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Einleitung

Hintergrund und Motivation zum Forschungs-
projekt , IntegRADtion”

An der Technischen Universitat Dresden, Professur fur
Verkehrspsychologie, wurde von 2018 bis 2021 das
Forschungsprojekt ,IntegRADtion” zur Fahrradnutzung
von Personen mit eigener Migrationserfahrung durch-
gefuhrt und vom Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) aus Mitteln zur Umsetzung
des Nationalen Radverkehrsplans gefordert. Alle
Projektergebnisse werden Ubersichtlich aufbereitet in
dieser Broschure dargestellt. Weiterfuhrende Ergeb-
nisse und Hintergrinde kénnen im Abschlussbericht
des Projektes ab Herbst 2021 nachgelesen werden.

Wahrend sich bereits bei Wohnortswechseln innerhalb
Deutschlands Maglichkeiten in der Gestaltung der
Alltagsmobilitat verandern kénnen, bleiben zumindest
Verkehrsregeln bestehen und viele gelernte Verhaltens-
weisen kdnnen weiter angewendet werden. Findet der
Umzug allerdings aus dem Ausland statt und unter-
scheidet sich Mobilitat im Herkunftsland deutlich von
der in Deutschland, muss eine weitaus komplexere
Umstellung vollzogen werden.

Eine grofBe Herausforderung stellt dabei die Individual-
mobilitat dar. Der Erwerb des FUhrerscheins ist fur viele
Eingewanderte ein wichtiger Meilenstein zur Selbststan-
digkeit. Doch ahnlich gut kann auch das Fahrrad
unabhangige Mobilitat sichern und ist dartber hinaus
unburokratisch, kostengtnstig, umweltfreundlich und
gesundheitsforderlich. Als Verkehrsmittel ist das
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Fahrrad im Ausland aber oft weniger gelaufig, wodurch
kaum Routine in der Nutzung besteht. Um auch
Eingewanderten den Zugang zu dieser Mobilitatsoption
zu ermoglichen und migrationsspezifische Unsicherhei-
ten zu reduzieren, haben sich bereits verschiedene
Initiativen, die zahlreiche Radfahrprojekte fur Eingewan-
derte durchfuhren, gegrindet. Auch Lehrmaterialien
wurden schon vielerorts entwickelt und eingesetzt.

Bisher flieBen Besonderheiten, die sich durch Migration
und Herkunftskultur ergeben, meist auf Erfahrungsba-
sis in Kurse und andere Fordermalinahmen ein.
,IntegRADtion"” systematisiert diese Faktoren, bildet
Bedurfnisse und Voraussetzungen von Menschen mit
Migrationserfahrung ab und bringt sie mit solchen von
Initiativen und anderen Akteur*innen zusammen.
Zusatzlich werden Ableitungen getroffen, wie diese
Erkenntnisse Fahrradinitiativen und Politik dabei
unterstutzen konnen, Eingewanderten die Moglichkeit
zu geben, das Fahrrad zu einem mdglichst frihen
Zeitpunkt der Migration in ihre Mobilitatsoptionen
aufzunehmen.



Zielgruppe der Untersuchungen

Fur das Forschungsprojekt ist besonders der Umbruch
zwischen verschiedenen Verkehrskulturen ein zentrales
Element. Die Definition der Zielgruppe wurde deswegen
deutlich enger gefasst, als Migrationshintergrund
allgemein derzeit definiert wird:

Wenn eine Person im Ausland geboren ist und auch im
Herkunftsland aufwuchs, werden kulturelle Eigenheiten
sowie soziale Verhaltnisse und Strukturen dort erlernt
und verinnerlicht. Sie bringt also Erfahrungen aus dem
Alltag und der Lebensrealitat eines anderen Landes mit.
Mit der Migration wird ein Abgleichvorgang zwischen
der Herkunfts- und der Aufnahmegesellschaft angesto-
Ben, welcher auch Mobilitatsverhalten umfasst. Die
Ergebnisse aus dem Projekt beziehen sich konkret auf
Personen mit eigener Migrationserfahrung, die im
Ausland aufgewachsen sind, d.h. mindestens die Halfte
der Zeit im Alter von 6 und 18 Jahren im Ausland
verbracht haben. In dieser Broschire wird, entspre-
chend der aktuellsten Empfehlung der Fachkommission
der Bundesregierung zu den Rahmenbedingungen der
Integrationsfahigkeit vom November 2020, fur diese
Personengruppe der Begriff ,Eingewanderte” verwen-
det ", Als Vergleichsgruppe werden Personen, die in
Deutschland geboren und aufgewachsen sind, als
,Einheimische” bezeichnet.

Die Hauptzielgruppe und damit die Kommunikations-
sprachen mit der Zielgruppe, wurden anhand der
zahlenmaRig grofliten Einwanderergruppen in
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~Eingewandert"
bedeutet hier
eigene Migrations-

erfahrung als
Erwachsene

Deutschland und
raumlichen
Schwerpunkten
ausgewahlt:
Russische Fodera-
tion, Turkei und
Syrien. Es wurden aber

auch andere Herkunftslander in die Analysen mit
einbezogen, und die Erfahrung des Verkehrskultur-
wechsels als gemeinsame Eigenschaft in den Mittel-
punkt gestellt. Nachkommen von Eingewanderten
werden in diesem Projekt nicht betrachtet.

Da der bisher in der Literatur genutzte Begriff
Migrant*innen als Sammelbegriff verschiedener
Migrationsgeschichten unterschiedlich genutzt wird, ist
die Vergleichbarkeit der Ergebnisse des Projektes mit
derzeit vorhandenen Mobilitatserhebungen nur unter
Beachtung der Zielgruppeneinschrankung maoglich.

Daruber hinaus sind die Teilnehmenden an den
Befragungen Uberdurchschnittlich positivdem Fahrrad
gegenuber eingestellt. FUr die Bearbeitung der Fragen
ist ein gewisses inhaltliches Interesse am Fahrrad eine
starke Motivation, obwohl explizit auch Nicht-Radfah-
rende angesprochen wurden. Da das inhaltliche
Interesse sowohl bei Eingewanderten, als auch Einhei-
mischen anzunehmen ist, sind insbesondere die
Unterschiede zwischen den Gruppen aussagekraftig
und haufig aufschlussreicher, als die absoluten Zahlen.
Diese Einschrankung betrifft in erster Linie die Aussage-
kraft der in dieser Broschure abgebildeten Graphiken.



Methodik und Ergebnisdarstellung

Im Projekt ,IntegRADtion” wurden durch unterschied-
liche Erhebungsmethoden die Erfahrungen und
Einschatzungen von Akteur*innen aus Radfahrinitiati-
ven und Eingewanderten kombiniert. Eine ausfuhrliche
Hintergrundrecherche von Medienberichten und
Literatur diente zusammen mit Interviews dazu, die
gangige Praxis von Fahrradprojekten in Deutschland
festzustellen. Um zusatzlich den Blick auf Fahrrad-
mobilitat und -projekte von Eingewanderten selbst zu
erfassen, wurden Fokusgruppen mit der Zielgruppe in
mehreren Sprachen durchgefuhrt. Unterschiede in
Praxis, Treibern und Hurden von Fahrradmobilitat
zwischen Eingewanderten und Einheimischen, konnte
dannim letzten Schritt durch einen mehrsprachigen
Onlinefragebogen herausgearbeitet werden.

Die jeweiligen Stichproben der drei verschiedenen
Erhebungsmethoden sind auf Seite 7 dargestellt.

Die Ergebnisse der Erhebungen wurden zusammenge-
fuhrt und gemeinsam ausgewertet. Im Projektverlauf
begegneten uns immer wieder dahnliche Fragen zur
Verkehrsmittelnutzung von Eingewanderten und zur
Relevanz von fahrradedukativen MalBnahmen, die wir
nutzen, um unsere Ergebnisse zu strukturieren.

Im ersten Teil wird die Perspektive auf das Fahrrad als
Verkehrsmittel von Eingewanderten im Herkunftsland
und in Deutschland naher betrachtet. Daran schlieBen
sich im zweiten Teil typische Statements an, die auf
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Grundlage der Projektergebnisse kommentiert werden.
Darauf aufbauend werden im letzten Teil Ableitungen
fUr die Weiterentwicklung fahrradedukativer Mal3nah-
men getroffen.

Zielgruppe der Broschiire

Die Broschure richtet sich an alle, die in die Forderung
des Zugangs zu Fahrradmobilitat von Eingewanderten
involviert sind.

