmittelwahl und ihre Einflussfaktoren

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt wurde, geht die Nutzung aktiver Verkehrsmittel bei
Kindern zurlick. Ihre Verkehrsmittelwahl ist von verschiedenen Einflussfaktoren abhangig.
Diese reichen von persdnlichen Merkmalen und dem sozialen Umfeld Gber die 6ffentliche
Politik bis hin zur Infrastruktur und der baulichen Umgebung (Carson et al., 2014; Napier et.
al, 2011).

Kinder, die hdaufig passive Mobilitatsformen nutzen, geben meist an, dass die Schulwege zu
weit sind, die Schultasche zu schwer und der StralRenverkehr zu stark ist, um das Fahrrad
oder ein anderes aktives Verkehrsmittel zu wahlen (Larouche et al., 2013). Ebenso hat die
Einstellung der Eltern einen hohen Stellenwert in der Verkehrsmittelwahl: Die Wege sind fur
ihr Empfinden oft zu gefdhrlich und zu schwach beleuchtet. Wenn andere Kinder aus der
Nachbarschaft nicht zu Fult gehen oder mit dem Fahrrad fahren, dann ist es
unwahrscheinlicher, dass das eigene Kind ein aktives Verkehrsmittel nutzt. Die starkste
Barriere gegen aktive Mobilitatsformen stellen jedoch die zu weit empfundenen Strecken
dar. Besonders aus diesem Grund ist die Wahl des Wohnorts oft ein entscheidender
Einflussfaktor, ob das Kind haufiger zu FuR oder mit dem Fahrrad fahrt (Larouche et al.,
2013).

Folgende Einflussfaktoren zur Verkehrsmittelwahl werden im Folgenden naher beschrieben:
* Soziodemographische Faktoren
* Soziobkonomischer Status der Familie / des Haushalts
* Einstellung und Einfluss der Eltern
* Geographische Umgebung und Infrastruktur

Sozio-demographische Faktoren

Es wurde wissenschaftlich belegt, dass Jungen mobil und kérperlich aktiver sind als Madchen
(Cooper et al., 2003; McDonald et al., 2007; McMillan et al., 2006).

In Abhdngigkeit von Alter, Wahrnehmung der Sicherheit in der Nachbarschaft und
soziobkonomische Verhaltnisse im Haushalt fallt bei Madchen die Wahrscheinlichkeit zu Ful
oder mit dem Fahrrad zur Schule zu gehen bzw. zu fahren geringer aus. Aktive Eltern bzw.
Begleitpersonen kdnnen die Wahrscheinlichkeit jedoch wiederum erhéhen, da sie durch ihr
eigenes Verkehrsverhalten die korperliche Bewegung des Kindes direkt beeinflussen
(McMillan et al., 2006).
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Eltern von Jungen sind weniger besorgt, was Kriminalitat, Verkehrsstarke sowie die Strecke
zur Schule angeht. So wirken Jungen weniger angstlich und seien eher dazu bereit und fahig
langere Strecken auf sich zu nehmen und mit stark frequentierten StraBen umzugehen. Dies
kann sich darauf auswirken, ob Jungen haufiger selbststandig mobil sind, und hangt jedoch
auch von der Einstellung der Eltern ab, wie sie die Selbststandigkeit des Kindes einschatzen
(Seraj et al., 2012).

Das Alter spielt in der Verkehrsmittelwahl ebenfalls eine Rolle, jedoch nicht in jedem Fall
eine signifikante. Je dlter das Kind ist, umso geringer ist die Wahrscheinlichkeit ein aktives
Verkehrsmittel zu nutzen (McMillan et al., 2006). Nach der Studie von McMillan et al. (2006)
reduziert sich die Wahrscheinlichkeit der aktiven Mobilitat um 27% mit jedem weiteren
Lebensjahr.

In Osterreich spielt zumindest beim Fahrradfahren das Alter vor allem durch die Rechtslage
eine erhebliche Rolle. Nach der StraBenverkehrsordnung (StVO) 1960 §65 Abs. 1 muss ,der
Lenker eines Fahrrades [...] mindestens zwolf Jahre alt sein. [...] Kinder unter zwolf Jahren
dirfen ein Fahrrad nur unter Aufsicht einer Person, die das 16. Lebensjahr vollendet hat,
oder behordlicher Bewilligung lenken.” Kinder ab dem 10. Lebensjahr haben die Méglichkeit
im Zuge einer Radfahrprifung eine behdrdliche Bewilligung zur selbststandigen
Fahrradnutzung im StralRenverkehr zu erhalten. Diese Gesetzeslage schrankt Kinder in
Osterreich in ihrer selbststandigen Mobilitit erheblich ein und beeinflusst somit die
Verkehrsmittelwahl bis zu ihrem 10. Lebensjahr direkt.

Sozioékonomischer Status der Familie / des Haushalts

Neben dem Geschlecht und dem Alter der Kinder, spielt auch der finanzielle und
sozioOkonomische Status der Familie eine Rolle. Nach Larouche et al. (2013) sind Kinder aus
Familien mit hohem sozio6konomischen Status und einer hheren Autoverfiigbarkeit
weniger dazu geneigt aktiv mobil zu sein. Demnach nutzen Kinder bis zu fiinf Mal weniger
aktive Verkehrsmittel, wenn im Haushalt mindestens zwei Autos verfligbar sind. Auf der
anderen Seite sind Kinder aus Single-Haushalten und aus Familien mit einem niedrigeren
finanziellen Status haufiger mit dem Fahrrad oder zu Fu unterwegs. Kerr et al. (2006)
fanden heraus, dass das Zusammenwirken von FulRgdanger/innenfreundlichkeit und
Einkommen in der Familie einen direkten Einfluss auf das Mobilitatsverhalten hat. So sind
Kinder aus Nachbarschaften mit einer hohen FuRganger/innenfreundlichkeit und mit
einkommensstarken Haushalten haufiger dazu geneigt aktiv mobil zu sein als Kinder aus
einkommensschwacher Umgebung. Dabei spielten jedoch auch die Sicherheit und die
Besorgtheit der Eltern eine Rolle.

Einfluss der Eltern

Der Einfluss der Eltern und deren Einstellung zur aktiven Mobilitat spielen beim
Mobilitatsverhalten von Kindern eine wichtige Rolle. So entscheiden die Eltern fiir ihre
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Kinder, ob sie DrauBen spielen diirfen, Schulwege zu Ful} oder mit dem Fahrrad zurlicklegen,
Freizeitaktivitaten in der Nahe nutzen oder ob und in welchem Ausmal sie fernsehen dirfen
(Carson et al., 2014). Eltern, die die Schulwege fiir zu weit halten, lassen ihre Kinder seltener
zu Fuld oder mit Fahrrad zur Schule gehen bzw. fahren und finden es einfacher, sie mit dem
Auto zu bringen (Larouche et al., 2013). In kanadischen Studien wurde belegt, dass Kinder
korperlich aktiver sind, wenn die Eltern die Wahrnehmung haben, dass Freizeitaktivitaten
und dhnliche Lokalitaten in unmittelbarer Nahe der Nachbarschaft liegen (Carson et al.,
2014).

Zhu & Lee (2009) fanden in ihrer Studie heraus, dass das Barriere-Empfinden in Verbindung
mit dem Zu-FulR-Gehen und Fahrradfahren bei Eltern starker ausgepragt ist als bei Kindern.
Kinder waren vier Mal haufiger dazu bereit zu Fu® zu gehen, wenn die Eltern der Meinung
sind, dass die Strecke fiir einen Fulweg geeignet ist. Vergleiche hierzu sind auch in der
Arbeit von Aschauer (2014) zu finden, wobei Kinder aus Wiener Volksschulen bevorzugt eher
aktiv mobil sind.

Die wahrgenommene Sicherheit in der Nachbarschaft in Verbindung mit der Verkehrslage
spielt ebenfalls eine wesentliche Rolle: Stellt sich die Lage als zu unsicher dar, so sind Kinder
weniger aktiv unterwegs. So nehmen Eltern von aktiven Kindern das direkte Umfeld als
weniger gefahrlich wahr als Eltern von inaktiven Kindern (Seraj et al., 2012). Bei einigen
Wissenschaftler/innen wird auch oft von einer sogenannten ,,Bubble Wrap-Generation”
gesprochen, in der Kinder leben und ihr Mobilitatsverhalten von Angst der Eltern, Zeitdruck
und Veranderungen der Infrastruktur, durch starke Bebauung von Wohngegenden und
StralRen, gepragt ist (Napier et al., 2011).

Auch Kerr et al. (2006) bestéatigen in ihrer Studie, dass neben anderen Einflussfaktoren die
Bedenken der Eltern zur Sicherheit mit inaktiver Fortbewegungen verbunden sind. Demnach
wurde in einer Studie berechnet, dass die Gefahren im Verkehrsgeschehen fir 20 Millionen
Kindern in den USA als Barriere flir das Zu-FuR-Gehen und Fahrradfahren angesehen wird
(Kerr et al., 2006).

Die Einstellung der Eltern nimmt somit eine entscheidende Rolle in der Verkehrsmittelwahl
ein. Dabei stehen viele Einflussfaktoren, wie der soziobkonomische Status des Haushaltes
oder das Alter des Kindes, in direktem Bezug zueinander. Alteren Kindern wird dabei eher
erlaubt eigenstandig zu Ful® zu gehen oder mit dem Fahrrad zu fahren als jingeren Kindern.
AuBerdem sind bei einer hoheren Autoverfiligbarkeit Eltern mehr dazu geneigt ihre Kinder
zur Schule zu bringen.

Geographische Gegebenheiten und Umgebung

Bereits im Jahr 1998 wurden in London Einflussfaktoren zur taglichen PKW-Nutzung
untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass die langen Wegstrecken und die
Autoverfligbarkeit einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ausiliben
(DiGuiseppi et al., 1998). Die langen Wegstrecken werden hierbei als Barriere fiir Nutzung
aktiver Verkehrsmittel betrachtet. Kerr et al. (2006) erwdahnen ebenfalls die Wegstrecke als
einen der Entscheidungsfaktoren, neben anderen Faktoren, wie die Bedenken der Eltern
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beziiglich zu viel Verkehr und hohem Verbrechensrisiko. Bei der Mobilitdatserhebung des
BMVIT (2014) wird ebenfalls deutlich gemacht, dass je langer die Wegstrecke ist, eher
passive Verkehrsmittel bevorzugt werden. Bei der Berechnung der mittleren Wegstrecke pro
Hauptverkehrsmittel zeigen sich folgende Ergebnisse:

e ZuFuf3:1,4 km

* Fahrrad: 3,5 km

* MIV-Lenker/in und —Mitfahrer/in: 16 km

o Offentlicher Verkehr: 17 km.

In der durchgefiihrten Studie von Larouche et al. (2013), bei der sowohl Kinder im
Volksschulalter als auch Eltern befragt wurden, ist der Fokus speziell auf Barrieren zur
Nutzung von aktiven Verkehrsmitteln gelegt worden. Wie in den folgenden Tabellen (Tabelle
2.1-1 und 2.1-2) ersichtlich, bei der die Befragten in aktiv und inaktiv Reisende gruppiert
wurden, waren auf die Infrastruktur und Umgebung bezogen dies die am haufigsten
genannten Antworten:

* ,Keine Geh- oder Radwege”

e Zuviel Verkehr am Wohnort oder bei der Schule”

* ,Gefahrliche Kreuzungen”

e Esistzu weit”
Weitere signifikante Antworten bezogen sich darauf, dass zu schwer zu tragen ist oder es

schlicht einfacher ist mit dem Auto zu fahren.
Tabelle 2.1-1: Barrieren zur aktiven Mobilitdt Teil 1 (Larouche et al., 2013)

Barriers Study period Respondent AT (%) 1T (%) P
Baseline Child 13.0 17.6 .666
Too many hills along | Baseline Parent 4.0 71 1.000
the way Follow-up Child 7.7 33.3 173
Follow-up Parent 0.0 26.7 .106
Baseline Child 19.2 41.2 .168
No sidewalks or bike | Baseline Parent 16.0 40.0 135
lanes Follow-up Child 7.7 40.0 .084
Follow-up Parentt 0.0 46.7 .008*
Baseline Child 7.7 17.6 .369
Route is boring Baseline Parent 0.0 71 .359
Follow-up Child 0.0 13.3 .484
Follow-up Parent 0.0 0.0 N/A
Baseline Child 0.0 23.5 .019*
Route doesn’t have Baseline Parent 0.0 20.0 .046*
good lighting Follow-up Child 7.7 14.3 1.000
Follow-up Parent 8.3 20.0 .605
Baseline Child 30.8 471 .343
Too much traffic Baseline Parent 24.0 66.7 .018*
along the route Follow-up Child 23.1 60.0 .067
Follow-up Parent 41.7 60.0 .449
Baseline Child 15.4 41.1 .080
Too much traffic Baseline Parent 16.0 46.7 .035*
around home Follow-up Child 15.4 20.0 1.000
Follow-up Parent 41.7 20.0 .398
Baseline Child 11.5 471 .014*
Too much traffic Baseline Parent 28.0 53.3 A77
around the school Follow-up Childt 0.0 33.3 .044*
Follow-up Parent 54.5 46.7 1.000
Baseline Child 19.2 37.5 .281
Dangerous Baseline Parent 36.0 66.7 102
crossings Follow-up Child 7.7 60.0 .006*
Follow-up Parent 33.3 46.7 .484
Baseline Child 1.5 23.5 .407
Get too hot and Baseline Parentt 0.0 26.7 .015*
sweaty Follow-up Child 7.7 13.3 1.000
Follow-up Parent 0.0 13.3 .487
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Tabelle 2.1-2: Barrieren zur aktiven Mobilitdt Teil 2 (Larouche et al., 2013)

Barriers Study period Respondent AT (%) IT (%) p
No other children Basel?ne Child 3.8 6.3 1‘00‘0
walk or bike to Baseline Parent 0.0 20.0 .046
school Follow-up Child 0.0 13.3 .484
Follow-up Parent 0.0 13.3 492
Baseline Child 0.0 0.0 N/A
Not considered cool | Baseline Parent 0.0 13.3 135
to walk or bike Follow-up Child 0.0 0.0 N/A
Follow-up Parent 0.0 6.7 1.000
Baseline Child 7.7 37.5 .038*
Too much stuff to Baseline Parentt 4.0 42.9 .005*
carry Follow-up Child 0.0 40.0 .018*
Follow-up Parent 8.3 33.3 .182
Baseline Child 19.2 44.4 .098
. . Baseline Parent 16.0 42.9 124
Easier to drive Follow-up Child 7.7 46.7 | .038"
Follow-up Parent 0.0 26.7 .106
Baseline Child 3.8 11.8 .552
Involves too much Baseline Parent 8.3 20.0 .354
planning ahead Follow-up Child 7.7 26.7 .333
Follow-up Parent 0.0 20.0 .231
Baseline Child 7.7 29.4 .093
Unsafe because of Baseline Parent 0.0 26.7 .015*
crime Follow-up Child 15.4 13.3 1.000
Follow-up Parentt 0.0 26.7 .106
Baseline Child 3.8 5.9 1.000
. Baseline Parent 0.0 6.7 .375
Get bullied Follow-up Child 7.7 6.7 1.000
Follow-up Parent 0.0 6.7 1.000
Baseline Child 3.8 17.6 .284
Nowhere to leave a | Baseline Parent 0.0 0.0 N/A
bike safely Follow-up Child 7.7 33.3 178
Follow-up Parent 0.0 741 1.000
Baseline Child 4.0 5.9 1.000
Baseline Parent 0.0 0.0 N/A
There are stray dogs g 1jow-yp Child 7.7 6.7 1.000
Follow-up Parent 0.0 6.7 1.000
Baseline Childt 0.0 76.5 <.001*
, Baseline Parentt 0.0 66.7 <.001*
Its too far Follow-up Childt 77 667 | <001
Follow-up Parentt 0.0 53.3 .003*

Weitere Einflussfaktoren, die in Studien mit kérperlicher Aktivitat und aktiver
Verkehrsmittelnutzung in Verbindung gebracht werden, sind die Nachbarschaft und
Wohnumgebung (Carson et al., 2014; Kerr et al., 2006; Larouche et al., 2013). In
Nachbarschaften, wo sich viele Gehwege und Parks befinden, nutzen Kinder vermehrt aktive
Verkehrsmittel und sind bewegungsfreudiger. Gute Infrastruktur an Gehwegen werden
somit negativ mit sitzenden Beschaftigungen und positiv mit aktiven Tatigkeiten assoziiert
(Carson et al., 2014). Kerr et al. (2006) betonen, dass fuBganger/innenfreundliche
Nachbarschaften aktive Mobilitat unterstitzen und Kinder mehr dazu geneigt sind
Schulwege zu Full oder mit Fahrrad zuriickzulegen. Ebenso verhalt es sich in dichter
besiedelten Wohngegenden, wo die FuRganger/innenfreundlichkeit stark mit aktiver
Mobilitat in Beziehung steht. Bei Schulwegen wirde jedoch auch der Standort der Schule
eine entscheidende Rolle spielen. Wird der Standort in einem bereits besiedelten Gebiet und
nicht an stark befahrenen StraRen oder weit aus der Reichweite fuir FuBganger/innen und
Fahrradfahrer/innen gewahlt, so beglnstigt dies die Wahl der aktiven Verkehrsmittel.

In der Studie von Larouche et al. (2013) gaben aktiv mobile Eltern an, dass u.a. die
Moglichkeit fir Kinder mit dem Fahrrad oder zu Ful’ zu Schule zu kommen und die
Erreichbarkeit von Geschaften und Restaurants mit dem Fahrr
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ad oder zu FuB, signifikante Auswahlfaktoren fir Nachbarschaften sind und Kinder in diesen
Wohngegenden durch die haufigere Nutzung von aktiven Verkehrsmittel ein héheres
korperliches Aktivitatsniveau aufweisen.

Neben der Weglange und der Nachbarschaftslage, wurde ebenfalls herausgefunden, dass zu
viele Kreuzungen auf der Wegstrecke eine entscheidende Rolle spielen kénnen, jedoch eher
die Nutzung passiver Verkehrsmittel fordern (Kerr et al., 2006). Auch in der bereits
erwahnten Studie von Larouche et al. (2013) wurden Kreuzungen als Barriere zur aktiven
Mobilitat genannt. Auffalligkeiten zeigten sich dabei bei der unterschiedlichen Bewertung
der zu gefahrlichen Kreuzungen. Wahrend mehr als die Halfte der inaktiv gruppierten Kinder
und Eltern die auf den Wegen befindenden Kreuzungen als zu gefahrlich einstuften, waren
bei den aktiv gruppierten Kindern und Eltern deutlich weniger derselben Meinung.

2.1.2 Korperliche Bewegung

Dadaczynski und Schiemann (2015, 190) definieren korperliche Bewegung als ,jede Form
von korperlicher Arbeit [...], die durch die Skelettmuskulatur generiert wird und zu einer
Erhohung des Energieumsatzes fuhrt [...]“. Kérperliche Fitness hingegen wird als ,,die
Fahigkeit zur Ausiibung korperlicher und sportlicher Aktivitaten” beschrieben (Dadaczynski
und Schiemann, 2015, 190).

Fir Kinder und Jugendliche hat kérperliche Bewegung einen wichtigen Stellenwert in der
Entwicklung und dem Aufwachsen. In vielen Gesundheitsstudien und -berichten werden die
positiven Auswirkungen korperlicher Aktivitat auf Kinder dokumentiert (WHO, 2010;
Bundesministerium fiir Gesundheit, 2016; Stadt Wien, 2012; Robert-Koch-Institut, 2008;
Department of Health, 2004). Diese Auswirkungen zeichnen sich vor allem durch die
Forderung physischer und psychischer Gesundheit aus. Im Kapitel 2.2.3.1 werden die
gesundheitlichen Auswirkungen naher erlautert.

Laut einer Richtlinie der World Health Organization (2010) sollten Kinder im Alter zwischen 5
und 17 Jahren taglich koérperliche Aktivitaten in moderater bis intensiver Form mit einer
Mindestdauer von 60 Minuten durchfiihren. Diese Intensitat an kdrperlicher Aktivitat ist
dann gegeben, wenn die Kinder bei Betdtigung auller Atem und ins Schwitzen kommen
(Stadt Wien, 2012). In dem Gesundheitsbericht vom 6sterreichischen Bundesministerium fur
Gesundheit (2016) wird fir Kinder und Jugendliche neben den 60-minitigen Sporteinheiten
pro Tag aullerdem empfohlen, mindestens 2 Mal in der Woche Aktivitaten zur Knochen- und
Muskelstarkung durchzufiihren.

In der im Jahr 2008 veroffentlichten KiGGs-Studie vom Robert-Koch-Institut zeigen die
Ergebnisse, dass drei Viertel der 3- bis 10-jahrigen Kinder in Deutschland sich mindestens
einmal pro Woche aktiv bewegen. Uber ein Drittel der befragten Kinder sind mindestens
dreimal pro Woche korperlich aktiv. Jedoch stellten sie ebenfalls fest, dass die sportliche
Aktivitat im Jugendalter, vor allem bei Madchen, wieder abnimmt (Robert-Koch-Institut,
2008).

Den Riickgang der korperlichen Aktivitat mit dem Alter bestatigt auch das 6sterreichische
Bundesministerium flir Gesundheit (2016) (Abbildung 2.1-5). 15-Jdhrige bewegen sich in der
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Woche wesentlich weniger als 11-Jahrige. Durchschnittlich bewegen sich 21% der 11- bis 15-
Jahrigen 7 Tage pro Woche. Dabei liegen 11-Jahrige Gber dem Durchschnitt wahrend 15-
Jahrigen weit darunter liegen. Ebenso ist ersichtlich, dass Jungen kérperlich wesentlich
aktiver sind als Madchen.

Gesamt 13 11 m 0 Tagen
einem Tag
Méadchen 13 10
m 2 Tagen
Burschen 5 m 15 13 3 Tagen
15-Jahrige 10 8 m 4 Tagen
5 Tagen
13-Jahrige
6 Tagen
11-Jahrige 3 m 7 Tagen
0 80 100
Anteile in %

Abbildung 2.1-6: Tage pro Woche, an denen Jugendliche mindestens 60 Minuten korperlich aktiv sind
(Bundesministerium fir Gesundheit, 2016)

Trotz der hohen Bedeutung von kérperlicher Bewegung auf die kindliche Entwicklung
werden in den heutigen Alltagsgewohnheiten immer mehr koérperliche Arbeiten und
Aktivitaten durch Maschinen, Fahrzeuge und Technologien erledigt. Vor allem Jugendliche,
die immer mehr ihrer Zeit fiir die Nutzung elektronischer Medien nutzen, sind haufiger
korperlich inaktiv. Diese Einbul3en an kdrperlicher Bewegung haben vor allem
gesundheitliche Auswirkungen in Form von hoherer Anfalligkeit an Herzkrankheiten und
Diabetes sowie Prognosen von geringeren Lebenserwartungen (Department of Health, 2004;
Bundesministerium fiir Gesundheit, 2016; Robert-Koch-Institut, 2008). Um diesen durch
korperliche Inaktivitat gesundheitlichen Folgen entgegenzuwirken, stehen Kindern und
Jugendlichen viele unterschiedliche Moglichkeiten zur Verfligung. Sei es in Form von
verschiedenen Sportarten, Spielen, Mobilitat, Freizeitaktivitaten oder Sportunterricht in der
Schule. Auch um der WHO-Empfehlung von 60 Minuten pro Tag nachgehen zu kénnen, wird
vorgeschlagen die korperlichen Aktivitdaten in den Alltag einzubauen. Dies kann
beispielsweise durch Zu-FuR-Gehen oder Fahrradfahren auf dem Schulweg oder durch
verschiedene spielerische Aktivitdten in der Schule und zuhause erfillt werden. Besonders
sind auch geplante Sporteinheiten mit der Familie, in der Schule sowie in Vereinen Ubliche
Moglichkeiten fur sportlichen Aktivitaten. Bei den Einheiten wird auBerdem empfohlen die
Dauer und Intensitat sowie Wiederholungen zu variieren oder tiber den Tag zu verteilen -
dies wirde natdrliche kindliche Aktivitatsgewohnheiten widerspiegeln und die Erfillung
taglicher Bewegungseinheiten erleichtern (Department of Health, 2004; WHO, 2010).

Im Wiener Gesundheitsbericht vom Jahr 2011 zeigen Ergebnisse aus Interviews in 8 Wiener
Volksschulen, dass viele Schulwege aktiv (d.h. zu Ful3, mit dem Fahrrad oder mit dem Roller)
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zuriickgelegt werden. Um die aktive Mobilitdt am Schulweg weiter zu férdern, haben einige
Volksschulen angegeben, dass sie bauliche Gegebenheiten, wie Fahrradabstellplatze,
abandern oder errichten. Als férderlich wird ebenso genannt, die Schulwege gemeinsam mit
anderen Kindern oder bei weiten Strecken intermodal durch Kombination mehrerer
Verkehrsmittel zurtickzulegen (Stadt Wien, 2012).

Im Folgenden dieser Arbeit wird differenziert von kérperlicher Bewegung und aktiver
Mobilitat gesprochen, um bei letzterem den Mobilitdatscharakter starker hervorzuheben und
gezielt den Zusammenhang zwischen aktiver Mobilitdat und Wohlbefinden zu analysieren.
Dabei sollten aktiven Mobilitatsformen keinesfalls in der korperlichen Bewegung
ausgeschlossen werden. Wie bereits in diesem Kapitel erwahnt, kann Fahrradfahren,
Rollerfahren und auch Zu-FuB-Gehen die kdrperliche Aktivitat bei Kindern férdern.

