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Zusammenfassung

Ausgangslage und Zielsetzung

Seit mehreren Jahren werden die Aneignung des 6ffentlichen Raums durch Kinder und ihr Mobili-
tatsverhalten vermehrt zum Studienobjekt der Planungs- und Verkehrswissenschaften sowie der
Entwicklungspsychologie und Padagogik (vgl. Haefeli & Kaufmann-Hayoz 2009). Ziel der vorlie-
genden Forschungsarbeit ist es, einen Beitrag zur besseren Berlcksichtigung der Kinderinteressen
in der verkehrsplanerischen Praxis zu leisten. Die Studie soll (a) eine praxisgerechte Zusammen-
fassung der vielfaltigen Forschungsergebnisse aus den verschiedenen Disziplinen erarbeiten, (b)
reprasentative und aktuelle Daten erheben und (c) anschauliche und konkrete Beschreibungen
typischer Verhaltnisse bei Schweizer Primarschulhdusern geben. Die Fragestellungen fokussieren
auf die Verkehrsgefahren auf dem Schulweg sowie deren Wahrnehmung durch Kinder und Eltern,
die Art und Weise des Zurlcklegens des Schulwegs (insbesondere die Verkehrsmittelwahl und
deren Grinde), die Art und das Ausmass der Bewegung der Kinder im Alltag sowie mdgliche
Massnahmen zur Verbesserung des Verhaltnisses von Kind und Verkehr insbesondere auf dem

Schulweg.

Vorgehen und Methodik

Das Untersuchungsprogramm beinhaltete sechs Arbeitsschritte. Die eingesetzten Methoden wer-

den im Folgenden beschrieben.

Literatur-Recherche und Auswertung bestehender Erhebungen

In Arbeitsschritt 1 wurden zum Thema ,Kind und Verkehr® wissenschaftliche Publikationen sowie
Berichte und Dokumente von Behdrden und Organisationen der letzten ca. 10 Jahre ausgewertet.
In Arbeitsschritt 2 wurden die Daten des Mikrozensus Verkehr basierend auf dem Bericht ,Mobilitat
Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten® des BFS und ARE (2007)

analysiert.

Représentative Befragung von Eltern mit Kindern im Primarschulalter

In Arbeitsschritt 3 wurden im April 2009 schweizweit 807 zufallig ausgewahlte Vater und Matter mit
mindestens einem Kind im Alter zwischen sechs und zwdlf Jahren telefonisch bezlglich des Mobili-

tatsverhaltens auf dem Schulweg befragt.
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Verkehrstechnische Analysen und Video-Aufzeichnungen

In Arbeitsschritt 4 wurden einerseits bestehende Video-Aufzeichnungen im Umfeld von Primar-
schulhdusern und andererseits neue Aufnahmen bei den drei Fallstudien-Schulen aus verkehrs-
technischer Sicht untersucht. Weiter wurden gemeinsam mit den Schulleitungen Gefahrenstellen
erfasst und die Verkehrsablaufe an ausgewahiten Stellen wahrend mehrerer Stunden auf Video
festgehalten. Zudem wurden die Kinder aufgefordert, auf einer Luftbildaufnahme die fir sie gefahr-

lichsten Stellen auf ihrem individuellen Schulweg zu markieren.

Fallstudien: Drei Primarschulen in der Deutschschweiz

Im Arbeitsschritt 5 wurden am Beispiel von drei staatlichen Primarschulen (1. bis 6. Klasse) der
deutschsprachigen Schweiz, welche typisch sind fiir die drei Siedlungsgebiete ,urban® (Bern), ,pe-
riurban landlich® (Rothenburg LU) und ,peripher Iandlich® (Laupersdorf SO) und reprasentativ be-
zuglich verschiedener Merkmale, Daten zur Schulwegsituation sowie zu Mobilitats- und Bewe-
gungsgewohnheiten der Kinder erhoben. Die Datenerhebung fand im April und Mai 2009 statt.
Dazu wurden erstens die Schulleitungen der drei Schulen telefonisch mittels Leitfadeninterviews
zur Schulwegsicherheit befragt. Zweitens wurden bei den Schilerinnen und Schilern verschiedene
Daten erhoben: Ausflillen eines flunftagigen Mobilitats- und Bewegungsprotokolls (N=575), Eintra-
gen von Gefahrenstellen auf dem Schulweg auf einer A3-Luftbildkarte (N=161), Erstellen von
Schulwegskizzen mit besonderen ,Landmarks® (N=570) und Durchfiihrung eines Koérperkoordinati-
onstests fur Kinder (KTK) inkl. Messen des Gewichts und der Kdrpergrosse (N= 554). Drittens
wurden 575 Elternteile schriftlich zu ihren Einschatzungen zu den Themen Schulweg und Bewe-
gung befragt. Viertens wurden die Lehrpersonen gebeten, die Sozialkompetenz ihrer Schiler und

Schilerinnen mittels eines kurzen Fragebogens einzuschatzen (N=570).

Resultate

1) Reprasentative Befragung von Eltern mit Kindern im Primarschulalter

Mobilitdtsverhalten auf dem Schulweg

78.5% aller Nennungen, wie die Kinder normalerweise den Schulweg zurlicklegen, betreffen eine
Mobilitatsform ,aus eigener Kraft*: 60.8% das Gehen zu Fuss, 11.6% das Velo und 6.1% fahrzeug-
ahnliche Gerate (FAG). In der Deutschschweiz wurde im Vergleich zur Romandie und zum Tessin
signifikant haufiger das Velo genannt. Auf dem Land wurde das Velo signifikant haufiger erwahnt
als in den beiden andern Siedlungstypen. 7.6% aller Nennungen betreffen das Auto, wobei der

Anteil im Tessin rund sechsmal so hoch ist wie in der Deutschschweiz. Schweizweit werden 17.3%
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der Kinder mehrmals pro Woche mit dem Auto zur Schule gefahren (sogenannte ,Elterntaxis®). Im
Tessin ist dieser Anteil rund viermal so hoch wie in der Deutschschweiz. Eltern, welche ihr Kind
mehr als einmal pro Monat mit dem Auto zur Schule fahren, gaben als haufigsten Grund praktische

Uberlegungen an (43.4%). Sicherheitsbedenken wurden nur von 8% der Befragten erwahnt.

Zusammenhénge mit dem Mobilitatsverhalten

Eltern, welche ihr Kind mehrmals pro Woche zur Schule fahren, besitzen haufiger zwei oder mehr
Autos im Haushalt als die tbrigen Eltern. Sie halten den Schulweg des Kindes in Bezug auf den
Verkehr haufiger fir gefahrlich. Zudem sind sie seltener der Ansicht, dass das selbststandige Zu-
ricklegen des Schulwegs fir die Entwicklung des Kindes wichtig sei. Sie halten das Auto haufiger
fur das wichtigste Verkehrsmittel der Familie und sind haufiger der Ansicht, dass ihr Kind im Auto
am besten geschiitzt sei. Zudem haben sie haufiger Angst, wenn ihr Kind alleine auf dem Schul-

weg unterwegs ist.

Vorschléage der Eltern zur Verbesserung der Schulwegsicherheit

An erster Stelle stehen mit 42.1% Nennungen im Bereich Infrastrukturmassnahmen (bspw. mehr
Tempo-30-Zonen, mehr und sicherere Fussgangerstreifen). An zweiter Stelle folgen mit 21.1%
Nennungen im Bereich der polizeilichen Massnahmen (bspw. Lotsen oder Polizisten an gefahrli-
chen Stellen). Mit 12.1% der Nennungen folgen an dritter Stelle Massnahmen betreffend die Schu-
le, wobei die Verkehrserziehung an erster Stelle genannt wurde. Elternorientierte Massnahmen
sowie Massnahmen, welche dem Schutz vor Mobbing oder Gewalt dienen, wurden vergleichsweise

selten erwahnt.

2) Verkehrstechnische Analysen

Unsere Daten zeigen, dass die Schulwege im Umfeld von Primarschulhdusern im Grossen und
Ganzen als sicher zu bezeichnen sind. Dennoch sind bei genauerem Hinsehen bei allen drei Schu-
len der Fallstudien punktuell gefahrliche Stellen vorhanden. In der Stadt handelt es sich vornehm-
lich um schlechte Sichtverhaltnisse (Hecken, Poller, parkierte Fahrzeuge), ungeniigende Ampel-
schaltungen sowie nicht kindgerechte Querungshilfen v.a. bei mehrspurigen Strassen. In der
landlichen Gemeinde stehen zu hohe Geschwindigkeitslimiten im Vordergrund sowie eine gefahrli-
che Ortsdurchfahrt (Kantonsstrasse). In der Agglomerationsgemeinde stellt die stark befahrene
Durchgangsstrasse eine Gefadhrdungsquelle dar; notwendig waren bessere Querungshilfen und
Velospuren. Die auf Video dokumentierten Beobachtungen zeigen, dass sich die meisten Kinder
an die Verkehrsregeln halten. Verkehrserzieherische Massnahmen werden deshalb vor allem fir

die Benltzung von FaG angeregt.
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Allerdings zeigt sich auch, dass sich Kinder in Gruppen oft wenig ,verkehrsgerecht® verhalten. Das
Gesprach steht im Vordergrund, und dem Verkehrsgeschehen wird nicht die noétige Beachtung
geschenkt. Es ware weder moglich noch sinnvoll, dieses spontane Verhalten, das ja gerade zum
Erlebnis des Schulweges gehort, durch Verkehrserziehung vollig unterbinden zu wollen. Es ist
deshalb wichtig, dass Verkehrsanlagen im Bereich von Schulwegen und Schulanlagen mdéglichst
.fehlertolerant* gestaltet und vorhandene Gefahrenstellen mdglichst entscharft werden. So kann
sichergestellt werden, dass das Fehlverhalten von Kindern nicht zwangslaufig zu schlimmen Unfal-

len fihrt.

