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ABSTRACT

Exercise has many proven positive effects on the health of all people. Children and
adolescents also benefit physically, cognitively, and psychologically from regular
exercise. Therefore, according to the Austrian recommendations on physical activity,
children and adolescents should be given the opportunity to exercise for at least one
hour every day. To achieve this amount of physical activity, the actively mobile way to
school is particularly suitable. This potential is often not used, and children are taken
to school by car. As a result, children spend even more time sitting. In addition, traffic
chaos occurs in front of many elementary schools every morning, exposing children to
additional dangers.

The social-ecological framework model assumes that factors at the built (e.g., well-
built sidewalks), social (e.g., friends also go to school), and individual (e.g., parents'
attitudes) levels play a role in whether or not children are physically active on the way
to school. This paper used a narrative literature review to identify associations between

social-ecological factors and children's active mobility.




ZUSAMMENFASSUNG

Bewegung hat vielfach nachgewiesene positive Effekte auf die Gesundheit aller
Menschen. Auch Kinder und Jugendliche profitieren kdrperlich, kognitiv und psychisch
von regelmafliger Bewegung. Daher sollen Kinder und Jugendliche gemall den
Osterreichischen Bewegungsempfehlungen taglich die Moglichkeit bekommen, sich
mindestens eine Stunde lang zu bewegen. Um diese Bewegungsumfange zu
erreichen, eignet sich der aktiv mobil zuriickgelegte Schulweg besonders gut. Dieses
Potential wird oftmals nicht genutzt und Kinder werden mit dem Auto zur Schule
gebracht. Dadurch verbringen Kinder noch mehr Zeit sitzend. Zudem kommt es jeden
Morgen vor vielen Volksschulen zu einem Verkehrschaos, wodurch die Kinder
zusatzlichen Gefahren ausgesetzt sind.

Im sozial-6kologischen Rahmenmodell wird davon ausgegangen, dass Faktoren auf
der gebauten (z.B. gut ausgebaute Gehwege), sozialen (z.B. Freund:innen gehen
auch zur Schule) und individuellen (z.B. Einstellung der Eltern) Ebene eine Rolle
spielen, ob Kinder den Schulweg koérperlich aktiv zuriicklegen oder nicht. In dieser
Arbeit wurden mittels einer narrativen Literaturibersicht Zusammenhange zwischen

sozial-6kologischen Faktoren und der aktiven Mobilitat von Kindern identifiziert.
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1 EINLEITUNG

,~Jetzt beginnt der Ernst des Lebens® mag als Redewendung zum Schulbeginn etwas
Uberholt klingen, trotzdem bringt die Einschulung wesentliche Anderungen im Alltag
von Kindern und ihren Eltern mit sich. Statt dem freien Spiel und Bewegung nach
Herzenslust, stehen fur die Kinder plotzlich langes Sitzen im Klassenzimmer und am

Schreibtisch auf dem Stundenplan.

1.1 Bewegung und Gesundheit

Als Bewegung bezeichnet man den Vorgang der Kontraktion der Skelettmuskulatur,
die einen erhohten Energieverbraucht nach sich zieht. Dazu zahlen
Alltagsbewegungen wie Haus- und Gartenarbeit oder die Fortbewegung von A nach B
ebenso wie sportliche Aktivitaten (Fonds Gesundes Osterreich, 2020, S 15). In
Osterreich werden die Begriffe ,Bewegung“ und ,kérperliche Aktivitat* synonym

verwendet.

Die gesundheitsforderlichen Effekte von Bewegung sind gut belegt. Menschen aller
Altersgruppen konnen durch regelmalige Bewegung ihre Gesundheit erhalten oder
verbessern. Das gilt auch fur Kinder und Jugendliche. Diese Verbesserungen wirken
auf die Fitness des Herz-Kreislauf- und Atmungssystems, die Knochengesundheit und
muskulare Fitness, sowie die kognitive Funktion und damit die schulische
Leistungsfahigkeit. Korperliche Aktivitat bei Kindern beeinflusst auch die psychische
Gesundheit positiv und tragt zu einer gesunden Korperzusammensetzung bei (U.S.
Department of Health and Human Services, 2018, S. 32).

Aufgrund der vielfaltigen und mehrfach nachgewiesenen gesundheitsforderlichen
Wirkungen von Bewegung, ist die Forderung ebendieser ein wesentlicher Baustein von
Public Health-MaRnahmen. In den Osterreichischen Gesundheitszielen ist daher
,Gesunde und sichere Bewegung im Alltag fordern“ als Gesundheitsziel 8 verankert.
Unter anderem soll in den Settings Kindergarten und Schule Bewusstsein fur und

Freude an Bewegung gefordert werden. Eine wichtige Voraussetzung zur Umsetzung




dieses Zieles ist die entsprechende Gestaltung der gebauten Umwelt
(Gesundheitsziele Osterreich, 2022).

Bewegungsempfehlungen

Ein weiteres wesentliches Dokument, das Richtlinien fur das anzustrebende Ausmalf}
an gesundheitswirksamer Bewegung flr die unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen
enthalt sind die Osterreichischen Bewegungsempfehlungen. Fur Kinder und
Jugendliche gilt, dass sie taglich die Moglichkeit erhalten sollen, sich mindestens eine
Stunde lang mit mittlerer bis hoherer Intensitat zu bewegen. Dieser Bewegungsumfang
sollte an drei Tagen der Woche Bewegung mit hoherer Intensitat zur Forderung der
Ausdauer sowie muskelkraftigende und knochenstarkende Aktivitaten beinhalten.
Vielfaltige, altersgerechte Angebote kdonnen die Freude an Bewegung nachhaltig
wecken und fordern. Vermieden werden sollten langere Inaktivitat und Sitzdauer. Da
sich im Kindes- und Jugendalter nicht nur die geistigen und korperlichen Fahigkeiten
entwickeln, sondern auch Verhaltensweisen fir das gesamte weitere Leben
angeeignet werden, ist der Erwerb von Bewegungskompetenz besonders wichtig. Um
die empfohlenen Bewegungsumfange zu erreichen und Inaktivitat zu minimieren
empfiehlt sich, die aktive Mobilitat zu fordern (Fonds Gesundes Osterreich, 2020, S.
48-50).

1.2 Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat umfasst alle Arten der Fortbewegung von einem Ort zum anderen aus
eigener Muskelkraft, wie Zufulligehen, Radfahren, Scooter- und Skateboard-Fahren
oder Laufen (Fonds Gesundes Osterreich, 2018, S. 12).