2.2 Aktive Mobilitat, Gesundheit und Wohlbefinden von Kindern
2.2.1 Begriffserklarungen

Wohlbefinden

Wohlbefinden hat in seiner Begrifflichkeit sowohl eine persénliche als auch eine soziale
Ebene, anhand derer das eigene Leben als Ganzes bewertet wird. Das heildt, es beschreibt
nicht nur wie Menschen sich fiihlen, sondern auch wie sie sich verhalten und auf andere
Menschen wirken. Wie sich Menschen fiihlen, bewerten sie anhand von Emotionen, wie
Zufriedenheit oder Angst. Wie sie wirken und sich verhalten, wird beispielsweise durch
gewisse Kompetenzen oder Sozialfdhigkeit bewertet (Michaelson et al., 2012). In der
Literatur werden der Bedeutung von Wohlbefinden verschiedene Komponenten
zugeschrieben.

Diener (2000) gliedert Wohlbefinden in diese 4 Teilbereiche auf:

* Allgemeine Lebenszufriedenheit,

* Zufriedenheit in einem bestimmten Lebensbereich (z.B. Jobzufriedenheit),
* positive Emotionen und ein

* niedriges Level an negative Emotionen.

Auf dhnliche Weise teilt Kashdan (2004) Wohlbefinden in folgende 3 Bereiche ein:

* Dauerhafte und starke positive Emotionszustande,
* Abwesenheit von Angst- und Depressionszustanden und
* allgemeine Lebenszufriedenheit.

In einem weiteren Strukturmodell wird Wohlbefinden in aktuelles und habituelles
Wohlbefinden unterteilt. Aktuelles Wohlbefinden beschreibt hierbei das momentane
Erleben einer Person, wahrend sich das habituelle Wohlbefinden mit aggregierten
emotionalen Erfahrungen befasst (Schumacher et al., 2003). Ebenso ist es moglich bei
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Wohlbefinden zwischen psychischem und physischem Wohlbefinden zu unterscheiden.
Psychisches Wohlbefinden umfasst dabei positive und negative Gefiihle und Stimmungen,
wie Freude, Gliick oder Angst. Physisches Wohlbefinden hingegen beschreibt positive bzw.
negative korperliche Empfindungen, wie beispielsweise Vitalitat, Sich-Fit-fihlen oder
korperliche Beschwerden (Schumacher et al., 2003).

Um Wohlbefinden in seiner Begrifflichkeit klar einzugrenzen, erkldaren Michaelson et al.
(2012), dass Wohlbefinden nicht mit den beeinflussenden Faktoren gleichzusetzen sind.
Folgende Abbildung 2.2-1 zeigt derartige Faktoren und deren Beziehung zueinander.

/ T N
: \
| Good feelings
I day-to-day and overall | |
e.g. happiness, joy, 1
oo contentment,
‘Flourishing’ 2> l satisfaction |
I |
I [
Ve l
[ Good functioning and h |
[ satisfaction of needs
| e.g. to be autonomous, J
competent, safe and 1
|\ secure, connected to ]
\ f— p— [R— /
\
External 4 Personal
conditions resources
e.g. material conditions, e.g. health, resilience,
income (levels and optimism, self-esteem,
stability), social context
A
J

Abbildung 2.2-1: Wechselwirkende Einflussfaktoren zum Wohlbefinden (Michaelson et al., 2012)

Insbesondere wird erwahnt, dass Wohlbefinden von Gliick zu unterscheiden ist. Wahrend
Gliick sich im Speziellen nur auf positive Momentzustande beschrankt, beinhaltet
Wohlfinden allgemeine Zustdande und die Bewertung der Zufriedenheit im Leben als Ganzes.
Hierbei konnen Momentzustande, wie Gliick, beinhaltet sein und in die
Zufriedenheitsbewertung einflielen (Michaelson et al., 2012).

Lebensqualitdt

In ihrer Studie betonen Gerharz et al. (1997), dass allgemein keine anerkannte Definition von
Lebensqualitat existiert. Dennoch wird sie als ,,mit unterschiedlichen Graden an
Zufriedenheit assoziierter subjektiver Wahrnehmung eines breiten Spektrums korperlicher
und psychischer Funktionen” beschrieben.

Im engeren Sinne wird Lebensqualitat aullerdem in zwei Grundaspekte untergliedert:
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* Die objektive Handlungs- und Funktionsfahigkeit und
* das subjektive Wohlbefinden.

Hierbei wird subjektives Wohlbefinden oft als subjektive Zufriedenheit mit der eigenen
korperlichen und psychischen Verfassung umschrieben und dabei auch teilweise als
Synonym mit der subjektiven Lebensqualitdat verwendet (Mattejat et al., 1998).

Auch Rinner (2004) hat Lebensqualitat in verschiedene Dimensionen unterteilt:
* Psychisch-emotionales Wohlbefinden,
* soziales Verhalten, soziale Beziehungen und
* Funktions- und Leistungsfahigkeit.

SchwerpunkmaRig setzt sich die Literatur am haufigsten mit der gesundheitsbezogenen
Lebensqualitat auseinander. Auch hier ist keine allgemein verbindliche Definition des
Begriffes bekannt und kann nicht klar von den Begriffen Wohlbefinden und Gliick abgegrenzt
werden. Demnach umschreiben Schumacher et al. (2003, 2) die gesundheitsbezogene
Lebensqualitat ,als ein multidimensionales Konstrukt, das kérperliche, emotionale, mentale,
soziale, spirituelle und verhaltensbezogene Komponenten des Wohlbefindens und
Funktionsfahigkeit aus der subjektiven Sicht der Betroffenen®.

Ebenso wird hier auch die gesundheitsbezogene Lebensqualitdt in 4 inhaltliche Aspekte
aufgegliedert:

1.) krankheitsbedingte korperliche Beschwerden,

2.) psychische Verfassung durch emotionale Befindlichkeiten,

3.) erkrankungsbedingte funktionale Einschrankungen im Alltag und

4.) zwischenmenschliche Beziehungen und soziale Interaktionen (Schumacher et al., 2003).

Bei dieser Unterteilung ist deutlich die inhaltliche Uberschneidung mit dem Begriff des
Wohlbefindens erkennbar, da auch das Wohnbefinden sich u.a. mit den emotionalen
Befindlichkeiten von Menschen und den zwischenmenschlichen Beziehungen
auseinandersetzt.

2.2.2 Messen und Erheben von Wohlbefinden

Das zentrale Prinzip bei der Erhebung von Wohlbefinden ist, dass nur die betroffene Person
selbst als Expert/in fiir ihr eigenes Wohlbefinden gilt. Diese Person versucht eine
Durchschnittseinschatzung des eigenen Gliicks und Wohlbefindens abzugeben und einen
Bezug zu moglichen Einflussfaktoren herzustellen. Diese kénnen Ereignisse und
Umweltfaktoren sowie auch individuelle Interpretationen der Person dariiber sein, wie und
in welchem Ausmal diese Faktoren auf das eigene Wohlbefinden wirken (Walsen et al.,
2013). Grundsatzlich kénnen in der Erforschung von Wohlbefinden und Lebensqualitat bei

Institut fir Verkehrswesen, Universitat fir Bodenkultur 24



Literaturrecherche

Kindern Bewertungen von drei Parteien erhoben werden, von Kindern, ihren Eltern und
Expert/innen (Schumacher et al., 2003).

Dennoch wurde lange Zeit die Selbsteinschatzung von Kindern nur in geringem Mal3e
beriicksichtigt. In der Darstellung von Gerharz et al. (1997) wird veranschaulicht, in welchem
Ausmald die drei Parteien zu diesem Zeitpunkt befragt wurden: Ca. 90% der Studien haben
den Fokus auf die Fremdeinschatzung von Eltern und Expert/innen gelegt, wahrend lediglich
10% die Selbstbeurteilung von Kindern berlicksichtigten.

Gewichtung Befragungsgruppen zur Lebensqualitat

60%

50%

50%

40%

40%

30%

Gewichtung [%]

20%

10%
) .
0%

Selbstbeurteilung Fremdbeurteilung (Eltern) Fremdbeurteilung (Expert/innen)

Abbildung 2.2-2: Gewichtung der Befragungsgruppen in der Lebensqualitdtsforschung (modifiziert nach
Gerharz et al., 1997, 359)

Wie die WHO im Jahr 1994 in dem Report zur Messung von Lebensqualitat bei Kindern
vorgibt, sollten unter anderem folgende Aspekte bei der Erhebung von Wohlbefinden
beachtet werden:

* Kinder sollten im Mittelpunkt stehen

* Der subjektive Selbst-Bericht sollte im Fokus stehen

* Das Instrument muss altersgerecht sein und

* Das positive Wohlbefinden sollte in der Lebensqualitadt iberwiegen (World Health

Organization, 1994).

Gemal der Vorgaben der WHO wurden zu dem damaligen Zeitpunkt viele Instrumente zur
Erhebung von Lebensqualitat als ungeeignet eingestuft. Um schlieBlich eine richtige Auswahl
eines Instruments zu treffen, stellten Gerharz et al. (1997) drei Gesichtspunkte auf, anhand
derer Wohlbefindens-Eigenschaften berlicksichtigt werden sollten:
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Spezifitat: soll die Lebensqualitat anhand erkrankungstypischer Aspekte oder auf
ganzheitlicher und genereller Basis erfasst werden? Bei genereller Basis sollte somit die
Erfassung nicht nur bei spezifischen Erkrankungen, sondern auch bei gesunden Kindern
anwendbar sein.

Modalitat: basiert der Vorgang der Datenerhebung auf eine Beobachtung oder
Befragung der Patienten durch ein geschultes Personal (meist in Zusammenhang mit
spezifischen Krankheiten) oder auf eine Selbsteinschdtzung mittels Fragebogen, welche
von Patienten ausgefullt werden (Self-completion)? Die sogenannte Self-completion-
Methode wird aus Griinden der besseren Umsetzbarkeit und Wirtschaftlichkeit allgemein
haufiger genutzt und gilt als geeignet zur Erfassung von allgemeiner Lebensqualitat und
Wohlbefinden.

Adressaten: von welchen Personen werden die Fragebdgen ausgefillt? Verschiedene
Instrumente konnen sich demnach insofern unterscheiden, dass sie an unterschiedliche
Personengruppen adressiert sind: Kinder, Eltern oder Expert/innen.

Auch Schumacher et al. (2003) haben die Erhebungsverfahren von subjektivem

Wohlbefinden in zwei unterschiedliche Aspekte gegliedert:

1.)

2)

Verfahren zur Erfassung des emotionalen Wohlbefindens als affektive Komponente des
subjektiven Wohlbefindens: hier werden zur Erfassung Adjektivlisten zur Beschreibung
von Geflihlzustand und Stimmungen verwendet. Bei dieser Erfassung zum Wohlbefinden
sollen sich die Geflihlszustande und Stimmungen auf einen definierten Zeitraum oder
Moment beziehen.

Verfahren zur Erfassung der allgemeinen oder bereichsspezifischen Lebenszufriedenheit
als kognitiv-evaluative Komponente des subjektiven Wohlbefindens: hier wird nicht auf
einen bestimmten Moment oder Zeitraum Bezug genommen, sondern versucht eine
allgemeine globale Bewertung zu erfassen. Im deutschsprachigen Raum kann
beispielsweise fir dieses Verfahren der ,,Fragebogen zur Lebenszufriedenheit (FLZ)“ von
Fahrenberg et al. (2000) (zit. nach Schumacher et al., 2013) als standardisiertes
Verfahren zur allgemeinen oder bereichsspezifischen Lebenszufriedenheit verwendet
werden.

Als Beispiel fir ein Erhebungsinstrument mit Adjektivlisten kann der ,Fragebogen zum
allgemeinen Wohlbefinden (FAHW)“ von Wydra (2014) angefiihrt werden. In diesem
Fragebogen werden Eigenschaften zum allgemeinen Wohlbefinden bzw. Missbefinden in
drei Aspekte eingeteilt: korperliche, psychische und soziale.

Folgende Tabelle 2.2-1 zeigt die verwendeten Items aus dem Fragebogen:
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Tabelle 2.2-1: Skalen-Items des Fragebogens zum allgemeinen Wohlbefinden (Wydra, 2014, 19)

Wohlbefinden

Missbefinden

Korperliche Aspekte

mein Kreislauf ist stabil (3),
ich bin korperlich belastbar
(10),

ich bin durchhaltefahig (13),
ich bin mit meinem Korperzu-
stand einverstanden (24),

ich fihle mich korperlich ge-
sund (34),

ich fihle mich koérperlich aus-
geglichen (38),

ich kann meinen Korperzu-

ich fihle mich in meiner Haut
nicht wohl (2),

ich fuhle mich schwerfallig
(11),

wenn ich mich bewege, spire
ich meine Krankheit (17),

ich habe dauernd Schmerzen
(21),

ich bin in dauernder arztlicher
Behandlung (22),

ich bin korperlich behindert

ich habe das Gefiihl, durch-
starten zu kdnnen (12),

ich Uberblicke meine Umge-
bung (19),

ich habe alles im Griff (29),
mich kann so leicht nichts aus
der Ruhe bringen (42)

stand geniefRen (41) (30),
ich fuhle mich erschopft und
mude (31)
Psychische Aspekte |ich bin heiter gestimmt (1), ich bin kein selbstsicherer
abends bin ich angenehm |Mensch (7),
mude (8), ich habe wenig Erfolg (18),
zur Zeit bin ich sehr ausgegli- | ich fihle mich gestresst und
chen (9), nervos (23),

ich bin nicht glicklich (28),
meine Stimmung ist gedrickt
32),

ich halte die innere Anspan-
nung nicht mehr aus (39),

Soziale Aspekte

ich wirde gerne anderen
Menschen helfen (4),

ich habe jede Menge Freunde
(5),

ich habe das Geflihl, geliebt
zu werden (6),

ich fihle mich unter vielen
Menschen am wohlsten (15),
ich kann ohne Probleme auf
andere zugehen (16),

anderen Menschen zu helfen,
ist fir mich keine Frage (26),
ich habe das Geflihl, dass
man mich braucht (27),

mein Familienleben ist intakt
(37),

es ist schade, dass mich
kaum jemand besucht (14),

ich flihle mich verlassen (20),
ich bedauere, dass ich mich
auf meine Freunde nicht ver-
lassen kann (25),

ich bin von meinen Mitmen-
schen enttauscht (33),

ich habe mit mir selbst genug
zu tun (35),

ich habe niemanden, mit dem
ich iber alles reden kann (36),
ich bin entbehrlich (40),

Um die Erhebung von Wohlbefinden bei Kindern verstandlich und kindgerecht gestalten zu

konnen und eine Selbsteinschatzung von Kinderseite gewahrleisten zu kdnnen, werden

haufig Gesichterskalen oder sogenannte Emoticons verwendet. Bereits im Jahr 1976

entwickelten Andres und Whitney (1976) eine solche Skala mit 7 verschiedenen Gesichtern

(Abbildung 2.2-3), die unterschiedliche Stimmungen ausdriicken sollen (Wydra, 2014).

000008E

Abbildung 2.2-3: Gesichterskala nach Andrews und Whitney 1976 (Wydra, 2014, 25)
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Diese Gesichterskalen — Vergleich auch jene von Westman et al. (2013) — kdnnen sowohl fir
Antwortmoglichkeiten fliir momentane Zustandsbewertungen als auch fir die allgemeine
Bewertung des Wohlbefindens eingesetzt werden. Wydra (2014) betont, dass durch den
nonverbalen Charakter, die Gesichterskalen sich gut zum Einsatz bei Kinderbefragungen
eignet. Wie auch die WHO vorgibt, die Instrumente altersgerecht zu errichten bzw.
anzupassen, kann diese Richtlinie mit dieser kindgerechten Gestaltung durch Einsatz von
Gesichtern und Emoticons erfillt werden.

2.2.3 Einfluss auf Gesundheit und Wohlbefinden

2.2.3.1 Einfluss von korperlicher Bewegung

Korperliche Bewegung hat in der Kindesentwicklung zahlreiche positive Wirkungen fur
Gesundheit, Energiehaushalt und Wohlbefinden. Die positiven Effekte starten bereits in der
frihen Kindheit und haben eine nachhaltige Wirkung auf die gesamte individuelle
Lebenszeit. Bei Kindern, die wahrend ihrer Schulzeit regelmaRig korperlich aktiv sind und
sich in ihrem Korper wohl fiihlen, ist die Wahrscheinlichkeit sehr hoch, dass sie im
Erwachsenenalter dieses Aktivitatslevel beibehalten (Department of Health, 2004).
Aullerdem entwickeln aktive Kinder theoretisch bereits in friihem Alter motorische
Fertigkeiten, die sich ebenfalls auf das Aktivitatslevel und die Bewegungsfreudigkeit in der
spateren Entwicklung auswirkt (MacCallum et al., 2015). Diese Peer-Review von MacCallum
et al. (2015) gibt internationale Forschungsergebnisse tber die Entwicklung und
Auswirkungen von korperlicher Bewegung wieder.

Folgende Grafik der US-amerikanischen Peer-Review ,Designed to move” (MacCallum et al.,
2015) zeigt theoretisch positive Auswirkungen liber die gesamte Lebenszeit. In der
Abbildung 2.2-4 wird deutlich gemacht, dass sich kdrperliche Bewegung von der frihen
Kindheit tber die Jugend bis hin zum Erwachsenenalter in verschiedenen Formen und
Bereichen auswirkt. So ist die Kindheit durch geringere Fettleibigkeit und bessere
Schulleistung gepragt, woraufhin in der Jugend die Wahrscheinlichkeit zum Zigaretten- und
Drogenkonsum geringer und der akademische Erfolg hoher ausfallt, was schlieBlich im
Erwachsenenalter zu geringerer Krankheitsanfalligkeit und insgesamt zu hoherer
Lebenserwartung fuhrt. AuBerdem weist die Grafik auf den Einfluss aktiver Mitter auf die
Aktivitat der Kinder hin (MacCallum et al., 2015).
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Note: Complete data and references are available in Designed to Move: A Physical Activity Action Agendo, www.designediomove.org.

Abbildung 2.2-4: Auswirkungen von korperlicher Bewegung tiber die gesamte Lebenszeit (MacCallum et al.,
2015, 14)

Wie die WHO in ihrem globalen Ratgeber fiir kdrperliche Bewegung angibt, duert sich der
gesundheitliche Nutzen in Form von reduziertem Ubergewicht, hdherer Muskelkraft,
gestdarktem Herz-Kreislauf-System und geringerer Anfalligkeit fir Depressionen und
Angstzustanden (WHO, 2010). Was die gesundheitlichen Folgen von mangelnder Bewegung
angeht, liegen Ubergewicht und Fettleibigkeit (iberwiegend im Fokus vieler Berichte und
Studien (WHO, 2010; Department of Health, 2004; Robert Koch Institut, 2008; Tremblay et
al., 2011; Stadt Wien, 2012). Ubergewicht in Folge von Inaktivitit bei Kindern hat weitere
Auswirkungen auf verschiedene korperliche Probleme und Krankheiten, wie Diabetes oder
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, und langfristig auf eine geringere Lebenserwartung sowie
Gewichtsprobleme im Erwachsenenalter. Der Trend in Osterreich deutet darauf hin, dass
immer mehr Kinder an Ubergewicht oder sogar Adipositas erleiden, was mit mangelnder
Bewegung und einem ungleichméaRigen Energiehaushalt einhergeht (Bundesministerium fiir
Gesundheit, 2016). Die WHO (2014) spricht auch davon, dass mangelnde korperliche
Bewegung sogar Ursache fir die globale Sterblichkeit ist, was 2,8 Prozent der Todesfalle
weltweit ausmacht. Insgesamt erhoht sich die Lebenserwartung mit steigender koérperlicher
Aktivitat (Kemen, 2016).

Weiterer und wichtiger Aspekt in den Auswirkungen von aktiver korperlicher Bewegung ist
neben der physischen auch die psychische Komponente: Aktive Menschen, Erwachsene
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sowie Kinder, erreichen durch regelmaRige koérperliche Aktivitat nicht nur eine reduzierte
Anfalligkeit fiir Depressionen, sondern fiihlen sich auch generell zufriedener und gliicklicher
durch selten auftretende Angstzustande und ein starkeres Selbstempfinden. Reduzierter
Stress und besserer Schlaf sind ebenfalls positive Auswirkungen korperlicher Aktivitat.
Genauso wie sich Bewegung positiv auf das Wohlbefinden auswirkt, gibt es Anzeichen dafiir,
dass aktive Menschen erfolgreicher sind als inaktive Menschen, da sie durch ein gesteigertes
Korpergefiihl mehr Selbstbewusstsein und eine bessere Selbstwahrnehmung verspliren
(Department of Health, 2004). Auch in dem Artikel von Hyde et al. (2013) wird angegeben,
dass korperliche Bewegung insofern positive Einfluss auf Kinder hat, dass sie sich
selbstbewusster fiihlen, weniger Anzeichen von Angst und Depression sowie auch weniger
Stress vorweisen. Genauso kann korperliche Bewegung auch den momentanen
Gefiihlszustand beeinflussen.

2.2.3.2 Einfluss von aktiver Mobilitat

Der Zusammenhang zwischen aktiver Mobilitdat und Gesundheit gleicht dem Zusammenhang
zwischen koérperlicher Bewegung und Gesundheit. Wie bereits erwahnt schliel$t korperliche
aktive Mobilitdatsformen nicht aus. Somit sind auch die gesundheitlichen Auswirkungen sehr
ahnlich zu beschreiben. Es wird hier nochmal verdeutlicht, dass aktive Mobilitat getrennt
von korperlicher Bewegung behandelt wird, und explizit die Auswirkungen von aktiver
Mobilitat auf die Gesundheit und das Wohlbefinden von Kindern zu analysieren.

Eine in Danemark durchgefiihrte Studie (Cooper et al., 2005) hat belegen kénnen, dass
Kinder, die regelmaRig zu Fuld zur Schule gehen, ein signifikant hoheres kdrperliches
Aktivitatslevel vorweisen als Kinder, die liberwiegend mit dem Auto gebracht werden.
Ebenso sind fahrradfahrende Kinder allgemein kdrperlich aktiver, jedoch konnte dies nur bei
Jungen und nicht bei Madchen festgestellt werden.

Auch bei den gesundheitlichen Aspekten ist der Zusammenhang sehr dhnlich wie bei der
allgemeinen korperlichen Bewegung. Zum Beispiel vermindert regelmaliges Zu-Ful3-Gehen
die Todesrate verschiedener Ursachen um zwischen 19 und 30%, je nach Dauer und
Haufigkeit. AuBerdem kénnen 15 Minuten Bewegung mittlerer Intensitdat am Tag die
Gesundheit aller Art positiv beeinflussen und bis zu 3 Jahre langere Lebenserwartung
bewirken (C3 Collaborating for Health, 2012). Darlber hinaus vermindert die regelmaRige
Nutzung aktiver Mobilitatsformen, genauso wie allgemeine kdrperliche Bewegungen, das
Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Fettleibigkeit, Diabetes-Erkrankungen,
Krebserkrankungen sowie chronische Krankheiten unterschiedlicher Art (C3 Collaborating for
Health, 2012; Kemen, 2016).

Kemen (2016) bestatigt ebenfalls den positiven Einfluss auf die Gesundheit, erklart jedoch
auch, dass bei Nutzung aktiver Mobilitdtsformen moglicherweise Schaden auftreten kénnen.
Die moglichen Gesundheitsschaden konnen durch den direkten Kontakt mit Abgasen auf
vielbefahrenen StraBen entstehen. Dies tritt vor allem bei Fahrradfahrer/innen auf, die
unmittelbar den Schadstoffen ausgesetzt sind, wahrend hingegen FulRgdnger/innen durch
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den groRReren raumlichen Abstand zwischen Stral’e und Gehweg sowie durch geringere

Atemfrequenz (im Vergleich zu Fahrradfahrer/innen) nicht so sehr von der

Schadstoffbelastung betroffen sind (Kemen, 2016). Was den Zusammenhang zum
Wohlbefinden angeht, gibt es einige positive Einfllisse aufzuzeigen:

Beispielsweise kann regelmaRiges zu-Ful3-Gehen folgende Vorteile bewirken:

* Weniger Stress,

* Verbesserte Schlafqualitat,

* Vermindertes Auftreten von Depressionen und Angstzustanden und
* Gesteigertes Energielevel (C3 Collaborating for Health, 2012).

De Vos et al. (2013) erldutern in ihrer wissenschaftlichen Analyse, in welcher Form Mobilitat

generell auf Wohlbefinden Einfluss nehmen kann. Dabei stellten sie funf verschiedene

Formen dar:

1.

Erlebnisse auf zielorientierten Reisen: Menschen mit zielorientierter

Verkehrsmittelnutzung kénnen sowohl auf ihrem Weg positive als auch negativen
Erfahrungen machen. Beispielsweise werden Autofahrer/innen, die im Stau stehen,
einem gewissen Stress ausgesetzt, wahrend Fahrradfahrer/innen auf freien und ruhigen
Fahrradwegen Zufriedenheit und Freude empfinden. Genauso kann es Menschen
gliicklich machen, wenn sie taglich am StraBenverkehr teilnehmen und dadurch ein
gewisses soziales Zugehorigkeitsgefiihl wahrnehmen.

Aktivitatsbezogenes Reisen: der Reisegrund bzw. die Aktivitat, die am Reiseziel

durchgefiihrt, bestimmt maRgeblich die Stimmung auf dem Weg. So kdnnen Arbeitswege
weniger befriedigend sein, wahrend Urlaubsfahrten dem Reisenden eher Freude
bereitet. So kénnen Zustande, wie Freude, Aufregung, Stress oder Angst, direkt auf die
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel oder auf bestimmte Wegstrecken assoziiert
werden und somit das Wohlbefinden bestimmen.

Aktivitdten, die auf der Reise durchgefiihrt werden: nicht nur Aktivitaten, die am Zielort
durchgefiihrt werden, sondern auch Aktivitat auf dem Weg, konnen das Wohlbefinden
beeinflussen. Besonders bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln, erhalten Reisende die

Moglichkeit sich durch verschiedene Aktivitdaten, wie lesen, schlafen, mit Mitreisenden
reden, zu beschaftigen. Durch diese Aktivitaten kdnnen somit sowohl Gefiihle von
Entspannung als auch von Unterhaltung erzeugt werden, welche sich auf die momentane
Zufriedenheit des Reisenden auswirken.