3) Fallstudien: Drei Primarschulen in der Deutschschweiz

Mobilitat auf dem Schulweg

Fast zwei Drittel der Kinder geben an, dass ihnen der Schulweg sehr gefallt; nur ganz wenigen
gefallt er gar nicht. Fast die Halfte der Kinder wiirde am liebsten mit dem Velo zur Schule gehen,
und deutlich weniger als 10% der Kinder geben das Auto oder den OV als Wunsch-Verkehrsmittel
an. Zudem mochte die grosse Mehrheit der Schilerinnen und Schiler den Schulweg zusammen
mit anderen Kindern zuriicklegen (85%). Die meisten Kinder schatzen ihren Schulweg als nicht
gefahrlich ein (84%). Im Mittel schatzen die Kinder die Gefahren auf dem Schulweg tiefer ein als

ihre Eltern.

In der Untersuchungswoche legten die Kinder 95% aller Schulwege ,aus eigener Kraft* zurick:
Knapp zwei Drittel zu Fuss, 17% mit einem FAG und 14% mit dem Velo. 4.5% der Schulwege wur-
den mit dem Auto zurlickgelegt. Der Veloanteil ist in der Stadt im Vergleich zum Land rund sechs-
mal tiefer, der FAG-Anteil dafur sechsmal héher. Zudem ist der Autoanteil auf dem Land mehr als
dreimal so hoch wie in der Stadt. Der Vergleich nach Klassen zeigt, dass auf allen Stufen der
Schulweg hauptsachlich zu Fuss zurlckgelegt wird. Dieser Anteil reduziert sich jedoch mit zuneh-
mendem Alter, daflir nimmt der Veloanteil stetig zu. Bei den FaG fallt eine Konzentration in den
mittleren Klassen auf. 61% der Kinder bendtigen fir den Schulweg weniger als zehn und 7.3%

mehr als zwanzig Minuten.

25% der Schulwege legten die Kinder alleine, 68% mit anderen Kindern und 7% in Begleitung Er-
wachsener zuriick. Erst- und Zweitklassler wurden signifikant haufiger von einer erwachsenen Per-
son begleitet als Kinder der héheren Klassen. Zudem waren Jungen signifikant haufiger alleine

unterwegs als Madchen.
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Bewegungsverhalten ausserhalb der Schule

Beziiglich des Bewegungsverhaltens ausserhalb der Schule zeigte sich, dass 82% der Kinder Mit-
glied mindestens eines Sportvereins oder Sportclubs sind. 32% der Kinder waren in der Untersu-
chungswoche taglich aktiv. Rund 8% der Kinder bewegten sich an weniger als drei Tagen. Jungen
bewegten sich etwas mehr als Madchen. Die Leistungen im Koérperkoordinationstest fir Kinder
(Kiphard & Schilling 2007) lagen signifikant unter jenen der Eichstichprobe im Jahre 1974: Gemass
diesen Normen missten rund 10% der von uns untersuchten Kinder beziiglich Kérperbeherr-
schung als ,gestort” und 27.8% als ,auffallig® bezeichnet werden. Nur 3.5% wiirden als ,gut” einge-

stuft, und keines wiirde in die Kategorie ,Kérperbeherrschung hoch* fallen.

Befunde aus der Literatur und Diskussion

Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg

In der Schweiz verunfallen jahrlich rund 2000 Kinder bis 14 Jahre im Verkehr, davon ein Sechstel
auf dem Schulweg. Die Griinde der besonderen Gefahrdung von Kindern im Strassenverkehr las-
sen sich drei Kategorien zuteilen: Griinde beim Kind, bei den motorisierten Verkehrsteilnehmenden
sowie bei der Verkehrsplanung und -regelung. Drei Aspekte stehen in der Literatur im Vorder-
grund, mittels derer die Gesellschaft auf die Gefahrdung der Kinder im Strassenverkehr reagiert
hat: Erstens mittels technischer, gesetzlicher und betrieblicher Massnahmen (z.B. Knautschzonen,
Alkohollimiten, obligatorische Kindersitze, bessere Strassengestaltung, Fussgangerstreifen, tiefere
Tempolimiten im innerdrtlichen Verkehr), zweitens mittels verkehrserzieherischer Massnahmen
sowie drittens mittels Einschrankung der Aktionsrdume der Kinder im Wohnumfeld. Unsere Daten
zeigen, dass sowohl Kinder wie Eltern und Experten die Schulwege im grossen Ganzen als sicher
beurteilen. Die Vorschlage der Eltern zur Verbesserung der Sicherheit der Schulwege lassen sich
sehr gut mit dem verbreiteten Ansatz ,Safe Routes to School* (Hubsmith 2006, Osborne 2005) in

Ubereinstimmung bringen.

Zurticklegen des Schulwegs

Das selbststandige Zuriicklegen des Schulweges ist traditionell eine der ,Entwicklungsaufgaben®,
die Kinder mit der Einschulung, d.h. im Alter von 5 bis 7 Jahren, zu bewaltigen haben. Mit dem
Schulweg legen Kinder nicht nur eine Strecke zurtick, denn der Schulweg bietet vielféltige Erleb-
nis-, Erfahrungs- und Lerngelegenheiten. Unsere Daten zeigen, dass fast alle Schilerinnen und
Schiler ihren Schulweg am liebsten selbststandig zuricklegen mdéchten. Insbesondere die Kinder
in der deutschsprachigen Schweiz erreichen tatsachlich einen hohen Grad an selbststandiger Mo-

bilitdt in Bezug auf den Schulweg.
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In vielen Industrielandern hat das Hinbringen und Abholen der Kinder und Jugendlichen mit dem
Auto in den letzten Jahrzehnten zugenommen. In der Schweiz ist dieser Trend moderat. Der Be-
richt des ASTRA zum Thema ,Mobilitat von Kindern und Jugendlichen® (vgl. Sauter 2008) sowie
unsere Resultate zeigen, dass in der Schweiz die eigenen Flisse und das Velo noch immer die
wichtigsten Verkehrsmittel fiir den Schulweg sind. In der vorliegenden Untersuchung hat sich zu-
dem gezeigt, dass die fahrzeugahnlichen Gerate eine zunehmend wichtige Rolle als Verkehrsmittel
auf dem Schulweg spielen. Gesamtschweizerisch wird knapp jedes funfte Kind mehrmals pro Wo-
che mit dem Auto zur Schule gefahren. Es bestehen aber grosse Unterschiede zwischen den
Sprachregionen. Als Grund fiir das Chauffieren geben die Eltern in erster Linie praktische Uberle-
gungen an, latent spielen aber auch allgemeinere Einstellungen zum Schulweg, der Mobilitatsstil

sowie Sicherheitsbedenken eine Rolle.

Frihere Studien weisen darauf hin, dass die Einschrdnkung und Fragmentierung der kindlichen
Aktionsraume (insbesondere in ihrem Wohnumfeld) aufgrund des Verlusts der Vielfalt von autono-
men Erfahrungs- und Bewegungsmaoglichkeiten zu Defiziten der psychomotorischen Entwicklung
sowie im sozialen und emotionalen Bereich fuhren kénnen. Ein direkter Zusammenhang zwischen
Bewegungsmangel, Ubergewicht, Defiziten der motorischen Entwicklung und raumlicher Kognition
einerseits und der Art und Weise, wie Kinder ihren Schulweg zurlcklegen andererseits, ist empi-
risch jedoch kaum belegt. In unserer Fallstudie fanden wir keinerlei Hinweise auf einen entspre-
chenden Zusammenhang. Dies kénnte jedoch mit der wenig verbreiteten Autonutzung sowie der

Lange der Schulwege in unserer Fallstudie zusammenhangen.