Potentielle Fordermittelgeber*innen kdnnen beispiels-
weise Auswahl- und Evaluationskriterien fur finanzielle
Unterstutzungen ableiten, Kommunen die Informatio-
nen in ihre Planung von Frderangeboten einbeziehen
und Initiativen wissenschaftlich untersuchte Aspekte in
ihre Angebote mit einbeziehen.

Damit stellt die Broschure eine praktische Orientierungs-
hilfe fUr erfolgreiche Projektumsetzungen zur Radver-
kehrsférderung von Eingewanderten, insbesondere aus
Herkunftslandern mit schwachem Radverkehr, dar.
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Erhebungsmethodik

Recherche & Interviews

Ausgehend von einer (Medien-)Analyse bundesweiter Fahrradprojekte und einer kurzen Online-

@: =ﬁ) befragung von Akteur*innen und Expert*innen dieses Bereiches (7 ausgeflllte Fragebdgen)

wurden vier Initiativen fur Fallstudienuntersuchungen ausgewahlt. BikeBridge e.V., #BIKEYGEES
e.V., Projekt Zum Rostigen Ross sowie Fahrradkursangebot der Initiative FMGZ MEDEA e.V. Dafur
wurden Interviews mit Vertreter*innen telefonisch und in Prasenz gefuhrt.

Fokusgruppen

11 ooy 37

Fokusgruppen 2-5 Personen je Gruppe Interviews

in Dresden und Munster (bis auf 2 Gruppen mit Eingewanderten

auf Arabisch, Turkisch, Russisch geschlechtergetrennt). 11 Tarkisch, 14 Arabisch,
12 Russisch

Bundesweiter Onlinefragebogen

44,0% 52,0% 40,0% 59,0%

FRAUEN MANNER FRAUEN MANNER

© 38 Jahre @ 33 Jahre @ 44 Jahre @ 44 |ahre
ZE IT 1% divers 3% n.a. 1% divers, <1% n.a.

18 min 189 Eingewanderte 644 Einheimische
41 Fragen

102 arabischspr. Raum, 23 russischspr. Raum + in Deutschland geboren und aufgewachsen
21 turkischspr. Raum, 37 Sonstige
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IntegRADTtION
auf dem Fahrrad

Sind Eingewanderte in jedem Haben Eingewanderte nach
Alter Rad gefahren? der Migration lhr Hauptver-
kehrsmittel gewechselt und
wenn ja, was nutzen sie jetzt?

Bus und Bahn

Fahrrad

2,1% Auto

kein Wechsel 1,1% zu FuR




Individuelle Freiheit bei der Wahl eines geeigneten
Verkehrsmittels ist eine wichtige Voraussetzung
fur selbstbestimmte Mobilitdt im Alltag.

Knapp die Halfte der deutschen Bevolkerung nutzt
regelmaRig das Fahrrad, mit steigender Tendenz'.

Die Entscheidung, im Alltag Fahrrad zu fahren, fallt
einigen Menschen leichter als anderen. Grund dafur ist
ein komplexes Zusammenspiel aus Einstellungen,
Sicherheitsgefuhl, gesellschaftlichen Normen, Umfeld,
Infrastruktur und eigenen Moglichkeiten. Stehen diese
Faktoren gunstig fur das Fahrrad, wird eine Fahrradnut-
zung wahrscheinlicher. Gleichzeitig kann aus negativen
Einstellungen oder sozialem Druck die Ablehnung
eines Verkehrsmittels entstehen. Die verschiedenen
Faktoren, die zu der Wahl des Verkehrsmittels fuhren,
werden aber nicht jedes Mal beim Verlassen der
Wohnung erneut gegeneinander abgewogen. Einmal
getroffene Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl -
besonders auf bekannten Wegen - werden schnell zur
Gewohnheit ¥,

Die Grundlagen dafur entstehen insbesondere in der
Jugend. Durch Verhalten des Umfeldes und die Lebens-
umstande vor Ort werden bereits Praferenzen ausge-
pragt und als Mobilitatssozialisation beschrieben.
Wechselt man den Lebensmittelpunkt, beispielsweise
durch Migration, werden bestimmte Verkehrsmittel oft
aus Gewohnheit bevorzugt oder benachteiligt, wahrend
sich die Kontextbedingungen verandert haben. Allge-
mein ist den meisten Eingewanderten diese Kontextver-
anderung sehr bewusst. In vielen Lebensbereichen
mussen sie sich im neuen Umfeld zurechtfinden und
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dabei Einstellungen und Normen mit denen der
Aufnahmegesellschaft abwagen und gegebenenfalls
neu verhandeln. Hierbei zeigen Eingewanderte Anpas-
sungstendenzen an das Verhalten des Umfeldes [,
Wichtig ist dabei auch die Akzeptanz durch die sozialen
Bezugspersonen und die Gesellschaft 1. Mobilitat ist
eine Voraussetzung fur Teilhabe im Alltag und damit
bereits ab dem ersten Tag der Migration ein wichtiges
Thema. Eine grundlegende Beschaftigung mit der
eigenen Verkehrsmittelwahl kommt dabei oft zu kurz,
da existentiellere Themen die Aufmerksamkeit fordern.
Doch gerade das Fahrrad bietet sich als unkomplizier-
tes Verkehrsmittel fur unabhangige Alltagsmobilitat an,
birgt aber auch ganz besondere Herausforderungen.
Warum dies der Fall ist, wird anhand der Ergebnisse
des Projektes in Kapitel 2 dieser Broschure betrachtet
und diskutiert.

Die im Projekt befragten Eingewanderten kommen aus
den in Deutschland zahlenmaRig am starksten vertre-
tenen auBereuropaischen Herkunftslandern Russland,
Turkei und Syrien. Damit kommen die Befragten aus
Landern, in denen zum Zeitpunkt ihrer Migration das
Fahrrad als Verkehrsmittel kaum eine Rolle gespielt hat.
Es wird an dieser Stelle ausdrucklich darauf hingewie-
sen, dass es durchaus Herkunftslander und Regionen
gibt, wo die Fahrradnutzung im Alltag etabliert ist und
eine Ubertragung auf den deutschen StraRenverkehr
leichtfallt. Auch verbreitet sich das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel in den Herkunftslandern der im Projekt
betrachteten Personengruppen zunehmend.



Radfahren im Herkunftsland

Die Vorstellung, ein Fahrrad im Herkunftsland als
Verkehrsmittel zu nutzen, gilt fUr die meisten der
Befragten als abwegig, wie beispielsweise folgende
Zitate aufzeigen: ,...in der Turkei gibt es vielleicht ein paar
Stadte, aber dartiber hinaus wiirde man sich sehr wundern,
wenn jemand sagt, dass er jeden Tag mit dem Fahrrad zur
Schule oder zur Arbeit fahrt.” Oder ,[...] die Menschen in
der Tlirkei fragen, ob es nicht gefdhrlich sei, [...] sie sagen,
dass ich aufpassen soll.”(Sema, 22 Jahre).

In den Herkunftslandern wird insbesondere der
StraBenverkehr als zu gefahrlich fUr Radfahrende
wahrgenommen,; sie werden, besonders vom motori-
sierten Verkehr, meist wenig respektiert. Radfahrende
berichten vermehrt von Angst im StralBenverkehr und
die Interviewten nehmen einen grof3en Kontrast
zwischen der Verkehrssituation dort und der in
Deutschland wahr. Folgendes Zitat zeigt dies exempla-
risch auf: ,/ch denke, dass das deutsche Verkehrssystem
viel mehr Moglichkeiten fur das Fahrrad bietet, denn es gibt
hier auch Fahrspuren, und spezielle Schilder fur Fahrrader
an Ampeln. In Russland gibt es nicht viel fir ein Fahrrad,
manchmal gibt es jedoch einen Fahrradweg, oder eine
Absperrung in der Mitte.” (Viktoria, 27 Jahre)
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Das Fahrrad ist
eher Freizeitspal3

als Verkehrsmittel.