Wenn die Reise die eigentliche Aktivitdt ist: Reisen, bei denen das Ankommen am Ziel
nicht unbedingt der Hauptzweck darstellt, kénnen durchaus starke positive Gefiihle

auslosen. Hierbei sind die Wegzwecke hauptsachlich Freizeitaktivitaten, wie
Fahrradtouren oder Wanderungen, konnen aber auch einfache Umwege sein, um die
schone Umgebung oder das Fahren selber zu genieRen. Solche Reiseaktivitaten kénnen
sowohl kurzfristig das momentane Wohlbefinden als auch langfristig die Lebensqualitat
verbessern.

Die Moglichkeit mobil zu sein: flir den Reisenden zu wissen, dass er potentiell die

Moglichkeit hat, verschiedene Verkehrsmittel nutzen zu kdnnen sowie die Fahigkeiten
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besitzt verschiedene Verkehrsmittel zu fahren, kann Gefiihle von Freiheit und sozialer
Zugehorigkeit auslosen. Heutzutage ist es nicht nur Gblich schon in frihem Alter das
Fahrradfahren zu lernen, sondern auch ab Volljahrigkeit einen Fiihrerschein zu besitzen
und ein Auto fahren zu kdnnen. Genauso gibt es ein Geflihl von Zufriedenheit dasjenige
Verkehrsmittel uneingeschrankt nutzen zu kdnnen, mit welchem man am liebsten
unterwegs ist (De Vos et al., 2013).
Bezogen auf Kinder, kénnen z.B. aktivitatsbezogene Wege ein positives bzw. negatives
Wohlbefinden auslésen. Schulwege kdnnen bei manchen Kindern eher ein negatives
Wohlbefinden (wie unglicklich, mide, gestresst sein etc.) ausldsen (siehe auch im
Folgenden Westman et al., 2013), wahrend sie sich auf Wegen zu Freunden oder
Freizeitaktivitditen wohler fihlen kénnen. Auch der Punkt 3 kann das Wohlbefinden von
Kindern steigern, wenn sie beispielsweise regelmaRig mit der Familie wandern oder auf
Fahrradtouren gehen.

Auch Ettema et al. (2010) haben ihrer Studie mdgliche Einflussarten veranschaulicht
(Abbildung 2.2-5). Diese sind folgendermalien eingeteilt (1) positive und negative Erlebnisse
auf dem Weg, (2) Erfahrungen durch Aktivitaten wahrend dem Reisen und (3) Zeit- und
Kostenfaktor bei Reiseplanung

travel time R stress/ time
reliability, distances d pressure
travel R activity | progress toward
d participation d goals
affective factors
(safety, cleanness, Domain specific
P shelter, comfort, SWB (travel)
critical incidents,
enjoyment etc.) affective
SWB
instrumental
factors cognitive
(travel time, SWB

frequency, cost)

Abbildung 2.2-5: Mogliche Einflussfaktoren von Mobilitat auf das subjektive Wohlbefinden (Ettema et al., 2010)

Diese unterschiedlichen Einflisse wirken sowohl auf das kognitive (rationale und teilweise
objektive) Wohlbefinden als auch auf das affektive (subjektive) Wohlbefinden und kénnen
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sowohl positive als auch negative Effekte haben. Es ist jedoch auch zu beriicksichtigen, dass
einige Faktoren nur auf gewisse Verkehrsmittel zutreffen kdnnen
(Ettema et al., 2010).

Um den Einfluss von aktiver Mobilitat auf Wohlbefinden feststellen zu kdnnen, haben
verschiedene Studien mogliche Zusammenhange untersucht. Ein Ergebnis mehrerer Studien
ist beispielsweise der Zusammenhang von Wegstrecke bzw. Wegdauer und Wohlbefinden
(Olsson et al., 2013; Martin et al., 2014; Gottholmseder et al., 2009). Obwohl in der
schwedischen Studie von Olsson et al. (2013) bei Arbeitspendler/innen festgestellt wurde,
dass bei langen Wegedauern die Zufriedenheit sinkt, |6sen langsame aber aktive
Verkehrsmittel (Zu-FuR-Gehen und Fahrradfahren) trotzdem ein hoheres Zufriedenheitslevel
(1,2) aus als das Auto (0,9) oder der OPNV (0,5) (Tabelle 2.2-2). Erklarung dafiir kénnte sein,
dass Wege, die mit aktiven Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, meistens wesentlich
kiirzer sind als jene mit passiven Verkehrsmittel und sich somit das Verhaltnis zwischen
Weglange und Wegedauer wieder ausgleicht (Olsson et al., 2013).

Tabelle 2.2-2: Einfluss von der Verkehrsmittelwahl auf Zufriedenheit am Arbeitsweg (Olsson et al., 2013)

Table 2 Means (M) and standard deviations (SD) on a composite measure of satisfaction (STS) with the
commutes to and from work related to primary travel mode

Primary travel mode

Car Public transit Walking/biking

n M (SD) n M (SD) n M (SD)
Commute to work 269 0.9 (1.0) 251 0.5 (0.8) 165 1.2 (0.9)
Commute from work 259 0.9 (1.0) 254 0.5 (0.8) 164 1.2 (0.9)

In der Studie von Westman et al. (2013) wurde der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und
Wohlbefinden speziell bei Volksschulkindern untersucht. Hier muss angemerkt werden, dass
diese Studie die bisher einzige ist, die diesen Zusammenhang konkret bei Kindern analysiert.
Dabei wurden zwei Variablen herangezogen —Aktivitatslevel und Zufriedenheit — welche im
Zuge einer Mobilitatserhebung und mithilfe einer Skala von Emoticons abgefragt wurde.
Festgestellt wurde zum einen, dass Kinder, die mit dem Auto zur Schule gebracht werden,
ein signifikant geringeres Aktivitatslevel vorweisen als Kinder, die mit dem Fahrrad
unterwegs sind. Bei der Zufriedenheit auf dem Schulweg wurden keine signifikanten
Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln festgestellt. Zum einen erfahren
fahrradfahrende Kinder ein Gefiihl von Freiheit und Unabhangigkeit, zum anderen spielen
bei Kindern, die mit dem Auto gebracht werden, Faktoren von Bequemlichkeit und
Sicherheit eine wesentliche Rolle zum Wohlbefinden. AuRerdem kann angemerkt werden,
dass der Zielort Schule und die friihen Stunden niedrige Bewertungen von Aktivitatslevel und
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Zufriedenheit begiinstigen kénnen, da diese Faktoren bei Kindern allgemein oft nicht als
positiv bewertet werden (Westman et al., 2013).

2.2.4 Einfluss auf geistige Fitness und Bildung

Neben Auswirkungen auf Gesundheit und Wohlbefinden, kdnnen korperliche Bewegung und
aktive Mobilitat aulerdem die kognitive Leistung und Bildungsoutcomes beeinflussen.

Um nachvollziehen zu kénnen, wie dieser Zusammenhang entsteht, erlautert das Centers for
Disease Control and Prevention (2010), dass korperliche Bewegung im menschlichen Gehirn
u.a. eine bessere Sauerstoffzufuhr, Durchblutung, Bildung von Nervenzellen sowie von
Nervenverbindungen bewirkt.

Laut der wissenschaftlichen Arbeit von Dadaczynski (2012) wirkt sich koérperliche Aktivitat
konkret auf diese kognitiven Leistungen aus (beginnend mit der groRten Effektstarke):

* Wahrnehmungsfahigkeiten,

* Intelligenz,

* Schulleistung,

* Testleistungen und

* Gedachtnisleistungen.

Aullerdem kdnnen auch Zusammenhange zu Fehltagen in der Schule nachgewiesen werden:
Jugendliche, die sich regelmalig moderat bis intensiv bewegen, weisen gegeniiber nicht
aktiven Jugendlichen eine geringere Wahrscheinlichkeit von Fehltagen vor. Dariiber hinaus
ist es auch mit der Wahrscheinlichkeit verbunden, einen héheren Bildungsweg einschlagen
zu kénnen (Dadaczynski, 2012).

Wissenschaftliche Belege geben weitere Studien aus Portugal bzw. Nordamerika (Sardinha et
al., 2016; Eveland-Sayers et al., 2009), die zeigen, dass vor allem bei Madchen positive
Effekte nachgewiesen werden kénnen. Im Zusammenhang mit kardio-vaskularer Fitness
zeigt eine portugiesische Langsschnittstudie, dass jugendliche Madchen im Alter zwischen 9
und 17 Jahren mit durchgehend fittem Aktivitatslevel die besten Bildungsoutcomes
vorweisen. Auch Madchen, die sich zwischen Baseline- und Follow-Up-Befragung von einem
LJunfitten” zum |, fitten” Aktivitatslevel entwickelt haben, zeigen bessere Leistungen in
Sprachkursen als durchgehend ,,unfitte” Madchen (Sardinha et al., 2016). Die amerikanische
Studie von Eveland-Sayers et al. (2009) konnte nachweisen, dass Ausdauersport und
Muskelfitness bei Volksschulkindern einen signifikant positiven Einfluss auf die Mathematik-
Leistungen bewirken. Der positive Einfluss auf die Lese- und Sprachleistung konnte hingegen
nicht analysiert werden. Dabei gibt es, wie auch in anderen Studien, bei Madchen eine
grofRere Effektstarke.

Auch Dadaczynski und Schiemann (2015) erwahnen in ihrer Ubersicht von
Langsschnittstudien, dass Kinder und Jugendliche mit positive Ergebnissen bei einem
Fitnesstest auch bessere Schulleistungen vorweisen. Diese Ergebnisse wurden in mehreren
internationalen Studien belegt, die in der Ubersicht von Dadaczynski und Schiemann (2015)
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zusammengefasst werden. Insgesamt zeigen sie, dass 6 von 8 Studien einen positiven
Zusammenhang vorweisen.

Im Zusammenhang von aktiver Mobilitat und Schulleistung zeigte sich bei der
Literaturrecherche nur eine Studie (Martinez-Gémez et al., 2011). Martinez-Gémez et al.
(2011) konnten in ihrer Studie bei jugendlichen Madchen im Alter zwischen 13 und 18 Jahren
signifikant hohere Schulleistungen durch die regelmaRige Nutzung von aktiven
Verkehrsmitteln nachweisen. Diese Aktivitat wurde durch mehrere Selbstberichte in einem
Zeitraum von 1,5 Jahren untersucht.

Auch unter Berlicksichtigung von weiteren Variablen, wie Kérpergewicht, Alter und
auBerschulische Aktivitaten, stellte sich ein positiver Zusammenhang heraus. Bei einer
Gruppeneinteilung von nicht-aktiver Mobilitat, aktiver Mobilitat mit Wegedauer unter 15
Minuten und aktiver Mobilitat mit Wegedauer tiber 15 Minuten, prasentiert die Gruppe mit
aktiver Mobilitat Giber 15 Minuten die hochsten Leistungen bei sprachlichen Fahigkeiten und
im Umgang mit Zahlen sowie bei logischem Denkvermégen.

2.3 Zusammenfassung

In diesem Kapitel der Literaturrecherche wurde veranschaulicht, dass die Einflussfaktoren fiir
die Verkehrsmittelwahl weltweit bereits breit erforscht wurden. Soziodemographische,
sozioOkonomische Faktoren, sowie geographische Gegebenheiten und der Einfluss der Eltern
spielen eine wichtige Rolle in der Verkehrsmittelwahl der Kinder (Carson et al., 2014; Napier
et. al, 2011; Larouche et al., 2013; Cooper et al., 2003; McDonald et al., 2007; McMillan et
al., 2006; Seraj et al., 2012).

Auch zum Thema korperlicher Bewegung und Gesundheit sind bereits zahlreiche Berichte,
Richtlinien und Studien auf nationaler und internationaler Ebene veréffentlicht worden.
Empfehlungen von 60-Minuten korperlicher Bewegung, Vorschlage tber kérperliche
Aktivitaten im Alltag von Kindern und auch die Verkehrsmittelnutzung am Schulweg wird
breit erértert (WHO, 2010; Bundesministerium fir Gesundheit, 2016; Stadt Wien, 2012;
Robert-Koch-Institut, 2008; Department of Health, 2004).

Grolerer Forschungsbedarf liegt in der Untersuchung der Auswirkungen von aktiver
Mobilitdt auf Gesundheit und Wohlbefinden. Vereinzelte internationale Studien (Cooper et
al., 2005; Kemen, 2016; De Vos et al., 2013; Ettema et al., 2010; Olsson et al., 2013) haben
angegeben auf welchen Ebenen Mobilitadt einen Einfluss haben kann. Ebenso konnten einige
Studien feststellen (Olsson et al., 2013; Martin et al., 2014; Gottholmseder et al., 2009), dass
aktive Mobilitat positive Auswirkungen auf das Wohlbefinden bewirken kann. Dies ist jedoch
nur bei Berufspendler/innen untersucht worden. Die einzige Osterreichische Studie, die in
Vorarlberg stattfand ist von Gottholmseder et al. (2009).

Die einzige auf diesem Themenfeld existierende Studie mit Volksschulkindern als
Untersuchungsgruppe ist diejenige von Westman et al. (2013). Hier konnte herausgefunden
werden, dass das Aktivitatslevel bei fahrradfahrenden Kindern héher ist als bei jenen, die mit
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dem Auto zu Schule gebracht werden. Faktoren wie beispielsweise das friihe Aufstehen und
die Schule als Zielort spielen bei der Zufriedenheit eine wesentliche Rolle und beglinstigen
eher negative Bewertungen bei den Kindern.

Von zahlreichen Untersuchungsmethoden zum Wohlbefinden ist vor allem bei Kindern und
fur diese Arbeit hervorzuheben, dass meist 3 Parteien (Kinder, Eltern, Expert/innen) befragt
werden (Gerharz et al., 2003; Schumacher et al., 2003). Fiir die Bewertung von
Wohlbefindenszustdnden, die von Kindern einfach abgegeben werden kann, eignen sich
Gesichterskalen (Wydra, 2014 nach Andrews und Whitney, 1976). Diese ermdoglichen
Kindern ihren Geflihlszustand einfach vermitteln zu kdnnen. Ein weiteres
Erhebungsverfahren ist es Adjektivlisten einzusetzen, wie es Schumacher et al. (2003)
erklaren. Die sogenannten ,,PANAS Scales” von Watson et al. (1988) konnen als Instrument
fur Adjektivlisten genutzt werden.

Weitere Instrumente, die fiir diese Arbeit von groRem Nutzen waren, sind der FAHW von
Wydra (2014) und der ILK von Mattejat et al. (1998).
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3 Methode
3.1 Befragung

Um das Mobilitatsverhalten und die Auswirkungen der Mobilitat auf das subjektive
Wohlbefinden von Kindern untersuchen zu kdnnen, wurden sowohl eine Befragung mit
Kindern, eine mit Eltern und eine mit Lehrer/innen durchgefihrt. Die Zielgruppe der Kinder
wurde auf Volksschulkinder aus dritten und vierten Klassen festgelegt. Die Erhebungen
fanden an den folgenden 5 Volksschulen in Niederdsterreich in den Zeitrdumen von Anfang
Mai bis Mitte Juni und Ende September bis Mitte November statt:

* Volksschule Rabenstein an der Pielach

* Volksschule Tradigist

* Volksschule Weinburg

* Volksschule Fels am Wagram

* Volksschule Tulln Il
Die Befragungen an den Schulen fanden jeweils in Kombination mit einem Radtraining statt,
welches fiir diese Arbeit jedoch nicht relevant ist und nicht naher erldautert wird. Die Eltern
der Kinder wurden im Rahmen des Elternabends tGber die Befragung informiert und haben
mittels einer Einverstandniserklarung der Kinderbefragung zustimmen oder ablehnen
konnen. Des Weiteren konnten sich die Eltern mit Angabe von Kontaktdaten zu einem
vertieften Interview bereit erklaren.

3.2 Befragungsablauf

Folgende Tabelle 3.2-1 zeigt den Ablaufplan der durchgefiihrten Befragungen. Insgesamt
belief sich der gesamte Befragungszeitraum auf 8 Monate von April bis November 2016,
wobei wahrend der Sommermonate Juli und August eine Pause aufgrund von Schulferien
eingelegt wurde.

Tabelle 3.2-1: Befragungsablauf

Arbeitsschritt / Zielgruppe Durchfiihrungszeitraum Befragungsmedium
Auswahl der Schulen Februar —Marz 2016 -
Elternabend /-information Marz — September 2016 personlich, schriftlich

Pretest: Befragungen der . . .
. April 2016 personlich, schriftlich
Kinder, Eltern

Mai — Juni; September —

Befragung Kinder Oktober 2016 personlich, schriftlich

Befragung Eltern Mai = Juni; September - personlich, telefonisch
November 2016 ’

Befragung Lehrer/innen Oktober — November 2016 personlich, schriftlich
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3.2.1 Kinderbefragung

Fir einen Besuch in der Volksschule wurde jeweils ein ganzer Vormittag genutzt. Zunachst
gab es eine Vorstellung und kleine Einfiihrung in den Klassen. Daraufhin hatten die
Schilerinnen und Schiiler Zeit den Kinderfragebogen auszufillen, bevor mit dem Radtraining
begonnen wurde. Bei der Kinderbefragung wurden die Volksschiiler/innen pro Frage
angeleitet und bei der Beantwortung der Fragen unterstiitzt, um etwaige Unklarheiten direkt
zu l6sen. Die Befragung war im Gesamten fir die Kinder sehr verstandlich, sowohl die Fragen
als auch die verwendeten Smilies. Die Befragung dauerte ca. 30 Minuten.

Pro Vormittag wurden Befragungen und Radtrainings von insgesamt zwei Schulklassen
durchgefihrt.

3.2.2 Elterninterviews

Zusatzlich zu den Kinderbefragungen wurden Interviews mit den Eltern gefiihrt, um das
Wohlbefinden der Volkschiler/innen genauer erforschen zu kénnen.

Aus Zeitgriinden und zur besseren Terminkoordinierung wurden die meisten Interviews
telefonisch durchgefiihrt. Einige Eltern hatten jedoch auch die Méglichkeit wahrend des
Radtrainings vor Ort zu sein und das Interview personlich zu fiihren. Die Interviews dauerten
jeweils ca. 30 Minuten und wurden nach Zustimmung des Interviewpartners aufgezeichnet.
In beiden Fragebdgen kamen nur geschlossene Fragen zum Einsatz.

Bei den Elterninterviews kamen sowohl offene als auch geschlossene Fragen zum Einsatz.

3.2.3 Lehrer/innenbefragung

Die Lehrer/innen der einzelnen Schulklassen hatten entweder wahrend des Radtrainings in
der Schule oder hinterher die Moglichkeit einen kurzen Fragebogen (ber das Verhalten und
die Leistung der teilnehmenden Kinder auszufillen. Einige Lehrer/innen, die am
Befragungstag keine Zeit hatten die Fragebdgen auszufillen, haben sie nachtraglich per Mail
zugeschickt.

3.3 Fragebogenentwicklung

Die Fragen zur Verkehrsmittelwahl wurden in Anlehnung an allgemeine
Mobilitdtserhebungen aus Osterreich (BMVIT, 2011; BMVIT, 2014) entwickelt. Um das
subjektive Wohlbefinden der Kinder erheben zu kénnen, diente der ,,Fragebogen zum
allgemeinen Wohlbefinden (FAHW)“ von Wydra (2014) sowie das ,Inventar zur Erfassung
der Lebensqualitdt von Kindern und Jugendlichen (ILK)“ von Mattejat et al. (1998) sowie als
Grundlage. Das ILK wurde 1998 in Zusammenarbeit mit der Forschungskommission der
Kinder- und jugendpsychiatrischen Fachverbande entwickelt und dient zur Erfassung
verschiedener Bereiche und Dimensionen der Lebensqualitdt. Dabei werden gleichermalRen
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Angaben von Kindern, Eltern und Expert/innen, welche in dieser Arbeit die Lehrer/innen
darstellen, genutzt. Von den Kindern und Eltern sollte die subjektive Lebensqualitat und von
den Lehrer/innen die objektive Lebensqualitat und das Verhalten erfasst werden. Nach dem
ILK kann ,,das subjektive Wohlbefinden bzw. die Zufriedenheit [...] am besten durch
Selbstbeurteilung der Patienten [...] erfasst werden, in dem primar Aussagen Uber das
Erleben gewonnen werden kann“ (Mattejat et al., 1998, 4). Der FAHW von Wydra (2014)
wiederum diente in der Abfrage von verschiedenen Verhaltenseigenschaften als
Hauptgrundlage bei der Entwicklung der Fragestellungen beziiglich Wohlbefinden bei allen
drei Fragebogen.

3.3.1 Kinderfragebogen

Im Kinderfragebogen (siehe Anhang 9.1.1) wurde die Verkehrsmittelwahl abgefragt.
Insbesondere die

- Verkehrsmittelwahl am Stichtag fir den Schulweg (Auswahl mit Icons),

- die bevorzugte Verkehrsmittelwahl fir den Schul- und Freizeitweg (Auswahl mit Icons),

- Die Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung fir den Schulweg ((fast) immer; oft;
manchmal; (fast) nie).

Zur vereinfachten Beantwortung der Fragen, wurden einerseits Icons als

Auswahlmoglichkeiten der Verkehrsmittel verwendet (Tabelle 3.3-1); zum anderen wurden

die Haufigkeitskategorien je Verkehrsmittel angekreuzt.

Tabelle 3.3-1: Symbole der Verkehrsmittel

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu Fu

- g 8

Um die Aktivitatslevel der Kinder zu untersuchen, wurden die Kinder befragt, ob sie sich
gerne bewegen, und im weiteren Schritt, ob sie sich gerne mehr bewegen wiirden. Auch ob
sie selbststandig, also unbeaufsichtigt, auf der Stralle unterwegs sein diirfen, wurde gefragt.
Im Anschluss konnten die Kinder mithilfe von Smileys und Schlagworten angeben, wie sie zu
den vorgegebenen Verkehrsmitteln eingestellt sind (Tabelle 3.3-2). Die Smileys wurden
herangezogen, um den Kindern die Verstandlichkeit der Fragen zu gewahrleisten und die
Beantwortung dieser Fragen zu erleichtern. Mithilfe einer 5-teiligen Skala haben die Kinder
angegeben, wie sie die einzelnen Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsformen (zu FuR, Fahrrad,
Roller, Bus/Bahn, Auto) finden (siehe Kinderfragebogen im Anhang 9.1.1).
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Tabelle 3.3-2: Gesichterskala fiir die Einstellungserhebung zu Verkehrsmitteln

richtig cool gut mittelmaRig geht so doof
e & gt 23 s

Bei der Erhebung des Wohlbefindens, lag zunachst die Herausforderung dabei, den
Wohlbefinden-Faktor direkt mit den einzelnen Verkehrsmitteln in Zusammenhang zu
bringen. Im Hinblick dazu wurde folgende Frage entwickelt:

,Wie fuhlst du dich in der ersten Schulstunde, wenn...

e ... duzu FuR zur Schule gegangen bist?

e ...dumit dem Fahrrad zur Schule gefahren bist?

e ...dich jemand mit dem Auto zur Schule gebracht hat?

¢ ... du mit dem Bus oder der Bahn zur Schule gefahren bist?
* ...du mir dem Roller zur Schule gefahren bist?“

Um herauszufinden, ob die Verkehrsmittelnutzung auf das Wohlbefinden nicht nur einen
unmittelbaren, sondern einen langerfristigen Effekt Gber den Schul-Vormittag hat, wurde
zusatzlich dieselbe Frage zur letzten Schulstunde gestellt. Damit sollte nicht nur das
Wohlbefinden unmittelbar nach Verkehrsmittelnutzung, sondern auch einen moglichen
langerfristigen Effekt Gber den Vormittag festgestellt werden.
Zur subjektiven Bewertung des Wohlbefindens standen den Kindern Gesichter-Symbole
(Tabelle 3.3-3) zur Verfligung, die das Wohlbefinden ausdriickten. Zur Auswahl standen
folgende Wohlbefindens-Eigenschaften:

* super

e gut

*  mittelmalig

* eher schlecht

* sehr schlecht.

Tabelle 3.3-3: Gesichterskala zur Ermittlung des Wohlbefindens

super gut mittelmaRig geht so schlecht
AA e 00 aws) 5 t
v - -— -~ ﬂ

Die Beantwortung der Fragen zum Wohlbefinden in Verbindung mit den einzelnen

Verkehrsmitteln fiel einigen Kindern schwer, da manche Kinder zum Zeitpunkt der Befragung
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einige Verkehrsmittel nicht regelmaRig oder gar nicht fiir den Schulweg nutzen. Dies ist vor
allem bei der Nutzung von Bus bzw. Bahn aufgefallen. Um somit keine falschen Angaben bei
diesen Verkehrsmitteln zu machen, wurde den Kindern die Moglichkeit gegeben diese Falle
bei der Beantwortung zu streichen. Diese wurden in Folge in der Datenauswertung
unbertcksichtigt gelassen.

3.3.2 Elternfragebogen

Der Elternfragebogen beinhaltete sowohl offene als auch geschlossene Fragen. Bei der
Elternbefragung wurde vorgesehen, die Interviews ohne die Kinder durchzufiihren. Da es
sich vor allem bei der Bewertung von Wohlbefinden um eine subjektive Wahrnehmung
handelt, wurde darauf Wert gelegt diese Bewertung unvoreingenommen und unbeeinflusst
durchzufiihren.
In einem 30-40-minutigen personlichen oder telefonischen Interview, waren vier
Themenbldcke Bestandteil des Elterninterviews (siehe Elternfragebogen im Anhang 9.1.2):

* Block A: Allgemeine Daten

* Block B: Fahrradfahren — Entwicklung und Radfahrverhalten

* Block C: Mobilitatsverhalten — Verkehrsmittelnutzung

* Block D: Kérperliche Bewegung und Wohlbefinden

Im Block A wurden persénliche Daten Uber die Eltern und Kinder generiert, wie
beispielsweise der hochste Bildungsabschluss, die Fahrradverfiigbarkeit, die
Autoverfligbarkeit und der Besitz von Zeitkarten/ErmaRigungskarten fir 6ffentliche
Verkehrsmittel. Diese Daten dienen zu einer moglichen Typisierung von Mobilitatsverhalten.