Bewegung im Alltag

Bewegung und koérperliche Aktivitat sind unverzichtbare Voraussetzungen fir eine gesunde korper-
liche und psychosoziale Entwicklung von Kindern. Bewegungsmangel fiihrt zu Ubergewicht, Hal-
tungsschaden und Koordinationsstérungen, Erscheinungen, die in den letzten Jahren auch in der
Schweiz zunehmend beobachtet werden. Die Mobilitatsprotokolle und die Angaben der Eltern in
unserer Studie lassen vermuten, dass sich die Mehrheit der Kinder im Alltag wahrscheinlich aus-
reichend bewegt, dass aber schatzungsweise 10-20% der Kinder ausserhalb von Schule und
Schulweg recht bewegungsarm leben. Angesichts der im Vergleich zu den Testnormen aus dem
Jahre 1974 geringen durchschnittlichen Leistungen der Kinder unserer Fallstudie im Koérperkoordi-
nationstest muss — unabhangig von der Frage der Verkehrsmittelwahl fur den Schulweg — die Fra-
ge der gesundheitsrelevanten Bewegungsmenge und -qualitat von Kindern genauer untersucht

werden.
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Massnahmen

Bei der Festlegung von Zielen und der Planung von Massnahmen ist es wichtig, die Frage der
Schulwege nicht isoliert zu betrachten. Die Verkehrsmittelwahl fiir den Schulweg reflektiert den
Stellenwert und die Verfligbarkeit des Autos in der Gesellschaft: In den letzten 20 bis 30 Jahren ist
die Verbreitung des Autos weiter gestiegen (gemass unserer reprasentativen Elternbefragung ha-
ben heute 44% der Haushalte zwei oder mehr Autos zur Verfiigung), und die Bereitschaft, langere
Wege oder Wege bei schlechtem Wetter zu Fuss oder per Velo zu machen, hat vermutlich abge-
nommen. Da in der Schweiz der Schulweg zu Fuss oder per Velo noch immer der Normalfall ist,
mussen sich allfdlige Massnahmen an den meisten Orten in erster Linie am Ziel ausrichten, zu
verhindern, dass das Chauffieren weiter zunimmt. Die EU-Schrift ,Kids on the move’ (2002) zeigt
auf, wie Stadte und Gemeinden eine solche konsequente Politik im Interesse der aktiven Ver-
kehrsteilnahme von Kindern umsetzen kénnen. Der Bericht ,Neue Massnahmen zur Férderung des
Fussverkehrs in Stadten“ (IBV 2005) stellt eine gute Grundlage dar, um auch die Schulwege noch
sicherer und attraktiver zu machen. Es ist zudem zu empfehlen, Kinder als ,Experten in eigener

Sache” bei der Identifikation von Gefahrenstellen direkt einzubeziehen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir die Praxis

Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg

a) Schulwege und Umfeld von Primarschulhausern in der Schweiz sind im grossen Ganzen

sicher. Handlungsbedarf besteht jedoch bei einzelnen lokalen Gefahrenstellen.

* Bei allen Schulhdusern periodisch mégliche Gefahrenstellen priifen. Dabei sind alle Beteiligen

inklusive Kinder einzubeziehen.

« Klare Regelung der Verantwortlichkeiten und Kompetenzen bei diesen periodischen Uberprii-

fungen.

* Besonderes Augenmerk ist auf ungeniigende Sichtverhéltnisse in Augenhdhe der Kinder (ca. 1

m) zu legen.

b) Kinder verhalten sich auf Schulwegen im Allgemeinen korrekt. In Gruppen unterwegs,

sind sie allerdings oft abgelenkt.

* Verkehrsanlagen im Bereich von Schulhdusern und entlang von Schulwegen sind méglichst
Jfehlertolerant” auszugestalten. Bei allen Schulhdusern sollte gepriift werden, ob Massnahmen zur

Temporeduktion (z.B. Tempo-30- oder Begegnungs-Zonen) umgesetzt werden kénnen.
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* Die in der Verordnung liber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen vorgegebene Zu-
riickhaltung beim Markieren von Fussgéngerstreifen auf Quartierstrassen erachten wir als gerecht-
fertigt. Es sollten zweckmdssigere Querungshilfen als Alternativen erforscht werden, die das Be-
diirfnis von Eltern und Kindern nach sicheren Querungen befriedigen, ohne eine falsche Sicherheit

vorzutduschen.

c) Pedibusse und Verkehrslotsen sind sinnvolle Einstiegsmassnahmen, ldngerfristig behin-

dern sie jedoch die Selbststindigkeit der Kinder auf dem Schulweg.

* Pedibusse oder Verkehrslotsen diirfen nicht dauerhafte Einrichtungen werden. Geféhrliche Stel-

len miissen so gestaltet sein, dass Kinder sie selbststdndig meistern kénnen.

d) Um sich sicher im Verkehr bewegen zu kénnen, bedarf es einer Reihe von Fahigkeiten,

die sich im Kindesalter erst allmahlich entwickeln.

* Der Aufkldrung lber die Besonderheiten von Kindern im Verkehr ist in der theoretischen und

praktischen Vorbereitung auf den Flihrerschein geniigend Beachtung zu schenken.

* Alle Fahrzeuglenkenden sollten periodisch (z.B. durch Plakatkampagnen) auf die Besonderheit

von Kindern im Verkehr aufmerksam gemacht werden.

Zuriicklegen des Schulweges

e) Der Trend zu vermehrtem Chauffieren der Kinder zur Schule ist in der Schweiz moderat,

aber es bestehen markante Unterschiede zwischen den Sprachregionen.

* Um das selbststdndige Zuriicklegen des Schulwegs ldngerfristig sicherzustellen, muss weiterhin

auf die Bedeutung des Schulwegs fiir Kinder aufmerksam gemacht werden.

* Dije Strategien zur Férderung des selbststdndigen Zurlicklegens der Schulwege miissen den

sprachraumspezifischen Unterschieden in der Schweiz Rechnung tragen.

f) Das Phianomen ,Elterntaxi“ ist Ausdruck unseres autozentrierten Lebensstils und wird

deshalb kaum verschwinden.

* Das Ziel, ,Elterntaxis“ zu reduzieren, ist weiterhin sinnvoll, auch wenn mdglicherweise ,nur’ einer

weiteren Zunahme entgegengewirkt wird.

* Es muss mit verkehrsplanerischen und Sensibilisierungs-Massnahmen verhindert werden, dass

durch die ,Elterntaxis” gefdhrliche Situationen vor den Schulhdusern entstehen.
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d) Die Zersiedelung der Landschaft bei gleichzeitiger Zusammenlegung von Schulhausern
und freier Schulwahl fordert den autozentrierten Lebensstil und somit das Phanomen ,,El-

terntaxi“.

# Dije Bildungs-, Raum- und Verkehrsplanung miissen die Thematik des Schulwegs stérker beach-

ten und ihre Massnahmen untereinander koordinieren.

h) Fast die Halfte der in der Untersuchung befragten Kinder méchte den Schulweg am lieb-

sten mit dem Fahrrad zuriicklegen.

* Der Beliebtheit des Velos bei Kindern sollte in der Verkehrsplanung und der Verkehrserziehung
Rechnung getragen werden. Z.B. soll eine einheitliche und schweizweite Durchfiihrung von Velo-

prifungen angedacht werden.

i) Fahrzeugahnliche Gerate (FAG) sind vor allem in der Stadt stark verbreitet. Da die Kinder

ihre FAG oftmals zu wenig gut beherrschen, stellen sie eine bisher unterschitzte Gefahr dar.

« Die richtige und gefahrlose Benutzung der F&G muss in die Verkehrs- und Mobilitdtserziehung

integriert werden (z.B. Merkblétter fiir Eltern und Lehrpersonen zur korrekten Handhabung).

* Das Thema muss von der Schule aktiv angegangen werden, auch wenn die Verantwortung fiir
den Schulweg bei den Eltern liegt (z.B. Formulierung von Empfehlungen fiir das Zuriicklegen der

Schulwege, Diskussion an Elternabenden).

Bewegung im Alltag

j) Unsere Studie zeigt, dass schatzungsweise 10 bis 20% der Kinder ausgesprochen bewe-
gungsarm leben. Sie weist aber keinen Zusammenhang zwischen dem Phanomen ,Elternta-

xi“ und der Bewegung im Alltag nach.

« Vor einer Uberschétzung des direkten negativen Einflusses des Chauffierens von Kindern zur
Schule auf ihre psychomotorische Entwicklung ist zu warnen, ebenso vor dem Trugschluss, dass
allein schon das Zuriicklegen des Schulweges aus eigener Kraft das Problem des verbreiteten
Bewegungsmangels I6sen kénnte. Um Bewegungsmangel vorzubeugen, muss das Hauptaugen-
merk auf ein kinderfreundliches Wohnumfeld sowie das Anregen und Zulassen von vielféltigen,

autonomen und lustvollen Bewegungsaktivitdten gelegt werden.
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir weitere Forschungsarbeiten

Zuriicklegen des Schulwegs

k) Obwohl unseren Daten zeigen, dass Kinder am liebsten mit dem Velo zur Schule fahren

wiirden, hat der Veloanteil auf dem Schulweg in den letzten Jahren markant abgenommen.

* Wir empfehlen, eine Untersuchung von Kindern/Jugendlichen zu den Griinden fiir die Velo-

Vorliebe und den Riickgang der Veloanteile durchzufiihren.

1) Die Griinde fiir die markanten sprachregionalen Unterschiede der Verbreitung der ,,Eltern-
taxis“ sind nicht bekannt. Um sprachraumspezifische Strategien formulieren zu koénnen,

sind entsprechende Untersuchungen notig.

* Wir empfehlen eine vertiefende Untersuchung der Griinde fiir die unterschiedliche Verbreitung

des Chauffierens in den verschiedenen Sprachregionen.

m) Die Studie hat Hinweise auf mogliche Zusammenhadnge zwischen den friiheren Schul-

wegerfahrungen der Eltern und ihrer heutigen Mobilitatseinstellung gegeben.

* Wir empfehlen, diese Zusammenhénge in einer qualitativen Studie zu vertiefen und in einer
Léngsschnittstudie (,tracking”) der Frage nachzugehen, inwiefern die Verkehrsmittelwahl fiir den
Schulweg in den ersten Kindergarten- bzw. Schuljahren das spétere Mobilitdtsverhalten beein-

flusst.

Sozialkompetenz

n) Die Daten zur Sozialkompetenz wurden in unserer Untersuchung nicht volistindig ver-
wertet. Zudem besteht Bedarf hinsichtlich der Entwicklung eines einheitlichen Bewertungs-

instruments fiir Lehrpersonen.