Das Fahrrad wird, bis auf wenige Ausnahmen, meist von
einkommensschwachen Personen, denen kaum andere
Mdoglichkeiten bleiben, als Verkehrsmittel genutzt. So
wird dort oft ein Statusverlust durch dieses dem
Fahrrad anhaftende soziale Stigma empfunden. Eine
Turkin beschreibt die Situation wie folgt: ,Sie wiirden
[Radfahren] wollen, das geht aber nicht, [...] wenn du in der
Turkei einen gewissen Status erreicht hast, kannst du auf
keinen Fall Fahrrad fahren, da das ein erniedrigendes
Gefuhl wdre, die Freunde wurden denken: ,Er hat nicht
genug Geld, sodass er Fahrrad fahrt, er sagt zwar, er sei
so, aber es bedeutet, er hat kein Geld. [...].” (Elif, 48 Jahre)

Im Gegensatz dazu steht die Einstellung zu Freizeitrad-
touren. Diese werden als angenehmer Zeitvertreib und
Sport bewertet. Die Nutzung des Fahrrades zu Freizeit-
zwecken oder zum Sport begunstigt dementsprechend
nicht automatisch die Fahrradnutzung im Alltag.
Dennoch zeichnet sich ab, dass nicht das Fahrrad
selbst als Problem empfunden wird, sondern eher die
Rahmenbedingungen.



Erfahrungen mit dem Fahrrad

Die Erfahrung mit dem Fahrrad unterscheidet sich
leicht zwischen den Herkunftslandern und -regionen
der Befragten. Es gibt dabei durchaus einzelne Stadte
und Dorfer, in denen auch im Straenverkehr Rad
gefahren wird. Ist allerdings ein Auto verfUgbar, wird
dieses meist bevorzugt. Die meisten Befragten haben
aber nur in ihrer Kindheit, teils spater zum Sporttreiben
das Fahrrad genutzt. In fahrradfernen Herkunftslandern
sind es meist eher junge Menschen und dabei vor allem
Manner, die das Fahrrad nutzen . ® In den Fokusgrup-
pen aullerten viele Befragte sich ahnlich, wie im
folgenden Zitat: ,In der Turkei habe ich es [das Fahrrad]
genutzt, um SpafS zu haben und hier ist es ein Fortbewe-
gungsmittel. In der Tiirkei hatte es keine wirkliche Bedeu-
tung” (Alper, 30 Jahre). Frauen auf dem Fahrrad im
Stadtbild werden dabei als liberales und fortschrittli-
ches Zeichen der Entwicklung der Gesellschaft berich-
tet: ,Seit kurzem rebellieren Frauen dagegen und wollen,
dass es fur Frauen eine normale Angelegenheit wird,
Fahrrad zu fahren und dass es ihren Wert nicht mindert.”
(Fatima, 21 Jahre) und ,Meine Familie ist liberal, aber ich
lebte in einer Gesellschaft, die ihre Regeln vorschreibt.”
(Alia, 42 Jahre).

IntegRADtion auf dem Fahrrad I
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Radfahren in Deutschland

Neu in Deutschland und ab auf das Fahrrad? Ganz
so einfach ist es fiir Eingewanderte nicht. Die
Grunde fiir eine Nutzung oder Nicht-Nutzung des
Fahrrades sind sehr individuell und divers.

Die Projektergebnisse geben, Ubereinstimmend mit
Studien aus dem In- und Ausland, Hinweise darauf,
dass sich die Mobilitat und die Verkehrsmittelnutzung
zwischen Eingewanderten und Einheimischen unter-
scheidet, M 711E]

Laut aktueller Datenlage lassen sich verschiedene
Hurden und Treiber fur die Fahrradnutzung im Alltag
identifizieren. Argumente fur das Radfahren im Alltag
sind Faktoren wie Umweltschutz, Geld sparen und
positive Effekte fur die Gesundheit ?. Auch die befrag-
ten Eingewanderten berichten diese Faktoren als
Hauptargumente fUr das Radfahren. Zu den wichtigsten
Hurden zahlen allgemein weg- und situationsbezogene
Hurden (Weg ist zu weit, dauert zu lange, Wind und
Wetter ausgesetzt). Diese treffen auch fur Eingewan-
derte in ahnlichem Mal3e zu, wobei sich eine Wetterab-
hangigkeit deutlicher abzeichnet. Auch die Risikoein-
schatzung von Diebstahl und Vandalismus fallt bei
Eingewanderten im Vergleich zu Einheimischen deutlich
hoher aus. Zusatzlich berichten viele Eingewanderte,
dass sie das Fahrrad auf vielen ihrer alltaglichen Wege
eher nicht als geeignetes Verkehrsmittel ansehen und
es so als Hauptverkehrsmittel im Alltag nicht regelmal3ig
einsetzen.
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Fahrradnutzung im Erwachsenenalter,
Vergleich eingewanderte Frauen und Méanner

I & & Ao T G 76,00
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37%

erledigen die

meisten Alltagswege
mit dem Rad.

B b iy i G

60,7%

Erfahrungen mit dem Fahrrad

Zwar ist die Stichprobe im Projekt insgesamt deutlich
fahrradaffiner!?! als der Bevélkerungsdurchschnitt,
dennoch gibt es eindeutige Unterschiede zwischen
Eingewanderten und Einheimischen, die mit reprdsen-
tativen Daten'?! (ibereinstimmen.

Bezuglich der Verkehrsmittelausstattung zeigen sich
beispielsweise deutliche Unterschiede zwischen
Eingewanderten und Einheimischen: Der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV) wird besonders stark
durch Eingewanderte frequentiert und stellt zusammen
mit dem PKW das Hauptverkehrsmittel dar. Wenn ein
PKW im Haushalt vorhanden ist, wird dieser von
Eingewanderten seltener durch das Fahrrad erganzt als
von Einheimischen. Die VerflUgbarkeit und

Abstellmoglichkeiten von Fahrradern sind fur Eingewan-
derte insgesamt problematischer, als fur Einheimische.

Ein Teil der Eingewanderten (35%) haben das Hauptver-
kehrsmittel nach der Migration verandert. Dabei wurde
insbesondere das Auto durch OPNV oder Fahrrad
ersetzt, oft ist der FUhrerschein in Deutschland nicht
gultig. Knapp die Halfte machte sich nach ihrer Migra-
tion viele Gedanken um das Thema Verkehrsmittelwah!
auf alltaglichen Wegen. Es zeigt sich, dass Eingewan-
derte dem Radfahren im Alltag durchaus zugeneigt sind
und die Migration fur viele eine Neuorientierung in der
Mobilitat bedeutet.
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FUnf Thesen zur
Fahrradmobilitat von
Eingewanderten

Wo trauen sich Eingewan-
derte Fahrrad zu fahren?

in verkehrsberuhigter
Umgebung z.B. im Park

auf Fahrradwegen

im StraBenverkehr
auf der StraRRe

. Eingewanderte . Einheimische



FUnf Thesen zur Fahrradmobilitat von Eingewanderten [IIIIEEGEGE

In diesem Kapitel werden im Zusammenhang mit
Migration und Fahrradnutzung meist diskutierte
Thesen betrachtet und kommentiert.

These 1

~Radfahren im StrafSenverkehr
ist eine besondere Herausforde-
rung fur Eingewanderte.”

Radfahren im StraBenverkehr ist eine grol3e Herausfor-
derung. Als Verkehrsteilnehmende mussen auch
Radfahrende Verkehrsregeln einhalten, den Umgang
mit inrem Verkehrsmittel beherrschen und sich
zwischen Kraftfahrzeugen, OPNV und Passant*innen
zurechtfinden.

Die befragten Eingewanderten sind zwar zu einem
Grolteil Fahrradnutzer*innen, fahren aber vor allem in
verkehrsberuhigten Umgebungen, wie Parks und
separaten Fahrradwegen. Ihre Fertigkeiten besonders
bei Herausforderungen, die sich im Stralsenverkehr
haufig stellen, schatzen sie insgesamt deutlich schlech-
ter ein, als Einheimische. Am starksten zeigt sich die
Unsicherheit bereits beim Auf-und Absteigen und bei
Steigungen, doch auch Handzeichen geben oder das
Uberqgueren von Bahnschienen sorgt fir Verunsicherung.
Durch Beobachtung anderer oder Informationen im
Internet wird versucht, die Gesetze und Regeln

selbststandig zu erlernen. Besonders viel Wert wird
dabei auf die Verlasslichkeit von Informationen gelegt,
weshalb die Nachfrage nach professionellen Kursen an
dieser Stelle besonders hoch ist. Unsicherheiten Uber
das Regelwerk und die damit verbundenen Strafen
beschaftigen viele der Interviewten, auch wenn diese
bereits seit Jahren das Fahrrad in Deutschland nutzen.
Ein Grund dafur ist, dass die deutsche Gesellschaft
insgesamt als besonders regeltreu wahrgenommen
wird. Hier wird ein starker Unterschied zu den Her-
kunftslandern berichtet. Ein Zitat verdeutlicht dies
nochmals: ,Die meisten wussten nicht, dass sie Strafe
zahlen mdssen, wenn sie kein Licht oder keine Klingel
haben. [...] aber weil es zumindest in der Tiirkei nicht sehr
verbreitet ist, im Strafsenverkehr mit dem Fahrrad zu
fahren, kennen wir natdrlich auch die Regeln nicht.”
(Sema, 22 Jahre).