Fur Kinder und Jugendliche bedeutet die Bewaltigung des Schulweges durch aktive
Mobilitat eine Erhéhung des taglichen Bewegungsumfanges, aber auch den Gewinn
von Freiraumen, in denen vielfaltige Erfahrungen maoglich sind. Die Kinder haben hier
enorme Handlungs- und Entscheidungsspielraume, muissen mit unerwarteten

Situationen umgehen kénnen und immer neue Perspektiven einnehmen. In dieser




Lernwelt erleben Kinder Selbstwirksamkeit — neben Bewegung eine weitere,

wesentliche gesundheitliche Ressource. (Egger, 2016, 73 ff).

Mobilitétsverhalten von Kindern in Osterreich
Zum Modal Split, den Anteilen verschiedener Transportarten am Gesamtverkehr, den

Schulweg betreffend erweist sich die Datenlage in Osterreich als sehr gering.

Das Mobilitatsverhalten und Unfallgeschehen von Kindern in Osterreich wurde zuletzt
2010 umfassend erhoben. Der Modal Split nach Raumtyp zeigt bei den
Ausbildungswegen 6-14jahriger einen Anteil des FulRverkehrs von 43 % im stadtischen
Raum und rund 18 % in landlichen Gebieten. Auffallend ist, dass im stadtischen Raum
der Anteil von Mitfahrenden im Motorisierten Individualverkehr (MIV) deutlich hdher ist,
als in Landgemeinden, wo der o6ffentliche Verkehr eine groRere Rolle spielt. GroRRe
Unterschiede im Modal Split sind nicht nur zwischen Stadt und Land, sondern auch
zwischen den einzelnen Bundeslandern festzustellen (Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie, 2015, S. 25ff.).

Ein ahnliches Bild zeichnet die letzte dsterreichweite Mobilitatserhebung aus 2013/14,
fur die 65.080 zufallig ausgewahlte Haushalte in ganz Osterreich befragt wurden. Sie
weist bei den 6 — 14jahrigen den Anteil an aktiver Mobilitat bei allen Wegen
(Ausbildung und Freizeit) an Werktagen von 36 % (26 % zu Fuld und 10% Fahrrad)
aus. Als MIV-Mitfahrende sind Kinder und Jugendliche zu 34 % unterwegs

(Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie, 2016, S. 81).

Aktuelle Daten stammen aus der Mobilitatserhebung 2021 der Stadt Graz. Befragt
wurden 3.311 Personen der Grazer Wohnbevolkerung ab 6 Jahren mittels
Wegetagebuch. Laut dieser Erhebung legen Kinder von 6 bis 10 Jahren 47 % ihrer
Wege als MIV-Mitfahrende zurlck. Auf aktive Mobilitatsformen entfallen 33 % (27 %
zu Fuly, 6 % Fahrrad) der Wege, 20 % auf den o6ffentlichen Verkehr. Wahrend der MIV-
Lenker:innen den niedrigsten Wert seit 40 Jahren zugunsten des Rad- und
FuRverkehrs aufweist, ist der Anteil von MIV-Mitfahrenden unter Kindern von 39 % im
Jahr 2018 auf 47 % 2021 gestiegen (Stadt Graz, 2022).




1.3 Problemstellung

Insgesamt lasst sich sagen, dass rund ein Drittel der osterreichischen Kinder ihren
Schulweg aktiv zuricklegen, wobei erhebliche regionale Unterschiede bestehen.
Aktive Mobilitatsformen auf dem Schulweg kdnnen beitragen, den Bewegungsumfang
und damit die positiven Auswirkungen auf deren Gesundheit, Psyche und
Leistungsfahigkeit zu erhohen. Die gezielte Férderung der aktiven Mobilitat bei Kindern
ist eine Public Health Ma3nahme mit vielfaltigem Nutzen. Der Nutzen liegt nicht nur in
der Bewegungs- Gesundheitsforderung fur Kinder. Eine Verringerung der ,Elterntaxis®
wirde auch das  Verkehrsaufkommen insgesamt mit all  seinen

gesundheitsschadlichen Folgen (Larm, Abgase, Unfallgefahr) verringern.

1.4 Zielsetzung und Forschungsfrage

Als Grundlage fur die Planung und Umsetzung von MaRnahmen zur Foérderung des
aktiven Schulweges braucht es Wissen um die Beweggrinde von Eltern, die die
Entscheidung flr einen Transportmodus ihres Kindes zur Schule beeinflussen. In
dieser Arbeit werden diese Faktoren anhand einer narrativen Literaturrecherche

ergrundet.

Die Forschungsfrage lautet:
Welche Faktoren wirken sich aus Sicht von Eltern forderlich und welche.

hinderlich darauf aus, ob ihr Kind den Schulweg koérperlich aktiv zuricklegt?




2 METHODE

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurde die Methode eines narrativen

Literaturreviews gewahit.

Die Literaturrecherche erfolgte in der Datenbank Pubmed anhand der Suchbegriffe
»active transport® und ,children” in Titel und Abstract, die durch den Operator AND

verknlpft wurden. Die Suche hatte 229 Treffer zum Ergebnis.

Fir die weitere Analyse wurden Originalstudien und Ubersichtsarbeiten, die die
Altersgruppe der 6 — 10jahrigen zumindest teilweise mitumfassen und den aktiven
Transport in Bezug auf den Schulweg untersuchen.

Demgegeniber stehen die folgenden Ausschlusskriterien:

e Beschrankung auf den Transportmodus ,Radfahren, da in Osterreich Kinder
frihestens mit 10 Jahren (nach bestandener Radfahrprifung) ohne erwachsene
Begleitperson Rad fahren dirfen

e Untersuchung der physischen Effekte (Gewicht, Fitness etc.) des aktiven
Schulweges

e Einschrankung der Stichprobe Geschlecht, Herkunft, sozio6konomischen

Merkmalen oder Gesundheitszustand

Eine weitere Recherche in Pubmed wurde mittels der Suchbegriffe ,active commuting®,
,school“ und ,barriers®, verknupft durch den Operator AND, durchgefiuhrt. Die
Ergebnisse dieser Suche (29 Treffer) Uberschnitten sich zu einem gro3en Teil mit

jenen der obengenannten Suche.




3 ERGEBNISSE

Im folgen Teil der Arbeit werden die Faktoren, die Einfluss auf die Wahl der Mobilitat
von Grundschulkindern haben aus Sicht der Eltern und aus Sicht der Schiler:innen
beschrieben. Die Ergebnisse werden anschlieBend in einer Ubersichtstabelle

zusammengefasst.

3.1 Einflussfaktoren auf die Mobilitat am Schulweg

In Anlehnung an eine englische Studie von Michail, Ozbil, Parnell und Wilkie (2021) in
der ein Rahmenmodell vorgestellt wird, werden die Einflussfaktoren auf die Mobilitat

auf dem Schulweg aufgelistet.