* Die noch nicht ausgewerteten Sozialkompetenzdaten (Gesamtbeurteilung inkl. Einschétzung

spezifischer Aspekte) sollen vertieft analysiert werden.

» Zusétzlich soll ein einheitliches Beurteilungsraster zur Beurteilung der Sozialkompetenz fiir

Lehrpersonen entwickelt werden.
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Bewegung im Alltag

o) Gemass unseren Ergebnissen des standardisierten Korperkoordinationstests haben fast
40% der Kinder bezogen auf die Norm von 1974 eine ,auffillige” oder ,gestorte”“ Gesamt-

korperbeherrschung.

* Das Ergebnis der geringen Kérperbeherrschung bei einem grossen Teil der Kinder ist zu (iber-
priifen. Ebenso ist eine weitergehende Analyse der vorliegenden Daten in Bezug auf mégliche

Zusammenhénge zwischen der Kérperbeherrschung und anderen Faktoren wiinschenswert.

p) Die Untersuchung zeigt, dass Kinder mit hohem BMI sich tendenziell weniger haufig be-

wegen als Kinder mit normalem BMI.

* Das Ergebnis ist durch eine vertiefte Analyse der vorliegenden Daten zu differenzieren. Dariiber
hinaus sind weitere Untersuchungen (ber das gesundheitsrelevante Ausmass und die Qualitét des

Bewegungsverhaltens von Kindern wiinschenswert, differenziert nach Sprachregionen.
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Résumé

Situation de départ et objectifs

Depuis plusieurs années, I'appropriation de I'espace public par les enfants et leur comportement
de mobilité font de plus en plus l'objet d'études dans les domaines de la planification et des
transports ainsi que de la psychologie du développement et de la pédagogie (cf. Haefeli &
Kaufmann-Hayoz 2009). Le but du présent travail de recherche est de contribuer a une meilleure
prise en compte des intéréts des enfants dans la pratique de planification routiére. Cette étude doit
(a) élaborer une synthése adaptée a la pratique des multiples résultats de recherche dans les
différentes disciplines, (b) collecter des données représentatives et actuelles et (c) fournir une
description claire et concréte des conditions typiques dans les écoles primaires suisses. Les
questions posées portent sur les dangers de la circulation sur le chemin de I'école ainsi que sur
leur perception par les enfants et les parents, la maniére de parcourir ce trajet (en particulier le
choix du moyen de locomotion et ses raisons), la forme et I'ampleur de l'activité physique des
enfants au quotidien ainsi que les mesures envisageables pour améliorer le rapport de I'enfant a la

circulation, particulierement sur le chemin de I'école.

Démarche et méthode

Le programme d'étude comporte six étapes de travail. Les méthodes mises en ceuvre sont décrites

ci-dessous.

Recherche bibliographique et évaluation des enquétes existantes

Dans la premiére étape de travail, des publications scientifiques sur le theme "enfants et
circulation", ainsi que des rapports et documents émanant de I'administration ou d'organisations,
datant des dix dernieres années font I'objet d'une évaluation. Dans la deuxiéme étape, les données
du microrecensement transports ont été analysées sur la base du rapport "La mobilité en Suisse.
Résultats du microrecensement 2005 sur le comportement de la population en matiére de
transports" de I'OFS et de I'ARE (2007).

Enquéte représentative aupres des parents d'enfants de I'école primaire

Dans la troisiéeme phase, 807 péres et méres d'au moins un enfant 4gé de six a douze ans,
sélectionnés au hasard dans toute la Suisse, ont été interrogés par téléphone en avril 2009 sur

leur comportement en matiére de mobilité sur le chemin de I'école.
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Analyses d'enregistrements vidéo sous I'angle de la circulation

Dans I'étape 4, des vidéos existantes enregistrées dans les environs d'écoles primaires d'une part,
et de nouveaux enregistrements effectués prés des trois écoles faisant I'objet d'une étude de cas
d'autre part, ont été analysés du point de vue de la circulation. De plus, les endroits dangereux ont
été répertoriés avec l'aide des directions des écoles et le déroulement de la circulation a des
endroits sélectionnés a été enregistré sur vidéo pendant plusieurs heures. Il a aussi été demandé
aux enfants de marquer sur une vue aérienne les endroits qui leur semblaient dangereux sur leur

propre trajet scolaire.

Etudes de cas : Trois écoles primaires en Suisse alémanique

Dans I'étape 5, des données sur la situation sur le chemin de I'école et sur les habitudes des
enfants en termes de mobilité et d'activité physique ont été collectées a partir de I'exemple de trois

eme

écoles primaires publiques (de la 1°® 3la 6 classe) de Suisse alémanique caractéristiques des
trois secteurs urbanisés, "urbain" (Berne), "rural périurbain" (Rothenburg LU) et "rural
périphérique” (Laupersdorf SO), et représentatives selon différentes critéres. La collecte des
données a été effectuée en avril et en mai 2009. Premiérement, les directions des écoles ont été
interrogées au sujet de la sécurité sur le chemin de I'école, par téléphone au moyen d'entretiens
dirigés. Deuxiémement, différentes données ont été recueillies auprés des éléves : remplissage
d'un protocole de mobilité et d'activité physique sur 5 jours (N=575), indication des endroits
dangereux du trajet scolaire sur une carte A3 en vue aérienne (N=161), établissement de croquis
du trajet scolaire avec mention de "reperes" particuliers (N=570) et réalisation d'un test de
coordination corporelle pour enfants (TCC) comprenant la mesure du poids et de la taille (N=554).
Troisiemement, 575 parents ont été interrogés par écrit sur leurs appréciations au sujet du trajet
scolaire et de l'activité physique. Quatriemement, les enseignants ont été priés d'évaluer les

compétences sociales de leurs éléves au moyen d'un bref questionnaire (N=570).

Résultats

1) Enquéte représentative auprés de parents d'enfants de I'age de I'école primaire

Comportement de mobilité sur le chemin de I'école

78,5% des réponses concernant le parcours du trajet scolaire en temps normal par les enfants
mentionnent un mode de locomotion "selon ses propres moyens" : 60,8% vont a pied, 11,6% en
vélo et 6,1% utilisent des engins assimilés a des véhicules (EAV). En comparaison avec la Suisse

romande et le Tessin, le vélo est cité de fagon significativement plus fréquente en Suisse
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alémanique. En campagne, le vélo est cité significativement plus souvent que dans les deux autres
types d'habitat. 7,6% de toutes les réponses mentionnent la voiture, la proportion étant six fois plus
élevée au Tessin qu'en Suisse alémanique. Sur I'ensemble de la Suisse, 17,3% des enfants sont
conduits a I'école en voiture plusieurs fois par semaine ("parents taxi"). Cette proportion est
environ quatre fois plus élevée au Tessin qu'en Suisse alémanique. Les parents qui conduisent
leur enfant a I'école en voiture plusieurs fois par mois ou davantage indiquent le plus souvent le
faire pour des raisons pratiques (43,4%). Des soucis de sécurité sont mentionnés par seulement

8% des personnes interrogées.

Corrélations avec le comportement de mobilité

Les ménages dans lesquels les parents conduisent leur enfant a I'école plusieurs fois par semaine
comptent plus souvent 2 autos ou plus que les autres parents. Ces parents considérent plus
souvent que le chemin d'école de leur enfant est dangereux du point de vue de la circulation. De
plus, ils sont plus rarement d'avis que le parcours autonome du chemin de I'école est important
pour le développement de I'enfant. lls considérent plus souvent la voiture comme le moyen de
transport le plus important de la famille et pensent plus souvent que leur enfant est mieux protégé

dans la voiture. lls ont aussi plus souvent peur lorsque leur enfant est seul sur le chemin de I'école.

Propositions des parents en vue de I'amélioration de la sécurité sur le chemin de I'école

Le domaine des mesures concernant l'infrastructure arrive en premiére place avec 42,1% des
réponses (p. ex. plus de zones limitées a 30 km/h, davantage de passages piétons, plus sdrs). Le
domaine de mesures policieres vient en deuxiéme position avec 21,1% des réponses (p.ex.
patrouilleurs scolaires ou policiers aux endroits dangereux). On trouve en troisieme position les
mesures relevant de I'école avec 12,1%, I'éducation a la sécurité routiere étant citée en premier
lieu. Les mesures concernant les parents ainsi que la protection contre le mobbing ou la violence

sont rarement citées en comparaison.

2) Analyses du point de vue de la circulation

Nos données montrent que dans I'ensemble les chemins d'école aux environs des écoles primaires
peuvent étre définis comme étant sOrs. Pourtant, en y regardant de plus prés, on découvre qu'il
existe ponctuellement des endroits dangereux pour les trois écoles des études de cas. En ville, il
s'agit surtout du manque de visibilité (haies, bornes (escamotables), véhicules en stationnement),
de l'insuffisance de la signalisation lumineuse ainsi que du défaut d'adaptation aux enfants des
aides a la traversée, surtout dans les rues a plusieurs voies. Dans les communes rurales, ce sont

surtout des limites de vitesse trop élevées et des traversées d'agglomération dangereuses (routes
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cantonales). Dans la commune en agglomération, la voie de transit fortement fréquentée
représente une source de danger; de meilleures aides a la traversée et des voies cyclables
seraient nécessaires. Les observations documentées faites sur les vidéos montrent que la plupart
des enfants respectent le code de la route. C'est pourquoi les mesures d'éducation a la circulation

sont suggérées avant tout pour l'utilisation des EAV.