Im Block B wurden das Radfahrverhalten sowie die Einschatzung der Radfahrfertigkeiten des
eigenen Kindes abgefragt. Ebenso wurde die Einstellung der Eltern zum Radfahren erhoben.
Da dieser Block Hauptbestandteil der Masterarbeit zum Thema Radfahrfertigkeiten von
Kindern war und fir diese Arbeit nicht relevant ist, wird auf diese Befragungsinhalte nicht
ndher eingegangen. Ergebnisse zu dieser Themenstellung sind in der Masterarbeit von
Kalteis (2017) zu finden.

In Block C wurden Daten zum Mobilitatsverhalten der Eltern und Kinder gesammelt. Die
Eltern mussten sowohl fiir sich als auch fiir ihre Kinder die Haufigkeit der
Verkehrsmittelnutzung auf ihren Wegen angeben. Die Haufigkeit wurde mit einer 5-teiligen
Skala abgefragt [,,(fast) taglich“ Gber ,,2-3 Mal pro Woche*, ,,2-3 Mal pro Monat”, ,seltener
als 1 Mal im Monat“ bis hin zu ,,(fast) nie“].

Im Block D wurden die kérperliche Bewegung und das Wohlbefinden des Kindes abgefragt.
Dabei war nicht nur von Wichtigkeit, welche und in welcher RegelmaRigkeit die Kinder
korperliche Aktivitaten betreiben, sondern auch wie wichtig den Eltern korperliche
Bewegung fir ihre Kinder ist. Auch die Intensitdt und Dauer der kdrperlichen Aktivitaten
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wurden abgefragt. Des Weiteren wurde das Verhalten und Wohlbefinden in Verbindung mit
den Verkehrsmitteln in offenen und geschlossenen Fragen untersucht. Mittels einer Matrix
wurde eine Adjektivliste fiir Wohlbefinden mit vorgegebenen Verkehrsmitteln

assoziiert, wobei die Eltern mittels einer 4-teiligen Likert-Skala voll zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen oder gar nicht zustimmen konnten. Fir die Auswahl dieser
Eigenschaften dienten der FAHW von Wydra (2014) und die sogenannten ,,PANAS Scales”
von Watson et al. (1988) als Grundlage. Bei den PANAS Scales handelt sich um eine
Gegenlberstellung von positiven und negativen Effekten. Positive Effekte beschreiben
Eigenschaften wie , enthusiastisch”, ,aktiv”, ,energetisch” und ,,zufrieden”. Negative Effekte
beschreiben Geflihlszustande wie , Leid”, ,,Kummer”, ,Angst”, ,Verargerung” und
»Nervositat”. Die ,,PANAS Scales” setzen themenbezogen positive und negative
Gefuhlsfaktoren ein und ermitteln, durch die Bewertung von Zustimmungen oder Stdarken in
Form von meist 5- bis 7-teiligen Skalen, gewisse psychologische Zusammenhange, wie zum
Beispiel Studien zur Untersuchung des Wohlbefindens (Watson et al., 1988). Um eine
genaue Einordnung von Zustimmung und Nicht-Zustimmung zu generieren, wurde
entschieden eine 4-Teilige Skala zu verwenden.

3.3.3 Lehrer/innenfragebogen

Wie auch bei der Kinder- und der Elternbefragung dienten das ILK und der FAHW als Basis
fur die Entwicklung der Lehrer/innenbefragung. Die Lehrer/innen haben fir alle
Schiler/innen zum einen die Schulleistung mit Uber- oder unterdurchschnittlich bestimmt
und zum anderen Angaben zum dem Verhalten im Schulunterricht der letzten zwei Jahre
gemacht. Uber folgende Verhaltenseigenschaften haben die Lehrer/innen zugestimmt oder
nicht zugestimmt:

* glicklich/selbstbewusst

* konzentriert/geistig anwesend

* unruhig/leicht reizbar

* integriert sich in der Gruppe
Bei Nichtankreuzen der Zustimmungsmoglichkeiten wurde die Antwort als ,,wei nicht”
gewertet. Erwdahnenswert ist hierbei, dass der Fragebogen bewusst kurz gehalten wurde und
genaue Schulnoten nicht befragt wurden, um einen méglichen Datenschutz zu respektieren.
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3.4 Befragungsinhalte

Folgende Tabelle 3.3-1 zeigt eine grobe Themenaufgliederung auf die Zielgruppen.

Tabelle 3.4-1: Befragungsinhalte nach Zielgruppe

Kinderbefragung Elterninterview Lehrer/innenbefragung
- generelles - generelles - Leistung in der Schule
Mobilititsverhalten Mobilitdtsverhaltenvon - verhalten in der

Kindern und Eltern
- demographische Daten

- Einstellung zu Schulklasse

Verkehrsmitteln

von Eltern und Kindern
- Zusammenhang

Verkehrsmittelnutzung - Radfahrverhalten inkl.

und Wohlbefinden Einstellung der Eltern

- Korperliche Bewegung
und Wohlbefinden von
Kindern

- Zusammenhang
Verkehrsmittelnutzung
und Wohlbefinden

- Aktivitatslevel des
Kindes

Bei der Erstellung der Inhalte wurde versucht von den Schiler/innen so viele Informationen
wie moglich Uber ihr Mobilitatsverhalten und das Wohlbefinden zu erhalten, da davon
ausgegangen wurde, dass sie die groBte Stichprobe darstellen und durch die Subjektivitat die
beste Einschatzung zur Einstellung und zum Wohlbefinden abgeben kdnnen. Beachtet
werden musste hierbei, dass der Kinderfragebogen verstandlich und nicht zu umfangreich
gestaltet wird, da moglicherweise Schwierigkeiten zum Verstandnis und zur
Selbsteinschatzung bei den Kindern in diesem Alter auftreten knnen.

Im Rahmen der Elternbefragung sollten detailliertere Informationen und somit eine
Ergdanzung zu den Angaben der Kinder generiert werden. Die quantitativen Angaben und
detaillierten Einschatzungen zu Mobilitatsfragen und kérperlicher Bewegung sowie zum
Wohlbefinden im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung ermdoglichten schlieBlich
genauere Untersuchungen der Ergebnisse.

Um letztendlich auch den Zusammenhang zwischen Mobilitat und Bildung sowie das
Sozialverhalten analysieren zu kdnnen, wurden die jeweiligen Klassenlehrer/innen befragt.
Sie konnten durch den taglichen Schulunterricht das Sozialverhalten am besten bewerten
und wurden somit als Expert/innen fir diese Fragestellung herangezogen.
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3.5 Datenanalyse
Die Dateneingabe und -auswertung erfolgte mit folgender Software:

* SPSS (IBM, Version 20.0.0): Das Statistik-Analyse-Programm wurde sowohl fiir die
Dateneingabe als auch fir die Auswertung und Analyse verwendet. Es wurden
hierbei zwei Datensatze bezogen auf die Stichprobenzahl angelegt — zum einen ein
gemeinsamer Datensatz flr die Daten der Kinder- und Lehrer/innenbefragungen und
zum anderen ein separater Datensatz flr die Daten des Eltern-Interviews.

SPSS wurde auRerdem fir die Auswertung und Datenanalyse eingesetzt.

* Excel (Microsoft, Version 2016): Das Programm Excel wurde einerseits dazu
verwendet, die qualitativen Antworten aus dem Elternfragebogen zu sammeln, zu
kodieren und auszuwerten. Hier wurden gleiche oder sehr dhnliche Antworten mit
den gleichen Farben markiert und die wichtigsten Aussagen herausgefiltert.
Andererseits war Excel ein hilfreiches Tool fiir die grafische Aufbereitung der
Ergebnisse aus SPSS.

Fokus des folgenden Ergebniskapitels liegt auf die Veranschaulichung einiger deskriptiven

Ergebnisse sowie weiterer Analyseergebnisse zur Beantwortung der Forschungsfragen bzw.
Hypothesen.
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4 Ergebnisse
4.1 Rucklauf

An allen 5 Volksschulen haben insgesamt 9 Schulklassen und 152 Volksschiiler/innen
teilgenommen.

An die Eltern wurden 152 Anfragen zur Teilnahme an den Interviews ausgeteilt. Insgesamt
31 Bereitschaftserklarungen der Eltern wurden gesammelt. Der Anteil der durchgefiihrten
Interviews zur Gesamtzahl der Eltern belduft sich somit auf ca. 20%.

Von den 31 Elternbefragungen wurden 12 Befragungen personlich und 19 Befragungen
telefonisch durchgefiihrt.

Insgesamt haben 9 Lehrer/innen an der Befragung teilgenommen und Angaben zu den 152
Schiler/innen gegeben (Tabelle 4.1-1).

Tabelle 4.1-1: Ubersicht Riicklauf der Befragungen

Schule Kinderbefragung Elterninterview Lehrer/innenbefragung
VS Rabenstein an der
Pielach 23 3 !
VS Tradigist 12 1 1
VS Weinburg 23 5 1
VS Fels am Wagram 27 8 2
VS Tulln 1l 65 14 4
Gesamt (Anteil von max. n) 152 (100%) 31 (20%) 9 (100%)

4.2 Allgemeine Daten

4.2.1 Allgemeine Personendaten Kinder & Eltern

Von den insgesamt 152 Kindern ist die Geschlechteraufteilung relativ ausgeglichen. Es
wurden 78 Madchen (51%) und 74 Jungen (49%) befragt (Abbildung 4.2-1).

Bei den 31 befragten Eltern ist die Aufteilung jedoch unausgeglichener — 30 Miitter (97%)
und lediglich ein Vater (3%) wurden befragt. Bei den Kindern der befragten Eltern waren es
15 Madchen (48%) und 16 Jungen (52%) (Abbildung 4.2-2).
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Geschlecht — Kinderbefragung

= Madchen = Junge

Abbildung 4.2-1: Geschlechteraufteilung Kinder (n=152)

Die Eltern haben bei ihrer Befragung auRerdem ihr Alter und das ihres Kindes angegeben
(siehe Anhang 9.4). Das Alter der Eltern liegt zwischen 30 und 50 Jahren, wobei mehrere
Angaben bei 37 und 41 Jahren gemacht wurden. Die Kinder der befragten Eltern sind
zwischen 7 und 11 Jahre alt, wobei die meisten davon 9 oder 10 Jahre alt sind. Das
Durchschnittsalter der Eltern liegt bei 39,8 Jahren, das der Kinder bei 9,6 Jahren.

Geschlecht — Elternbefragung

100%
80%
60%
40%
20%
3%
0%

Kinder Erwachsene

Haufigkeit [%]

B Mannlich ® Weiblich

Abbildung 4.2-2: Geschlechteraufteilung Eltern —Kinder (n=31)

Ebenso haben die Eltern Angaben zu ihrem hochsten Bildungsabschluss gemacht (Tabelle
4.2-1).
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Tabelle 4.2-1: Hochster Bildungsabschluss der interviewten Eltern

Hochster Bildungsabschluss Haufigkeit Prozent [%]
Keinen Abschluss 0 0
Hauptschule ohne Lehre 0 0
Hauptschule mit Lehre, Fachschule 10 32
Matura 11 36
Hochschule, Universitat, Fachhochschule 10 32
Gesamt 31 100

4.2.2 Verkehrsmittelverfligbarkeit

Zusatzlich wurden weitere deskriptive Daten im Kinder- und Elternfragebogen erhoben.

Die Angaben zur Verkehrsmittelverfiigbarkeit aus der Kinderbefragung zeigen, dass von 152
Kindern 149 und somit 98% ein funktionstiichtiges Fahrrad besitzen sowie 138 Kinder (91%)
einen Roller. Diese Angabe deckt sich mit jenen der Eltern, welche berichteten, dass sowohl
alle Eltern als auch Kinder mindestens ein Fahrrad besitzen (Abbildung 4.2-3). Die Aufteilung
der Fahrradverfligbarkeit nach Anzahl an Fahrradern von Kindern und Eltern zeigt, dass die
Anzahl an Fahrrdadern bei den Kindern bis zu 3 Stiick und bei den Eltern bis zu 6 Stilick geht.

Fahrradverfigbarkeit nach Anzahl an Fahrradern

Anzahl der Fahrrader

81%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kind M Erwachsener

Abbildung 4.2-3: Fahrradverfiigbarkeit nach Anzahl an Fahrradern (n=31)

Bei der Frage nach der Autoverfiigbarkeit pro Haushalt, zeigen die Angaben, dass alle der 31
Elternteile einen Fiihrerschein und mindestens ein PKW besitzen. Die Abbildung 4.2-4 zur
PKW-Verfligbarkeit pro Haushalt zeigt, dass 61% der Befragten liber zwei Autos pro Haushalt
verfligt.
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Dieser Sachverhalt von zwei Autos im Haushalt wird auch von dem Bericht ,,Osterreich
unterwegs 2013/2014“ (BMVIT, 2014) verdeutlicht. Vor allem in peripheren Regionen,
aulBerhalb von Stadten, ist der Anteil an Haushalten mit mindestens zwei PKW stark
angestiegen —von 28% im Jahr 1995 bis zu 45% in den Jahren 2013/2014.

PKW-Verfligbarkeit pro Haushalt

182

Abbildung 4.2-4: PKW-Verfligbarkeit pro Haushalt (n=31)

Der GroRteil der befragten Eltern (52%) und bei den Kindern 58%, besitzen keine Zeit- oder
ErmaRigungskarten fiir den 6ffentlichen Verkehr (Tabelle 4.2-2). Etwa ein Drittel der
befragten Eltern (32%) besitzen eine ErmaRigungskarte, wie beispielsweise eine OBB-
Vorteilscard, und 13% eine Zeitkarte. Bei den Kindern sind es 29% die eine Zeitkarte besitzen
und 13% eine ErmaRigungskarte.

Tabelle 4.2-2: Besitz von Zeit- und ErmaRigungskarten OV (n=31)

Zeit- und ErméaRigungskarten OV

Erwachsener Kind
[n]
Wochen-, Monats-, Jahreskarte 4 (13%) 9 (29%)
Vorteils-, ErmaRigungskarte 10 (32%) 4 (13%)
beides 1(3%) 0 (0%)
keine 16 (52%) 18 (58%)

Die Angaben zu der Verkehrsmittelverfiigbarkeit und zum Besitz von OV-Karten liefern
Informationen dariiber, ob die Kinder das jeweilige Verkehrsmittel grundsatzlich nutzen
kénnen oder nicht.

Einen nicht weniger wichtigen Aufschluss tGber Moéglichkeit zur Nutzung der Verkehrsmittel
gibt die Entfernung zwischen Wohnadresse und Schule bzw. Haltestelle (siehe Anhang 9.4).
Die minimale Entfernung zwischen Wohnort und Schule liegt bei 100m, die maximale
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Entfernung bei 7km (Tabelle 4.2-3). Bei der Entfernung zur nichsten OV-Haltestelle liegt das
Minimum bei 30m und das Maximum bei 4km. Durchschnittlich ist die Volksschule ca. 1,5km
und die nichste OV-Haltestelle ca. 530m entfernt. Bei der nichsten Haltestelle handelt es
sich zu 71% um eine Bushaltestelle und zu 16% um eine Bahnhaltestelle. Bei 13% der
Haltestellen kdnnen beide Verkehrsmittel, Bus und Bahn, genutzt werden.

Tabelle 4.2-3: Entfernung zwischen Wohnort und Schule bzw. Haltestelle in m (n=31)

Entfernung zwischen Wohnort

und Schule bzw. Haltstelle [m] Schule OV-Haltestelle
N 31 31
Minimum 100 30
Maximum 7000 4000
Mittelwert 1486,45 530,97
Median 800 500
Standardabweichung 1621,724 714,765

Im Gesamten ist zu erkennen, dass fast 100% allen befragten Kindern und Eltern mindestens
ein Fahrrad und mindestens ein PKW sowie ca. 90% der Kinder ein Roller zur Verfliigung
stehen. Wie man bei den Entfernungsangaben sehen kann, liegen entweder Schule oder
zumindest die nachste OV-Haltestelle (iberwiegend in einer Entfernung, die entweder mit
dem Fahrrad, Roller oder zu FuR erreichbar sind.

ErmaRigungskarten besitzen weniger als die Hélfte der Kinder, obwohl die nichste OV-
Haltestelle durchschnittlich 530m von ihrem Wohnort entfernt liegt.

4.2.3 Selbststandige Mobilitat der Kinder

Ob die Kinder selbststandig auf der Stralle unterwegs sein diirfen, wurde im Rahmen der
Kinderbefragung untersucht. Bei der Behauptung , Ich darf selbststandig auf der Stralle
unterwegs sein“ haben die Kinder zu 68% mit Ja und zu 32% mit Nein geantwortet. Dabei ist
zu beachten, dass es den Kindern in der Altersstufe gesetzlich noch nicht erlaubt ist alleine,
also unbeaufsichtigt, im StraRenverkehr Fahrrad zu fahren. Im Gegensatz dazu dirfen sie
jedoch selbststandig zu Fuls und mit dem Roller unterwegs sein.

Hier ist anzunehmen, dass Faktoren wie die Weglange und die Verkehrsstarke auf dem Weg
eine Rolle spielen. Vermutlich lassen die Eltern ihre Kinder eher alleine auf Wegen
unterwegs sein, die nicht so weit sind, die die Kinder kennen und die weniger stark befahren
sind.

4.2.4 Aktivitatslevel der Kinder
Um die Aktivitatslevel der Kinder zu untersuchen, wurden die Kinder befragt, ob sie sich
gerne bewegen, und im weiteren Schritt, ob sie sich gerne mehr bewegen wiirden. Aus den

Ergebnissen lasst sich ableiten, dass mit 98% fast alle Kinder sich gerne bewegen und mit
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knapp 70% etwas weniger als Dreiviertel der Kinder sich noch mehr bewegen wiirden, wenn
sie konnten (Abbildung 4.2-5). Dies zeigt, dass das Bewegungsbedirfnis klar vorhanden ist,
was eine mogliche gute Grundlage zur Nutzungsfreudigkeit aktiver Verkehrsmittel darstellt.
Aullerdem kann daraus geschlossen werden, dass die Kinder in ihrer Bewegungshaufigkeit
nicht ausgelastet sind.

Bewegungsfreudigkeit der Kinder

100% 29
90%
80%
70%
60%

50% 98%
40%
30%
20%
10%
0%

Haufigkeit [%]

69%

Ich bewege mich gerne Ich wiirde mich gerne mehr bewegen

Ja ENein

Abbildung 4.2-5: Bewegungsfreudigkeit der Kinder (n=152)

Die Eltern wurden befragt, wie wichtig ihnen koérperliche Bewegung fir ihr Kind ist. Bei den
Antworten wird deutlich, dass diese den Eltern grundsatzlich sehr wichtig ist (ca. 81% ,,sehr
wichtig”; 19% ,.eher wichtig”). Die Frage, wie wichtig es ihnen ist, dass ihr Kind auf seinen
Wegen aktive Verkehrsmittel nutzt, beantworteten die Elternteile zu 61% mit ,sehr wichtig”,
zu 32% mit ,,eher wichtig” und zu 7% mit ,weniger wichtig”.

Dabei ist anzumerken, dass vor allem jene Eltern bei der Befragung teilgenommen haben,
die sich stark fiir das Thema interessieren und ihre Kinder sehr aktiv sind.

Im weiteren Schritt haben Eltern zu ihren Kindern Angaben zum Aktivitatslevel gegeben —zu
den regelmaligen Bewegungsaktivitdten und zur Bewegungshaufigkeit pro Tag und pro
Woche.

Neben sportlichen Aktivitaten wie FuRball spielen, Schwimmen, Klettern oder Spielen im
Freien, gaben 13 von 31 Eltern an, dass ihre Kinder in der Freizeit auch regelmaRig aktive
Verkehrsmittel nutzen. Genannt wurden Fahrrad, Roller, Skateboard und Inlineskates.

Bei der Frage ,,An wie vielen Tagen in der Woche ist Ihr Kind korperlich aktiv, sodass es auller
Atem kommt?“ war die haufigste Antwort 7 Tage pro Woche mit 35,5% gefolgt von 3 Tagen
mit 22,6% (siehe Tabellen im Anhang 9.4). Bei der Formulierung ,,aufler Atem” geht es
darum, dass die betriebene kdrperliche Bewegung der Intensitdt von moderat bis intensiv
entspricht.
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Nur ein Elternteil (3,2%) hat angegeben, dass sein Kind sich nur an einem Tag in der Woche
korperlich aktiv bewegt. Durchschnittlich sind die Kinder der 31 befragten Elternteile 4,5
Tage in der Woche korperlich aktiv (Abbildung 4.2-6).

Diese und auch die darauffolgende Frage ist in der Hinsicht wichtig, um herauszufinden, ob
die kérperliche Aktivitaten der Kinder die WHO-Empfehlungen von 60min erfillen.

An wie vielen Tagen in einer Woche ist |hr Kind korperlich aktiv?

40
Mittelwert: 4,5 Tage / Woche
35
30
25

20

15
| I
] l
1 2 3 4 5

Tage pro Woche

Anteil [%]

o

6]

o

Abbildung 4.2-6: Korperlich aktive Tage pro Woche [%]

Aufgeschlisselt auf Stunden pro Woche sind das durchschnittlich 7,8 Stunden, wobei die
Antworten von 2 bis 21 Stunden reichten. Haufigste Antworten waren mit jeweils 16% 3 und
4 Stunden pro Woche. Die hohen Stundenangaben im Bereich 14 bis 21 Stunden ziehen den
Durchschnitt jedoch nach oben. Dabei erreichen nur 45% der Kinder die empfohlene
durchschnittliche Stundenanzahl pro Woche. Der Mittelwert der kérperlich aktiven Stunden
liegt bei 7,8 Stunden/Woche. Wiirde man diese Stunden gleichmaRig auf die Wochentage
aufteilen, wiirden die Kinder theoretisch die Empfehlungen der WHO (2010) von 60 Minuten
am Tag erreichen. Nach Angaben der Eltern sind die meisten jedoch nicht alle Kinder taglich
korperlich aktiv, sondern nur durchschnittlich 4,6 Tage pro Woche (Tabelle 4.2-4). 35,5% der
Eltern haben angegeben, dass ihre Kinder sich 7 Tage pro Woche bewegen. Die restlichen
Angaben bewegen sich im Bereich 2 bis 4 Tage. Man kann also sagen, dass die Kinder die
WHO-Empfehlungen pro Woche erreichen, jedoch nicht pro Tag.
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Tabelle 4.2-4: Deskriptive Statistik des Bewegungsverhaltens der Kinder aus Elterninterviews (n=31)

An wie vielen Tagen in der Wie viele Stunden in der
Woche ist ihr Kind Woche ist lhr Kind
korperlich aktiv? korperlich aktiv?
N 31 31
Minimum 1 2
Maximum 7 21
Mittelwert 4,6 7,8
Median 4 6
Standardabweichung 2,044 5,408

Erganzend dazu haben die Eltern angegeben, wie viele Stunden kdrperliche Bewegung am
Tag fir ihre Kinder ausreichend sind. Dabei variieren die Antworten: haufigste Antworten
waren dabei 2 Stunden mit 38,7% und 1 Stunde mit 32,3%. Einige Eltern (22,6%) sehen 3
Stunden am Tag als genug Bewegung an. Eine Angabe wurde bei 4 Stunden gemacht und
eine sogar bei 6 Stunden.

Durchschnittlich gesehen sind die Eltern der Meinung, 2.,1 Stunden korperliche Bewegung
am Tag ausreichend sind. 2,1 Dies wiirde der Empfehlung der WHO von 1 Stunde am Tag
entsprechen, liegt jedoch Uber der tatsachlichen Anzahl an Stunden pro Tag bzw. pro
Woche. Wahrend die Eltern angegeben haben, dass ihre Kinder durchschnittlich 7,8 Stunden
pro Woche, also ca. 1,1 Stunden am Tag korperlich aktiv sind, finden sie jedoch, dass die
ausreichende Dauer bei 2,1 Stunden am Tag liegen sollte.

AnschlieBend wurden den Eltern vier Aussagen liber die Bewegung vorgelegt, welchen sie
voll, eher, eher nicht oder gar nicht zustimmen konnten (Abbildung 4.2-7). Auffallig ist hier,
dass 93,5% der Eltern meinen, ihr Kind sei kdrperlich fit. Mit 32,3% finden nur knapp ein
Drittel der Befragten, dass der Sportunterricht fir das Wohlbefinden des Kindes ausreichend
ist. Inwieweit Bewegung einen positiven Einfluss auf die sozialen Kompetenzen und die
schulische Leistung des Kindes haben, wird sehr unterschiedlich gesehen. Generell sehen die
Eltern iberwiegend positive Einfllsse, jedoch ist die Zustimmung bei der schulischen
Leistung mit 93,5% wesentlich hoher als bei der sozialen Kompetenz mit 67,7%.
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Zustimmungsfragen zur Bewegung
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Abbildung 4.2-7: Zustimmungsfragen zur Bewegung (n=31)

4.3 Verkehrsmittelnutzung
4.3.1 Vergleich Wunsch- und Ist-Verkehrsmittelwahl

Vergleicht man die Werte der Ist- und Wunsch-Verkehrsmittelnutzung der Kinder, so ist
auffallig, dass vor allem der Fahrrad-Anteil bei der Wunsch-Verkehrsmittelnutzung mit 60%
doppelt so hoch ist wie bei der Verkehrsmittelwahl am Befragungstag mit 33% (Abbildung
4.3-1). Bei den Angaben zu der Verkehrsmittelnutzung am Befragungstag ist jedoch
anzumerken, dass an demselben Tag der Kinderbefragung auch das Fahrradtraining fiir die
Masterarbeit ,,Radfahrfertigkeiten von Kindern” stattfand. Es ist also moglich, dass viele der
Kinder aus diesem Grund mit dem Fahrrad zur Schule gefahren sind. Nachgewiesen wurde
dies jedoch nicht. Auf der anderen Seite ist es auch moglich, dass die Kinder ,,erwiinschte”
Angaben zum Fahrrad gemacht haben, weil sie durch das Fahrradtraining beeinflusst waren.