Umweltfaktoren

Diese umfassen die gebaute Umwelt, wie StralRennetz- und gestaltung, Radwege und
Distanz), wie auch die naturliche Umwelt (Wetter, Topografie, Flora, Fauna und
Luftglte).

Soziale Faktoren
Zu den sozialen Faktoren zahlen Unterhaltungen und Spielen mit Eltern, Geschwistern
und Freunden, das Treffen von Nachbarn, soziale Kontakte in der Schule sowie soziale

Unterstutzung.

Emotionen
Auf die emotionale Wahrnehmung am Schulweg haben Larm, Luftverschmutzung,
Verkehr, Sicherheitsempfinden und Respektlosigkeiten wie Mull und Hundekot auf der

StralRe oder laute und rauchende Personen einen Einfluss.

Fir diese Studie wurden 145 Schiler:innen zwischen neun und zehn Jahren anhand
eines kindgerecht gestalteten Plakats im Rahmen des Unterrichts befragt. Offene und
geschlossene Fragen zu ihrem Schulweg (Transportmodus, Erlebnisse, positive und
negative Wahrnehmungen) ergaben detaillierte Angaben zu den Erlebnissen der
Kinder.




Die einzelnen Faktoren wurden nach dem Theorie Domanen Framework (Francis et
al., 2012) und dem COM-B'-Modell (Michie et al., 2014) zur Verhaltensdnderung
geordnet und analysiert, um dadurch bei Férdermalinahmen des aktiven Schulwegs
den Einfluss der gebauten Umwelt auf das Verhalten starker berucksichtigen zu

konnen.

3.2 Ergebnisse der Literaturrecherche

Anhand der im Methodenteil dargelegten Kriterien wurden neun Studien in diese

Ubersichtsarbeit aufgenommen.

Studienauswahl

Von den 258 Treffern der Pubmed-Recherchen wurden nach Ausschluss der
Duplikate, und unter Berucksichtigung der Einschlusskriterien sowie nicht verfigbaren
Quellen neun Studien in die Auswertung aufgenommen.

Vier der Studien (Mammen et al., 2012; Lu et al., 2015; Henne et al. 2014; Yu & Zhu,
2016) wurden in Nordamerika durchgefuhrt, jeweils eine in Portugal (Rodrigues et al.,
2018), Schweden (Forsberg et al., 2020), England (Carver et al., 2014) und Spanien
(Huertas-Delgado et al., 2017) beziehungsweise. Spanien und Chile (Rodriguez-
Rodriguez et al., 2021).

Studiendesign und Methoden
Carver et al. (2014) fuhrten eine Quer- und eine Langsstudie durch. Alle anderen
Ergebnisse beruhen auf empirischen Querschnittserhebungen. Ein qualitatives

Studiendesign wurde von Forsberg et al. (2020) zur Ergriundung der Haltungen und

" COM-B = Capabiliy, Opportunity, Motivation - Behaviour




Einstellungen von Eltern hinsichtlich des aktiven Schulwegs herangezogen. Neben
Paper-Pen-Fragebdgen beziehungsweise Telefoninterviews (Mammen et al., 2012)
wurden Geoinformationssysteme zur Analyse der geografischen
Rahmenbedingungen verwendet (Rodrigues et al., 2018; Carver et al., 2014; Henne
at al., 2014).

Anthropometrische Daten und das Gesundheits- und Bewegungsverhalten der Kinder
wurden in allen Studien mittels unterschiedlicher Fragebdgen erhoben. Die kdrperliche
Aktivitat der Eltern wurde von Rodriguez-Rodriguez et al (2021) anhand des

International Physical Activity Questionnaire (IPAQ short version) erfragt.

Definition des aktiven Schulwegs

Der aktive Schulweg wird in allen Arbeiten als zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
zuruckgelegt beschrieben. Unterschiedlich ist jedoch die Festlegung der Haufigkeit
des aktiven Schulwegs. Die meisten Autor:innen definieren den Schulweg dann als
aktiv zuruckgelegt wenn er ,an den meisten Tagen®, ,ublicherweise® oder an ,normalen
Tag“ zu Fuld oder mit dem Rad zurlckgelegt wird (Rodriguez-Rodriguez et al., 2021;
Huertas-Delgado et al., 2017; Rodrigues et al., 2018; Carver et al. 2014; Yu & Zhu,
2016; Lu et al., 2015; Mammen et al., 2012). Henne et al. (2014) bezieht sich auf den
aktiven Schulweg, wenn dieser mindestens einmal pro Woche korperlich aktiv

absolviert wird.

Der selbststdndige Weg zur Schule

Wahrend der aktive Schulweg dadurch gekennzeichnet ist, dass die Fortbewegung
durch Muskelkraft stattfindet, bedeutet selbststandige Mobilitat, dass Kinder ohne die
Begleitung Erwachsener unterwegs sind (Hillman et al., 1990). Von selbststandiger
Mobilitat konnen Kinder zusatzlichen Nutzen hinsichtlich der Entwicklung personlicher
Fahigkeiten und Kompetenzen entwickeln. Dazu zahlen beispielsweise
Orientierungsvermogen, Verkehrskompetenz, motorische Fahigkeiten oder soziale
Kompetenzen (Rissotto&Tonucci, 2002).

In drei Arbeiten werden der Einfluss der gebauten Umwelt, sozio6konomischer
Merkmale und koérperliche Aktivitdt der Eltern auf die eigenstandige Mobilitat der
Kinder am Schulweg untersucht (Rodriguez-Rodriguez et al., 2021; Mammen et al.,
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2012; Carver et al., 2014). Von den Kindern, die aktiv mobil sind, liegt der Anteil jener,
die unbegleitet zur Schule gehen bei rund 50 %. Dieser Prozentsatz steigt mit
zunehmendem Alter der Kinder. In den anderen Untersuchungen wurde nicht erfasst,
ob der aktive Schulweg auch selbststandig zurlickgelegt wird. Es wird daher im
Folgenden grundsatzlich nicht unterschieden, ob die Mobilitat eigenstandig erfolgt oder

nicht.

3.21 Umweltbezogene und soziale Einfllisse

In den nachfolgend beschriebenen Studien geht es um den Einfluss der Umwelt und
sozialer Faktoren auf den aktiven Schulweg von Kindern.

In der von Rodrigues et al., (2018) in Portugal durchgeflhrten Studie wurde die Frage
nach den Merkmalen des Schulweges in urbanen und landlichen Gebieten gestellt.
Des Weiteren wurde Uberprift, ob es Determinanten flr den aktiven Schulweg der 6-
10-jahriger Schulkinder je nach Urbanitatsgrad ihres Wohnortes gibt.

Alle Schuler:innen beziehungsweise Eltern (n=834) der drei groften Volksschulen
zwischen der Stadt Coimbra und der Gemeinde Lousa in Portugal nahmen an daran
teil. Unter den Schiler:innen der Stichprobe waren Buben und Madchen nahezu gleich
verteilt.