Cependant, il apparait aussi que les enfants se conduisent souvent de maniére moins « correcte »
vis-a-vis du trafic lorsqu’ils se déplacent en groupe. La conversation passe au premier plan et ce
qui se passe sur la route ne regoit pas I'attention nécessaire. Il ne serait ni possible ni judicieuse
d’essayer de prévenir entierement ce comportement spontané, qui fait justement partie de
’'expérience vécue du chemin de I'école, par I'’éducation a la sécurité routiere. Il est donc important
que les infrastructures routiéres sur les trajets scolaires et dans les environs des écoles prévoient
d’office ce genre de comportements incorrects et que les endroits dangereux soient éliminés. Cela
permet d’assurer que le comportement incorrect des enfants ne méne pas nécessairement a de

graves accidents.

3) Etudes de cas : Trois écoles primaires en Suisse alémanique

Mobilité sur le chemin de I'école

Presque deux tiers des enfants déclarent aimer beaucoup le chemin de I'école; tres peu ne
I'aiment pas du tout. Le vélo est le moyen de locomotion préféré de prés de la moitié des enfants
pour se rendre a l'école, et nettement moins de 10% des enfants indiquent la voiture ou les
transports en commun comme moyen de transport souhaité. En outre, une grande majorité des
éléves souhaite faire le trajet scolaire en compagnie d'autres enfants (85%). La plupart des enfants
jugent leur chemin d'école non dangereux (84%). En moyenne, les enfants jugent les dangers sur

le chemin de I'école plus faibles que ne le font leurs parents.

Pendant la semaine d'étude, les enfants ont parcouru 95% de tous les trajets scolaires "par leurs
propres moyens": prés de deux tiers a pied, 17% avec un EAV et 14% en vélo. 4,5% des trajets
scolaires ont été parcourus en auto. En ville, en comparaison avec la campagne, la part des vélos
est six fois plus faible, mais par contre la part des EAV six fois plus élevée. De plus, la part de la
voiture est trois fois plus élevée en campagne qu'en ville. La comparaison entre les classes montre
que pour tous les niveaux le chemin de |'école est parcouru principalement a pied. Cette part se
réduit a mesure que I'dge augmente, alors que la part du vélo augmente de fagon continue. Pour
les EAV, on remarque une concentration dans les classes moyennes. 61% des enfants mettent

moins de dix minutes pour parcourir le trajet scolaire et 7,3% mettent plus de vingt minutes.
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Les enfants parcourent 25% des trajets seuls, 68% avec d'autres enfants et 7% accompagnés par
des adultes. Les éléves de premiére et de deuxiéme classe sont significativement plus souvent
accompagnés par une personne adulte que les enfants des classes supérieures. De plus, les

gargons sont significativement plus souvent seuls que les filles.

Comportement en matiéere d'activité physique en dehors de I'école

En ce qui concerne les activités physiques en dehors de I'école, il s'avere que 82% des enfants
sont membres d'au moins une association sportive ou un club de sport. 32% des enfants ont été
actifs chaque jour pendant la semaine d'étude. Environ 8% des enfants ont exercé une activité
physique moins de trois jours. Les garcons ont été un peu plus actifs que les filles. Les résultats
des tests de coordination corporelle pour enfants (Kiphard & Schilling 2007) étaient
significativement moins bons que ceux de I'échantillon de I'année 1974: selon ces normes, 10%
des enfants dont la maftrise du corps a été étudiée devraient étre désignés comme "perturbés"” et
28,7% comme "ne passant pas inapergus”. Seuls 3,5% ont été classés "bons", et aucun ne rentre

dans la catégorie "maitrise corporelle élevée".

Observations tirées de la littérature et discussion

Dangers de la circulation, en particulier sur le chemin de I'école

En Suisse, 2000 enfants de moins de 14 ans sont victimes d'accidents de la circulation chaque
année, dont un sixiéme sur le chemin de I'école. Les raisons de la mise en danger particuliére des
enfants dans la circulation routiére peuvent étre classées en trois catégories : raisons liées a
I'enfant, aux usagers motorisés de la route ou a la planification et a la réglementation routiéres.
Dans la littérature, ressortent trois aspects principaux de la réponse de la société a la mise en
danger des enfants dans la circulation routiere : premiérement au moyen de mesures techniques,
juridiques et d’aménagement (p. ex. zones de déformation, limites d'alcoolémie, siéges enfants
obligatoires, meilleur aménagement de la chaussée, passages piétons, limites de vitesse plus
basses pour la circulation en agglomération), deuxiemement par des mesures d'éducation routiére
et troisiemement par une restriction des espaces d'action des enfants en zone résidentielle. Nos
données montrent que dans I'ensemble aussi bien les enfants que les parents et les experts jugent
le trajet scolaire sdr. Les propositions des parents en matiére d'amélioration de la sécurité sur le
chemin de I'école s'accordent parfaitement avec I'approche répandue de ,Safe Routes to School”
(Hubsmith 2006, Osborne 2005),
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Parcours du trajet scolaire

Le parcours autonome du chemin de I'école fait traditionnellement partie des "exercices de
développement" que I'enfant doit maitriser au moment de la scolarisation, soit entre 5 et 7 ans.
Pour les enfants, le chemin de I'école n'est pas qu'un simple trajet, il est aussi le lieu d'expériences
et d'apprentissages divers. Nos données montrent que presque tous les éléves souhaitent de
préférence faire le trajet scolaire de fagon autonome. Les enfants de Suisse alémanique en
particulier acquiérent en effet un haut niveau d'autonomie de mobilité en ce qui concerne le trajet

scolaire.

Dans beaucoup de pays industrialisés, I'nabitude de conduire et d'aller chercher les enfants et les
adolescents en voiture a augmenté au cours des dernieéres décennies. Cette tendance est
modérée en Suisse. Le rapport de 'OFROU sur le theme "mobilité des enfants et des adolescents”
(cf. Sauter 2008), de méme que nos résultats, montre que la marche et le vélo restent les moyens
de locomotion les plus importants pour le trajet scolaire en Suisse. La présente étude montre en
outre que les engins assimilés a des véhicules jouent un réle de plus en plus important comme
moyen de locomotion pour le chemin de I'école. Sur I'ensemble de la Suisse, prés d'un enfant sur
cinq est conduit a I'école plusieurs fois par semaine en voiture. |l existe cependant de grandes
différences entre les régions linguistiques. Comme raison du transport en voiture, les parents
donne en premier lieu des considérations pratiques, mais les attitudes générales vis-a-vis du

chemin de I'école, le style de mobilité et des soucis de sécurité jouent également un rdle latent.

Des études précédentes indiquent que la réduction et la fragmentation des espaces d'action des
enfants (en particulier dans leur lieu de résidence) peuvent conduire a des déficits dans le
développement psychomoteur ainsi que dans le domaine social et émotionnel, en raison d'une
perte de diversité des possibilités d'activité physique et d'expérience autonomes. Cependant, une
corrélation directe entre le manque d'exercice physique, le surpoids, les déficits de développement
moteur et la cognition spatiale d'une part, et la maniére dont les enfants parcourent leur trajet
scolaire d'autre part, n'est guére prouvée de fagon empirique. Dans nos études de cas, nous
n'avons trouvé aucun indice d'une telle corrélation. Ceci pourrait étre lié cependant a l'usage peu

répandu de la voiture ainsi qu'a la longueur des trajets scolaires dans nos études de cas.
Exercice physique dans la vie quotidienne

Le mouvement et l'activité corporelle sont deux conditions nécessaires a un bon développement
physique et psychosocial de I'enfant. Le manque d'exercice physique entraine surpoids, mauvaises
postures et défauts de coordination, phénoménes de plus en plus observés en Suisse ces
derniéres années. Les protocoles de mobilité et les indications des parents dans notre étude
laissent supposer que la majorité des enfants ont probablement une activité physique suffisante au

quotidien, mais qu’a peu prés 10-20% des enfants sont trés peu actifs physiquement en dehors de
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I'école et du trajet scolaire. Devant les résultats aux tests de coordination corporelle plus faibles en
moyenne dans nos études de cas en comparaison avec les normes de l'année 1974 -
indépendamment du choix du moyen de locomotion pour le trajet scolaire - il y a lieu d'étudier de
facon plus approfondie la question de la quantité et de la qualité de I'activité physique sous I'angle

de la santé.

Mesures

Lors de la fixation des objectifs et de la planification des mesures, il est important de ne pas
considérer isolement la question du trajet scolaire. Le choix du moyen de locomotion sur le chemin
de I'école refléte la place accordée a la voiture et sa disponibilité dans la société: au cours des
derniéres 20 a 30 derniéres années, la diffusion de la voiture a continué d'augmenter (selon notre
enquéte représentative auprés des parents, 44% des ménages disposent aujourd’hui de deux
voitures ou plus), et la disposition a parcourir a pied ou a vélo des trajets longs, ou par mauvais
temps a probablement diminué. Du fait que le parcours du chemin de I'école a pied ou a vélo est
encore la norme en Suisse, les mesures éventuelles doivent avoir dans la plupart des endroits
pour premier but d'éviter que le transport en voiture continue a augmenter. Le document de I'UE
intitulé ,Kids on the move’ (2002) montre comment les villes et les communes peuvent mettre en
ceuvre une telle politique cohérente dans l'intérét d'une participation active des enfants a la
circulation routiére. Le rapport ,Neue Massnahmen zur Férderung des Fussverkehrs in Stadten"
(IBV 2005; Nouvelles mesures d'encouragement de la marche a pied en ville) représente une
bonne base pour I'aménagement de trajets scolaires plus slrs et plus attrayants. Il est aussi

recommandé de faire participer les enfants a l'identification des endroits dangereux, en tant

qu

experts en leurs propres affaires".