Nichtsdestotrotz kann man daraus ableiten, dass die Kinder am liebsten mit dem Fahrrad zur
Schule fahren wiirden, wenn sie die Wahlfreiheit hatten. AuRerdem sind 25% der Kinder am
Befragungstag mit dem Auto zur Schule gebracht worden, obwohl nur 7% sich das Auto als
Verkehrsmittel selbst aussuchen wiirden. Daraus kann jedoch auch geschlossen werden,
dass manche Kinder gebracht wurden, um das Fahrrad im Auto zu transportieren.

Ahnliche Werte sind auch bei Bus und Bahn zu erkennen. Von den 17% der Kinder, die am
Befragungstag mit einem offentlichen Verkehrsmittel zur Schule gekommen sind, wiirden
mit 9% wesentlich weniger Kinder Bus oder Bahn als Wunsch-Verkehrsmittel wahlen.
Vergleiche in der Literatur, zeigen auch, dass Kinder bei eigener Entscheidungskraft haufiger
aktive Verkehrsmittel nutzen wiirden (z.B. Zhu & Lee, 2009; Aschauer, 2014). Zhu & Lee

Institut fir Verkehrswesen, Universitat fir Bodenkultur 53



Ergebnisse

(2009) fanden in ihrer Studie heraus, dass das Barriere-Empfinden in Verbindung mit dem
Zu-FuB-Gehen und Radfahren bei Eltern starker ausgepragt ist als bei Kindern. Kinder waren
vier Mal hdufiger dazu bereit zu FuRk zu gehen, wenn ihre Verkehrsmittelwahl durch die
Eltern beeinflusst wird. Auch Aschauer (2014) stellte fest, dass Kinder aus Wiener
Volksschulen bevorzugt eher aktiv mobil sind.

Verkehrsmittelwahl Befragungstag und Wunsch

__100%

90%

80% 1%
70%
60%
50%
40%

30%

10% 20%
0%

20%

13%

Akkumulierte Anteile der Verkehrsmittel [%

Befragungstag Wunsch

zu FulR M Fahrrad Roller MBus&Bahn MPKW

Abbildung 4.3-1: Verkehrsmittelwahl der Kinder zu Schule am Befragungstag und Wunsch-Verkehrsmittelwahl
im Vergleich (n=152)

Im Vergleich zwischen den aktiven und passiven Verkehrsmitteln Gberwiegen sowohl bei der
Ist- als auch bei der Wunsch-Verkehrsmittelnutzung die aktiven Verkehrsmittel. Am
Befragungstag sind es 58% der Kinder, die entweder zu Ful}, mit dem Fahrrad oder Roller zur
Schule gekommen sind. Konnten sie es sich aussuchen, dann wiirden 84% der Kinder aktiv
zur Schule gehen bzw. fahren.

4.3.2 Verkehrsmittelnutzung am Schulweg

Bei der Befragung der Verkehrsmittelnutzung am Schulweg haben die Kinder angegeben,
wie oft sie jeweils zu FuR, mit dem Fahrrad, mit dem Roller, mit Bus oder Bahn oder mit dem
PKW unterwegs sind.

Die Ergebnisse zeigen, dass die meisten Kinder mit 34% (fast) immer zu Ful8 zur Schule gehen
(Abbildung 4.3-2). Mit 27% und somit in der Nutzungshaufigkeit an zweiter Stelle ist der PKW
und knapp dahinter Bus und Bahn mit 24%. Die Verkehrsmittel Fahrrad und Roller liegen mit
12% und 3% weit dahinter. Fast nie werden nutzen die Kinder gleichermaRen mit 26% bzw.
25% die Verkehrsmittel Bus und Bahn, Fahrrad und Roller. Weniger oft wurden in der
Kategorie der PKW mit 13% und zu FulR mit 10% genannt.
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Vergleicht man diese Angaben mit den Angaben der Verkehrsmittelverfligbarkeit, so ist zu
erkennen, dass obwohl fast alle Kinder ein Fahrrad oder Roller besitzen und die Schule oder
nachste OV-Haltestelle Giberwiegend mit diesen Verkehrsmitteln erreicht werden, fillt die
tatsachliche Nutzung von Fahrrad und Roller sehr gering aus.

100%
90%
80%
70%

60%

Verkehrsmittelnutzung am Schulweg

I I 10% -
30%
20%

15%
. . I
0% 3%

10%
zu FuR Fahrrad Roller Bus/Bahn PKW

50% 33%

40%

M (fast)immer ®™oft M manchmal ™ (fast)nie

Abbildung 4.3-2: Verkehrsmittelnutzung am Schulweg (n=152)

Die Ergebnisse der Verkehrsmittelnutzung dienen als Grundlage zur Abschatzung eines
Modal Splits, da eine ausfiihrliche Mobilitatserhebung aus Griinden von einem zu langen
Fragebogen nicht moglich war. Grundiberlegung ist hierbei, dass bei der Frage nach der
Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel ein Kind nicht grundsatzlich bei jedem Verkehrsmittel
»(fast) immer” geantwortet haben kann, sofern man von plausiblen Antworten ausgeht.
Nach einer griindlichen Kontrolle, waren alle Antworten der Kinder plausibel. Es gab keine
Nennungen, bei denen alle Verkehrsmittel mit ,,(fast) immer“ oder , (fast) nie” angekreuzt
wurden.

Entsprechend der Definition des Modal Splits, muss also eine gewisse Hierarchie der
Nutzungshaufigkeit vorhanden sein. Dafiir wurde entsprechend der Nutzungshaufigkeit ein
Punkteschema entwickelt [(fast) immer = 4; oft = 3; manchmal = 2, (fast) nie = 1]. Die
Bewertung je Verkehrsmittel wird auf die Gesamt-Punkte Anzahl bezogen, sodass sich eine
anteilige Aufteilung der Verkehrsmittel ergibt. Bei dem so ermittelten personenbezogenen
Modal Split handelt es sich also um eine grobe Abschatzung der Verkehrsmittelanteile.

Institut fir Verkehrswesen, Universitat fir Bodenkultur 55



Ergebnisse

Das Beispiel (Tabelle 4.3-1) einer Schiilerangabe zeigt eine mdgliche Aufteilung der
Verkehrsmittelnutzung.

Tabelle 4.3-1: Beispielangaben der Verkehrsmittelnutzung von Schiiler Nr. 55

(fast) immer oft manchmal (fast) nie
Auto X
Bus/Bahn X
Fahrrad X
Roller X
Zu Ful}
X

Somit erhalten die Verkehrsmittel nach Angaben des Schiilers Nr. 55 folgende
Punkteaufteilung und anteilige Gewichtung, die in Gesamtsumme 1 bzw. 100% ergibt
(Tabelle 4.3-2).

Tabelle 4.3-2: Verkehrsmittelnutzung Schiiler Nr.55

Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn PKW
Punkte 4 3 1 1 1
Modal Split 0,4 0,3 0,1 0,1 0,1

Im Modal Split der Kinder auf ihrem Schulweg ist zu erkennen, dass 26% der Schulwege zu
FulR, 25% mit dem PKW, 19% mit Bus oder Bahn, 16% mit dem Roller und 15% mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden.

Vergleicht man die Werte mit der Verkehrsmittelnutzung am Befragungstag, so ist zu
erkennen, dass am Befragungstag deutlich mehr Kinder mit dem Fahrrad und deutlich
weniger Kinder mit dem Roller zur Schule gefahren sind (Abbildung 4.3-3). So nehmen fiir
gewohnlich 15% der Kinder das Fahrrad auf ihrem Schulweg. Am Befragungstag waren es mit
33% mehr als doppelt so viele Kinder, wobei dies vermutlich auf das Fahrradtraining
zurickzufiihren ist. Gegenteilige Auffalligkeit zeigt die Rollernutzung. Generell werden fir
15% der Schulwege der Roller genutzt, am Befragungstag waren es jedoch nur 5%.

Die Werte von den Verkehrsmitteln zu FuB, Bus und Bahn und PKW weisen nur minimale
Abweichungen zwischen der Verkehrsmittelwahl am Befragungstag und dem allgemeinen
Modal Split am Schulweg auf.
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Vergleich Verkehrsmittelnutzung
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Abbildung 4.3-3: Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg (Modal Split, Befragungstag, Freizeit und Wunsch
im Vergleich) (n=152)

Betrachtet man im Vergleich den dsterreichischen Modal Split nach Altersklassen aus den
Jahren 2013/2014 (BMVIT, 2014), dann ist bei Kindern zwischen 6 und 14 Jahren zu
erkennen, dass die zu FuB-Anteile mit 26% einander entsprechen. Anzumerken ist jedoch,
dass die Altersgruppe von 6-14 Jahren nicht genau derjenigen in dieser Arbeit (7-11 Jahre)
entspricht.

Deutliche Unterschiede zu den Ergebnissen vom BMVIT (2014) zeichnen sich bei den
Anteilen an o6ffentlichen Verkehrsmitteln und PKW ab. In der dsterreichweiten Erhebung
sind es 30% der 6- bis 14-Jahrigen, die ihre Wege mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuricklegen. Bei dem errechneten Modal Split sind es 19% der befragten Kinder. Eine
Erklarung konnte hierbei sein, dass bei der 6sterreichweiten Studie auch GroRstadte wie
Wien einbezogen wurden, in der vermutlich viel haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt
werden. Die PKW-Werte in ,,Osterreich unterwegs” sind mit 34% deutlich hoher als bei
dieser Erhebung mit 24%. Fasst man die Werte von Fahrrad und Roller im errechneten
Modal Split zusammen, so zeigt sich auch ein erheblicher Unterschied zwischen 10% in der
Osterreichweiten Erhebung und 31% in der vorliegenden Erhebung. Vergleich man nur die
Fahrrad-Werte alleine, dann ist es ein Unterschied von 5 Prozentpunkten.

Insgesamt betrachtet ist es auffallig, dass das Verhaltnis zwischen aktiver und passiver
Mobilitat im vorliegenden Modal Split mit 57 zu 43 Prozent deutlich besser fiir die aktiven
Verkehrsmittel ausfillt als in der Erhebung ,,Osterreich unterwegs 2013/2014“ mit dem
Verhaltnis 36 zu 64 Prozent, bei der die passiven Verkehrsmittel in der Nutzung starker sind.
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Mit Hilfe des errechneten Modal Split kann nun ein Modell fiir das Wohlbefinden errechnet
werden. Dies wird in Kapitel 4.3.1 naher erlautert.

4.3.3 Verkehrsmittelnutzung der Eltern und Kinder

Wie bereits im Kapitel 2.1.1.2 erlautert, sind die Eltern eine wichtige Einflussquelle auf die
Verkehrsmittelwahl des Kindes. Aufgrund dessen wurde im Elternfragebogen die
Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel sowohl bei dem Elternteil als auch bei dem Kind
befragt. Anzumerken ist hier, dass die Kategorien PKW-Fahrer/in und Motorrad/Moped flr
die Kinder nicht relevant sind und deshalb nicht bertcksichtigt wurden.

Mehr als die Halfte der Erwachsenen, mit 52%, und fast 70% der Kinder legen fast taglich
Wege zu FuB zuriick (Abbildungen 4.3-4 und 4.3-5).

Bei der Fahrradnutzung liegt die Nutzungshaufigkeit sowohl bei den Erwachsenen als auch
bei den Kindern hauptsachlich bei 2-3 Mal pro Woche.

Offentliche Verkehrsmittel werden von den Erwachsenen maximal 2-3 Mal pro Woche
genutzt. Am haufigsten, mit 39%, wurde angegeben, dass seltener als einmal im Monat
genutzt wird. Bei den Kindern sind es 22%, die 6ffentliche Verkehrsmittel fast taglich nutzen,
und mit 42% fast die Halfte, die Bus oder Bahn seltener als einmal im Monat nutzen.
Weitere Auffalligkeiten sind bei der PKW-Nutzung zu erkennen. Die Ergebnisse zeigen, dass
mindestens 2-3 Mal pro Monat das PKW als Fahrer/in genutzt wird. 84% der Erwachsenen
legen fast taglich ihre Wege mit dem PKW zurlick. Maximal 2-3 Mal pro Woche sind sie als
Mitfahrer mit dem PKW unterwegs. Auch bei den Kindern ist die Nutzungshaufigkeit hoch.
90% der Kinder sind mindestens 2-3 Mal pro Woche mit dem Auto unterwegs.

Die Nutzungshaufigkeit eines Rollers ist bei den Kindern ausgeglichen. 36% der Kinder sind 2-
3 Mal pro Woche mit dem Roller unterwegs, 19% fast taglich.

Eher irrelevant fir Eltern sind die Verkehrsmittel Roller und Motorrad bzw. Moped, die
Uberwiegend (fast) nie genutzt werden.
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Verkehrsmittelnutzung Eltern
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Abbildung 4.3-4: Verkehrsmittelnutzung Eltern — Elternbefragung (n=31)
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Abbildung 4.3-5: Verkehrsmittelnutzung Kind — Elternbefragung (n=31)
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Ob die Verkehrsmittelnutzung der Kinder mit der Verkehrsmittelnutzung der Elternteile
zusammenhédngt, wurde mittels einer Korrelation nach Spearman analysiert (Tabelle 4.3-3).
Der Spearman-Korrelationskoeffizient verwendet Range und nimmt Werte von -1 (perfekte
negative Korrelation) bis +1 (perfekte positive Korrelation) an; nahe bei 0 liegt fast keine
Korrelation vor. Es wurden dabei jeweils die gleichen Verkehrsmittel mit einer Stichprobe
von n=31 miteinander analysiert.

Tabelle 4.3-3: Spearman-Korrelation der Verkehrsmittelnutzung Eltern — Kinder (n=31), rsp

PKW PKW
Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn (Fahrer/in) (Mitfahrer/in)
0,294 0,453* 0,226 0,165 0,350 —0,049

* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant

Die Korrelationswerte zeigen, dass ein signifikanter Zusammenhang bei der Fahrradnutzung
besteht: Je hdufiger ein Elternteil das Fahrrad nutzt, umso haufiger ist auch das Kind mit dem
Fahrrad unterwegs. Diese Korrelation ist auf dem Niveau 0,05 signifikant. Dieses Ergebnis ist
damit zu erklaren, dass in diesem Alter die Kinder noch nicht unbeaufsichtigt mit dem
Fahrrad am StraBenverkehr teilnehmen dirfen und generell iberwiegend auf ihren Wegen
begleitet werde.

Auch bei den FuRganger/innen und Rollernutzer/innen, sind tendenziell mehr Kinder zu FuR
bzw. mit dem Roller unterwegs, wenn ihre Elternteile die Wege 6fter zu FuR bzw. mit dem
Roller zuriicklegen. Diese Zusammenhange sind jedoch nicht signifikant.

Bei der PKW-Nutzung wurden die PKW-Werte der Kinder jeweils mit den Werten der PKW-
Fahrer und den PKW-Mitfahrer/innen korreliert. Bei Korrelation zwischen PKW-Fahrer und
PKW-Nutzung der Kinder lasst sich ebenfalls eine positive Tendenz erschlieflen. Je ofter, die
Eltern mit dem Auto unterwegs sind, desto 6fter sind es auch die Kinder. Der
Zusammenhang zwischen der PKW-Nutzung der Kinder und den Erwachsenen als Fahrer/in
[asst sich damit erkldren, dass die Kinder in diesem Alter Gberwiegend auf ihren Wegen von
den Eltern begleitet werden und Kinder logischerweise nicht alleine mit dem PKW unterwegs
sein kdnnen. Genauso dhnlich verhalt es sich mit der Fahrradnutzung, da die Kinder zu dem
befragten Zeitpunkt gesetzlich noch zu jung sind, um selbststdandig mit dem Fahrrad am
StraRenverkehr teilzunehmen (StVO, 2016).

Ein schwacher und nicht-signifikanter Zusammenhang besteht bei der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel.

Weitere Einfllisse der Eltern auf die Verkehrsmittelwahl der Kinder (Elternfragebogen), kann
durch die Einstellung zur kérperlichen Bewegung und zur Nutzung von aktiven
Verkehrsmitteln entstehen. Korrelationsergebnisse nach Spearman zeigen hoch signifikante
positive Korrelationen bei der Fahrrad- und Rollernutzung (Tabelle 4.3-4). Kinder, deren
Eltern es wichtig ist, dass ihr Kind sich regelmaRig korperlich bewegt und seine Wege mit
aktiven Verkehrsmitteln zuriicklegt, nutzen auch 6fter das Fahrrad und den Roller. Lediglich
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auf das Zu-FuB-Gehen nimmt die Einstellung bei den aktiven Verkehrsmitteln keinen
nennenswerten Einfluss.

Tabelle 4.3-4: Spearman-Korrelation zwischen Einstellung der Eltern — Verkehrsmittelwahl der Kinder (n=31), rsp

Bus & PKW-

Zu FuB Fahrrad sl Bahn Mitfahrer/in

»Wie wichtig ist es lhnen
korperliche Bewegung fur
ihr Kind?“[Skala angeben -0,081 0,487*%* 0,610** 0,005 0,163
oder irgendwo nochmal
erwdhnen)
»Wie wichtig ist es Ilhnen,
dass Ihr Kind seine Wege mit
aktiven Verkehrsmitteln 0,071 0,446* 0,297 -0,136 -0,093
zurlicklegt?“ [Skala
angeben]

* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant.

Auch ob die Entfernung zwischen Wohnadresse und Volksschule einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl der Kinder hat, wurde untersucht (Tabelle 4.3-5). Die Ergebnisse der
Spearman-Korrelation zeigen, dass die Entfernung einen auf dem Niveau 0,05 signifikant
negativen Einfluss auf die FuRwege des Kindes hat. Je weiter die Strecke ist, umso weniger
gehen Kinder zu FuRB. Auch bei der Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist ein
signifikanter Zusammenhang auf dem Niveau von 0,01 festzustellen. Je weiter die
Volksschule vom Wohnort entfernt ist, umso eher nutzen die Kinder Bus oder Bahn.

Die Entfernung zur nachsten OV-Haltestelle hat einen auf dem Niveau 0,05 signifikant
negativen Einfluss auf die PKW-Nutzung. Dies wiirde bedeuten, dass die PKW-Nutzung sinkt,
je weiter die nachste OV-Haltestelle entfernt ist. Dieses Ergebnis lasst keine logische
Erklarung zu, da eigentlich davon ausgegangen wird, dass man bei weiteren Entfernungen
eher dazu geneigt ist den PKW zu verwenden.

Auf die Verkehrsmittel Fahrrad und Roller zeigen beide Entfernungen keinen signifikanten
Einfluss. Dies wiirde demnach bedeuten, dass auch kurze Strecken nicht mit dem Fahrrad
oder Roller gefahren werden, sondern vielleicht eher 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder PKW
genutzt werden.

Tabelle 4.3-5: Entfernung zur Volksschule und nachsten Haltestelle — Verkehrsmittelwahl der Kinder (n=31),
Signifikanzniveaus 0,01 und 0,05; rsp

Bus & PKW-
Zu Fu Fahrrad Roller . .
Bahn Mitfahrer/in
Entfernung zur Volksschule -0,395% 0,101 0,134 0,573** -0,110
Entfernung zur Haltstelle 0,175 -0,095 -0,102 -0,014 -0,360%*

* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant.
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4.4 \Wohlbefinden
4.4.1 Mittleres Wohlbefinden in der ersten und letzten Schulstunde

Wie bereits im Kapitel 3.3.1 ausfihrlich beschrieben, standen den Kindern die subjektive
Bewertung des Wohlbefindens nach Verkehrsmittelnutzung Gesichter-Symbole zur
Verfligung, die das Wohlbefinden ausdriickten. Zur Auswahl standen folgende
Wohlbefindens-Eigenschaften:

* super

* gut

*  mittelmaRig

* eher schlecht

* sehr schlecht.

Fir jede Antwortkategorie wurden Punkte vergeben, von 1 Punkt fiir ,,sehr schlecht” bis 5
Punkte fur ,,super”. Aus den Antworten zu den jeweiligen Verkehrsmitteln konnte somit pro
Person und Verkehrsmittel ein Wohlbefindens-Level quantifiziert werden [zwischen 1 und 5].
Bei Verkehrsmitteln, die von einem Kind nicht auf dem Schulweg genutzt werden, wurde der
Wert 0 eingetragen. Dies bedeutet, dass das Verkehrsmittel das individuelle mittlere
Wohlbefinden des Kindes nicht beeinflusst. Hierbei wurde auch Gberpriift, ob diese Angaben
mit den Angaben zur Verkehrsmittelwahl am Schulweg ibereinstimmen. Es sind in dieser
Hinsicht keine Unplausibilitaten festgestellt worden.

Abbildung 4.4-1 zeigt das Wohlbefinden je Verkehrsmittel, unterschieden nach kurz- (erste
Schulstunde) und langfristigem Effekt (letzte Schulstunde).

Es zeigen sich generell hohe Wohlbefindens-Werte zwischen 3,3 und 4,6. Mit der
durchschnittlichen Bewertung von tber 4 Punkten ist das Wohlbefinden nach der Nutzung
von aktiven Verkehrsmitteln generell héher als nach der Nutzung von (eher) passiven
Verkehrsmitteln, die durchschnittlich nicht mehr als 3,6 erreichen. Den Ergebnissen nach
fuhlen sich die Kinder sowohl in der ersten als auch in der letzten Stunde am besten, wenn
sie mit dem Fahrrad zur Schule kommen. Am schlechtesten fiihlen sich die Kinder, wenn sie
mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule kommen. Der Bewertung nach fihlen sich
nach Nutzung von Bus und Bahn eher mittelmaRig.
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Mittleres Wohlbefinden erste - letzte Schulstunde

5,0
L 2
4,0 ‘ ’
L 2
L 2
3,0
2,0
1,0
Fahrrad Zu Fu Roller PKW Bus & Bahn

erste Stunde ¢ letzte Stunde

Abbildung 4.4-1: Mittleres Wohlbefinden in der ersten und letzten Schulstunde (n=124 - 150)

Bei jedem Verkehrsmittel ist zu erkennen, dass das Wohlbefinden von der ersten bis zur
letzten Schulstunde abnimmt. Mit Hilfe des Mann-Whitney-Tests wurde untersucht, ob diese
Unterschiede zwischen erster und letzter Schulstunde signifikant sind. Der Test ermittelte
keine Signifikanzen, nichtsdestotrotz ist zu erkennen, dass der Unterschied im Wohlbefinden
nach der PKW-Nutzung am grofSten ist. Am geringsten sind die Unterschiede im
Wohlbefinden nach der Rollernutzung.

Um weitere Zusammenhange zum Wohlbefinden auf Personenebene zu analysieren, wurde
ein ,mittleres Wohlbefinden” pro Kind berechnet. Dazu wurden die Wohlbefindenswerte
der ersten Schulstunde pro Kind mit den individuellen Modal Split-Werten gewichtet, diese
gewichteten Bewertungen miteinander addiert und somit einen gewichteten allgemeinen
Wert fiir das Wohlbefinden eines Kindes errechnet. Dieser Wert stellt nun eine grobe
Anndherung an das allgemeine Wohlbefinden des Kindes darstellen.

Um die Verstandlichkeit der Vorgehensweise gewahrleisten, wird bei der Darstellung in
Abbildung 4.4-2 das Beispiel des Schiilers Nr.55 weitergefihrt.
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Modal Split 0,4 0,3 0,1 0,1 0,1
Wohlbefinden 5 5 3 1 2

, v v v ,

Gewichtung 04x5 * 03x5 * 01x3 * o01x1 * 01x2

Gewichtetes

Wohlbefinden 41

Abbildung 4.4-2: Schema zur Ermittlung des gewichteten Wohlbefindens (1. Schulstunde) pro Kind (eigene
Darstellung)

Diese EingangsgroRe kann nun dazu genutzt werden, weitere Zusammenhange mit dem
Wohlbefinden zu analysieren.

Kinder, die haufig mit der Familie in der Freizeit Fahrrad fahren, weisen tendenziell ein
signifikant (auf dem Niveau 0,05) hoheres mittleres besser.

Bei den Variablen Geschlecht, Wunsch-Verkehrsmittelwahl, Verkehrsmittelwahl in der
Freizeit und dem Wohlbefinden konnte kein aussagekraftiger Zusammenhang festgestellt
werden.

Auch bei den Bewegungsindikatoren selbststandige Mobilitdat, Wandern mit der Familie, und
Bewegungsfreudigkeit wurde kein signifikanter Zusammenhang analysiert.

Wie in Kapitel 2.2.3.2 erldutert, gibt es laut einiger Studien einen Zusammenhang zwischen
der Wegstrecke und dem Wohlbefinden (Olsson et al., 2013; Martin et al., 2014;
Gottholmseder et al., 2009). Analysen der Studien besagen, dass das Wohlbefinden steigt, je
weiter die Wegstrecke ist. Durch die Angaben im Elternfragebogen Uber die Entfernung von
Wohnort und Volksschule, wurde ein méglicher Zusammenhang mit dem mittleren
Wohlbefinden analysiert (Tabelle 4.4-1). Die Werte der Spearman-Korrelation zeigen keinen
signifikanten Einfluss der Wegstrecke auf das Wohlbefinden in der Schule. Aus den negativen
Werten ist jedoch eine Tendenz zu schlief3en, die besagen wiirde, dass je weiter die Strecke
zwischen Wohnadresse und Volksschule ist, umso schlechter fiihlen sich die Kinder
besonders in der letzten Schulstunde.