Zur Erhebung der Daten wurde ein auf dem Health Impact Assessment of Active
Transportation (Mueller et al., 2015) basierender Elternfragebogen verwendet. Die
erhobenen Daten der Kinder umfassten: Alter, Geschlecht und Ublichen
Transportmodus zur Schule. Von den Eltern wurden Bildungsabschluss,
Haushaltseinkommen und der eigene Transportmodus zum Arbeitsplatz erfragt.
SchlieB3lich wurden Fragen zu wahrgenommenen Hindernissen und Sicherheit am
aktiven Schulweg gestellt. Mithilfe von Geocodierung wurde die Entfernung zwischen
Schule und Wohnung festgestellt.

Anhand der Ergebnisse ist ein deutlicher Unterschied zwischen dem stadtischen und
dem landlichen Raum zu sehen. Einkommen und Bildungsstand der Eltern sind im
stadtischen Raum deutlich héher als in der landlichen Gemeinde. Der Transportmodus
der Eltern ist bei beiden Gruppen vorwiegend passiv (Mutter in der Stadt 85,3 % und,
am Land 75.2 %).




Die Entfernung zur Schule betrug bei der Mehrheit der stadtischen Schuler:innen mehr
als 3000 Meter, wahrend 40,8 % der Schuler:innen vom Land innerhalb von 1000
Metern zur Schule wohnten. Dementsprechend war der Anteil der FulRganger:innen im
landlichen Gebiet hoher (29,4 %) als in der Stadt (11,5 %). Das Sicherheitsempfinden
der Eltern der Iandlichen Gemeinde war signifikant hoher als das der
Stadtbewohner:innen.

Die Auswertung anhand multivariater Verfahren ergab ahnliche Ergebnisse fur Kinder
in der Stadt und auf dem Land, wenn die Variablen ,Entfernung zur Schule®,
~oicherheitsempfinden der Eltern® und ,Mobilitat der Mutter® gleich ausgepragt waren.
Zusammenfassend zeigte sich, dass in Portugal der aktive Schulweg im landlichen
Raum haufiger stattfindet, jedoch der Zusammenhang mit dem Mobilitatsverhalten der
Mutter, der Entfernung zur Schule und dem Sicherheitsgefuhl der Eltern starker ist als
der Grad der Urbanitat. Daher sollte bei Programmen zur Forderung des aktiven

Schulwegs auf die umweltbezogenen und sozialen Faktoren eingewirkt werden.

In Spanien wurde von Huertas-Delgado et al. (2017) eine Studie mit ahnlicher
Fragestellung durchgefuhrt, die darauf abzielte, die Barrieren flr den aktiven Schulweg
zu bestimmen und den Zusammenhang zwischen den von den Eltern
wahrgenommenen Barrieren, sowie dem Geschlecht und dem Transportmodus
herzustellen. Die Stichprobe bestand aus Eltern (n:628) von 9-12-jahrigen Kindern und
Eltern (n=151) von Jugendlichen zwischen 12 und 16 Jahren aus dem stadtischen
Raum. Bei den Kindern lag der Madchenanteil bei 49,3 %, bei den Jugendlichen bei
57,6 %. Unter den Eltern lag der Frauenanteil bei fast drei Viertel.

Es wurde angegeben, dass ungefahr die Halfte der Kinder und Jugendlichen den
Schulweg aktiv bewaltigt. Starkes Verkehrsaufkommen, gefahrliche Kreuzungen und
fehlende Gehsteige wurden von den Eltern mit Kindern (im Gegensatz zu Eltern mit
Jugendlichen) am haufigsten als Grund genannt, ihrem Kind nicht zu erlauben, zur
Schule zu gehen oder mit dem Rad zu fahren.

Weitere Grunde waren hohe Geschwindigkeiten, Entfernung zur Schule und
Kriminalitat. Eltern von Madchen nahmen Uber alle Altersgruppen hinweg Kriminalitat

als groélieres Hindernis wahr als Eltern von Buben.
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Die Autor:innen schlieBen daraus, dass MalRnahmen, um den aktiven Schulweg zu
forcieren auf einzelne Zielgruppen (Madchen, jingere Kinder, Eltern) abzustimmen
sind. GleichermalRen notwendig ist es, die Fuldganger:innen- und Radinfrastruktur
auszubauen.

Carver et al. (2014) untersuchten in Grobritannien den Einfluss der sozialen und
gebauten Umwelt auf die eigenstandige Mobilitdt von Kindern. Die Arbeit ist
eingebettet in das sozio-6kologischen Modell des Gesundheitsverhaltens. Laut diesem
Modell wird das Gesundheitsverhalten von Einflussen auf individueller, sozialer,
gebauter und politischer Ebene bestimmt Demnach konnen Sicherheitsbedenken der
Eltern dazu fuhren, dass Kinder sich nicht frei in der Nachbarschaft bewegen durfen,
was wiederum Bewegungsmangel zur Folge haben kann (Sallis & Owen, 1997).

Das Ziel der Studie war es zu untersuchen, wie unterschiedliche Aspekte der sozialen
und physischen Umwelt in einer Quer- und Langsschnittserhebung mit der
eigenstandigen  Mobilitdt von  Volksschulkindern auf dem  Schulweg
zusammenhangen.

Die Stichprobe zum Zeitpunkt der ersten Erhebung (T1) bestand aus 2064 Kindern aus
92 verschiedenen Schulen und ihren Eltern. Die Kinder waren zwischen 9 und 10 Jahre
alt. Die Schulen waren sowohl in urbanen als auch in Iandlichen Gegenden in Norfolk
angesiedelt. Ein Jahr spater (T2) wurde ein Follow-up nur mit den Kindern (n=1019)
durchgefuhrt. Kinder, die mehr als 1600 Meter von der Schule entfernt wohnten,
wurden von der Studie ausgeschlossen. Knapp die Halfte der teilnehmenden Kinder
waren Buben.

Die Kinder wurden anhand eines Fragebogens gefragt, wie und mit wem sie
ublicherweise zur Schule kommen. Die Erhebung der sozio-demografischen Daten
umfasste Alter, Geschlecht, Anzahl der Geschwister und ob sie ein Fahrrad besitzen.
Die Eltern wurden zu ihrer hochsten Schulbildung befragt und ob sie ein Auto besitzen.
Die Geourdaten wurden mit einem Geoinformationssystem erfasst und das Maf3 der
sozio-Okonomischen Benachteiligung mit dem English Index of Multiple Deprivation
(IMD) ermittelt.