Mit der hohen Regeltreue geht auch eine erhohte
wahrgenommene Sicherheit im Stral3enverkehr
einher, besonders als schwache Verkehrsteilnehmende,
als zu Fuld oder auf dem Fahrrad. Insgesamt wird das
Fahrrad durch die Eingewanderten im deutschen
Strallenverkehr als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
wahrgenommen, welches im deutschen Alltag eine
zentrale Rolle spielt. Gleichzeitig ist eine deutlich
ausgepragte Angst vor der Konfrontation mit motori-
sierten Fahrzeugen zu erkennen. Das Verkehrsverhal-
ten von Autofahrenden wird dabei besonders skeptisch
bedugt, in Deutschland aber als stark regelorientiert
und damit sicherer erlebt im Vergleich zu ihren
Herkunftslandern: ,Zum Beispiel hdlt ein Auto am
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Zebrastreifen in der Tirkei nicht so einfach an. Im Gegen-
teil, der Fufsgdnger wartet.” (Esra, 30 Jahre). Ein Unter-
schied findet sich auch bei der Einschatzung bzw. der
Ursache von gefahrlichen Situationen, die Eingewan-
derte eher mit eigenem Unvermaogen, als mit systemi-
schen Problemen oder Fahrfehlern anderer erklaren.
Das Bewusstsein, dass nicht nur eigenes Unvermogen
das Problem sein muss, ist wenig ausgepragt.

Einschatzung von Fertigkeiten

Auf- und Bahn-
Absteigen schienen

Handzeichen
geben

Bergauf- und
ab fahren

. Eingewanderte . Einheimische
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These 2
»Die Einstellung zum Fahrrad
wird in Deutschland verandert.”

Im offentlichen Diskurs wird Herkunftskultur haufig als
Erklarung fur abweichendes Verhalten in Deutschland
herangezogen. Die Eingewanderten berichten aller-
dings von ihrem Verkehrsverhalten kontextgebun-
den und machen dabei ausdrucklich Unterschiede
zwischen Herkunfts- und Aufnahmegesellschaft, die
deutliche Parallelen zum allgemeinen Vorgang von
Integration aufweisen: , Tatsdchlich ist jemand, der seine
Lebensfuhrung an einen anderen Ort verlegt hat, ein neuer
Mensch, man muss sein Leben auf eine andere Art und
Weise neu beginnen und neuen Aktivititen nachgehen, [...].
Die Deutschen selbst gehen diesen Aktivitéiten nach, und
durch ihre Beteiligung an solch einer Aktivitdt bekommt
diese Person die Chance, sich in diese Gesellschaft zu
integrieren.” (Jalila, 28 Jahre). Diese Schlussfolgerung
ergibt sich besonders mit Blick auf wahrgenommene
gesellschaftliche Verhaltensweisen und Normen in
Deutschland.

Wer das Fahrrad typischerweise nutzt und ob diese
Personen allgemein ein positives Image genielien,
spielt eine wichtige Rolle bei der Entscheidung, ob die
Beschaftigung mit diesem Verkehrsmittel auch fur
einen selbst lohnenswert ist. Werden beispielsweise die
Radfahrenden positiv wahrgenommen, wird auch mehr
Rad gefahren ['%,
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Eine haufig geaullerte Vermutung ist, dass Eingewan-
derte den Autobesitz als Wohlstandsindikator
anstreben und dass das Fahrrad als statusschadigend
wahrgenommen werden kann ', Die Fokusgruppen
zeigen tatsachlich Uberwiegend, dass Fahrradnutzung
im Herkunftsland fur einen schlechten 6konomischen
Status steht, wie folgendes Zitat exemplarisch verdeut-
licht: ... wenn du in der Turkei einen gewissen Status
erreicht hast, kannst du auf keinen Fall Fahrrad fahren, da
das ein [...] erniedrigendes Gefuihl ware, die Freunde
wdrden denken [...] er hat kein Geld”. (Elif, 48 Jahre).

In Deutschland hingegen gelte Fahrrad zu fahren Uber
alle Bevolkerungsgruppen hinweg als normales
Verhalten, welches keine eindeutigen Annahmen tber
die 6konomischen Lebensverhaltnisse zulasse. Dies
verdeutlicht sehr gut das folgende Zitat: ,/n meinem
Freundeskreis [...] scheint [es] ziemlich normal zu sein. Die
Menschen lieben es. Es wird erwartet, dass jeder mindes-
tens ein Fahrrad hat. Wer kein Fahrrad hat, wird merkwdir-
dig angesehen. [...] Es ist normal, dass man ein Fahrrad
hat.” (Alper, 30 Jahre). Im Vergleich schatzen die
Eingewanderten die Anerkennung des Rades in der
deutschen Gesellschaft insgesamt sogar deutlich hoher
ein als die Einheimischen.

Dass das Fahrrad von verschiedenen Bevoélke-
rungsteilen genutzt werden kann, erleben die Befrag-
ten meist erstmalig in Deutschland. Sie nehmen zudem
wahr, dass nicht unbedingt spezielle Kleidung natig ist,
um das Fahrrad im Alltag nutzen zu kénnen. Insbeson-
dere dltere Menschen auf dem Fahrrad sind die wohl
Uberraschendste Abweichung vom normalen Bild der

58%

den Eingewanderten
vermuten, dass die

lRanfhred”de”- meisten Deutschen
nrolgendaem A

Zitat wird diese im Alltag Radfahren.
Uberraschung

deutlich: ,/ch war
nach meiner Ankunft in
Deutschland nicht berrascht, als ich junge Leute sah, die
Fahrrad fahren, aber was mich erstaunte, war, dass auch
dltere Leute Fahrrad fahren. Diese Aktivitdt, dieser tolle
Geist und diese Bescheidenheit gefallen mir.” (Alia,

42 Jahre). Es wird deutlich, dass Radfahren fur alle
gesellschaftlichen Schichten in Deutschland denkbar ist,
aber auch, dass dies nicht fur das Herkunftsland gelten
muss: ,,...das Radfahren [stellte] pldtzlich, nachdem wir
angekommen waren, Uberhaupt kein Problem mehr dar,
auch in Bezug auf die Syrer hier. Alle begannen, Fahrrad zu
fahren, [...]. Ich erinnere mich, dass ich, als ich zum ersten
Mal eine Frau mit Kopftuch und Galabiya (lange Gewdn-
der) sah, die Fahrrad fadhrt, geschockt war, nicht, weil es
etwas Negatives ist, sondern ich denke, dass Kopftuchtrdge-
rinnen, die das Fahrrad nutzen, dazu beitragen, dass das
eine Sache geworden ist, die von den Syrern hier akzeptiert
wird.” (Fatima, 21 Jahre).

In Deutschland ist Radfahren quer durch alle Bevolke-
rungsschichten weit verbreitet, anders als in vielen der
Herkunftslander, in denen meist eher sportliche junge
Manner das Fahrrad nutzen. Das kann es erleichtern,
das Fahrrad auch fur sich selbst zu entdecken. Ein Zitat
aus den Fokusgruppen lasst vermuten, dass die
Identifikation durch ein vorherrschendes Bild des
Stypischen Radfahrers’ erschwert wird: ... meine
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Assoziation, wenn sie von einem Radfahrer sprechen, ist
eine besondere Bekleidung, das heifst, spezielle Kleidung ftir
Radfahrer, ein Helm ist obligatorisch.” (Irina, 53 Jahre).
Diese Vorstellung kann sich aber im Laufe der Zeit und
durch Erfahrungen verandern, was folgendes Zitat
zusammenfasst: ,friher, als ich in Russland war, hdtte ich
mir vielleicht irgendeinen Sportler vorgestellt, aber jetzt,
wenn ich GrofSeltern mit dem Fahrrad fahren sehe, ist das
eine andere Vorstellung.” (Irina, 53 Jahre). Da sich
stereotype Eindrucke durch Exposition wandeln
konnen, ist es sehr wahrscheinlich, dass mit langerer
Aufenthaltsdauer in Deutschland sogar eine Identifika-
tion als Radfahrende*r ermdglicht wird. Tatsachlich
zeigen unsere Daten, dass aus Sicht der befragten
Eingewanderten fast alle Menschen in Deutschland
potentiell Radfahrende sein konnten. Die Nutzung des
Fahrrades als Verkehrsmittel wird in Deutschland als
normal und gesellschaftlich akzeptiert bzw. respektiert
angesehen.
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These 3

~Radfahren kann das Gefuhl|,
dazu zu gehéren, stdrken.”