Tabelle 4.4-1: Spearman-Korrelation Entfernung — Wohlbefinden der Kinder (n=31)

mittleres Wohlbefinden @ mittleres Wohlbefinden
erste Schulstunde letzte Schulstunde

Entfernung

Wohnadresse — Volksschule 0,011 0,241
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Bei der Untersuchung, ob die Wochenstundenanzahl an korperlicher Bewegung der Kinder
einen Einfluss auf das Wohlbefinden hat (siehe Anhang 9.4), konnte sowohl in der ersten als
auch in der letzten Schulstunde kein aussagekraftiger Zusammenhang festgestellt werden.
Kinder, die sich regelmaRig bewegen, fiihlen sich somit nicht besser als jene Kinder, die sich
nicht so oft kérperlich bewegen.

Wie bereits schon erkannt wurde, hangt die Einstellung der Eltern bezliglich der Bewegung
und Nutzung von aktiven Verkehrsmitteln mit der Fahrrad- und Rollernutzung zusammen. Es
konnte bei einer weiteren Untersuchung kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem
Wichtigkeits-Empfinden fir die Nutzung aktiver Verkehrsmittel fir das Kind, und dem
Wohlbefinden ermittelt werden (Tabelle 4.4-2). Die Werte geben nichtsdestotrotz eine
Tendenz dafiir an, dass die Kinder sich in der Schule besser fiihlen, wenn es den Eltern
wichtig ist, dass es sich kdrperlich bewegt und 6fter aktive Verkehrsmittel nutzt.

Tabelle 4.4-2: Spearman-Korrelation zur Einstellung der Eltern — Wohlbefinden der Kinder (n=31),
Signifikanzniveaus 0,01 und 0,05; rsp

mittleres mittleres
Wohlbefinden Wohlbefinden
erste letzte
Schulstunde Schulstunde
»Wie wichtig ist es lhnen !(orpllerllche Bewegung fir ihr 0,164 0,142
Kind?
,Wie W|cht|g. ist es lhnen, da'ss lhr Klnq seine Wege mit 0,319 0,198
aktiven Verkehrsmitteln zuriicklegt?

Logischer ware folgender der Ansatz: Der Einfluss der Eltern bewirkt nicht nur, dass die
Kinder haufiger aktive Verkehrsmittel auf ihrem Schulweg nutzen, sondern auch zusatzlich,
dass sie sich dadurch in der Schule, vor allem in der ersten Schulstunde, besser fiihlen.

Hier kdnnte man also von einem sogenannten Spill-over-Effekt sprechen, wie er auch in der
Literatur in Zusammenhang mit dem Wohlbefinden beschrieben wird (Westman et al., 2013;
De Vos et al., 2013).

4.4.2 Einstellung zu den Verkehrsmitteln

Im Kinderfragebogen wurden die Einstellungen zu den einzelnen Verkehrsmitteln abgefragt
(siehe Kinderfragebogen im Anhang 9.1.1). Sie konnten zu jedem Verkehrsmittel angeben ob
sie es , richtig cool”, ,gut”, ,mittelmaRig”, ,,geht so” oder ,doof” finden. Bei der Auswertung
wurde ,richtig cool” mit 5 Punkten bewertet, ,gut” mit 4 Punkten, ,,mittelmaRig” mit 3
Punkten, ,geht so” mit 2 Punkten und ,,doof” mit 1 Punkt.

Abbildung 4.4-3 zeigt die Bewertungen aufgeschliisselt auf die Verkehrsmittel. Deutlich zu
erkennen ist, dass aktive Mobilitatsformen gegeniiber den passiven Verkehrsmitteln
iberwiegen. Uber 80% der Kinder finden aktive Verkehrsmittel richtig cool, wahrend ca. 30%
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die aktiven Verkehrsmittel doof finden. 70% der befragten Kinder finden passive
Verkehrsmittel doof, davon gelten 51% fiir Bus und Bahn.

Verkehrsmitteleinstellung

100% -
90% 6%
(o]
80%
70% 14%

S
g
g 60% B doof
£ . 18%
3] 20%
< 50% B gehtso
g 32% N
S a0% mittelmaRig
s . 19% t
o u
T 30% 22% 25% ¢
g M richtig cool

20% 26%

10% 19%

0
. &% 9%
zu FuB Fahrrad Roller Bus & Bahn PKW

Einstellung zu den Verkehrsmitteln [n=152]

Abbildung 4.4-3: Einstellung zu den Verkehrsmitteln (n=152)

Den Mittelwerten entsprechend, finden die Kinder das Fahrrad gut bis richtig cool und somit
von allen Verkehrsmitteln am besten (Tabelle 4.4-3). Zu Fu und den Roller finden die Kinder
eher gut, den PKW zwischen gut und mittelmafRig. Mittelmafig und somit am schlechtesten
wurden die 6ffentlichen Verkehrsmittel bewertet.

Tabelle 4.4-3: Mittelwerte — Einstellungen zu den Verkehrsmitteln (n=152)

Zu FuR Fahrrad Roller Bus & Bahn PKW

Mittelwert 3,84 4,63 3,97 2,97 3,39

Bei der Untersuchung des Zusammenhangs zwischen der Einstellung zu den Verkehrsmitteln
und Verkehrsmittelwahl, sind mehrere Signifikanzen auf dem Niveau 0,01 festzustellen
(Tabelle 4.4-4). Bei der Analyse wurde Einstellung zu einem Verkehrsmittel auf die jeweilige
Verkehrsmittelnutzung gepriift.
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Tabelle 4.4-4: Spearman-Korrelation zur Einstellung zu den Verkehrsmitteln — Verkehrsmittelnutzung (n =152),
Signifikanzniveaus 0,01 und 0,05; rsp

Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn PKW

Verkehrsmittel-Einstellung 0,272*%* 0,055 0,398** 0,474*%* 0,143

** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant.

Die Verkehrsmitteleinstellung zeigt auf die Anzahl der Zu-Ful3-Wege sowie der Rollernutzung
und Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel einen signifikanten Einfluss. Somit werden diese
Mobilitatsformen von den Kindern tendenziell hdufiger genutzt, je besser sie zu diesen
eingestellt sind. Die bivariaten Korrelationen nach Spearman zeigen sich auf geringem bis
mittleren Niveau. Tendenziell sind die Kinder auch haufiger mit dem PKW unterwegs, je
besser sie es finden. Keinen Einfluss hat die Verkehrsmitteleinstellung auf die
Fahrradnutzung. Eine Erklarung fir die Signifikanzunterschiede kénnte bei PKW und Fahrrad
die Abhdngigkeit zu den Eltern und deren Verkehrsmittelnutzung darstellen. Wie die
Ergebnisse bei diesem Zusammenhang zeigen, sind Kinder haufiger mit dem Fahrrad
unterwegs, je haufiger es die Eltern sind.

Umgekehrt kénnte man die Signifikanzen auch so interpretieren, dass je haufiger der Roller
und die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt werden und Wege zu FuB® zuriickgelegt werden,
umso bessere Einstellungen zu diesen Verkehrsmitteln entwickeln die Kinder. Es kann somit
eine gegenseitige Beeinflussung stattfinden.

Des Weiteren wurde mittels Spearman-Korrelation gepriift, ob die Einstellung zu den
Verkehrsmitteln einen Einfluss auf das mittlere Wohlbefinden hat.

Die Korrelationswerte zeigen, dass die Einstellung zum Zu-FuB-Gehen und zur Rollernutzung
einen signifikanten wenn auch geringen Einfluss auf das Wohlbefinden des Kindes in der
ersten Schulstunde hat (Tabelle 4.4-5).

Tabelle 4.4-5: Spearman-Korrelation zur Einstellung zu den Verkehrsmitteln — Wohlbefinden (n=152),
Signifikanzniveaus 0,01 und 0,05; rsp

Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn PKW

Mittleres Wohlbefinden
erste Schulstunde
Mittleres Wohlbefinden
letzte Schulstunde

0,190* 0,078 0,222** -0,060 0,091

0,078 0,092 0,128 -0,053 0,091

* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant.

Man kann ableiten, dass Kinder, die gegeniiber Zu-FuB-Gehen und Roller-Fahren positiv
eingestellt sind, sich tendenziell in der ersten Schulstunde besser flihlen. Bei den
Verkehrsmitteln Fahrrad, Bus und Bahn und PKW sind keine signifikanten Zusammenhange
feststellbar.
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4.4.3 Wohlbefinden aus Sicht der Eltern

So wie die wissenschaftliche Forschung zum Wohlbefinden verdeutlicht, mehrere Parteien
zu befragen, wurden in der vorliegenden Arbeit auch die Eltern nach ihrer Einschdatzung zum
Wohlbefinden ihres Kindes befragt. Mit freien Antwortmoglichkeiten wurden sie gefragt,
inwiefern es sich auf das Wohlbefinden/Verhalten des Kindes auswirkt, wenn es an einem
Tag viel mit aktiven Verkehrsmitteln unterwegs ist, und zu Vergleich auch wie es sich
fuhlt/verhalt, wenn es an einem Tag liberwiegend mit dem PKW als Mitfahrer/in unterwegs
ist.

Tabelle 4.4-6 gibt einen Uberblick (iber die gegebenen Antworten, aufgeteilt in hiufige und
vereinzelte Antworten.

Tabelle 4.4-6: Einschatzung der Eltern Uiber das Wohlbefinden und Verhalten nach Gberwiegender
Verkehrsmittelnutzung am Tag

Inwiefern wirkt es sich auf das Wohlbefinden/Verhalten lhres Kindes aus, wenn...

... es an einem Tag viel zu FuB / mit dem ... s an einem Tag viel als PKW-
Fahrrad / mit dem Roller unterwegs ist? Mitfahrer unterwegs ist?
zufrieden, ausgeglichen, ruhig, frohlich, Unruhig, genervt, gereizt, gelangweilt,
Haufige korperlich fit, geistig fit, positiv mide, unrund, unzufrieden, unausgeglichen,
Antworten bekommt besseren Schlaf, keine schlecht gelaunt, zappelig, wenig
Verhaltensauffalligkeiten aufnahmefahig

zufrieden wegen Bequemlichkeit, ruhig,
bekommt Bewegungsdrang, leicht
aggressiv, Ubelkeit, keine
Verhaltensauffalligkeiten

anfangs motivationslos, aufnahmefahiger,
erschopft, teilweise korperliche
Beschwerden

Vereinzelte
Antworten

Den Antworten kann man entnehmen, dass nach Einschatzung der Eltern sich die Kinder bei
Uberwiegender Nutzung von aktiven Verkehrsmitteln am Tag wesentlich besser fiihlen, als
wenn es Uberwiegend als PKW-Mitfahrende unterwegs ist.

Um genauere Informationen zum Wohlbefinden im Zusammenhang mit der
Verkehrsmittelnutzung der Kinder zu bekommen, haben die Eltern auBerdem folgende Frage
gestellt bekommen: ,,Wenn mein Kind liberwiegend mit [dem Verkehrsmittel] unterwegs
war, dann fihlt es sich an diesem Tag ...“. Als Wohlfiihl-Faktoren wurden verschiedene
Eigenschaften aus anerkannten Wohlbefinden-Fragebdgen ausgewahlt, dem ,Fragebogen
zum allgemeinen Wohlbefinden” (Wydra, 2014) und dem ,,Inventar zur Erfassung der
Lebensqualitdt von Kindern und Jugendlichen (ILK)“ (Mattejat et al., 1998).

Insgesamt sind es 14 Faktoren, davon 8 positiv und 6 negativ konnotierte Eigenschaften. Die
Eltern konnten bei jedem Faktor angeben, ob sie voll, eher, eher nicht oder gar nicht
zustimmen (siehe Anhang 9.4). Es kann hier festgehalten werden, dass die Antworten, die
die Eltern hier gegeben haben, flr aktive Verkehrsmittel sehr positiv ausfallen, da sie
eventuell erwiinschte Antworten geben wollten. Auch die Tatsache, dass hauptsachlich
Eltern an der Befragung teilgenommen haben, die die Nutzung aktiver Verkehrsmittel
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grundsatzlich beflirworten, kann eine positive Bewertung von aktiven Verkehrsmitteln
beglinstigen.

Auf dem ersten Blick ist bei den aktiven Verkehrsmitteln klar zu erkennen, dass die
Zustimmungen bei den positiven Faktoren deutlich Giberwiegen, wahrend sie mit den
negativen Faktoren liberwiegend keinen Zusammenhang sehen (Abbildungen 4.4-4; 4.4-5).
Nach Einschatzung der Eltern fihlen sich die Kinder nach Gberwiegendem Zu-FuB-Gehen am
Tag liberwiegend gllicklich, ausgeglichen, wohl in ihrem Kdrper, gesund, selbstsicher,
sportlich und fit. Auch den Faktoren ,stark, kraftig” und , kérperlich ausgelastet” wurde
Uberwiegend zugestimmt. Wenige Zustimmungen bekamen die Faktoren ,genervt” und
»korperliche Beschwerden”. Den restlichen negativen Faktoren wurde kein Mal zugestimmt.
Wie auch bei den folgenden anderen Verkehrsmitteln, variierten die Meinungen bei dem
Faktor ,,mide”. Dennoch wurde dieser Faktor im Zusammenhang mit den aktiven
Verkehrsmitteln eher positiv, sinngemal mit Entspannung und besserem Schlaf, bewertet.
Im Zusammenhang mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem PKW wurde der Faktor
,mide” eher negativ gesehen, eher zu vergleichen mit ,kraftlos”“ und ,,antriebslos”.
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Abbildung 4.4-4: Einfluss von Zu-FuB-Gehen auf das Wohlbefinden (n=31)

Die starksten positiven Auswirkungen auf das Wohlbefinden ist bei der Fahrrad- bzw.
Rollernutzung zu erkennen (Abbildung 4.4-5). Bei den Faktoren ,gllicklich”, ,,wohl in seinem
Korper”, ,gesund” und ,sportlich fit“ haben 100% der Eltern zugestimmt. Man kann
aulerdem sagen, dass sich Kinder, die an einem Tag (iberwiegend mit dem Fahrrad oder
Roller unterwegs sind, sich liberwiegend ausgeglichen, stark und kraftig, selbstsicher und
korperlich ausgelastet fihlen.
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Wohlbefinden Fahrrad/Roller
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Abbildung 4.4-5: Einfluss von Fahrrad-/Roller-Nutzung auf das Wohlbefinden (n=31)

Zu den Ergebnissen bei den offentlichen Verkehrsmitteln ist anzumerken, dass zu 8 Kindern
keine Angaben gemacht werden konnten, da sie nie die 6ffentlichen Verkehrsmittel nie
nutzen (Abbildung 4.4-6).

Insgesamt betrachtet, ist bei den (eher) passiven Verkehrsmitteln Bus und Bahn und PKW zu
erkennen, dass hier die Zustimmungen bei den negativen Eigenschaften sehr gering
ausgefallen sind, jedoch im Vergleich zu den aktiven Verkehrsmitteln bei den positiven
Faktoren nicht so stark ausgepragt sind. Diese Antworten kdnnten sich so erkldren, dass bei
der Befragung lUberwiegend Eltern teilgenommen haben, die eher aktive Verkehrsmittel
bevorzugen.

Hochste Zustimmungen bekamen die Faktoren ,wohl in seinem Koérper” und ,selbstsicher”.
AuBerdem kann man sagen, dass sich Kinder, die (iberwiegend mit dem Bus oder der Bahn
unterwegs sind, gliicklich und gesund fiihlen. Genauso wie bei allen negativen Wohlfiihl-
Faktoren, gab es keine oder nur wenig Zustimmung bei den Faktoren ,ausgeglichen”,
,stark/kraftig”, ,sportlich fit”, , korperlich ausgelastet” und ,,mide”.

Verglichen mit den aktiven Verkehrsmitteln kann man sagen, dass Kinder, die tiberwiegend
mit Bus & Bahn unterwegs sind, zwar nicht unbedingt schlecht fiihlen, jedoch das positive
Wohlbefinden auch nicht so stark ausgepragt ist.
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Wohlbefinden Bus/Bahn
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Abbildung 4.4-6: Einfluss von Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auf das Wohlbefinden (n=31)

Die Ergebnisse bei der PKW-Nutzung zeigen ein relatives Gleichgewicht im
Zustimmungsverhaltnis bei allen Faktoren gleichermalRen (Abbildung 4.4-7). Ausnahme und
fast bzw. absolut keine Zustimmung gab es bei den Faktoren ,,sportlich/fit“ und ,,unsicher”.
Am meisten zugestimmt wurden hier bei dem Faktor ,,gesund”.

Insgesamt kann man sagen, dass Kinder, die an einem Tag (iberwiegend als PKW-
Mitfahrende unterwegs sind, sich im Vergleich nach Nutzung aktiver Verkehrsmittel nur
teilweise gliicklich, wohl in ihrem Korper, gesund und selbstsicher und etwas 6fter genervt,
ungliicklich und gestresst fihlen.
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Abbildung 4.4-7: Einfluss von PKW-Nutzung auf Wohlbefinden (n=31)
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4.5 Schulleistung und Verhalten im Unterricht

Weiterer Bestandteil dieser Arbeit ist die Untersuchung, ob sich die Verkehrsmittelnutzung
und die korperliche Bewegung auf die Schulleistung und das Verhalten im Unterricht
auswirkt. Um Daten Uber die Schulleistung und das Verhalten im Unterricht zu erhalten,
wurden die Lehrer/innen der Volksschulklassen gebeten eine Bewertung von
»Uberdurchschnittlich/unterdurchschnittlich” bzw. ,trifft zu/trifft nicht zu“ zu jedem Kind
abzugeben. Schwierigkeiten bei der Auswertung der Schulleistung war es, differenzierte
Ergebnisse zu erhalten. Aus Datenschutzgriinden konnte pro Kind nicht die genaue
Schulleistung nach Schulnotensystem abgefragt werden. Deshalb wurde eine grébere
Einteilung mit ,Gberdurchschnittlich” und ,,unterdurchschnittlich” gewahlt. Dadurch, dass
hier wiederum die Lehrer/innen tGberwiegend nur Gberdurchschnittliche Schulleistungen
angegeben haben, sind vor allem in den Auswertungsergebnissen zur Verkehrsmittelnutzung
kaum Differenzierungen erkennbar. Aufgrund dessen wurde nicht nur allein die
Schulleistung (Kapitel 4.5.1) bei den Lehrer/innen erhoben, sondern auch
Verhaltensauffalligkeiten im Schulunterricht (Kapitel 4.5.2).

4.5.1 Verkehrsmittelwahl bzw. kérperliche Bewegung und Schulleistung

In der Literatur sind einige Hinweise dafiir zu finden, dass Kinder, die sich regelmaRig
bewegen, ihre geistige Fitness fordern und somit auch bessere Leistung in der Schule
erzielen (zum Beispiel Dadaczynski, 2012; Sardinha et al., 2016; Eveland-Sayers et al., 2009).
Martinez-Gémez et al. (2011) in ihrer Studie herausgefunden, dass Madchen in Spanien im
Alter zwischen 9 und 17, die regelmaliig aktive Verkehrsmittel verwenden, in einzelnen
Schulfachern besser abschneiden, als jene, die aktive Verkehrsmittel nicht regelmaRig
nutzen.

Die Bewertungen der Lehrer/innen ergeben, dass 76% der Kinder bei der Schulleistung
Uberdurchschnittlich abschneiden. Das heiRt, dass es nach Angaben der Lehrer/innen nur
einige wenige Schiler/innen gibt, die eine unterdurchschnittliche Schulleistung vorweisen.
Wie bereits am Anfang des Kapitels erwdhnt, haben die Lehrer/innen sehr grobe
Einschatzungen der Schulleistung abgegeben. Dies kénnte die sehr hohe Anzahl an
Uberdurchschnittlichen Angaben erklaren. Eine detailliertere Erfassung der Schulleistung
konnte aus Datenschutzgriinden nicht durchgefiihrt werden.

Bei der Kreuztabellen-Auswertung mit der Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit und der
Schulleistung ist festzustellen, dass die Kinder bei fast allen Verkehrsmitteln
Uberdurchschnittlich gute Schulleistungen vorweisen (Abbildung 4.5-1). Die Verteilungen bei
den Verkehrsmitteln PKW und zu Ful} zeigen eine Schulleistung knapp unter dem
Durchschnitt. Am besten schneiden die Roller-Fahrer ab. Die Leistungen der Fahrrad-Fahrer
entsprechen genau dem Durchschnitt. Mit 50% tberdurchschnittlich und 50%
unterdurchschnittlich sind die Leistungen der Bus- und Bahn-Fahrer am schlechtesten.
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Schulleistung — Verkehrsmittelwahl Freizeit
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Abbildung 4.5-1: Verkehrsmittelwahl in der Freizeit und Schulleistung (n=144)

Die Kreuztabellen-Ergebnisse zwischen Schulleistung und Verkehrsmittelwahl am
Befragungstag zeigen nur sehr geringe Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln
(Abbildung 4.5-2). Die Gberdurchschnittliche Schulleistung Giberwiegt bei allen
Verkehrsmitteln, genauso wie bei der Verkehrsmittelwahl Freizeit.

Schulleistung - Verkehrsmittelwahl Befragungstag
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Abbildung 4.5-2: Verkehrsmittelwahl Befragungstag und Schulleistung (n=144)

Fir die Analyse zum Zusammenhang zwischen Schulleistung und Verkehrsmittelwahl am
Schulweg, wurden als unabhdngige Variablen die Werte der einzelnen Verkehrsmittel aus
der Berechnung des Modal Splits verwendet (Tabelle 4.5-1). Die Korrelation nach Spearman
ergab, dass die Fahrrad-Nutzung einen negativen Einfluss auf die Schulleistung hat. Kinder,
die also haufig mit dem Fahrrad zur Schule fahren, erzielen tendenziell eher eine
unterdurchschnittliche Schulleistung. Demnach widerspricht das Ergebnis jenem der Studie
von Martinez-Gémez et al. (2011).
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Bei den weiteren Verkehrsmitteln ist kein signifikanter Zusammenhang feststellbar. Eine
geringe Tendenz (jedoch nicht signifikant) zeigt sich bei Kindern, die zu FuR zur Schule gehen,
dass sie eher liberdurchschnittlich gut in der Schule abschneiden.

Tabelle 4.5-1: Spearman-Korrelation zur Schulleistung und Modal Split (n=144), Signifikanzniveaus 0,01 und
0,05

Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn PKW

Schulleistung 0,122 -0,259** 0,066 0,025 0,027

** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 signifikant.

Des Weiteren wurde der Zusammenhang zwischen Schulleistung und koérperlicher
Bewegung analysiert. Im Kinderfragebogen wurden die Schuler/innen gefragt, ob sie sich
gerne bewegen und ob sie sich noch mehr bewegen wiirden. 98% aller Kinder bewegen sich
gerne und knapp 70% der Kinder wiirden sich noch mehr bewegen, wenn sie kénnten.

Bei der Auswertung wurden aufgrund fehlender Angaben der Schulleistung nur 144 von 152
Schiler/innen bericksichtigt. Die Kreuztabellen-Auswertung zeigt, 108 der 141 Kinder (76%),
die sich gerne bewegen, weisen eine tiberdurchschnittliche Schulleistung vor, 33 (23%)
davon eine unterdurchschnittliche Schulleistung. 2 von 3 Kinder, die sich nicht gerne
bewegen, sind einer Giberdurchschnittlichen Schulleistung zuzuordnen.

Bei der zweiten Frage, ob sich die Kinder gerne mehr bewegen wiirden, wenn sie kdnnten,
zeigen 71 von 100 Kindern (71%), die sich gerne mehr bewegen wiirden, eine
Uberdurchschnittliche Schulleistung und 29 Kinder (29%) eine unterdurchschnittliche
Schulleistung. 44 Kinder wiirden sich nicht mehr bewegen wollen, wobei 39 Kinder (89%)
davon eine tberdurchschnittliche Schulleistung und 5 Kinder (11%) eine
unterdurchschnittliche Schulleistung vorweisen (Tabelle 4.5-2).

Tabelle 4.5-2: Haufigkeiten Kreuztabelle Bewegungsbedarf und Schulleistung (n=144)

»Ich bewege mich »Ich wiirde mich gerne
gerne” noch mehr bewegen”
Ja Nein Gesamt Ja Nein  Gesamt
Uberdurchschnittlich =~ 108 2 110 71 39 110
Schulleistung = unterdurchschnittlich | 33 1 34 29 5 34
Gesamt 141 3 144 100 44 144

Die Korrelationsergebnisse nach Spearman (Tabelle 4.5-3) zeigen auBerdem, dass ein
signifikant negativer Zusammenhang zwischen der Aussage ,,Ich wiirde mich gerne noch
mehr bewegen” und der Schulleistung auf dem Korrelationsniveau 0,01 besteht. Dies wiirde
bedeuten, dass Kinder, die sich gerne noch mehr bewegen mochten und evtl. kdrperlich
nicht ausgelastet sind, eine unterdurchschnittliche Schulleistung vorweisen.
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Tabelle 4.5-3: Spearman-Korrelation Schulleistung und Bewegungsbedarf (n=144), Signifikanzniveaus 0,05 und
0,01, I'sp

»Ich wiirde mich gerne noch

Ich bewege mich gerne”
” & g mehr bewegen“

Schulleistung 0,33 -0,191*

* Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 signifikant.