Die Datenauswertung ergab, dass zum Zeitpunkt T1 drei Viertel der Kinder korperlich
aktiv den Schulweg zurlcklegten, davon 43 % ohne die Begleitung eines
Erwachsenen. Ein Jahr spater (T2) war der Anteil der kdrperlich Aktiven auf Gber 80
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% gestiegen, wovon 53 % selbststandig mobil waren. Wahrend zum Zeitpunkt T1
signifikant weniger Madchen als Buben ohne Begleitung unterwegs waren, ist der
Unterschied bei T2 nicht mehr signifikant. Kinder von Eltern, die Sicherheitsbedenken
in Bezug auf den Verkehr oder andere Sicherheitsbedenken hatten, waren seltener
selbststandig mobil. Ebenso waren Buben, welche sich in der Freizeit in der naheren

Umgebung frei bewegen durften, auch am Schulweg eher selbststandig unterwegs.

Die Schlussfolgerungen dieser Arbeit beziehen sich zwar auf die eigenstandige
Mobilitat von Kindern. Allerdings konnen an Eltern gerichtete Informationskampagnen
zur Steigerung der Verkehrskompetenz ihrer Kinder und eine Stadtplanung, bei der
mitberlcksichtigt wird, Nahversorger und Freizeiteinrichtungen fuRlaufig zu erreichen,

sich, auch auf die aktive Mobilitat von Kindern auswirken.

Die Bedeutung der Selbstwirksamkeit

In Texas, USA wurde von Lu et al. (2015) eine auf der sozial-kognitiven Theorie von
Bandura (1986) beruhende Studie durchgefuhrt. Diese Theorie besagt, dass das
Verhalten von den Erwartungen, die man in die Handlungen setzt, den Einflussen der
Umwelt und von der Selbstwirksamkeitserwartung, damit ist der Glaube gemeint, auch
in schwierigen Situationen seine Kompetenzen nutzen zu kénnen, bestimmt wird. Die
Autor:innen haben dieses Modell fur die Einflussfaktoren auf dem aktiven Schulweg
fur ein soziobkonomisch benachteiligten Setting adaptiert. Die Hypothese lautet, dass
vergangene Erfahrungen des Kindes, seine emotionale Verfasstheit, soziale
Uberzeugung und Vorbilder positiv auf die Selbstwirksamkeit einwirken. Im
Wechselspiel dazu steht die Selbstwirksamkeit der Eltern. Beides hat zusammen mit
der soziodkonomischen Benachteiligung und den Umweltfaktoren Einfluss auf die
aktive Mobilitdt am Schulweg.

Fir diese Studie wurden 857 Viertklassler:innen und ihre Eltern, die in einem Umkreis
von 2 Meilen (3,2 Kilometer) von einer der teilnehmenden 74 Schulen wohnen,
herangezogen. Es nahmen gleich viele Buben wie Madchen teil., fast 80 % der Kinder
waren nicht-weif und jede Familie bezog zumindest eine Form sozialer Unterstitzung.

Die Schulen lagen zu 86 % im urbanen beziehungsweise suburbanen Raum.

12



Die Erhebung unter den Schuler:innen wurde mittels validierte Fragebdgen und dem
School Physical Activity and Nutrition Fragebogen (SPAN) durchgeflihrt. Erfasst
wurden Ernahrungs- und Bewegungsgewohnheiten, wahrgenommene
Hinderungsgrinde und Selbstwirksamkeitserwartungen gegeniber dem aktiven
Schulweg. Der Elternfragebogen umfasste soziodemografische Daten, Fragen nach
dem Ublichen Transportmodus zur Schule und ihren Selbstwirksamkeitserwartungen
in Zusammenhang mit dem Schulweg.

Die Hypothese, dass die Selbstwirksamkeit der Kinder signifikant positiv mit dem
aktiven Bewaltigen des Schulweges zusammenhangt, wurde bestatigt, wobei die
Effekte der emotionalen Verfasstheit und der Vorbilder indirekt Uber die
Selbstwirksamkeit Einfluss auf den aktiven Schulweg nehmen.

Direkte =~ Zusammenhange bestehen zwischen der  sozialokonomischen
Benachteiligung, einschrankenden Umweltfaktoren und dem Schulsetting. Kinder aus
benachteiligten Familien beziehungsweise aus Schulen im landlichen Raum
absolvierten den Schulweg eher aktiv. Ebenso wurde der positive Zusammenhang
zwischen kindlicher und elterlicher Selbstwirksamkeitserwartung bestatigt, sowie auch
der starke Einfluss der Selbstwirksamkeitserwartung der Eltern auf das Verhalten der
Kinder.

Daraus lasst sich die Schlussfolgerung ziehen, dass bei kunftigen Programmen zur
Forderung des aktiven Schulwegs, nicht nur die Rolle der Eltern fur die Entscheidung
Uber den aktiven Schulweg von Bedeutung ist, sondern auch das Selbstvertrauen der

Kinder zu unterstutzen ist.

3.2.2 Der Einfluss des Verhaltens der Eltern

Henne et al. (2014) untersuchten in den USA welche Faktoren, insbesondere die
Verhaltensweisen der Eltern, und ausgenommen der Distanz zur Schule entscheidend
fur den aktiven Schulweg sind. Die Kohortenstudie wurde Uber einen Zeitraum von
zwei Jahren durchgefihrt. 307 Familien mit Kindern zwischen 6 und 11 Jahren, die
nicht weiter als zwanzig Gehminuten von der Schule entfernt wohnten nahmen teil.

Das Messinstrument umfasste einen Elternfragebogen und die Erfassung der

korperlichen Aktivitat der Eltern anhand des International Physical Activity
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Questionnaire (IPAQ). Als aktiver Schulweg wurde definiert, wenn das Kind
mindestens einmal pro Woche zu Ful’ ging oder Rad fuhr.

Die Ergebnisse zeigten, dass Kinder, deren Eltern aktive Mobilitat praktizieren mit
hoherer Wahrscheinlichkeit ebenfalls aktiv mobil sind. Eine hohere Wochenarbeitszeit
der Eltern und das Verbot in der Familie auRerhalb der Sichtweite der Eltern im Freien
zu spielen haben negative Effekte auf die aktive Mobilitat der Kinder.

Eine Schlussfolgerung ist, Interventionen zur Férderung des Fuliverkehrs fur Eltern

und Kinder durchzufuhren.

Auf dem sozial-6kologischen Modell des aktiven Lebensstils (Sallis et al., 2006) beruht
eine in Spanien und Chile durchgeflihrte Studie (Rodriguez-Rodriguez et al., 2021).
Die typischen Kontexte korperlicher Aktivitat (auch Domanen genannt) sind gemaf
diesem Modell

e Bewegung in der Freizeit

e aktive Mobilitat

e Bewegung wahrend der Arbeit und

e Bewegung im Haushalt und Garten.