Conclusions et recommandations pour la pratique

Dangers de la circulation routiere, en particulier sur le chemin de I'école

a) Les trajets scolaires et les environs des écoles primaires en Suisse sont sirs dans
I'ensemble. Il est cependant nécessaire de prendre des mesures localement a certaine

endroits dangereux.

<« Contréler les endroits dangereux éventuels périodiquement. Toutes les personnes concernées

doivent étre impliquées dans ce processus, y compris les enfants.

* Reglement clair des responsabilités et des compétences dans ces contréles périodiques.
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< || faut attacher une attention particuliere a la condition de visibilité insuffisant a la hauteur des

yeux des enfants (environ 1m).

b) Les enfants se conduisent en général de maniére correcte sur le chemin de I'école.

Cependant, leur attention est facilement détournée lorsqu'ils se déplacent en groupe.

* | es infrastructures routieres proches aux environs des écoles et sur le chemin de I’école doivent
prévoir les comportements incorrects. Il faudrait examiner les possibilités de mise en ceuvre de

mesures de réduction de la vitesse (p. ex. zones 30 et zones de rencontre) pres de chaque école.

* Comme l'ordonnance sur les zones 30 et les zones de rencontre le demande, nous estimons
qu’il est justifié de limiter 'aménagement de passages pour piétons sur les “Quartierstrassen”. |l
faut rechercher des aides alternatives plus convenables, qui garantissent une traversée sure aux

parents et aux enfants sans leur donner un faux sentiment de sécurité.

c) Les pédibus et les patrouilleurs scolaires constituent des mesures de départ judicieuses,

mais a la longue elles entravent cependant I'autonomie des enfants sur le chemin de I'école.

[ es pédibus et les patrouilleurs ne doivent pas devenir des dispositifs durables. Les endroits

dangereux doivent étre aménagés de fagon a ce que les enfants puissent les maitriser seuls.

d) Pour pouvoir se déplacer en siireté au sein de la circulation routiére, il est nécessaire de
posséder une série d'aptitudes, qui ne se développent que petit a petit au cours de

I'enfance.

o ['explication des particularités liées aux enfants dans la circulation routiere doit étre

suffisamment prise en compte dans la préparation théorique et pratique au permis de conduire.

o | ‘attention de tous les conducteurs de véhicules doit étre attirée périodiquement sur le cas

particulier des enfants dans la circulation (p. ex. par des campagnes d'affichage).

Parcours du chemin de I'école

e) La tendance croissance au transport des enfants a I'école en voiture est certes modérée

en Suisse, mais il existe des différences marquées entre les régions linguistiques.

o Pour assurer l'autonomie sur le chemin de I'école a long terme, il faut continuer a attirer

I'attention sur I'importance de ce trajet pour les enfants.

o | es stratégies d'encouragement de l'autonomie sur le chemin de I'école doivent tenir compte

des différences entre régions linguistiques en Suisse.
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f) Le phénoméne des "parents taxi" est I'expression de notre style de vie centré sur

I'automobile et n'est donc guére susceptible de disparaitre.

<« | 'objectif de réduction du nombre des "parents taxi" est toutefois pertinent, méme s'il sera peut-

étre "seulement” possible de contrecarrer la poursuite de I'augmentation.

* || faut empécher, par des mesures de planification routiere et de sensibilisation, que des

situations dangereuses devant les écoles soient induites par les "parents taxi".

g) Le mitage du paysage, parallelement a la fusion d'écoles et au libre choix de I'école,

favorise un mode de vie centré sur la voiture et par la méme le phénoméne des parents taxi.

<« | a planification en matiere d'éducation, d'aménagement du territoire et de circulation routiére
doit prendre davantage en compte la thématique des trajets scolaires et les mesures dans ces

domaines doivent étre coordonnées entre elles.

h) Presque la moitié des enfants interrogés lors de I'étude souhaitent de préférence faire le

trajet scolaire a vélo.

* | a popularité du vélo chez les enfants doit étre prise en compte dans la planification routiére et
dans I'éducation routiére. La mise en place d'un examen de cycliste homogéne pour toute la

Suisse doit par exemple étre envisagée.

i) Les engins assimilés a des véhicules (EAV) sont trés répandus, surtout en ville. Comme
les enfants ne maitrisent souvent pas assez bien leurs EAV, ils représentent un danger

jusqu'ici sous-estimé.

<« [ 'utilisation correcte et sans danger des EAV doit étre intégrée a I'éducation a la circulation et a
la mobilité (p. ex. fiches techniques sur le maniement correct a l'usage des parents et des

enseignants).

* | e sujet doit étre abordé activement par I'école, méme si la responsabilité sur le chemin de
I'école est du ressort des parents (p. ex. formulation de recommandations pour le parcours du

chemin de I'école, discussions aux réunions de parents).
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Activité physique au quotidien

j) Notre étude montre qu'a peu prés 10 a 20% des enfants ont une vie vraiment pauvre en
activité physique. Elle n'indique cependant pas de corrélation entre le phénoméne des

"parents taxi" et I'activité physique quotidienne.

« || faut mettre en garde contre une surestimation de l'impact négatif direct du transport des
enfants en voiture a I'école sur leur développement psychomoteur et aussi contre la conclusion
erronée selon laquelle le parcours du chemin de I'école par ses propres moyens pourrait suffire a
résoudre le probleme répandu du manque d'activité. Pour prévenir le manque d'exercice, il faut
attacher une attention particuliere a un environnement de résidence adapté aux enfants ainsi qu'a

la mise en place et I'autorisation d'activités physiques diversifiées, autonomes et divertissantes.

Conclusions et recommandations pour la poursuite des travaux de recherche

Parcours du chemin de I'école

k) Bien que nos données montrent que le moyen de locomotion préféré des enfants pour se
rendre a I'école serait le vélo, la part du vélo sur le chemin de I'école a diminué de fagon

prononcée ces derniéres années.

* Nous préconisons de mener une étude des raisons de la préférence des enfants/adolescents

pour le vélo et du recul de Il'utilisation de celui-ci.

I) Les raisons des différences marquantes entre les régions linguistiques en ce qui
concerne la fréquence des "parents taxi” ne sont pas connues. Afin de pouvoir formuler des
stratégies spécifiques aux régions linguistiques, des études correspondantes sont

nécessaires.

* Nous recommandons de mener une étude approfondie des raisons des différences de

fréquence de la conduite en voiture dans les différentes régions linguistiques.

m) L'étude indique des rapports possibles entre les expériences antérieures faites par les

parents sur le chemin de I'école et leur attitude actuelle en matiére de mobilité.

* Nous préconisons d'approfondir ces rapports dans une étude qualitative et de suivre dans une
étude longitudinale ("tracking”) la question de savoir dans quelle mesure le choix du moyen de
locomotion pour le trajet scolaire dans les premieres années de jardin d'enfants et d'école

influence le comportement de mobilité ultérieur.
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Compétences sociales

n) Les données relatives aux compétences sociales n'ont pas été évaluées de fagon
compléte dans notre étude. De plus, le développement d'un instrument d'évaluation

homogéne pour les enseignants est nécessaire.

* [ es données relatives aux compétences sociales non encore évaluées (évaluation globale

incluant I'évaluation d'aspects spécifiques) devraient étre analysées de fagon plus approfondie.

< De plus, une grille d'évaluation homogéne des compétences sociales devrait étre développée a

I'attention des enseignants.

Activité physique au quotidien

o) D'aprés les résultats de nos tests standardisés de coordination corporelle, presque 40%
des enfants, selon la norme de 1974, ont une maitrise corporelle générale "qui ne passe pas

inapergue” ou "perturbée”.

* Ce résultat de faible maitrise corporelle chez une grande proportion des enfants doit étre vérifié.
Une analyse plus approfondie des données existantes, basée sur les corrélations possibles entre
la maitrise corporelle et les autres facteurs, est également souhaitable.

p) L'étude montre que les enfants ayant un BMI élevé ont tendance a se mouvoir moins

souvent que les enfants avec un BMI normal.

* Ce résultat doit étre différencié dans le cadre d'une analyse approfondie des données existantes.
Au-dela, d'autres études sur I'ampleur et la qualité du comportement de mouvement des enfants

du point de vue de la santé, différenciées en fonction des régions, sont souhaitables.
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Summary

Background and goals

For several years now, the topics of children’s appropriation of public spaces and children’s mobil-
ity behavior have been increasingly investigated in planning and transportation sciences and in the
fields of developmental psychology and education (e.g., Haefeli & Kaufmann-Hayoz, 2009). The
goal of the present research study was to contribute towards improved consideration of children’s
interests in traffic planning practice. The study aimed to (a) produce a practice-oriented summary
of the diverse research findings in the different disciplines, (b) collect representative and up-to-date
data, and (c) provide illustrative, specific descriptions of typical conditions regarding primary school
children’s routes to school in Switzerland. The research questions focused on traffic hazards on
the way to school and how they are perceived by children and parents, how children travel the
route to school (especially means of transport chosen and reasons for the choice), type and
amount of children’s everyday physical activity, and possible measures to improve the relationship

between children and traffic, especially on routes to school.