Nach der Migration beginnt ein wichtiger Prozess, in
dem entschieden wird, wie gut sich die eigenen
Normen und Werte in der Aufnahmegesellschaft
wiederfinden lassen und welche Kompromisse notig
sind. Wird ein dauerhafter Aufenthalt angestrebt,
gehort es auch zu den langfristigen Zielen, ein reguldres
Mitglied der Gesellschaft zu sein. Dies bedeutet, auch
typische Verhaltensweisen des Umfeldes zu identifizie-
ren und auszuprobieren.

Ein gemeinsames Bild der Eingewanderten ist die
Annahme, dass Radfahren in Deutschland Normalitét
ist. Viele werden von ihrem Umfeld ausdrucklich
ermutigt, mehr Fahrrad zu fahren, und fuhlen sich auch
bei diesem Vorhaben unterstutzt. In ihrem sozialen
Umfeld befinden sich aber deutlich weniger Radfah-
rende als bei den Einheimischen. Wenn Radfahren als
normales Verhalten angesehen wird, z.B. von Kolleg*in-
nen oder Freunden, erhoht sich die Bereitschaft, das
Fahrrad im Alltag zu nutzen "% Es zeichnet sich ab,
dass sich Eingewanderte etwas mehr Sorgen machen,
mit dem Fahrrad negativ aufzufallen, und daher mehr
Mut zum Radfahren bendtigen.
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Ein Fahrrad nutzen zu kénnen, begegnet dem Wunsch
dazu zu gehdren vieler Eingewanderter: ,£s gibt Orte,
die wurden nur fur das Fahrrad gemacht. [...] Um diesen
stadtischen Bereich nutzen zu kénnen, bendtigen Sie ein
Fahrrad, und jeder méchte diesen stddtischen Bereich
nutzen” (Alper, 30 Jahre). Dabei bringt die als sehr gut
wahrgenommene Fahrradinfrastruktur ihren ganz
eigenen Aufforderungscharakter mit und weckt
Neugierde, es selbst einmal auszuprobieren. Diese
Motivation zeigt sich in folgendem Zitat: ,Aber in
Deutschland motiviert einen der Respekt und die Riicksicht,
die den Fahrrédern entgegengebracht wird. Nur, um das
auszuprobieren, bin ich eineinhalb jahre lang Fahrrad
gefahren.” (Esra, 30 Jahre).

Insgesamt wird durch das Radfahren das Gefuhl der
Teilhabe an der Aufnahmegesellschaft gestarkt. Das
Radfahren wird dabei in Deutschland als allgegenwartig
eingeschatzt. Eingewanderte bendtigen von ihrem
Umfeld eine groBere Unterstutzung und die ermuti-
gende Ruckmeldung, dass sie nicht negativ als Radfah-
rende auffallen.

Verkehrsteilnehmende gehen nicht riicksichtsvoll
miteinander um, finden:

18,2%
60,4% Einheimische

Eingewanderte

These 4
~Fahrradkurse sind fir
Eingewanderte wichtig.”

Fast alle Einheimischen sind bereits irgendwann in
ihrem Leben im Alltag Rad gefahren. Wahrend sich bei
mannlichen Eingewanderten ein ahnliches Bild zeigt,
kénnen nur 72 Prozent der eingewanderten Frauen auf
Erfahrungen aus der Vergangenheit zurlckgreifen.
Obwohl die Personen, die sich an unserer Befragung
beteiligt haben insgesamt mehr Fahrrad fahren, als
reprasentative Befragungen vermuten lassen, spiegelt
sich hier der deutliche Unterschied zwischen den
Geschlechtern speziell bei Eingewanderten wieder. Die
Fahrradnutzung liegt bei eingewanderten Frauen
bereits in ihrer Kindheit niedriger als bei Mannern.
Immerhin die Halfte der Einheimischen haben in der
Grundschule Kurse zu den Grundfertigkeiten belegt,
Eingewanderte hingegen nur zu einem verschwindend
geringen Anteil von knapp 5 Prozent. Freiwillig belegten
dann aber 14 Prozent der befragten Eingewanderten
einen Fahrradkurs, wohingegen kaum Personen der
einheimischen Stichprobe in ihrer Freizeit Kurse
belegten. Das eigenstandige Uben und auch Ausfliige in
Gruppen sind haufig gewahlte Alternativen. Ein Fahr-
radkurs ist also nicht der einzige Weg, um das Fahrrad
als Verkehrsmittel zu etablieren.

Im Rahmen des Projektes zeigten sich fast alle Befrag-
ten offen dafur, das Radfahren zumindest zu erlernen.
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Um es als Mobilitatsoptionen aufzunehmen, ist die
Anderung der Wahrnehmung des Fahrrades als
Freizeitgerat zu einem Verkehrsmittel notig: , /ch hatte,
als ich hierherkam, auch gedacht, dass die Leute das

Fahrrad nur zum Spafs nutzen. Spdter habe ich herausge-

funden, dass sie es als Verkehrsmittel nutzen.” (Jalila, 28
Jahre). Viele Befragte berichten von ihrem Eindruck,
dass die deutsche Gesellschaft das Radfahren im
StralBenverkehr als etwas Normales ansieht. Dieser
Eindruck entsteht offenbar durch Angebote der

Fahrradnutzung im Lebensverlauf (Kindheit,
Jugend, Erwachsen)*

C% In der Kindheit und/oder Jjugend

,3% Einheimische

(k¥ 27Y Eingewanderte

&Ho
als Erwachsene

95,7% Einheimische

71,4% Eingewanderte

*Die Stichprobe der Befragung ist deutlich fahrradaffiner als der
Bundesdurchschnitt (weitere Informationen auf S.5)
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5%

der Eingewanderten
haben in der

Inf;aztruktur Grundschule einen
un em
wahrgenomme- Fahrradkurs belegt.

nen fahrradfreundli-
chen Umgang
zwischen Verkehrsteil-
nehmenden. Diese
Offenheit und Neugierde ist in der ersten Zeit nach
dem Umzug nach Deutschland besonders grol3 und
eine UnterstUtzung erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass
das Fahrrad zu einem positiv besetzten und selbst
genutzten Verkehrsmittel wird.

Es gibt viele Grunde, die Eingewanderte genauso wie
Einheimische vom Radfahren abhalten kdnnen. Doch
ist die Unsicherheit, etwas falsch zu machen, bei
Eingewanderten tendenziell durch die Migrationsher-
ausforderungen deutlich starker ausgepragt und kann
dazu fuhren, ungewohnte und unbekannte Situationen,
wenn maglich, zu vermeiden. Besonders wahrend der
Umorientierung des Alltages nach Ankunft in Deutsch-
land ist die Entscheidung fUr das Fahrrad damit eine
sehr grofBe Herausforderung. Fehlende Regelkenntnis
kann dabei ein Punkt sein, dem durch Unterstitzung
unkompliziert und zielgerichtet begegnet werden kann.
Auch eine fehlertolerante Infrastruktur, die Radfahren
fur alle ermdglicht und somit auch Anfanger*innen ein
sicheres Fahrumfeld bietet, erleichtert den Einstieg.

Es gibt deutliche Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern in den Praferenzen fiir Unterstiitzungs-
angebote. Gedruckte oder online bereitgestellte
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Informationen und Lernvideos schneiden in der
Beurteilung deutlich schlechter ab als Kurse. Sie
werden von den meisten Befragten nur als ,eher
hilfreich” bewertet und nur von einem Funftel der
Befragten bisher in Anspruch genommen. Unterricht
durch Bekannte wird von den weiblichen Befragten als
deutlich hilfreicher bewertet, als durch die mannlichen.
Praktische Kurse werden von 60 Prozent der Frauen als
sehr hilfreich eingeschatzt, im Gegensatz zu 26 Prozent
der Manner. Bei theoretischen Kursen zeigt sich ein
ahnliches Bild: 50 Prozent der Frauen schatzen sie als
sehr hilfreich ein, bei den Mannern nur 25 Prozent.
Damit zeigt sich, dass Frauen einen hoheren Bedarf an
sowohl praktischen als auch theoretischen Fahrradkur-
sen haben, doch auch Manner zeigen Interesse. Kaum
Geschlechtsunterschiede ergeben sich bei dem Bedarf
an begleiteten Ausfligen sowie der Unterstltzung beim
Fahrradkauf. Ausprobiert haben nur gut ein Viertel der
Befragten Fahrradausflige in der Gruppe, und ahnlich
viele haben schon einmal fur sich alleine getbt.