Sowohl die aktive Mobilitat als auch die Unterstutzung seitens der Familien erweisen
sich als wesentlich, um Kindern einen gesunden Lebensstil naherzubringen. Die Lange
des aktiven Schulwegs wurde kategorisiert in ,kurzer als ein Kilometer®
beziehungsweise ,grolier oder gleich ein Kilometer*.

Die Studie hatte zum Ziel jene elterlichen Faktoren (soziodemografische Parameter,
korperliche Aktivitat oder Mobilitat) zu identifizieren, die die eigenstandige Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen beeinflussen. Dafur wurden 684 Eltern (davon 52,8 %
Mutter) und Kinder (56,4 % Madchen) befragt. Die Stichprobe umfasste einerseits
Kinder zwischen 8 und 11,4 Jahren und andererseits Jugendliche zwischen 12,3 und
15,7 Jahren. Die Schulen waren im urbanen Raum angesiedelt. Die Lange des aktiven
Schulweges wurde in kurzer oder langer als 1 Kilometer kategorisiert.

Die eingesetzten Messinstrumente waren ein Fragebogen mit Fragestellungen zu
soziodemografischen und -6konomischen Merkmalen, zur Entfernung zum

Arbeitsplatz der Eltern und der IPAQ (short version). Das Mobilitatsverhalten der Eltern
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wurde anhand eines validen Fragebogens erfasst, genauso wie die unabhangige
Mobilitat der Kinder zur Schule.

Die Ergebnisse in Bezug auf die Kinder zeigten, dass die eigenstandige Mobilitat zur
Schule zum grofdten Teil dann stattfindet, wenn im Haushalt kein Auto vorhanden ist
und der Arbeitsweg der Mutter kurz ist.

Die Schlussfolgerung aus den Ergebnissen ist, dass die eigenstandige Mobilitat von
Kindern nicht vom Verhalten der Eltern abhangt, sondern im Zusammenhang mit den

okonomischen Verhaltnissen der Familie steht.

3.2.3 Die Einstellung der Eltern

In der gréRten und diversesten Region Kanada’'s wurde von Mammen et al. (2012)
eine Studie mit der Fragestellung durchgeflihrt, mit welchen Merkmalen und Haltungen
sich Familien deren Kinder entweder den Schulweg von weniger als 2 Kilometer zu
Full begleitet oder unbegleitet oder als Mitfahrende im Auto zurlcklegen,
unterscheiden. Die zweite Zielsetzung war auf die Identifizierung von Strategien zur
Erhéhung der aktiven Schulwegmobilitat unter den Auto-Mitfahrenden gerichtet.

Die Stichprobe umfasste 1016 Kinder und Jugendliche (einschliel3lich ihrer Eltern)
zwischen 6 und 14 Jahren, wovon 51,3 % weiblich und 48,7 % mannlich waren.

Die Befragung wurde mittels Telefoninterviews durchgeflihrt. Neben Fragen zu den
demografischen Merkmalen wurde auch nach dem ublichen Transportmodus und der
personlichen Einstellung in Bezug auf das Zufuldigehen zur Schule gefragt. Zusatzlich
wurde gefragt, welche Mallhahmen die Eltern dazu bringen wirden, ihrem Kind das
ZufulRgehen in die Schule zu ermdglichen.

Die Ergebnisse zeigten, dass unbegleitet zu FulR gehende Kinder sich durch
Merkmale, wie hoheres Alter und Schulstufe, hdheres Alter und Vollzeitbeschaftigung
der Eltern sowie einen Wohnort der naher zur Schule liegt, von Kindern unterschieden,
die mit dem Auto transportiert wurden. Zudem handelt es sich dabei um Familien, die
zuhause vorwiegend Englisch sprachen und die Eltern gaben auch an, bewusst in
Nahe zur Schule zu wohnen, damit ihr Kind zu Fuld gehen kann.
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Im Gegensatz dazu, aullerten Eltern, die ihre Kinder auf dem Schulweg begleiteten;
haufiger Angste gegeniiber Fremden oder Anfeindungen auf dem Schulweg. Eltern,
die ihr Kind mit dem Auto zur Schule bringen waren ofter der Meinung, dass der
Verkehr rund um die Schule am Morgen zu dicht sei.

Die Autor:iinnen schlielen daraus, dass die Bereitschaft mancher Eltern, ihren
Wohnort so zu wahlen, damit ihr Kind auf dem Schulweg eigenstandig mobil sein kann,
die Potentiale bei der Planung neuer Schulstandorte aufzeigt. Zudem ware es
wunschenswert, auch fur Kinder, die mit dem Auto zur Schule gebracht werden, Raum

fur eigene Mobilitatserfahrungen zu schaffen.

Yu et al. (2016) untersuchten in Texas, USA den Einfluss von aulieren Faktoren
(personliche, soziale, gebaute Umwelt) auf die Einstellung der Eltern gegenuber dem
aktiven Schulweg und dem tatsachlichen Mobilitdtsverhalten der Kinder. Das
Verhalten wird demnach direkt von den aufieren Faktoren beeinflusst, aber auch von
der Einstellung der Eltern, die wiederum auch von den aufieren Faktoren gepragt ist.
Die Studie basierte auf dem 6kologischen Modell von McLeroy et al. (1988).

Die Fragestellung dieser Studie ist, durch welche aul3eren Faktoren die Einstellung der
Eltern entsteht und wie sich die Einstellung der Eltern auf das Mobilitatsverhalten der
Kinder am Schulweg auswirkt.

Die Stichprobe bestand aus 2597 Schiuler:innen (46.3 % mannlich, 53,7 % weiblich)
aus 20 Grundschulen, die reprasentativ ausgewahlt wurden. Schulen aus Gegenden
mit niedrigerem Lohnniveau waren leicht Uberreprasentiert. Wegen des warmen,
trockenen Klimas ist es fast das ganze Jahr Uber moglich, sich drauf3en aufzuhalten.
Es fand eine Bewertung der Verkehrsinfrastruktur hinsichtlich Verkehrssicherheit
anhand objektiver Kriterien statt.

Als Messinstrument wurde ein Fragebogen eingesetzt, der Variable zu den Bereichen
personliche Merkmale (Alter, Geschlecht, Bildung, hispanische Ethnizitat, Autobesitz
etc.), soziale Faktoren (Angst vor Unfallen, Begleitung von Freund:innen,
Anfeindungen etc.), gebaute Umwelt (dichter Verkehr, schmaler Gehsteig, Baustellen,
schattenspendende Baume etc.) und Einstellungen der Eltern (Kind muss viel tragen,

Kind schwitzt, Eltern genieRen das Gehen mit dem Kind) enthielt.
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Die Ergebnisse im Bereich ,Einstellung der Eltern wurden mit jenen der anderen
Bereiche anhand des Strukturgleichungsmodells verknlpft. Es zeigt sich, dass der
mittelbare Einfluss der Einstellung der Eltern auf die aktive Mobilitat ist signifikant ist.
Alter Kinder, der gute Einfluss von Gleichaltrigen, eine zu FuR bewaltigbare Entfernung
zur Schule und gut ausgebaute Infrastruktur fur Ful3ganger:iinnen erhohten die
Wahrscheinlichkeit, zu Ful® zu gehen, da es als freudvoll wahrgenommen wird. Im
Gegensatz war die Ablehnung gegenuber dem Full gehen hdher und damit die
Wahrscheinlichkeit, es zu tun bei hispanischen Personen, bei Autobesitzer:innen und
Personen die Verkehrssicherheitsbedenken hatten geringer.