Method and procedures

The research study entailed six steps. The following sections describe the steps and the methods

used:

Literature review and evaluation of existing surveys

In step 1, we looked at scientific publications of the last 10 years as well as reports and documents
from the authorities and organizations on the topic of children and traffic. In step 2, we analyzed
data from the statistical survey of the Swiss population’s travel behavior, based on the report Mo-
bilitdt Schweiz: Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten [Mobility in Switzerland:
Results of the 2005 Microcensus Travel Behavior] and from the Swiss Federal Statistical Office
and the Federal Roads Office (BFS, 2007).

Representative survey of parents with children of primary school age

In step 3, in April 2009 we surveyed by telephone 807 randomly selected fathers and mothers with

at least one child age 6-12 on the topic of children’s travel behavior on the way to school.
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Traffic analyses and video recordings

In step 4, we analyzed, from the traffic perspective, already available video recordings, and, for
three primary schools as case studies, new video recordings of the areas surrounding primary
schools. Further, working together with the school heads we identified dangerous spots on the
routes to school and video recorded the course of traffic for several hours at selected sites. In addi-
tion, we asked children to mark on an aerial photograph the most dangerous spots on their per-

sonal routes to school.

Case studies: Three primary schools in German-speaking Switzerland

In step 5, we chose as examples three public primary schools (grades 1 to 6) in German-speaking
Switzerland that are typical for urban (Bern), periurban (Rothenburg LU), and rural (Laupersdorf
SO) settlement areas and are representative with regard to various features, and we collected data
on routes to school, children’s travel behavior, and physical activity. The survey was conducted in
April and May of 2009. First, we conducted guided interviews with the heads of the three schools
on the safety of the children’s routes to school. Second, various data were collected on the chil-
dren: The children filled out a 5-day record of their travel behavior and physical activity (N=575),
marked on an aerial photograph (A3 size) dangerous spots on their routes to school (N=161), and
drew sketch maps of their routes to school showing special landmarks (N=570). We administered
the Kérperkoordinationstest fiir Kinder (KTK) [Motor coordination test for children], a German test
measuring gross motor coordination in children, and recorded the children’s height and weight (N=
554). Third, 575 parents filled out a written questionnaire, assessing their children’s route to school
and their physical activity. Fourth, teachers rated the children’s social abilities using a short ques-
tionnaire (N=570).

Results

1) Representative survey of parents with children of primary school age

Traveling the routes to school

When asked how they usually got to school, 78.5% of the children named a human-powered
means of transportation: 60.8% went to school on foot, 11.6% by bicycle, and 6.1% by non-
motorized small-wheeled transport (roller skates, skateboards, push scooters). Bicycling to school
was named significantly more frequently in German-speaking Switzerland than in the French and
Italian-speaking regions of Switzerland and also more frequently in the rural area than in the urban

and periurban areas. By car was the answer in 7.6% of the responses; traveling to school by car

Seite 36/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

was named six times more frequently in Canton Ticino (ltalian-speaking region of Switzerland) than
in German-speaking Switzerland. In Switzerland as a whole, 17.3% of children were driven to
school by their parents several times a week (“parent taxi”). In Canton Ticino, this proportion was
four times higher than in German-speaking Switzerland. Parents that drove their children to school
more than once a month most frequently named practical considerations as their reason for doing

s0 (43.4%); only 8% named safety concerns.

Connections with travel behavior

Parents that drove their children to school several times a week more frequently own two or more
cars than the other parents. They rated their children’s routes to school as dangerous from a traffic
standpoint more frequently. In addition, they were more rarely of the opinion that making their way
to school on their own is important for their children’s development. They more frequently stated
that the car is the family’s most important means of transportation and were more frequently of the
opinion that their children are the safest in the car. They were also more frequently afraid when

their children made their way to school by themselves.

Parents’ suggestions for improving children’s safety on the way to school

Most frequently, with 42.1% mentions, parents suggested infrastructural improvements (for exam-
ple, more 30 km/h speed limit zones, more and safer pedestrian crossings). In second place, with
21% mentions, parents suggested police measures (such as posting school crossing guards or
policemen at dangerous spots). This was followed by 12.1% mentions of measures that the school
could take, mainly road safety education. Parent-oriented measures and measures for protection

against mobbing and violence were mentioned comparatively rarely.

2) Traffic analyses

Our data showed that school routes near primary schools are safe on the whole. Still, a closer look
at all three of the case example schools revealed that there are some danger spots on the routes
to school. In the urban area (Bern) the dangers are primarily poor visibility (hedges, posts, parked
motor vehicles), long waiting times for pedestrians at traffic lights, and street crossing aids that are
not child-friendly, especially on multiple lane roads. In the rural area (Laupersdorf), the main dan-
gers are too high speed limits and dangerous through roads (main roads). In the periurban area
(Rothenburg), the high-traffic through road is a danger; bicycle lanes and improved pedestrian aids
at street crossings are needed. The video-recorded observations showed that most children obey
traffic rules. We therefore recommend road safety education focused mainly on safety when using

roller skates, skateboards, and push scooters.
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However, we have also found that children often show less “correct” behavior — in terms of meeting
the requirements of traffic — when going to school in groups. Conversation is more important and
traffic situations receive less attention than necessary. It would be neither possible nor wise to at-
tempt to completely prevent this spontaneous behavior, which belongs to children’s experience of
traveling to school, by road safety education. Therefore it is important that traffic infrastructures in
the area of routes to primary schools and around the schools are made fault-tolerant and that dan-
gerous spots are minimized. This should make sure that incorrect behavior of children does not

necessarily lead to severe accidents.

3) Case studies: Three primary schools in German-speaking Switzerland

Mobility on the way to school

Nearly two-thirds of the children stated that they liked their way to school very much; only very few
children did not like their way to school at all. Aimost half of the children would prefer to go to
school by bicycle, and less than 10% of the children named car or public transport as their desired
means of transport. In addition, the great majority of children wanted to make their way to school
together with other children (85%). Most of the children rated their route to school as not danger-
ous (84%). On average, the children rated their route to school as less dangerous than the parents
did.

In the week of the survey, the children made 95% of the trips to/from school using human powered
transportation: almost two-thirds of trips on foot, 17% using roller skates, skateboard, or push
scooter, and 14% by bicycle; 4.5% of trips to/from school were made by car. The percentage of
trips by bicycle was about six times lower in the urban area than in the rural area. In addition, the
percentage of trips by car was more than three times higher in the rural area than in the urban
area. A look at the data by primary school grade revealed that the children in all primary grades
went to school mainly on foot. However, this percentage decreased the higher the grade, whereas
the percentage of trips to school by bicycle increased steadily in the higher grades. Use of roller
skates, skateboards, and push scooters was concentrated in the middle grades. It took 61% of the
children less than 10 minutes to get to school, and it took 7.3% of the children more than twenty

minutes.

One quarter of the trips to school were made by unaccompanied children, 68% by children going to
school together with other children, and 7% by children accompanied by their parents. First and
second graders were accompanied by their parents significantly more frequently than children in
higher primary grades. Boys made their way to school unaccompanied significantly more frequently

than girls did.
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Physical activity outside school

As for physical activity outside of school, 82% of the children were members of sports clubs. In the
week of the survey, 32% of the children had daily physical activity, and approximately 8% of the
children engaged in physical activity on fewer than 3 days. Boys had somewhat more physical ac-
tivity than girls. The children’s scores on the KTK [Motor coordination test for children] (Kiphard &
Schilling 2007) were significantly lower than the scores in the 1974 norming sample: Based on the
1974 norms, for gross motor coordination about 10% of the children tested in this study would have
to be classified as showing severe difficulties and 27.8% as showing moderate difficulties. Only
3.5% of the children achieved the score “good gross motor coordination,” and no child achieved the

score “excellent gross motor coordination.”

Findings in the literature and discussion

Traffic dangers, especially on routes to school

In Switzerland about 2,000 children up to age 14 are involved in traffic accidents each year, with
one-sixth of these in accidents occurring on the way to school. The reasons for the special danger
to children in traffic can be divided into three categories: reasons having to do with children, with
motorized road users, or with traffic planning and traffic control. Regarding society’s response to
the dangers to children in traffic, the published literature emphasizes three aspects: 1) technical,
legislative, and operational means and measures (such as crumple zones, blood-alcohol limits,
mandatory child safety seats, better roadway design, pedestrian crossings, lower speed limits
within towns), 2) road safety education measures, and 3) restricting children’s action space in the
residential environment. Our data showed that the children, parents, and experts rated the routes
to school as safe on the whole. The parents’ suggestions for improving the safety of the routes to
school can be brought into alignment very well with the widespread “Safe Routes to School” ap-
proach (Hubsmith, 2006; Osborne, 2005).

Getting to school

Traditionally, getting to school on their own is seen in Switzerland as one of the developmental
tasks of children starting school, that is, of children age 5-7. On their way to school children do a
lot more than merely cover the distance, for the route to school offers a multitude of opportunities
for learning and experiencing. Our data showed that almost all of the children would prefer to get to
school on their own. Especially the children in the German-speaking part of Switzerland in fact do

achieve a high degree of independent mobility with regard to getting to school.