Bei der Zusammenhangsanalyse zwischen Aktivitdtslevel der Kinder und Schulleistung (Daten
aus dem Elternfragebogen, Tabelle 4.5-4) zeigen die Korrelationsergebnisse nach Spearman
keine Signifikanzen. Leichte Tendenzen kénnen jedoch darin erschlossen werden, dass die
Kinder bei hoherer Anzahl an aktiven Tagen und Stunden in der Woche eine héhere
Schulleistung vorweisen. Da jedoch die iberdurchschnittliche Schulleistung bei den Angaben
der Lehrer/innen grundsatzlich stark Gberwiegt, ist diese Tendenz absehbar gewesen und
zeigt keine hohe Aussagekraft.

Tabelle 4.5-4: Spearman-Korrelation Schulleistung und Aktivitatslevel (n=29), Signifikanzniveaus 0,05 und 0,01;

Fsp

Aktive Tage pro Woche Aktive Stunden pro Woche

Schulleistung 0,288 0,166

4.5.2 Verkehrsmittelwahl bzw. kérperliche Bewegung und Verhalten im Unterricht

Zur Analyse des Verhaltens im Unterricht wurden mit Hilfe des ,Fragebogen zum
allgemeinen Wohlbefinden” (Wydra, 2014) verschiedene Eigenschaften ausgewahlt:
e glicklich / selbstbewusst
* konzentriert / geistig anwesend
* unruhig / leicht reizbar
* integriert sich in der Gruppe.

Die Lehrer/innen haben bei der Bewertung angegeben, ob die Eigenschaft bei dem
jeweiligen Kind zutrifft oder nicht zutrifft. Die Ergebnisse aus der Spearman-Korrelation
zeigen keine signifikanten Einfliisse von der Verkehrsmittelnutzung auf das Verhalten im
Unterricht (Tabelle 4.5-3).
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Tabelle 4.5-5: Spearman-Korrelation zur Verhalten im Unterricht und Modal Split (n=152), Signifikanzniveaus
0,01 und 0,05; rsp

Zu FuR Fahrrad Roller Bus&Bahn PKW

gliicklich /selbstbewusst 0,007 0,044 0,072 -0,069 0,072
konzentriert / geistig 0,098 -0,102 0,015 -0,051 0,030
anwesend
unruhig / leicht reizbar -0,146 0,057 -0,119 0,068 -0,002
integriert sich in der Gruppe 0,011 0,068 -0,112 -0,005 0,072

Korreliert man das Sozialverhalten mit den Bewegungsangaben der Kinder ,,ich bewege mich
gerne” und ,ich wiirde mich gerne noch mehr bewegen” (Tabelle 4.5-6), so stellt man fest,
dass mit dem signifikanten Korrelationswert -0,239 auf dem Niveau 0,01 die Kinder, die sich
gerne mehr bewegen wiirden, im Unterricht weniger konzentriert und geistig anwesend
sind. Weitere Signifikanzen haben sich in dieser Korrelation nicht herausgestellt.

Diese Ergebnisse lassen sich daher so interpretieren, dass die Kinder mit mehr Bewegung
eine bessere Schulleistung und eine hohere Konzentration im Unterricht erzielen kénnen.

Tabelle 4.5-6: Spearman-Korrelation zur Verhalten im Unterricht und Bewegungsbedarf (n=152),
Signifikanzniveaus 0,01 und 0,05; rsp

»Ich wiirde mich gerne noch

Ich bewege mich gerne”
” & & mehr bewegen”

gliicklich /selbstbewusst 0,062 -0,017
konzentriert / geistig 10,007 10,239%*
anwesend
unruhig / leicht reizbar 0,104 0,091
integriert sich in der Gruppe 0,071 -0,040
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5 Zusammenfassung

5.1 Ausgangspunkt

Diese Masterarbeit untersucht den Einfluss von Mobilitdt auf Wohlbefinden von Kindern,
anhand Befragungen in flinf verschiedenen Volksschulen in Niederosterreich. Der
Forschungsstand zu dieser Thematik weist eine geringe Menge an Daten auf, welcher
deshalb den Ausgangspunkt fiir diese Untersuchung bildet. Die bisher ermittelten Daten aus
den recherchierten Studien, Berichten und Artikeln informieren (iber einen grundsatzlich
positiven Zusammenhang zwischen korperlicher Bewegung und Wohlbefinden sowie
geistiger Fitness, weisen jedoch einen Mangel in der Untersuchung speziell mit dem
Einflussfaktor aktive Mobilitat und zusatzlich in der Altersgruppe von Volksschulkindern.

Durch regelmallige Bewegung respektive aktive Mobilitdat konnen Kinder ihre Gesundheit in
Form von einem besseren Herz-Kreislauf-System und reduzierter Anfalligkeit fr
Fettleibigkeit sowie flr chronische Krankheiten verbessern. Ob und in welcher Form sich
aktive Mobilitat und regelmaRige Bewegung auf die mentale Gesundheit, also das
Wohlbefinden und geistige Fitness, auswirkt, wird in dieser Masterarbeit untersucht.

5.2 Fragestellungen

Die Forschungsfragen in dieser Arbeit lauten:

1. Wie wirken sich das Mobilitatsverhalten und das Bewegungsverhalten auf das subjektive
Wohlbefinden aus?
- Hypothese 1: Aktive Mobilitat wirkt sich positiv auf das Wohlbefinden von Kindern
aus.

2. Wie wirkt sich das Mobilitatsverhalten auf die schulische Leistung von Kindern aus?
—> Hypothese 2: Aktive Mobilitat und korperliche Bewegung wirken sich bei Kindern
positiv auf die schulische Leistung und das Verhalten im Unterricht aus.

5.3 Kernaussagen Literatur

Bei der Betrachtung der dsterreichischen Mobilitdtsdaten aus den Jahren 2013/2014
(BMVIT, 2014), ist seit 1995 in der Motorisierung im StralRenverkehr eine Zunahme von 6,5%
festzustellen. Obwohl der Fahrradanteil im Modal Split um ca. 1% zugenommen hat, ging der
Anteil an aktiver Mobilitat, durch den Riickgang des FuRganger/innenanteils von 9,5%,
zurick. Bei Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren ist im Modal Split der Anteil an aktiven
Verkehrsmitteln im Vergleich zu den anderen Altersgruppen am starksten vertreten. Der
Modal Split nach Wegzwecken zeigt bei den Ausbildungs- und Schulwegen, die bei Kindern
neben den Freizeitwegen zu den wichtigsten Wegzwecken gehoren, eine (iberwiegende
Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
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Die Verkehrsmittelwahl bei Kindern hat mehrere Einflussfaktoren. Neben
soziodemographischen und geographischen Faktoren, sind auch die Eltern ein wichtiger
Einflussfaktor. Sie entscheiden, ob ihr Kind die Schulwege zu FuR, mit dem Fahrrad oder mit
passiven Verkehrsmitteln zuricklegen (Carson et al., 2014). Sie bestimmen, ob die
Wegstrecke zur Schule zu weit ist, um aktive Verkehrsmittel zu nutzen und wagen die
Sicherheit auf den StraRen fir das Kind ab (Larouche et. al, 2013; Zhu & Lee, 2019; Seraj et
al, 2012). Eine Studie belegt, dass Eltern von aktiven Kindern das direkte Umfeld weniger
gefdahrlich wahrnehmen als Eltern von inaktiven Kindern.

Bei den geographischen Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl spielt die Wegstrecke meist
eine entscheidende Rolle. In der Studie von Larouche et al. (2013) wurden Barriere-Faktoren
zur Wahl von aktiven Verkehrsmitteln erhoben und festgestellt, dass meist zu weite Strecken
und eine schlechte Infrastruktur eher dazu fiihren passive Verkehrsmittel zu nutzen.

Was bei der Verkehrsmittelwahl bisher jedoch kaum Beachtung geschenkt wurde, sind die
Auswirkungen der dadurch ausgeibten kérperlichen Bewegung auf die Gesundheit und das
Wohlbefinden bei Kindern. Das Fahrradfahren, Rollerfahren, und Zu-Ful3-Gehen kénnen
genauso wie andere korperliche Aktivitaten einen positiven Einfluss nehmen. Viele nationale
und internationale Berichte und Studien, wie die der WHO (2010), geben an, dass
korperliche Bewegung einen positiven Einfluss in Form von héherer Muskelkraft, gestarktem
Herz-Kreislauf-System, reduziertem Korperfett und geringere Anfalligkeit fir Depressionen
und Angstzustanden hat. Dieselben gesundheitlich positiven Auswirkungen bestatigen auch
Berichte bei der Nutzung von aktiven Verkehrsmitteln (C3 Collaborating for Health, 2012;
Kemen, 2016).

Neben den gesundheitlichen korperlichen Auswirkungen, sind die mentale Gesundheit und
das Wohlbefinden nicht auRer Acht zu lassen. Vereinzelnte Studien und Literaturberichte
beziehen sich bei ihren Untersuchungen im Bezug auf die psychischen Auswirkungen der
Verkehrsmittelnutzung eher auf die Erlebnisse und Erfahrungen auf dem Weg. Zu
Bendenken bei diesen Auswirkungen auf das Wohlbefinden ist, dass man weniger von einem
langfristigen als mehr von einem kurzfristigen und momentanen Effekt ausgehen kann.
Beispielsweise teilen Ettema et al. (2010) in ihrem Artikel die moglichen Einflussarten wie
folgt ein:

1. positive und negative Erlebnisse auf dem Weg

2. Erfahrungen durch Aktivitaten wahrend dem Reisen

3. Zeit- und Kostenfaktor bei Reiseplanung
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Abbildung 5.3-1: Mogliche Einflussfaktoren von Mobilitat auf das subjektive Wohlbefinden (Ettema et al., 2010)

Auch De Vos et al (2013) haben bei ihrer Literaturanalyse den Fokus eher auf Erlebnisse
wahrend der Verkehrsmittelnutzung und das dadurch beeinflussbare Wohlbefinden gelegt.
Sie teilten die moglichen Einflussfaktoren folgendermaRen ein:

1. Erlebnisse auf zielorientierten Reisen

2. Wegzwecke

3. Aktivitaten auf dem Weg

4. die Verkehrsmittelnutzung als Aktivitat

5. die Moglichkeit mobil zu sein

Die einzig auffindbare Studie, die speziell den Zusammenhang von Mobilitat und
Wohlbefinden von Kindern untersucht, ist die schwedische Studie von Westman et al.
(2013). Es wurde hierbei herausgefunden, dass Kinder, die mit dem Auto zur Schule gebracht
werden, ein signifikant geringeres Aktivitatslevel vorweisen als Kinder, die mit dem Fahrrad
unterwegs sind. Keine signifikanten Unterschiede bei den Verkehrsmitteln konnten bei der
Zufriedenheit festgestellt werden.

Wie die Mobilitat sich auf die geistige Fitness und die Schulleistung auswirken kann, hat die
Studie von Martinez-Gémez et al. (2011) untersucht. Dabei wurde bei Madchen bei
regelmaRiger Nutzung von aktiven Verkehrsmitteln eine bessere Schulleistung festgestellt.
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5.4 Methode und Befragung

Ziel dieser Arbeit ist es zunachst zu untersuchen, ob grundsatzlich ein Zusammenhang
zwischen Mobilitat und Wohlbefinden bei Kindern besteht. Im weiteren Schritt werden
weitere Mobilitatsfaktoren und Faktoren kérperlicher Bewegung in die Analyse
miteinbezogen. Im letzten Schritt werden aulerdem ein moglicher Einfluss von Mobilitat
bzw. kérperlicher Bewegung auf Schulleistung und Verhalten im Unterricht untersucht.

Bei dieser Arbeit soll versucht werden zum einen eine Ergdanzung zum bisherigen
Forschungsstand und zum anderen neue Erkenntnisse festzustellen. Fliir den methodischen
Ansatz werden anerkannte Fragebdgen von Mattejat et al. (1998) und Wydra (2014), die
generell zur Erhebung von Wohlbefinden in der Gesundheitsforschung zum Einsatz kommen,
als Basis genommen. Methoden in der Gesundheitsforschung geben auch an, dass bei der
Erhebung von Wohlbefinden meist 3 Parteien befragt werden, von denen zwei eine
subjektive und eine Partei eine objektive Beurteilung abgeben. AuRerdem kommen, zur
besseren Verstandlichkeit fir die Kinder, kindgerechte Symbole, Gesichterskalen und
bekannte Wohlbefindens-Eigenschaften zum Einsatz.

Befragt wurden als erste Partei 152 Volksschulkinder aus fuinf verschiedenen Schulen in
Niederdsterreich u.a. Gber die Verkehrsmittelwahl, Einstellung zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln und das Wohlbefinden nach Verkehrsmittelnutzung. Als zweite Partei
wurden 31 Elternteile ergdanzend zur Kinderbefragung tber die Verkehrsmittelnutzung, das
Wohlbefinden und Bewegungsverhalten der Kinder befragt. Die dritte Partei bilden die
Lehrer/innen der funf Schulklassen, die eine Bewertung tiber die Schulleistung der Kinder
und das Verhalten im Unterricht abgegeben haben.

5.5 Ergebnisse
5.5.1 Verkehrsmittelwahl / -nutzung

Bei der Analyse zur Verkehrsmittelwahl ist erkennbar, dass am Befragungstag mit 33% die
meisten Kinder mit dem Fahrrad zur Schule gekommen sind, jedoch mit 60% fast doppelt so
viele Kinder das Fahrrad gewahlt hatten, wenn sie die Wahl gehabt hatten. Mit passiven
Verkehrsmitteln sind insgesamt 52%, davon 25% mit dem PKW, zur Schule gekommen,
obwohl nur 16% der Kinder sich die Verkehrsmittel selbst ausgesucht hatten.

Mittels einem Berechnungsmodell mit Punktevergabe der Verkehrsmittelnutzung am
Schulweg wurde ein Modal Split errechnet. Dieser zeigt, dass 26% der Kinder am Schulweg
zu Fuld unterwegs sind, 24% mit dem PKW, 19% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, 16% mit
dem Roller und 15% mit dem Fahrrad. Auffallig ist in jedem Fall, dass der Fahrradanteil
wesentlich groRer ist als jener im Modal Split der Schul- und Ausbildungswege aus der
Erhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014“ (BMVIT, 2014). Vergleicht man die Zahlen mit
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dem Modal Split der Altersklasse 6-14 Jahre, dann sieht man, dass der Fahrradanteil mit 10%
immer noch etwas geringer ausfallt als in dieser Erhebung. Auch zu erkennen ist, dass der
Anteil an passiven Verkehrsmitteln, vor allem der PKW-Anteil, in der ,Osterreich
unterwegs“-Erhebung wesentlich héher ausfallt und sogar im Gegensatz zu diesen
Ergebnissen gegenlber den aktiven Verkehrsmitteln Giberwiegen.

Die Ergebnisse der Verkehrsmittelnutzung aus der Elternbefragung zeigen im Eltern-Kind-
Vergleich, dass die PKW-Nutzung bei den Eltern und der zu FuB-Anteil bei den Kindern am
grofRten ist. Am geringsten wird von den Eltern, neben Motorrad/Moped und PKW als
Mitfahrer/in, der Roller genutzt. Bei den Kindern sind es 6ffentliche Verkehrsmittel, die am
geringsten genutzt werden.

Die Korrelationsanalyse zwischen der Eltern- und Kinder-Verkehrsmittelwahl zeigt, dass die
Kinder haufiger mit dem Fahrrad unterwegs sind, je haufiger die Elternteile das Fahrrad
nutzen. Tendenziell nutzen Kinder haufiger den PKW und Roller und sind haufiger zu Ful3
unterwegs, je haufiger die Elternteile diese Verkehrsmittel nutzen.

Dies zeigt einen wesentlichen Einfluss der Eltern auf die Verkehrsmittelwahl der Kinder. Die
Literatur gibt zusatzlich an, dass Eltern nicht nur durch ihre eigene Verkehrsmittelwahl die
Verkehrsmittelnutzung der Kinder beeinflussen, sondern vor allem bei aktiven
Verkehrsmitteln auch durch die Einschatzung von Verkehrssicherheit, geeigneter
Wegstrecke und Fahigkeiten des Kindes (u.a. Larouche et al, 2013; Seraj et al., 2012; Kerr et
al, 2006). Dass aktive Verkehrsmittel aufgrund von zu weiten Wegstrecken eher selten mit
aktiven Verkehrsmittel zurlickgelegt werden, bestatigt der signifikant negative
Zusammenhang mit zu-FuB-gehenden Kindern. Auf die Verkehrsmittelwahl von Fahrrad und
Roller sind keine signifikanten Einfllsse festgestellt worden.

5.5.2 Wohlbefinden

Die Ermittlung des Wohlbefindens der Kinder erfolgte sowohl durch die Kinder- als auch die
Elternbefragung. Die Kinderbefragung beinhaltet die Frage, wie sich Kinder nach der Nutzung
eines Verkehrsmittels in der ersten und in der letzten Schulstunde fiihlen. Die Einbeziehung
der letzten Schulstunde untersucht einen moglichen langerfristigen Effekt. Die Formulierung
der Frage wurde aus den Grund gewahlt, um das Wohlbefinden rein als Effekt der Mobilitat
und Verkehrsmittelnutzung zu ermitteln und somit andere Aspekte, die mit der Mobilitat
nicht im Zusammenhang stehen, auszuschlieBen. Beispielsweise erldutern Westman et al.
(2013) in ihrer Studie, dass das Aktivitatslevel und die Zufriedenheit bei und nach der
Verkehrsmittelnutzung bei Volksschulkindern nicht ausschlielich durch die Mobilitat
beeinflusst wird, sondern Faktoren, wie das friihe Aufstehen und die Schule als Wegzweck,
ebenfalls dazu beitragen.

Die Mittelwerte des Wohlbefindens nach Verkehrsmittel zeigt eine Uberwiegung der aktiven
Verkehrsmittel gegenliber den passiven Verkehrsmitteln. Kinder die mit dem Fahrrad zur
Schule fahren flihlen sich am besten. Kinder die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule
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fahren fiihlen sich im Vergleich am schlechtesten. Ahnliche Ergebnisse konnten auch in der
Studie von Olsson et al. (2013) festgestellt, bei der die Zufriedenheit bei Fahrradfahrer/innen
am hochsten sind, weniger hoch bei Nutzern 6ffentlicher Verkehrsmittel und am
schlechtesten bei PKW-Fahrer/innen.

Der Vergleich zwischen erster und letzter Schulstunde zeigt, dass das Wohlbefinden mit der
Zeit tendenziell nachldsst, am starksten bei der PKW-Nutzung. Die Unterschiede sind jedoch
nicht signifikant.

Auch das Wohlbefinden aus Sicht der Eltern ist bei den Verkehrsmitteln Fahrrad, Roller und
zu FuB hoher, als bei passiven Verkehrsmittel. Die Bewertung von positiven und negativen
Emotionen, vergleichbar mit der PANAS-Methode von Watson et al. (1988), zeigt, dass die
positiven Emotionen bei allen Verkehrsmitteln Giberwiegen, jedoch bei den passiven
Verkehrsmitteln nicht so stark wie bei den aktiven Verkehrsmitteln.

Fir eine weiterfihrende Auswertung des Wohlbefindens stellten sich aufgrund des direkten
Zusammenhangs mit der Verkehrsmittelnutzung die Herausforderungen heraus, dass es zum
einen durch die vereinzelte Abfrage der verschiedenen Verkehrsmittel keine alleinstehende
Wohlbefinden-Variable, sondern fiinf Variablen vorhanden sind und zum anderen der
direkte Zusammenhang mit den Verkehrsmitteln Ergebnisse weiterer Einflussfaktoren
verfdlschen wiirde. Aufgrund dessen wurde mit dem Modal Split ein Modell entwickelt, das
durch die Gewichtung der Verkehrsmittel ein gewichtetes Wohlbefinden fiir jedes Kind
berechnet. Diese Werte konnten nun im Anschluss fiir Korrelationsanalysen verwendet
werden.

Unbekannt ist hier, ob eine derartige Auswertungsmethode im Zusammenhang mit der
Untersuchung von Wohlbefinden angewendet wurde. Zum Beispiel entwickelten Olsson et
al. (2013) den sogenannten ,Satisfaction with Travel Scale (STS)“, um die Zufriedenheit auf
Arbeitswegen anhand von Bewertungen fiir Gefiihle und Erlebnisse zu evaluieren. Die
Auswertung dieser Bewertungen erfolgte sowohl durch Mittelung der Zufriedenheits-Werte
als auch durch eine lineare Regression. Auch Gottholmseder et al. (2009) wendeten bei ihrer
Analyse des Stresslevels auf Arbeitswegen eine lineare Regression an. Hier wurden die
Stresslevels von den Befragten mit einer Likert-Skala bewertet.

Die Korrelationsergebnisse ergeben, dass Fahrrad-Fahren einen wesentlichen Einfluss auf
das Wohlbefinden auslésen. Sowohl Kinder, die regelmalRig das Fahrrad auf dem Schulweg
nutzen, als auch Kinder, die in ihrer Freizeit oft mit der Familie Fahrrad fahren, empfinden
ein gesteigertes Wohlbefinden.

Tendenzen, jedoch keine signifikanten Zusammenhéange wie bei den Studien von Olsson et
al. (2013), Martin et al. (2014) und Gottholmseder et al. (2009), geben an, dass sich die
Lange der Wegstrecke eher negativ auf das Wohlbefinden auswirkt.

Auch die Einstellung auf das Zu-FuBR-Gehen und das Roller-Fahren zeigt einen signifikant
positiven Einfluss auf das Wohlbefinden. Dieser Zusammenhang kann jedoch zwei
verschiedene Richtungsketten vorweisen. Kinder, die einem Verkehrsmittel positiv
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eingestellt sind, nutzen es auch haufiger und fiihlen sich damit wohler. Genauso kann man
den Zusammenhang so beschreiben, dass wenn man ein Verkehrsmittel 6fter nutzt, sich eine
positive Einstellung entwickeln kann, wodurch sich die Kinder besser fiihlen.

5.5.3 Schulleistung

Es gibt in der Literatur einige Hinweise darauf, dass kérperliche Bewegung einen positiven
Einfluss auf die Schulleistung von Kindern hat (Dadaczynski, 2012; Sardinha et al., 2016;
Eveland-Sayers et al., 2009). Dadaczynski (2012) erklart in seinem Artikel, dass durch
korperliche Aktivitat die vor allem die Wahrnehmungsfahigkeit gestarkt werden kann. Auch
auf die Intelligenz, Schulleistung und Gedachtnisleistung wirkt sich die kdrperliche Aktivitat
laut Dadaczynski positiv aus.

Das Center for Disease Control and Prevention (2010) erklart diesen Zusammenhang mit
einer hoheren Gehirnleistung durch eine bessere Durchblutung, Sauerstoffzufuhr, Bildung
von Nervenzellen und Nervenverbindungen.

Auch der positive Einfluss durch aktive Mobilitat wurde in einer spanischen
Querschnittstudie bestatigt (Martinez-Gomez et al., 2011), jedoch nur bei Madchen. Je mehr
sie aktive Verkehrsmittel nutzen, eine umso bessere Schulleistung kénnen sie vorweisen. Vor
allem bei sprachlichen Fahigkeiten und im logischen Denken sowie Umgang mit Zahlen sind
héhere Leistungen festgestellt worden.

In der Erhebung dieser Masterarbeit war im Gegensatz zu den Ergebnissen von Martinez-
Gomez kein eindeutiger Zusammenhang feststellbar. Ein eher negativer Einfluss auf die
Schulleistung zeigt sich dadurch, dass Kinder, die haufig mit dem Fahrrad zur Schule
kommen, eine unterdurchschnittliche Schulleistung vorweisen. Durch bisher mangelnde
Forschung auf diesem Gebiet, konnte keine direkte Erklarung fiir diesen negativen Effekt
gefunden werden. Eine zu starke koérperliche Anstrengung kann moglicherweise das
Aktivitatslevel senken. Bei der Studie von Westman et al. (2013) wurde festgestellt, dass die
frihmorgendlichen Stunden das Aktivitatslevel auf dem Schulweg bei Kindern mindern kann.
Moglicherweise hangt dieser Effekt auf Folge dessen auch mit einer eingeschrankten
Gehirnleistung zusammen.

Eine Kritik an der Bewertung der Schulleistung durch die Lehrer/innen ist aus folgender
Erklarung anzumerken:

Die vorgenommene Leistungsbewertung stellte ein Versuch dar, eine grobe Abschatzung zur
Schulleistung der Kinder zu erhalten. Prinzipiell wiirden aus einer genaueren Bewertung, z.B.
durch eine 4- oder 5-teiligen Skala, eine hohere Skalierbarkeit und genauere Ergebnisse
resultieren. Solch eine Bewertungsskala wiirde jedoch einer Abfrage der Schulnoten
nahekommen, bei der die Lehrer/innen eventuell aus Datenschutzgriinden nicht dazu bereit
gewesen waren, iberhaupt Informationen zu geben. Des Weiteren stehen die Kinder der 3.
und 4. Klasse kurz vor einem Schulwechsel auf eine héhere Schule und wurden eventuell
besser bewertet. Diese Absichten spielen moéglicherweise in der Schulleistungs-Bewertung
eine Rolle, kdnnen jedoch nicht nachgewiesen werden.
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5.6 Beantwortung der Forschungsfragen

1. Wie wirkt sich die Verkehrsmittelwahl auf das subjektive Wohlbefinden aus?

Aktive Mobilitat am Schulweg wirkt sich signifikant positiv auf das Wohlbefinden von
Kindern aus. Im Vergleich zu passiven Verkehrsmitteln 16st die Fahrradnutzung ein besseres
Wohlbefinden aus. Auch die Einschatzungen der Eltern zeigten bei aktiven Verkehrsmitteln
ein besseres Wohlbefinden bei Kindern.

—> Somit kann Hypothese 1, Aktive Mobilitat wirkt sich positiv auf das Wohlbefinden von
Kindern aus” bestatigt werden.