Uber Regelkenntnis hinaus sind auch Informationen
zum Fahrrad selbst bzw. zu dessen Reparatur und zu
Werkstatten beliebt. Selbsthilfewerkstatten konnen
dabei sogar zu Orten des interkulturellen Austauschs
zwischen Eingewanderten und Einheimischen werden,
wobei die gemeinsame Beschaftigung auch Sprachhur-
den Uberwinden kann. Sie bieten naturlich besonders
praktisch die Moglichkeit, ehrenamtlich bei Fahrradre-
paraturen zu helfen, das eigene Fahrrad zu reparieren
und auch gebrauchte Fahrrader zu erwerben.
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,ES gibt Initiativen und Politik,
die den Bedarf erkannt und
sinnvolle Angebote entwickelt
haben.”

Die meisten Initiativen waren aufgrund des gesteigerten
Mobilitatsbedarfs wahrend der Ankunft von Asylbewer-
ber*innen in der Bundesrepublik aktiv und haben
ihnen damit direkt nach der Ankunft eine besondere
und von vielen bisher freiwillig oder unfreiwillig ver-
nachlassigte Mobilitatsoption angeboten. Sie begannen,
Fahrradspenden zu sammeln und zu verteilen, das
Radfahren zu trainieren sowie Verkehrsregeln zu
vermitteln, so dass die Gefllchteten tagliche Wege
erledigen konnten. Gefllchtete wurden hierbei beson-
ders gefordert, da sie haufig gut Uber Integrationsnetz-
werke erreichbar waren. Sie erganzten damit punktuell
vorhandene bereits langjahrig etablierte Angebote und
erweiterten die Zielgruppe auch um andere Eingewan-
derte ohne Fluchtgeschichte.

Aus den unterschiedlichen Bedurfnissen haben sich
inzwischen pragmatisch verschiedene Formen von
Forderungsangeboten etabliert, die Aspekte, die
Eingewanderte von Initiativen erwarten, bereits
umsetzen. Auf Seite 25 werden die vier meist verbreite-
ten Elemente von praktischen Initiativen kurz vorgestellt.
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Die hauptsachlich anzusprechende Zielgruppe wurde
bereits durch viele Fahrradinitiativen treffend identifi-
ziert. Sowoh! die Selbstberichte der Eingewanderten als
auch die Ergebnisse aus der Befragung weisen deutlich
darauf hin, dass insbesondere Frauen und Kinder im
Fokus stehen sollten. So haben sich viele Initiativen
vorrangig auf Frauen und Mddchen ausgerichtet,
wahrend andere Initiativen auch mannliche Eingewan-
derte adressieren.

Hurden fur die Fahrradnutzung, wie Unsicherheiten im
StraBenverkehr und fehlende Ubung im Radfahren
zeigen sich auch bei mannlichen Eingewanderten, auch
wenn sie haufig die Grundfertigkeiten bereits gut
beherrschen.

Die Zielgruppenansprache ist gerade fur neue Initiati-
ven eine groflRe Herausforderung. Besteht nicht bereits
Kontakt in die Zielgruppe, empfehlen die Befragten
selbst fur die Werbemalinahmen vorrangig soziale
Medien (z.B. Facebook- oder Chatgruppen). AuBerdem
schlagen sie Aushénge in Supermarkten und offentli-
chen Verkehrsmitteln vor. Dabei ist ein direkter Zugang
wichtig, auch um initiales Interesse zu wecken. ,Diese
Frauen [aus einer Erstaufnahmestelle] hatten keine
Vorstellung von einem Fahrrad, und auch nicht den
Wunsch danach. Doch meine Frau begann, mit ihnen (ber
ihre Aktivitéiten zu sprechen und dartiber, wie angenehm
das Radfahren ist, und somit erwuchs in ihnen der Wunsch,
Radfahren zu lernen. Der Wille, der jemanden dazu
beféihigt, alles zu erlernen.” (Hakim, 42 Jahre).
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Den verschiedenen Erfahrungsstufen der Zielgruppe
begegnen viele Initiativen bereits. Nach dem Erlernen
und Uben des Radfahrens werden gemeinsame
Radtouren angeboten, um das Erlernte in der Realitat
zu festigen. Die Vermittlung von Verkehrsregeln hilft
auch Personen, die technisch schon in der Lage sind,
Fahrrad zu fahren. Im Zusammenhang mit dem
Wunsch, Verkehrsregeln zu beherrschen, ist der
positive und neugierige Blick auf das Radfahren die
groflite Chance, das Fahrrad als Verkehrsmittel zu
starken. Die Informationstibermittiung wird dafur
idealerweise durch einen praktischen Teil erganzt, in
dem die Teilnehmenden das Radfahren erlernen oder
gelerntes Theoriewissen trainieren konnen. Dies sollte
nach dem Uben in ruhigen Umgebungen aber auch
unbedingt unter realen Verhaltnissen geschehen, damit
der Einstieg in den regularen Stralsenverkehr erleichtert
wird und Angste Uberwunden werden kénnen.

Weiterhin haben sich Initiativen bewahrt, die bei der
Suche nach einem zuverlassigen Fahrrad und beim
Fahrradkauf zu unterstitzen oder sogar Moglichkei-
ten zur Fahrradmiete anbieten. Ein Fahrrad kosten-
gunstig erwerben zu kénnen, ist eine wichtige
Grundvoraussetzung fur die initiale Fahrradnutzung.
Befindet sich dieses Fahrrad in einem guten Zustand,
wird auch die Freude am Fahren nicht durch schlechtes
Material direkt am Anfang gebremst: ,Fur mich ist es
auch ein Problem, ein gutes und zuverldssiges Fahrrad zu
finden. Es gibt ein altes Fahrrad, mit dem ich nicht
zufrieden bin, aber ich mdchte ein zuverldssiges Fahrrad,
aber leider kbnnen wir uns keins leisten, also fahre ich

vielleicht kein Fahrrad. Ich bin schon auf guten Fahrrddern
gefahren, und das Gefuhl ist ganz anders.” (Nadia, 39
Jahre). Hierbei spielt besonders auch das Fahrradmo-
dell eine Rolle. Um das Ab- und Aufsteigen, welches
sehr vielen Eingewanderten Schwierigkeiten bereitet, zu
erleichtern, sind Fahrrader mit tiefem Einstieg und
Rahmen- bzw. RadgroRen entsprechend der Kérper-
grolle zu bevorzugen.

Eine zentrale logistische Herausforderung bei Bewer-
bung und Durchfiihrung von Fahrradkursen stellt die
Sprache dar. Die Adressat*innen bringen ganz
unterschiedliche Voraussetzungen und Erstsprachen
mit. Wahrend fur die einen eine (befurchtete) Sprach-
barriere ein wichtiges Argument gegen die Teilnahme
an einem solchen Kurs ist, heben andere jedoch auch
gerade den Aspekt positiv hervor, dass die neue
Sprache im Umgang mit deutschsprachigen Personen
in den Initiativen gleich mit erlernt werden kann.
Bereits bei der Werbung fur die Kurse und Initiativen
kann es helfen, diese in mehreren Sprachen anzubie-
ten. Hierfur haben Initiativen bereits auf ganz unter-
schiedliche Arten Losungsansatze gefunden. Gibt es
eine gemeinsame Sprache, kann diese genutzt werden,
um Informationen und Regeln zu vermitteln, andernfalls
ist auch eine Begleitung durch Dolmetscher*innen
besonders zu Beginn sinnvoll. Oft kann auf frei zugang-
liches Schulungsmaterial zurtickgegriffen werden, das
explizit auf eine moglichst sprachunabhangige
KursdurchfUhrung ausgerichtet ist (z.B. https://www.
germanroadsafety.de des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats).
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Besonders seit der letzten verstarkten Migrationsbewe-
gung in 2015 wurden viele Initiativen aufgrund von
dringendem Bedarf an individueller Mobilitat von
Gefllchteten gegrindet. Sofern sie sich verstetigen
konnten, verzeichnen sie verstarkten Zulauf auch durch
viele Eingewanderte ohne Fluchthintergrund. Im
Folgenden werden einige etablierte Beispiele exempla-
risch vorgestellt:

Uber die eigenen Kursangebote hinaus bietet beispiels-
weise die erfahrene Freiburger Initiative BikeBridge e.V.
(https://www.bikebridge.org/) Unterstitzung beim
Aufbau neuer Kurse an. Sie legt viel Wert auf Vernet-
zung und das Teilen von Konzepten und Erfahrungen
durch Multiplikator*innenschulungen und betreibt eine
wachsende Zahl an Standorten in deutschen Stadten,
oft vernetzt mit lokalen Initiativen. Die sehr aktive
Initiative #BIKEYGEES e.V. (https:/bikeygees.org/)
begann in Berlin und hat es sich nun zur Aufgabe
gemacht, insbesondere landliche Gebiete am Stadtrand
zu erschliel3en, in denen Bus und Bahn keine praktikab-
len Alternativen zum Auto bieten. Beide Initiativen
begannen 2015 in Notunterktnften damit, gefluchtete
Frauen beim Radfahren lernen zu unterstutzen und
wuchsen Uber die Jahre zu den beiden groliten
deutschen Fahrradinitiativen speziell fur eingewanderte
Frauen und Madchen. Sie haben ihr Angebot nach und
nach auf alle notigen Bereiche der Fahrradausbildung
erweitert und bieten Uber Einsteigerkurse hinaus auch
Reparaturschulungen, Touren fur Fortgeschrittene und
vieles mehr an. Besonderen Wert legen beide Initiativen
auf die soziale Einbindung und interkulturellen Aus-
tausch zwischen Teilnehmenden und Trainer*innen.
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Die jeweiligen Teams bestehen hauptsachlich aus
ehrenamtlich engagierten Einheimischen und Einge-
wanderten sowie, abhangig von den finanziellen Mitteln,
einigen Honorarkraften. Sie werden durch temporare
Fordermittel unterschiedlicher Quellen und Spenden
finanziert und konnten so ihre Kurse stets verbessern
und ihre Bekanntheit und Reichweite ausbauen. Es fallt
auf, dass in vielen etablierten Angeboten Frauen und
Madchen konkret angesprochen werden, Manner
punktuell inzwischen auch erfolgreich eingebunden
werden. Offene Werkstattkonzepte, wie beispielsweise
die offentlich geforderte Dresdner Selbsthilfewerkstatt
Zum Rostigen Ross e.V. (https:/rostiges-ross.de), bieten
sowohl Frauen als auch Mannern, die von den etablier-
ten Angeboten oft nicht ermutigt werden, einen
niederschwelligen Einstieg in die Fahrradmobilitat und
die Moglichkeit zur sozialen Vernetzung im Stadtteil.

Von der Mehrheit der befragten Eingewanderten
werden Initiativen aller Art als sinnvolle Unterstutzung
eingeschatzt und Ubertreffen Selbstlernangebote in
Papier und Digital. Selbst wenn man schon Radfahren
kann, kénnen in diesem Rahmen wichtige Verkehrsre-
geln erlernt werden. Das Selbstlernen kann dartber
hinaus auch besonders niederschwellig und bedurfnis-
gerecht durch Informationsmaterialien, digitale Ange-
bote etc. unterstutzt werden. Viele Befragte berichten,
dass ihre erste Informationsquelle zu Verkehrsregeln
nach Ankunft das Internet darstellt. Hier ist insbeson-
dere die Verlasslichkeit der Informationen vielen
Befragten besonders wichtig.

Gleichzeitig seien gerade die Freiheit und Unkompli-
ziertheit, die ein Fahrrad bietet, von groBem Wert und
Lernen durch Beobachtung anderer Radfahrender ein
wichtiges (Selbst-)Lernelement.



Fiinf Thesen zur Fahrradmobilitat von Eingewanderten N

Insgesamt werden, trotz der hohen Nutzlichkeitsbewer-
tung, Fahrradkurse nur durch wenige besucht. Da
Fahrradinitiativen nicht flachendeckend geplant und
gefordert werden, sind diese den meisten Eingewan-
derten aulRerhalb der Einzugsgebiete unbekannt. An
Orten mit hohen Migrationsbewegungen besteht mehr

Potential fur eine Verstetigung der Angebote. An
anderen Orten kann der Bedarf besonders durch dort
ansassige Integrationsinitiativen regelmafig gepruft
werden und, wenn maoglich, auf vorhandene Expertise
und Schulungsmaterial zurtckgegriffen werden.

Arten von Initiativen

20,

Selbsthilfewerkstatt
Zu Verfugung stellen von
Raumlichkeiten, Werk-
zeugen und Knowhow
zur eigenstandigen Re-
paratur von Fahrradern.
Haufig auch in Kombina-
tion mit Fahrradspen-
denaktionen, bei denen
gespendete Fahrrader
durch die neuen Be-
sitzer*innen stral3enver-
kehrstauglich gemacht
werden.

Fahrradspenden

Die Beschaffung und
Koordination der Vertei-
lung von Fahrradspen-
den aus der Bevolkerung
oder von Kommunen.
Besondersin Zusammen-
arbeit mit Erstaufnahme-
stellen und Gemein-
schafts unterkinften.

Fahrradkurs Fahrradtour

Gemeinschaftliche
Aktivitaten mit dem
Fahrrad im StralRenver-
kehr oder als Ausfluge,
die sowohl zur Vernet-
zung, als auch zur
Orientierung und
Freizeitgestaltung
angeboten werden.

Ein- bis Mehrtageswork-
shops, die je nach Aus-
richtung das Fahrradfah-
ren und/oder Verkehrs-
und Verhaltensregeln
vermitteln. Haufig ist hier
die Zielgruppe Frauen,
die in ihrer Heimat aus
unterschiedlichen Grin-
den das Fahrradfahren
nicht erlernt haben oder
sich unsicher auf dem
Fahrrad im Stral3enver-
kehr fuhlen.
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Zusammenfassung
und Empfehlungen

Unterstiitzungsbedarf zur Fahrradmobilitat bei Eingewanderten

Informationen
und Lernvideos

26,2% 27,0%

53,9% alleine tben 38,6%

56,3% : Fahrradkurs 25'9%

Theorie und Praxis)

41 ,9% Fahren mit Beglei- 41 ’5%

tung & Ausfluge

50,6 % Reparieren lernen 55,6 %

o)




Im Folgenden werden die wichtigsten Erkennt-
nisse der vorliegenden Forschung zusammenge-
fasst und daraus Zielsetzungen fir Politik,
Verwaltung und Initiativen abgeleitet.

Viele Eingewanderte besitzen ein Fahrrad, dieses ist
aber oft eingeschrankt funktionstlchtig oder muss mit
anderen Haushaltsangehorigen geteilt werden. Die
Haupthtrden und -treiber der Fahrradnutzung unter-
scheiden sich inhaltlich kaum von denen der Einheimi-
schen. Hier werden an erster Stelle positive Effekte auf
die Gesundheit, Umweltfreundlichkeit, sowie eine
deutliche Kostenersparnis gegentber anderer Ver-
kehrsmitteln als wichtigste Argumente fur die Fahrrad-
nutzung im Alltag und grofRe Entfernungen, schlechte
Witterung und korperliche Anstrengung dagegen
genannt.

Zusammenfassung und Empfehlungen I

Die allgemeine Sicherheit im Stral3enverkehr wird in
Deutschland als deutlich hoher, als in den Herkunftslan-
dern empfunden. Interessant ist dabei, dass sich
kulturelle Unterschiede der Befragten in dieser Ansicht
nicht bemerkbar machen. Russische, turkische als auch
arabische Befragte waren sich zu sehr grof3en Teilen
einig darin, dass das Fahrradfahren in Deutschland sehr
viel sicherer ist als in ihren Herkunftslandern. Das
Verhalten der Deutschen im Stral3enverkehr wird oft
gelobt und in einen Kontrast zu der Mentalitat von
Verkehrsteilnehmern in den jeweiligen Heimatlandern
gestellt. Auffallig ist die attestierte Feindlichkeit gegen-
Uber Fahrradfahrern in den jeweiligen Herkunftslan-
dern. Unsicherheiten bei Bedienung des Fahrrades und
Einhaltung von Regeln scheinen gemeinsam mit
gelernten Sicherheitsrisiken insbesondere durch
motorisierte Verkehrsteilnenmende dennoch auch in
Deutschland dafur zu sorgen, dass das Radfahren eher
dort Ublich ist, wo man sich ohne motorisierte Verkehr-
steilnehmende bewegen kann (Parks, beruhigte
Gassen). Auch von Elternseite wird gerade in der
Kindheit stark darauf geachtet, dass Kinder nicht am
StralBenverkehr teilnehmen, um sich nicht der Gefahr
anderer Verkehrsteilnenmer auszusetzen. Auch wenn
in Deutschland vereinzelt negative Erfahrungen
gemacht wurden haben die Befragten durch die Bank
den Eindruck, dass Kinder hierzulande bereits frih an
die Fahrradnutzung herangeflhrt werden und diese
somit zum Alltag wird. Diesen Aspekt sind viele Befragte
eindeutig bereit, auch im Erwachsenenalter nachzuho-
len und interessieren sich fur verschiedene Informa-
tions- und Lernangebote.
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These 1
~Radfahren im StrafSenverkehr ist eine besondere Herausforderung

fiir Eingewanderte.”