Zur Erhéhung der aktiven Mobilitat ist die Zusammenarbeit aller Stakeholder nétig, um
Faktoren der gebauten Umwelt und soziale Faktoren beeinflussen zu kénnen. Dabei

ist auch der sensible Umgang mit persdnlichen Merkmalen wie Ethnizitat wichtig.

In Schweden fiihrten Forsberg et al. (2020) eine Studie durch, die darauf abzielte, die
Einstellungen gegentber dem aktiven Schulweg im Norden Europas, wo die Winter
schneereich, dunkel und lange sind, zu erforschen. Mithilfe eines semistrukturierten
Leitfadens wurden qualitative Interview gefuhrt. Der Leitfaden beruhte auf der Theorie
des geplanten Verhaltens (Ajzen 1991) und umfasste folgende Themenbereiche

e Eigene positive und negative Gedanken uber den aktiven Schulweg

e Haltung gegenlber dem Einfluss anderer Eltern und deren Entscheidungen

e Hindernissen und Erfolgsfaktoren fir den aktiven Schulweg aus Sicht der Eltern

Sechzehn Mutter und vier Vater, die sich freiwillig auf einen Aufruf meldeten, nahmen
daran teil. Inre Kinder waren Grundschduler:innen, elf unter ihnen von einer 6ffentlichen

Schule und neun aus Privatschulen.

Die Antworten wurden in vier Themenfelder gegliedert:
e der Nutzen des aktiven Schulwegs und die Muhen des Alltags
o Uberlegungen zu Hindernissen und Erfolgsfaktoren fir den aktiven Schulweg
e Elternschaft — Herausforderungen und Balanceakt

e der Vergleich mit den anderen
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Eltern ist die Bedeutung von korperlicher Aktivitat fur die Entwicklung ihrer bewusst,
genauso wie die positiven Auswirkungen, die eine Reduktion des Autoverkehrs mit
sich bringen wirde. Der aktive Schulweg wurde als Madglichkeit fur die Kinder
bezeichnet, Zeit im Freien zu verbringen und dadurch in der Schule konzentrierter zu
sein.

Auf der anderen Seite wollen Sie ihr Kind vor Risiken bewahren und spuren nehmen
eine gesellschaftliche Erwartung wahr, dass sie ihr Kind in hohem Malde beschitzen
mussten. Andererseits wollen sie ihre Kinder auch nicht Gberbehlten.

Das Alter des Kindes wurde als wichtiger Faktor fur einen aktiven Schulweg gesehen.
Sie halten die Entwicklung des Orientierungssinnes, des peripheren Sehvermogens,
der korperlichen Ausdauer und des vorausschauenden Handelns. Die Einschatzung
daruber, ab welchem Alter Kinder reif genug sind, um den Schulweg aktiv zu
bewaltigen differiert. Die Nennungen lagen zwischen 8 und 12 Jahren.

Die Befragten erkennen auch Unterschiede zu ihrer eigenen Kindheit, als sie Uberallhin
mit dem Rad oder zu Fuld gelangen mussten. Heutzutage ist die Kindheit stark
strukturiert und organisierte Freizeitaktivitaten machen es notwendig, den Transport
dorthin rasch abzuwickeln.

Einige Eltern gaben an, dass sie sich von anderen Eltern ermutigen lassen wurden,
wenn diese ihre Kinder auch zu Full oder mit dem Rad zur Schule kommen lassen

wurden. Die gesellschaftliche Normalitat ist allerdings die standige Nutzung des Autos.

Die Erkenntnisse dieser Studie kbnnen dazu genutzt werden, Anreize zur Forderung

des aktiven Schulwegs zu setzen.
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Tabelle 1. Zusammenfassung der Studien Uber den Zusammenhang zwischen Faktoren der gebauten, sozialen und individuellen Ebene und der

aktiven Mobilitat

Studiendesign

Messinstrumente

Erfasste potentielle

Einflussfaktoren auf die aktive

Mobilitat

Umwelt

Erst-Autor:in Stichproben-
Jahr beschreibung
Land

N
Carver et al. 1121
2014 (43 % m,
UK 47 % w)

9-10 Jahre  Quer- und

Langsschnittstudi

Anteil an UberlandstralRen (w)

Begehbarkeit (m)’
Connected node ratio?

Kreuzungsdichte (m, w)

Anteil stadtisches Umfeld am

Schulweg (m)

Ermutigung durch Freunde (m)
Ermutigung durch die Eltern (m, w)

Gemeinschaftsgefihl in der

Nachbarschaft (m)

Sicheres Umfeld fir aktive Mobilitat

Fulganger:innenfreundlichkeit (m,

w)

Angst (m, w)

Aktive Mobilitat in der Freizeit

Zuordnung

Sozial Emotional/
individuell

+

+

+
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Erst-Autor:in Stichproben- Studiendesign Erfasste potentielle Zuordnung
Jahr beschreibung und Einflussfaktoren auf die aktive
Land Messinstrumente  Mobilitat
N Alter der Umwelt Sozial Emotional/
Kinder individuell
Freier Bewegungsradius fur das
Kind innerhalb der Nachbarschaft
Forsberg et al. 20 6-12 Jahre Qualitative Distanz -
2020 Querschnittsstudie
Schweden Semistrukturiertes ~ Winterliche Witterung -
Interview
Verkehr -
Hoheres Alter +
Gesellschaftlicher -
Wertvorstellungen
Organisation der Freizeitaktivitaten -
der Kinder
Henne et al. 307 6-11 Jahre Prospektive Hoéheres Alter des Kindes +
2014 Kohortenstudie
Kanada Aktive Mobilitat der Eltern +
Eltern haben keinen Flhrerschein +

Kinder dirfen nur in Sichtweite
spielen

Hoheres
Erwerbsbeschaftigungsausmal der
Eltern
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Erst-Autor:in Stichproben- Studiendesign Erfasste potentielle Zuordnung