2. Wie wirkt sich die Verkehrsmittelwahl auf die schulische Leistung von Kindern aus?

Aus der Ergebnisauswertung kann kein positiver Einfluss von aktiver Mobilitat auf die
Schulleistung bestatigt werden. Ein eher negativer Zusammenhang konnte zwischen der
Fahrradnutzung und der Schulleistung festgestellt werden. Durch die jedoch schwach
differenzierten Angaben der Lehrer/innen zur Schulleistung, sind die Ergebnisse als eher
nicht aussagekraftig einzustufen.

Ein signifikanter Einfluss auf die Schulleistung konnte jedoch durch den Bewegungsbedarf
der Kinder festgestellt werden. Kinder, die das Bedurfnis empfinden sich im Alltag mehr zu
bewegen, zeigen eine eher unterdurchschnittliche Schulleistung. Somit kénnte sich die
Schulleistung tendenziell verbessern, wenn sie sich mehr bewegen. Des Weiteren zeigte sich,
dass Kinder, die sich gerne mehr bewegen wiirden, im Unterricht weniger konzentriert und
geistig anwesend sind

—> Somit muss Hypothese 2 , Aktive Mobilitat und korperliche Bewegung wirken sich bei
Kindern positiv auf die schulische Leistung aus“ zunachst verworfen werden.

5.7 Zuklnftige Forschungsmoglichkeiten

Die Ergebnisse dieser Masterarbeit konnen als Grundlage fiir eine weiterfiihrende,
umfassendere Analyse zum Thema Mobilitat und Wohlbefinden (in unterschiedlichen
Altersgruppen) dienen. Die signifikanten Zusammenhange und ermittelten Tendenzen geben
Anregung dafiir, diese und weitere Einflussfaktoren auf eine grof3ere reprasentative
Stichprobe zu testen. Dies wirde eine groRBere Aussagekraft der Ergebnisse herstellen und
die Moglichkeit geben, Aspekte, wie regionale Unterschiede zwischen Stadt und Land, zu
bericksichtigen.

Dadurch, dass das Wohlbefinden nicht nur momentane, sondern auch langfristige Merkmale
vorweisen kann, bietet es sich an diese durch eine Langsschnittstudie zu untersuchen. So
kénnen mehrere Befragungen liber einen langeren Zeitraum durchgefiihrt werden und
gegebenenfalls Veranderungsmerkmale erhoben werden. Auch das Problem, dass meist
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aktive Verkehrsmittel tiber kdltere Monate im Jahr nicht oder nur eingeschrankt genutzt
werden und dies somit die Mobilitatserhebung verfalscht, kann durch eine
Langsschnittstudie oder ein Panel vermieden werden.

Zum Themenfeld der Schulleistung ist es von groRer Relevanz eine geeignete
Erhebungsmethode zu finden, die den Datenschutz der Kinder beriicksichtigt und skalierbare
und aussagekraftigere Ergebnisse liefert.

Folgende Fragestellungen wirden sich fiir eine zukiinftige Forschung anbieten:

* Wie kann man das Wohlbefinden von Kindern in verschiedenen Altersgruppen
messen?

* Welche Faktoren, auch unabhangig von der Mobilitat, wirken sich auf das
Wohlbefinden der Kinder am Schulweg aus?

* Welche langfristigen und kurzfristigen Effekte lassen sich im Wohlbefinden
nachweisen?

* Welche psychologischen Faktoren, wie zum Beispiel soziale Aspekte, wirken sich auf
die Verkehrsmittelwahl aus? Gibt es dadurch einen Reverse-Effekt?

* Welche Erlebnisse und Erfahrungen beeinflussen die Zufriedenheit auf Schul- und
Freizeitwegen?

* In welcher Form, unter Berlcksichtigung unterschiedlicher Gehirnleistungen, wirkt
sich die Mobilitat auf die Schulleistung der Kinder (unterschiedlicher Altersgruppen)
aus?
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9 Anhang
9.1 Fragebogen
9.1.1 Kinderfragebogen

Ich bin ein: Bub I Madchen O

* Mit welchem Verkehrsmittel bist du heute zur Schule gekommen?

@ & gy 3 8

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuR

* Mit welchem Verkehrsmittel wiirdest du gerne zur Schule kommen, wenn du es selbst
aussuchen kénntest?

I

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuR

* Mit welchem Verkehrsmittel bist du in deiner Freizeit am liebsten unterwegs?

@ Foo@ 3

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuR
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*  Wie haufig nutzt du dieses Verkehrsmittel auf deinem Schulweg?

(fast) immer oft manchmal (fast) nie

Auto & O O O O
Bus/Bahn | s[>y O O O O
Fah %

ahrrad %% 0O 0O 0O 0O
Roller s | O O O
Zu Ful’ gehen

] ] ] ]
* Wie findest du dieses Verkehrsmittel?
richtig cool mittelmaBig geht so doof

© © © © ®

Auto &

Bus/Bahn h

Fahrrad
|

Zu FuR gehen

@“y

Roller

O
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Bitte beantworte nachfolgende Fragen!

Ja Nein

Ich besitze ein eigenes funktionierendes Fahrrad. O |

Ich besitze einen eigenen funktionierenden Roller. | |

Ich darf alleine auf der StraRRe unterwegs sein. O |

Ich gehe mit meiner Familie wandern. | |

Ich fahre mit meiner Familie Fahrrad. O O

Ich bewege mich gern. | |

Ich wiirde mich gern mehr bewegen. | O

* Rad fahren
super gut mittelmdfig geht so schlecht

Wie gut kannst du

Radfahren? = = = = =
Wie sicher fiihlst du 0 . . . .

dich beim Radfahren?

Wie fiihlst du dich in der ersten Schulstunde, wenn...

© © © &

... du zu FuB zur Schule

gegangen bist?

... du mit dem Rad zur

Schule gefahren bist?

... dich jemand mit

dem Auto zur Schule | | | |
gebracht hat?

... du mit dem Bus

oder der Bahn zur | | | |
Schule gefahren bist?

... du mit dem Roller

zur Schule gefahren O O O |
bist?
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*  Wie fuhlst du dich in der letzten Schulstunde, wenn...

7N

AA e o0 ) <~

v - -_— -~ a

...duzu Ful% zur Schule 0 0 0 0 0
gegangen bist?

... du mit dem Rad zur . . . . .

Schule gefahren bist?

... dich jemand mit

dem Auto zur Schule O O O | |
gebracht hat?

... du mit dem Bus

oder der Bahn zur (| (| (| ] ]
Schule gefahren bist?

... du mit dem Roller

zur Schule gefahren (| (| (| ] ]
bist?

9.1.2 Elternfragebogen

Datum, Ort:

Volksschule (Name, Str., PLZ, Ort):

Dauer [min]:

Anwesende Personen:

Interviewerln:

Wohnort (Str., PLZ, Ort):
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Guten Tag und herzlichen Dank, dass Sie sich zur Teilnahme an einem persdnlichen
Interview bereit erklart haben. Das Interview wird etwa 30 Minuten dauern. Wir
untersuchen insbesondere Themen wie Verkehrsmittelwahl, Wohlbefinden und
Radfahrfertigkeiten, um MaBnahmen fir eine Erhdhung der Verkehrssicherheit der Kinder
abzuleiten.

Die Untersuchungen werden vom Institut flr Verkehrswesen der Universitat fur
Bodenkultur Wien wissenschaftlich begleitet.

Die Auswertung des Interviews erfolgt anonymisiert und Ihre Daten werden nicht an Dritte
weitergegeben. Weil es fir die Auswertung sehr hilfreich ist, wirde ich mit Ihrem
Einversténdnis das Interview mit einem Diktiergerat aufzeichnen. Die Aufnahme wird nach
anonymisierter Eingabe in die Datenbank umgehend geldscht.

Diktiergerat einschalten
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Anhang

BLOCK B

Ja.....d Nein.....[J

Was sind die Griinde fiir lhre Antwort?

zu gefihrlich fiir mein Kind [
es gibt keine geeignete Infrastruktur [
Beschidigung-/Diebstahlsrisiko ist zu hoch []

Radfahrfertigkeiten meines Kindes sind nicht
ausreichend [

Verkehrsregeln werden noch nicht ausreichend
umgesetzt []

Sonstiges, und zwar []

Wenn Ja: Was und wie oft wurde geiibt?
Wo und unter welchen Rahmenbedingungen fanden diese
Ubungen statt? (Situation, Ort)
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Wenn Ja: Was genau? Wo und unter welchen
Rahmnenbedingungen wollen Sie iiben? (Situation, Ort)

Wenn Nein: Warum nicht?

Sehr gut [ Gut [ Befriedigend [
Genligend [] Nicht geniigend [
WeilR nicht [
Ja....... O Nein..... O
Wie hoch schitzen Sie die
Radfahrfertigkeiten lhres Kindes nach dem | Sehr gut [] Gut [ Befriedigend [
absolvierten Radtraining ein? (Bewertung Geniigend ] Nicht geniigend [J
mit Schulnoten)
BLOCK C

Wie haufig benutzen Sie selbst folgende Verkehrsmittel?

Erwachsener
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BLOCK D

Sehr wichtig (J Eher wichtig [ Weniger
wichtig [ Nicht wichtig (I WeiR nicht (1

Sehr wichtig [J Eher wichtig [ Weniger

wichtig [ Nicht wichtig [J Weil nicht (]
Stimme voll zu [ Stimme eher zu]
Stimme eher nicht zul Stimme nicht zu[]
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Stimme voll zu [ Stimme eher zu[]

Stimme eher nicht zu[] Stimme nicht zu[J

Stimme voll zu [ Stimme eher zu]

Stimme eher nicht zul Stimme nicht zu[]

Stimme voll zu [ Stimme eher zu]

Stimme eher nicht zul Stimme nicht zu[]

Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Wenn mein Kind an
einem Tag
Uberwiegend (mit
dem/der) ... unterwegs
war, dann fuhlt es sich
an diesem Tag ...?

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zud OO fnicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zud OO Dnicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zud OO DOnicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu
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genervt/witend

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

unglicklich

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

ausgeglichen

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

selbstsicher/
selbstbewusst

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Onicht zu

voll zuJ O Onicht zu

gestresst/nervos

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

voll zuJ O Cnicht zu

9.1.3 Lehrerlnnenfragebogen

Name:

Volksschule; Klasse:

Datum, Ort:

Guten Tag und herzlichen Dank, dass Sie sich zur Teilnahme an dieser Befragung bereit
erklart haben. Die Ergebnisse dieses Fragebogens dient als Erganzung zu den bereits
erfolgten Kinderbefragungen und Elterninterviews. Wir untersuchen insbesondere Themen
wie Verkehrsmittelwahl, Wohlbefinden und Radfahrfertigkeiten, um MaBnahmen fir eine
Erhéhung der Verkehrssicherheit der Kinder abzuleiten. Mit diesem Fragebogen mdchten
wir insbesondere Zusammenhdnge zwischen koérperlicher Bewegung und Leistung und
Verhalten in der Schule analysieren.

Als Zeitbezug sind das aktuelle und letzte Schuljahr gewahlt.

Die Auswertung des Fragebogens erfolgt anonymisiert und die Daten werden nicht an
Dritte weitergegeben.
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Anhang

Bitte beurteilen Sie die durchschnittliche Leistung der letzten zwei Schuljahre und das Verhalten des Schiilers

/ der Schiilerin im Unterricht.

Unterdurchschnittlich bzw. Trifft nicht zu =1

Nicht ankreuzen wird als ,,ich weiB es nicht” gewertet

Uberdurchschnittlich bzw. Trifft zu +J

Konzentriert /

anwesend

-0 +0O -0 +0 -0 +0 -0 +0 -0 +O

ﬁ Rl - -0 +O -0 +O -0 +O
-0 0 -0 +0 -0 +0 -0 +0 -0 +0

-0 +0 -0 +0 -0 +0 -0 +0 -0 +0O

-0 +0O -0 +0 -0 +0 -0 +0 -0 +O

ﬁ Rt - e -0 +O -0 +O -0 +O
- e -0 +0O -0 +0 —O0 +0O -0 +O
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9.2 Erhebungsbewilligung Landesschulrat

Landesschulrat fiir Niederdsterreich |E‘

Rennbahnstrabie 28
3109 SL Pilten

Sachbearbeiter:
AuBenstelle Tulln
Frau Gerd Brunner

DI Dr. Juliane STARK

t: +43 2742 280 9471
f: +43 2742 280 9499

juliane.stark@boku.ac.at e: gerd.brunner@lsr-noe.gv.at
Pras.-420/1877-2016 Datum: 08.08.2016
Betrifft:

Wissenschaftliche Erhebung im Rahmen einer Masterarbeit

Der Landesschulrat fur Niederosterreich genehmigt die Durchfihrung der vorgelegten
wissenschaftlichen Erhebung im Rahmen einer Masterarbeit mit dem Titel "Fahrradbeherrschung
von Kindern — Radfahrtechnik und Fahrsicherheit vor der Radfahrpriifung”.

Von Seite der Schulpsychologie und aus datenschutzrechtlicher Sicht gibt es keine Einwande, Sie
miissen aber folgendes beachten:

Im Elteminformationsblatt befindet sich folgender Passus: "Die Auswertung der Daten erfolgt
anonym! Ihre Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und nicht an Dritte
weitergegeben. Personenbezogene Daten werden nicht gemeinsam mit den Antworten im Rahmen
der Befragung weiterverarbeitet." - es wird also nur die anonyme Auswertung der Daten
zugesichert (nicht auch die anonyme Erhebung der Daten) und auch darauf hingewiesen, dass
personenbezogene Daten erhoben werden - daher aus datenschutzrechtlicher Sicht kein Einwand.

Es moge aber die folgenden Erganzungen in das Elterninformationsblatt aufgenommen werden
(um die Erziehungsberechtigten umfassend zu informieren):

bei der Fragebogenerhebung unter SchiilerInnen wird auch deren Name und Startnummer erfragt;
auBerdem werden die SchilerInnen im Zuge des Radfahrtrainings auch beobachtet.

Parteienverkehr http://www.lsr-noe.gv.at Amtsstunden
Dienstag 8-12 Uhr office@lsr-noe.gv.at Mo.-Fr. 8-16 Uhr
DVR:0064394
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9.3 Informationsschreiben fir die Eltern

@ Klimabiindnis
i Niederosterreich

Informationsblatt

Radfahrtraining ,Fit fiirs RadIn“ und

Befragung zu Mobilitét und Wohlbefinden

Sehr geehrte Eltern!

Mit diesem Training sollen die Radfahrfertigkeiten der Kinder verbessert werden und eine Sensibilisierung lhres
Kindes fiir die Gefahren des StralRenverkehrs erfolgen. Im Zuge dessen, soll auch eine Befragung der Kinder
zum Thema Mobilitdt und Wohlbefinden stattfinden. Das Radfahrtraining und die Befragung der Kinder
werden vom Institut fiir Verkehrswesen der Universitat fiir Bodenkultur Wien wissenschaftlich begleitet.

Hintergrund

Studien belegen, dass sich das Mobilitétsverhalten von Kindern in den letzten Jahrzehnten verdndert hat: Die
Nutzung aktiver Verkehrsmittel (wie zu Fuf8 Gehen und Rad fahren) nimmt ab. Dies kénnte auch dazu fiihren,
dass die Radfahrfertigkeiten und damit die Verkehrssicherheit von Kindern im Strafsenverkehr zuriickgehen.
Im Jahr 2014 hatten iiber 3500 Kinder (unter 15 Jahren) auf Osterreichs Strafien einen Verkehrsunfall. Durch
eine wiederum verstdrkte Férderung von aktiver Mobilitét und Bewegung wird nicht nur die
Radfahrfertigkeit fiir Kinder verbessert, sondern auch das kindliche Wohlbefinden. Aktive Bewegung bringt
sowohl Vorteile fiir die Herz-Kreislauf-Fitness, als auch fiir Konzentration und geistige Fitness.

Den aktuellen Stand der Radfahrfertigkeiten von Volksschulkindern und den Zusammenhang zwischen
aktiver Mobilitdt und dem subjektiven Wohlbefinden von Kindern méchten wir wissenschaftlich untersuchen.
Aus den Ergebnissen der Untersuchungen sollen unter anderem Erkenntnissen zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit von Kindern gewonnen werden.

Wir bitten Sie auBerdem fiir diese Untersuchung um lhre Bereitschaft,
an einem personlichen Eltern-Interview (Dauer ca. 30 Minuten) teilzunehmen!

Hinweis: Diese Erhebung ist vom Landesschulrat genehmigt und wird von der Volksschule unterstiitzt. Die
Ergebnisse werden der Volksschule zur Verfligung gestellt. Die Auswertung der Daten erfolgt anonym! lhre
Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und nicht an Dritte weitergegeben.
Personenbezogene Daten werden nicht gemeinsam mit den Antworten im Rahmen der Befragung
weiterverarbeitet.
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Vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, an der Befragung teilzunehmen!

Bitte fullen Sie auf der nachsten Seite die Einverstandniserklarung aus und geben an, wie Sie von uns fir das
Interview kontaktiert werden mdchten. Das Interview wird von Bernhard Kalteis oder Natalie Weber an einem
von lhnen gewdhlten Ort (z.B. bei lhnen zu Hause, in der Schule, Kaffeehaus usw.) durchgefihrt.

Danke, dass Sie uns helfen die Verkehrsumwelt lhres Kindes sicherer zu gestalten.

Fiir Riickfragen stehen wir lhnen gerne zur Verfligung:

Masterstudierende:

Bernhard Kalteis, BSc. E-Mail: bernhard.kalteis@gmx.at
Natalie Weber, BSc. E-Mail: natalieandrea.weber@gmail.com
Betreuerlnnen:

Ass. Prof. DI. Dr. Michael Meschik E-Mail: michael.meschik@boku.ac.at

DI Dr. Juliane Stark E-Mail: juliane.stark@boku.ac.at

Einverstandniserklarung

Dirfen wir mit lhrem Kind eine Befragung zum Thema Mobilitdat und Wohlbefinden durchfiihren?

Jao

Nein O

Diirfen wir fur ein Interview mit lhnen Kontakt aufnehmen? Ihr bekundetes Interesse ist natirlich
unverbindlich.

Jao

Nein O

Wenn ja, wie dirfen wir Sie kontaktieren?

Per Telefon unter folgender Nr.:
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Per E-Mail unter folgender E-Mail-Adresse:

Bevorzugte Tageszeit der Kontaktaufnahme: vormittags [ nachmittags [ abends [

lhr Vor- und Nachname:

Vorname lhres Kindes:

Diese Angaben werden nur im Rahmen der Kontaktaufnahme verwendet!

Bitte geben Sie diesen Zettel Ihrem Kind in die Schule mit, auch wenn Sie kein Interesse an einem
Vertiefungsinterview haben. Vielen Dank!

9.4 Ergebnistabellen

* Alter der Eltern und Kinder [Jahre]

Alter Erwachsener Alter Kind
38 10
43 10
38 19
48 11
35 9
50 9
35 10
36 10
41 9
39 9
41 10
45 9
37 9
30 9
30 9
36 9
40 8
44 10
37 9
40 9
37 7
31 10
42 9
41 9
46 10
41 9
50 9
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42
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¢ ,An wie vielen Tagen in der Woche ist Ihr Kind korperlich aktiv, sodass es auRer Atem

kommt?“ (n=31)

Stunde pro Woche @ Haufigkeit [n] = Haufigkeit[%] Giiltige Prozente [%] Kumulierte Prozente [%]

1 1 3,2 3,2 3,2

2 4 12,9 12,9 16,1

3 7 22,6 22,6 38,7

4 5 16,1 16,1 54,8

5 3 9,7 9,7 64,5

7 11 35,5 35,5 100,0

Gesamt 31 100,0 100,0

»Wie viele Stunden in der Woche ist Ihr Kind korperlich aktiv?“ (n=31)

Stunde pro Woche  Haufigkeit [n]  Haufigkeit[%] Giltige Prozente [%] Kumulierte Prozente [%]
2 1 3,2 3,2 3,2
3 5 16,1 16,1 19,4
4 5 16,1 16,1 35,5
5 2 6,5 6,5 41,9
6 4 12,9 12,9 54,8
7 3 9,7 9,7 64,5
9 2 6,5 6,5 71,0
10 3 9,7 9,7 80,6
12 1 3,2 3,2 83,9
14 1 3,2 3,2 87,1
15 1 3,2 3,2 90,3
20 1 3,2 3,2 93,5
21 2 6,5 6,5 100,0
Gesamt 31 100,0 100,0
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* Entfernung von Wohnort zur Volksschule [m] (n=31)

Entfernung Haufigkeit [n] Haufigkeit[%] Giiltige Prozente [%] Kumulierte Prozente [%]
100 1 3,2 3,2 3,2
250 1 3,2 3,2 6,5
400 2 6,5 6,5 12,9
480 1 3,2 3,2 16,1
500 5 16,1 16,1 32,3
600 2 6,5 6,5 38,7
700 2 6,5 6,5 45,2
800 3 9,7 9,7 54,8
950 1 3,2 3,2 58,1
1000 3 9,7 9,7 67,7
1500 2 6,5 6,5 74,2
2000 2 3,2 3,2 80,6
2500 1 3,2 3,2 83,9
3000 1 3,2 3,2 87,1
4000 1 3,2 3,2 90,3
4500 1 3,2 3,2 93,5
5000 1 3,2 3,2 96,8
7000 1 3,2 3,2 100,0
Gesamt 31 100,0 100,0

* Entfernung von Wohnort zur nichsten Haltestelle [m] (n=31)

Entfernung Haufigkeit [n] Haufigkeit[%] Giiltige Prozente [%] Kumulierte Prozente [%]
30 1 3,2 3,2 3,2
50 1 3,2 3,2 6,5
60 1 3,2 3,2 9,7
100 3 9,7 9,7 19,4
120 1 3,2 3,2 22,6
150 1 3,2 3,2 25,8
200 1 3,2 3,2 29,0
250 1 3,2 3,2 32,3
300 3 9,7 9,7 41,9
400 2 6,5 6,5 48,4
500 11 35,5 35,5 83,9
700 1 3,2 3,2 87,1
900 1 3,2 3,2 90,3
1000 1 3,2 3,2 93,5
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1500 1 3,2 3,2 96,8
4000 1 3,2 3,2 100,0
Gesamt 31 100,0 100,0

* Wohlbefinden von Kindern nach Zu-Fu8-Gehen (n=31), Haufigkeiten

Wenn mein Kind an einem Tag iiberwiegend zu FuB unterwegs war,
dann fiihlt es sich an diesem Tag ....?
. stimme voll stimme eher stimme eher = stimme nicht
Wohlbefinden-ltems . Gesamt
zu zu nicht zu zu

gliicklich 21 7 3 0 31
ausgeglichen 19 3 0 31
wohl in seinem Korper 22 9 0 0 31
gesund 18 12 1 0 31
stark, kraftig 15 11 4 1 31
selbstsicher 17 11 3 0 31
sportlich, fit 18 10 3 0 31
koérperlich ausgelastet 16 9 5 1 31
mude 5 6 14 6 31
korperliche Beschwerden 0 2 1 28 31
unsicher 0 0 1 30 31
genervt 0 5 3 23 31
ungliicklich 0 0 6 25 31
gestresst 0 0 3 28 31

*  Wohlbefinden von Kindern nach Fahrrad/Roller-Nutzung (n=31), Haufigkeiten

Wenn mein Kind an einem Tag liberwiegend mit dem Fahrrad/Roller unterwegs war,
dann fiihlt es sich an diesem Tag ....?
stimme voll = stimme eher stimme eher stimme nicht
Wohlbefinden-Items . Gesamt
zu zu nicht zu zu

gliicklich 25 6 0 0 31
ausgeglichen 26 4 1 0 31
wohl in seinem Korper 27 4 0 0 31
gesund 23 8 0 0 31
stark, kraftig 18 12 1 0 31
selbstsicher 19 11 1 0 31
sportlich, fit 25 6 0 0 31
koérperlich ausgelastet 25 5 1 0 31
miide 5 7 11 8 31
korperliche Beschwerden 0 2 1 28 31
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unsicher 0 3 3 25 31
genervt 0 1 3 27 31
ungliicklich 0 0 1 30 31
gestresst 1 2 3 25 31
*  Wohlbefinden von Kindern nach Nutzung von Bus/Bahn (n=31), Haufigkeiten
Wenn mein Kind an einem Tag liberwiegend mit Bus/Bahn unterwegs war,
dann fiihlt es sich an diesem Tag ....?
. stimme voll stimme eher stimme eher stimme nicht
Wohlbefinden-Items . Gesamt
zu zu nicht zu zu
glicklich 10 7 5 1 23
ausgeglichen 5 5 11 2 23
wohl in seinem Korper 10 7 6 0 23
gesund 7 9 4 3 23
stark, kraftig 4 8 8 3 23
selbstsicher 10 8 3 2 23
sportlich, fit 0 3 8 12 23
koérperlich ausgelastet 0 3 8 12 23
mude 1 6 9 7 23
korperliche Beschwerden 0 0 2 21 23
unsicher 0 1 4 18 23
genervt 1 1 7 14 23
ungliicklich 0 1 5 17 23
gestresst 0 3 10 10 23
* Wohlbefinden von Kindern nach PKW-Nutzung (n=31), Haufigkeiten
Wenn mein Kind an einem Tag iiberwiegend mit dem PKW unterwegs war,
dann fiihlt es sich an diesem Tag ....?
stimme voll stimme eher stimme eher stimme nicht
Wohlbefinden-Items . Gesamt
zu zu nicht zu zu
gliicklich 9 7 5 10 31
ausgeglichen 3 6 10 12 31
wohl in seinem Korper 10 5 10 6 31
gesund 6 13 6 6 31
stark, kraftig 4 9 11 31
selbstsicher 11 4 11 31
sportlich, fit 0 2 11 18 31
koérperlich ausgelastet 1 0 11 19 31
mude 7 8 8 8 31
korperliche Beschwerden 0 5 1 25 31
unsicher 0 0 2 29 31
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genervt 5 11 31
ungliicklich 3 18 31
gestresst 16 31
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