Eingewanderte fahren aktuell bevorzugt im geschitzten Raum Fahrrad. Erfahrungen mit dem Rad sind

meist auf den Freizeitbereich beschrankt. Auch wenn generell das Fahrrad genutzt wird, trauen sich

viele nicht regelmaBig in den StraRBenverkehr. Risiken im StralBenverkehr werden verstarkt auf eigene

Wissensllcken oder Fehler zurtickgefuhrt und weniger auf allgemeine Sicherheitsrisiken, Fahrfehler

anderer oder Mangel in der Infrastruktur.

— Die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel erméglichen und damit
Mobilitdtsoptionen schaffen

These 2
0 .Die Einstellung zum Fahrrad wird in

Deutschland verdndert.”
Das Fahrrad wird in Deutschland weniger als Indikator fur geringen 6konomischen oder
gesellschaftlichen Status gewertet, auch wenn diese Einstellung im Herkunftsland besteht.
Es wird explizit wahrgenommen, dass auch Frauen und altere Menschen Rad fahren und
dass Radfahren in Deutschland deutlich sicherer und geregelter ist als im Herkunftsland.
Radfahren in Deutschland gilt insgesamt als normal und gesellschaftlich akzeptiert und
steht damit im Kontrast zu Beobachtungen aus den Herkunftslandern.
— Offenheit und Neugierde fiir das Fahrrad nutzen und férdern

These 3
O 3 ~Radfahren kann das Gefiihl,

dazu zu gehéren, stdrken.”

Der Stral3enraum in vielen deutschen Stadten wird als fahrrad-
freundlich und progressiv erlebt. An den damit verbundenen
Moglichkeiten zu partizipieren, férdert das Gefiihl, dazu zu
gehoren. Wenn der Wunsch vorhanden ist, dann kann Fahrrad

fahren eine alltagliche Erfahrung von Selbststandigkeit und

Teilhabe werden. Dabei ist besonders die Unterstutzung durch < STADT

das Umfeld wichtig.

— Teilhabe aktiv fordern durch Fahrradnutzung im Alltag PARK >
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These 4

~Fahrradkurse sind fiir Eingewanderte wichtig.”

Es ist sinnvoll, Eingewanderte fruh nach der Ankunft zu erreichen, um das Fahrrad als Mobilitats-

option einzufuhren. In dieser Zeit bestehen aber oft noch Hurden sprachlicher oder kultureller Art,

die spezielle Angebote Uberwinden konnen.

Reparatur und Werkstatten, um das eigene Rad kostengunstig zu pflegen, dienen auch zum

kulturellen Austausch und als Treffpunkte.

Die Angst, etwas falsch zu machen oder in unsichere Situationen zu geraten, ist bei Eingewanderten

ein besonders wichtiger Faktor, welchem in einem geschutzten Raum begegnet werden kann. Dies

gilt insbesondere fur Frauen, die Uber einen besonders hohen Bedarf an Fahrradkursen berichten.

— Verschiedene bedarfsgerechte Angebote fiir verschiedene Zielgruppen und
Erfahrungsstufen ermaglichen.

These 5
O 5 . Gibt es Initiativen und Politik, die den Bedarf erkannt

und sinnvolle Angebote entwickelt haben?”
Erfolgreiche Beispiele existieren bereits, die Nachfrage ist dabei aber meist
noch hoher als das Angebot. Zivilgesellschaftliches Engagement und
Freiwilligentatigkeiten sind grol3e Treiber der Aktivitaten. Ein guter Zugang
zur schwer zu erreichenden Zielgruppe um Bedarfe zu erkennen und die
notige Professionalisierung werden aber meist erst durch eine verlassliche
Forderung Uber langere Zeitrdume erreicht. Aufbauangebote, wie gemein-
same Fahrradtouren oder Unterstltzung bei Fahrradkauf- oder Reparatur,
helfen dabei, das Gelernte in den Alltag zu integrieren und aufbauendes
Selbstlernen zu fordern.
— Potentiale fiir temporédre Angebote und Verstetigung regelmaRig
und besonders wahrend gréBerer Migrationsbewegungen priifen
und fordern. Dabei kdnnen etablierte Initiativen unterstiitzen

und beraten.




Quellenverzeichnis

(1

[10

30

Fachkommission der Bundesregierung zu den Rahmenbedingungen der Integrationsfahigkeit: Gemeinsam die
Einwanderungsgesellschaft gestalten 2020. Online verflgbar unter https://www.xn--fachkommission-integrati-
onsfhigkeit-x7c.de/resource/blob/1786706/1787474/fb4dee2f1f2eabce3e68517f7554b7f/bericht-de-data.
pdf, zuletzt abgerufen am 22.02.2021

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)/SINUS-Institut. 2019. Fahrrad-Monitor 2019.
Ergebnisse einer reprasentativen Online-Befragung. Stand: 30.09.2019, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Anlage/K/fahrradmonitor-2019-ergebnisse.pdf?__blob=publicationFile, zuletzt abgerufen am 22.02.2021.

Muller, H. (1999): Habitualisiertes versus Uberlegtes Entscheiden bei der Verkehrsmittelwahl. In: Bernhard
Schlag (Hg.): Empirische Verkehrspsychologie. Lengerich: Pabst Science Publ, S. 145-158.

Smart, Michael J. (2015): A nationwide look at the immigrant neighborhood effect on travel mode choice. In:
Transportation 42 (1), S. 189-209. DOI: 10.1007/s11116-014-9543-4.

Trapp, Georgina S. A; Giles-Corti, Billie; Christian, Hayley E.; Bulsara, Max; Timperio, Anna F.; McCormack, Gavin
R.; Villaneuva, Karen P. (2011): On your bike! a cross-sectional study of the individual, social and environmental
correlates of cycling to school. In: IntJ Behav Nutr Phys Act 8 (1), S. 123. DOI: 10.1186/1479-5868-8-123.

Aldred, Rachel; Woodcock, James; Goodman, Anna (2016): Does More Cycling Mean More Diversity in Cycling?
In: Transport Reviews 36 (1), S. 28-44. DOI: 10.1080/01441647.2015.1014451.

Harms, Lucas (2007): Mobilitat ethnischer Minderheiten in den Stadtgebieten der Niederlande. In: Deutsche
Zeitschrift fir Kommunalwissenschaften : DfK 46 (2), S. 78-94.

Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Wittowsky, Dirk (2018): Exploring immigrants travel behaviour: empirical
findings from Offenbach am Main, Germany. In: Transportation 45 (3), S. 733-750. DOI: 10.1007/
s11116-016-9748-9.

Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH: Sinus-Milieus® Deutschland. Online verfugbar unter
https://www.sinus-institut.de/sinus-loesungen/sinus-milieus-deutschland/, zuletzt abgerufen am 22.02.2021.

Xing, Yan; Handy, Susan L.; Mokhtarian, Patricia L. (2010): Factors associated with proportions and miles of
bicycling for transportation and recreation in six small US cities. In: Transportation Research Part D: Transport
and Environment 15 (2), S. 73-81. DOI: 10.1016/}.trd.2009.09.004.



Impressum

Herausgeber

Erscheinungsdatum

Bildnachweis

Technische Universitat Dresden

Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List”
Institut fur Verkehrsplanung und StralBenverkehr
Professur fur Verkehrspsychologie

POT 114

HettnerstralRe 1

01062 Dresden

Q¢ +49 351 463-36567

+49 3571 463-36513
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/vpsy
Marz 2021

Felix Grotheloh (S. 11), Peter Hermann (S. 12, 21)

31