Jahr beschreibung und Einflussfaktoren auf die aktive
Land Messinstrumente  Mobilitat
N Alter der Umwelt Sozial Emotional/
_ Kinder _ individuell
Huertas-Delgado et 628 9-12 Jahre Querschnittsstudie  Verkehrsumfang -
al. Paper-Pen-
2014-2015 Fragebogen Gefahrliche Kreuzungen
Spanien
Kriminalitat -
Distanz zur Schule
Lu et al. 857 . Querschnittstudie Selbstwirksamkeit des Kindes +
2015 (49,2 % m, Schulstufe Fragebogen
USA 50,3 % w) Geoinformations-  Selbstwirksamkeit der Eltern +
systeme
Schulumgebungs-  Sozio6konomische +
audittool Benachteiligung
Benachteiligte Umgebung
Stadtischer Schulstandort
Mammen et al. 1016 Querschnittstudie Nahe zur Schule
2012 (47,7 % m
Kanada 52,3% w) Umgangssprache Englisch +
Rodrigues & Padez 834 6-10 Jahre Querschnittsstudie  Geringe Distanz
2018 (43,6 % m Fragebogen
Portugal 56,4 % w) Anthropometrie Aktive Mobilitat der Eltern
Subjektives Sicherheitsempfinden +

in der Wohnumgebung
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Erst-Autor:in Stichproben- Studiendesign Erfasste potentielle Zuordnung
Jahr beschreibung und Einflussfaktoren auf die aktive
Land Messinstrumente  Mobilitat
N Alter der Umwelt Sozial Emotional/
Kinder individuell
“Rodriguez- Kinder:438 9.7%1.7 Querschnittsstudie  Kein Auto verfugbar +
Rodriguez et al. (55,5 % Jahre
2021 w, 44,5 % Geringe Entfernung zum +
Spanien, Chile m) Arbeitsplatz
Eltern: 684
(52,8 % w,
47,2% m)
Yu & Zhu 2597 5-11 Jahre Querschnittsstudie  Héheres Alter des Kindes +
2016 (46,3 % m, Fragebogen
USA 53,7 % w) FulRgangerfreundliche Umgebung  +

1 Gebiet, das Uber StraRen innerhalb 800m von zu Hause erreicht werden kann dividiert durch das Gebiet innerhalb eines 800m Umkreises.
2 Anzahl Kreuzungen dividiert durch die Anzahl Kreuzungen und Sackgassen

+ Positive Korrelation zwischen dem Faktor und der aktiven Mobilitat
- Negative Korrelation zwischen dem Faktor und der aktiven Mobilitat
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4 DISKUSSION UND AUSBLICK

Die Zielsetzung dieser Arbeit ist es, anhand einer narrativen Literaturrecherche die
Faktoren, die Einfluss darauf haben, ob Kinder den Schulweg aktiv zurlcklegen,
darzulegen. Dadurch soll Wissen fur die Erarbeitung effektiver Programme zur

Forderung des aktiven Schulwegs gesammelt werden.

4.1 Beantwortung der Forschungsfrage

Die Forschungsfrage lautet:

Welche Faktoren wirken sich aus Sicht von Eltern forderlich und welche.

hinderlich darauf aus, ob ihr Kind den Schulweg kérperlich aktiv zurticklegt?
Auf Grundlage des sozial-6kologischen Rahmenmodells lassen sich die Faktoren, die
auf die Wahl des Transportmodus zur Schule einwirken in die der gebauten, sozialen

und individuellen Umwelt aufschliisseln.

Forderliche auf Umweltebene

e Kurze Distanz zwischen Wohnort und Schule
e Fuldganger:innenfreundliche Umgebung
¢ Gemeinschaftsgefuhl in der Nachbarschaft

e Sicheres Umfeld fur aktive Mobilitat

Forderliche Faktoren auf sozialer Ebene
e Die aktive Mobilitat der Eltern

e Ermutigung durch Freunde

Forderliche Faktoren auf individueller Ebene

e Hoheres Alter des Kindes
e Subjektives Sicherheitsempfinden der Eltern in der Wohnumgebung

e Aktive Mobilitat in der Freizeit
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e GrolRer Bewegungsradius fur das Kind in der Nachbarschaft
e Eltern haben keinen Fuhrerschein

e Kein Auto verfugbar

e Geringe Entfernung zum Arbeitsplatz der Eltern

e Hoheres Beschaftigungsausmal’ der Eltern

e Umgangssprache Englisch

¢ Hohe Selbstwirksamkeitserwartung des Kindes

e Hohe Selbstwirksamkeitserwartung der Eltern

e Soziookonomische Benachteiligung

Hinderliche Umweltfaktoren

e Verkehrsautkommen  (Lédrm, Tempo, Uberlandstralen, gefahrliche
Kreuzungen)
e Stadtisches Gebiet

Hinderliche Faktoren auf sozialer Ebene

o Gesellschaftliche Wertvorstellungen

e benachteiligtes Wohnumfeld

Hinderliche Faktoren auf individueller Ebene

¢ Kinder haben wenig Freiraum
¢ winterliche Witterungsverhaltnisse
e Organisation der Freizeitaktivitaten

o Kriminalitat

4.2 Kritik

Die fUr diese Arbeit gewahlt Methode bringt einige Limitationen mit sich.

So sind die meistgenannten Faktoren sind das Alter des Kindes, die Distanz zur Schule
und die Verkehrssicherheit bzw. FuR3ganger:innenfreundlichkeit. Die einzelnen
Studienautor:innen haben unterschiedliche Altersgruppen untersucht und auf3er bei

Forsberg et al. (2020) wurden keine konkreten Alterslimits fur den aktiven Schulweg
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erhoben. Daher Iasst sich nicht festlegen, ab welchem Alter Eltern ihrem Kind den
aktiven Schulweg zutrauen.

Die in die Ubersicht eingeschlossenen Studien bezogen sich sowohl auf stadtische als
auch auf landliche Raume. Da in diesen beiden Raumen jedoch unterschiedliche
soziale, infrastrukturelle und individuelle Rahmenbedingungen herrschen, (Rodrigues
et al. 2018)

4.3 Ausblick

Um auch in Osterreich, die Einflussfaktoren und Zusammenhange im Hinblick auf die
aktive Mobilitat von Volksschulkindern zu identifizieren, braucht es auch hierzulande
dementsprechende Studien Dadurch konnten zukunftige Programme besser auf die
Zielgruppe gerichtet werden.

Viele der in der verwendeten Literatur vorgeschlagenen MalRinahmen wie der Pedibus
oder bauliche Veranderungen in der Verkehrsinfrastruktur wurden und werden in
Osterreich vereinzelt bereits umgesetzt. Zusatzlich &ndern sich die Problemstellungen
durch immer neue am Markt erhaltliche Trendsportgerate wie Scooter, Hoverboard. in

immer kirzeren Abstanden.
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