Seite 39/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

In many industrialized countries the practice of driving children and adolescents to and from school
has increased in recent decades. In Switzerland, this trend is moderate. The ASTRA [Federal
Roads Office] report Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen [Mobility of children and adolescents]
(Sauter, 2008) and the results of the present study showed that Swiss children still predominantly
walk or bicycle to school. This study showed in addition that non-motorized small-wheeled trans-
port (roller skates, skateboards, push scooters) are growing in importance as means of traveling
the route to school. In Switzerland as a whole, just under one-fifth of children are driven to school
several times a week. But there are big differences among the different language regions of the
country. The parents in this study stated mainly practical considerations as their reason for driving
their children to school, but latently, general attitudes towards routes to school, mobility style, and

safety concerns also play a role.

Previous studies indicated that the restriction and fragmentation of children’s action spaces (espe-
cially in their residential environment) result in the loss of many and diverse opportunities for chil-
dren’s autonomous experience and physical activity, which can lead to deficits in psychomotor
development and in the social and emotional areas. However, there is hardly any empirical evi-
dence for a direct association between how children get to school and a lack of physical activity,
overweight, impaired motor development, and impaired spatial cognition. In our case study we
found no indication of this association. However, this could be connected with the route distances

and the low use of cars in our case study.

Exercise

Exercise and physical activity are indispensable prerequisites for healthy physical and psychoso-
cial development in children. A lack of exercise leads to overweight, posture problems, and motor
coordination difficulties, all of which have been observed increasingly in recent years in Switzer-
land. In this study, the children’s records of their mobility and physical activity and the parents’
assessments of their children’s physical activity indicate that the majority of the children probably
have sufficient physical activity each day but that approximately 10-20% of the children have little
physical activity outside of school and the route to school. In view of the children’s low average
KTK scores in this case study as compared to the test norms of 1974, more detailed research —
independently of the question of means of transportation to school — is needed on amount and

quality of exercise as important for children’s health.

Measures

When setting goals and planning measures, it is important not to view the question of routes to
school in isolation. The choice of means of transport for the route to school reflects the place value

and widespread use of the car today: In the last 20 to 30 years, the number of cars in Switzerland
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has continued to increase (according to our representative survey of parents, 44% of households
today have two or more cars), and people have probably become less willing to walk or bicycle
longer routes or to walk or bicycle in bad weather. As in Switzerland walking or bicycling to school
is still the normal case, in most areas any measures implemented should be focused mainly on the
goal of preventing any further increase in parents driving their children to school. The European
Commission’s (2002) manual, “Kids on the move,” shows how cities and municipalities can imple-
ment a consistent policy in the interest of children’s active participation in public space and traffic.
The report Neue Massnahmen zur Férderung des Fussverkehrs in Stddten [New measures for
encouraging walking in cities] (IBV, 2005) provides a good basis for making routes to school even
safer and more attractive. In addition, we recommend including children directly, as experts on

their own experiences, in identifying traffic hazards on the routes to school.

Conclusions and recommendations

Traffic hazards, especially on the way to and from school

a) In Switzerland the routes to primary schools and the areas around the schools are by and

large safe. However, there are some local dangerous spots where there is a need for action.

« For all schoolhouses, identify potential traffic hazards periodically. Everyone involved, including

children, should be included in identifying traffic hazards.
* For these periodic checks, establish clear responsibilities and authority.

* Particular attention must be paid to poor visibility at the eyeheight of children (around 1m).

b) Children generally show correct behavior on the way to school. When going to school in

groups, however, they are often distracted.

< Traffic infrastructures in the area of schools and on routes to primary schools are to be made as
much fault-tolerant as possible. For all schoolhouses, determine whether speed limit reduction
measures (such as 30 km/h speed limits or Begegnungs-Zonen [encounter zones], which are
places where pedestrians have the right of way and the speed limit is 20 km/h) should be imple-

mented.

* We consider it to be justified (as stipulated by the ordinance concerning the implementation of
zones with speed limit 30) that pedestrian crossings on neighborhood streets are applied low-key.
Alternative more appropriate street crossing aids should be investigated, which meet the needs of

parents and children for safe crossings without pretending wrong security.
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c) Pedibus and school crossing guards make sense as initial measures, but in the long term

they hinder children’s independent mobility on their way to school.

* Pedibus (a scheme whereby children are "picked up" and taken to school on foot by adult volun-
teers) and school crossing guards should not become permanent measures. Dangerous spots

must be redesigned so that children can master them on their own.

d) Safe participation in and near traffic requires a number of abilities that develop only

gradually during childhood.

* Driver education and practical driver training should sufficiently incorporate information about

children’s special vulnerability in traffic.

* All drivers should be periodically reminded (for example, through poster campaigns) about chil-

dren’s special vulnerability in traffic.

Getting to school

e) The trend towards parents driving their children to school is moderate in Switzerland, but
there are marked differences among the German, French, and Italian-speaking regions of

the country.

* To make sure that children in Switzerland will continue to walk and bicycle to school also in the
longer term, we should continue to draw attention to the importance of children making their way to

school on their own.

< Strategies for encouraging children to make their way to school on their own should take into

account the differences among the different language regions of Switzerland.

f) The “parent taxi” phenomenon is an expression of our car-centered lifestyle and is there-

fore hardly likely to disappear.

- |t still makes sense to aim at reducing the practice of parents driving children to school, even if

this possibly “only” serves to counteract any further increase in the trend.

* Transport planning measures and awareness measures should be implemented to prevent the

rise of dangerous situations in front of schoolhouses due to “parent taxis.”
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dg) Urban sprawl with concurrent merging of schoolhouses and free school choice fosters

the car-centered lifestyle and thus also parents driving their children to school.

* School, spatial, and transport planning must pay greater attention to routes to school, and

measures in all three planning areas should be coordinated with one another.

h) Almost half of the children participating in this study would like best to bicycle to school.

* The popularity of bicycling among children should be taken into account by transport planning
and road safety education. For example, the possibility of instituting a bicycling test (standard

across Switzerland) should be considered.

i) Roller skates, skateboards, and push scooters are very popular mainly in the city. As chil-
dren often lack the skills to use these safely, they represent a danger that has been under-

estimated up to now.

#* Correct and safe use of roller skates, skateboards, and push scooters should be integrated in
traffic safety and mobility education (for example, explanatory leaflets for parents and teachers on

their correct use).

- Although parents bear the responsibility for children on the way to school, the schools should be
active in this area (for example, the school should issue recommendations concerning children’s

routes to school; discussions on the topic should be held at parent nights).

Exercise

j) This study showed that approximately 10 to 20% of the children had very little exercise,
but no connection between the “parent taxi” phenomenon and everyday exercise was

found.

* We caution against overestimating the direct negative influence of parents driving children to
school on children’s psychomotor development and also against the fallacy that children getting to
school under their own power would alone solve the problem of the widespread lack of exercise.
For prevention of lack of exercise, particular attention must be paid to creating child-friendly resi-
dential environments and to promoting and permitting varied, autonomous, and fun exercise activi-

ties.
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Conclusions and recommendations for further research

Getting to school

k) Although our data showed that children would like best to bicycle to school, bicycling to

school has decreased markedly in recent years.

* Future research should investigate the reasons for children’s and adolescents’ preference for

bicycling and the reasons for the drop in numbers of children bicycling to school.

I) The reasons for the marked differences among the language regions of Switzerland in the
frequency of parents driving children to school are not known. To be able to develop lan-

guage region-specific strategies, further research is needed.

* A future, in-depth study should examine the reasons for the different rates of parents driving

their children to school in the different language regions of Switzerland.

m) This study yielded some indications that there are possible connections between par-
ents’ experiences going to school when they were children and their mobility attitudes to-

day.

* These connections should be investigated in a qualitative study, and a longitudinal study (track-
ing) should examine to what extent the choice of the means of getting to school in the first years of

kindergarten and school influences mobility behavior later on.

Social competence

n) The data on social abilities was not evaluated completely in our study. There is also a
research need concerning the development of a standard assessment instrument for teach-

ers.

* The social competency data that was not yet evaluated in this study (total rating and ratings of

specific aspects) should be analyzed in depth.

< |n addition, a standard rating scale for teachers’ ratings of children’s social competence should

be developed.
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Exercise

o) Our findings showed that according to the 1974 norms of the standardized KTK, 40% of

the children had moderate or severe gross motor coordination difficulties.

* Future research is needed to verify this finding of poor gross motor coordination in a large per-
centage of the children. Also desirable is more extensive analysis of the data with regard to possi-

ble associations between gross motor coordination and other factors.

p) This study showed that children with a high body mass index (BMI) tended to exercise

less frequently than children with a normal BMI did.

< In-depth analysis of the data should be conducted to differentiate this finding. In addition, further
studies should investigate the health-relevant amount and quality of children’s exercise, differenti-

ated by language region.
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1. Einleitung

Seit einiger Zeit Iasst sich ein steigendes Interesse einerseits der Planungs- und Verkehrswissen-
schaften an der Kindheit, andererseits der Entwicklungspsychologie und Padagogik an der physi-
schen Gestaltung des Siedlungs- und Verkehrsraums feststellen. Die Aneignung des 6ffentlichen
Raums durch Kinder und ihr Mobilitatsverhalten wurden zum Studienobjekt (Haefeli & Kaufmann-
Hayoz 2009).

In der jingsten Vergangenheit hat die Thematik an gesellschaftlicher Brisanz gewonnen. Ver-
kehrsverbande und institutionalisierte Vertreter von Kinderinteressen fokussieren dabei vor allem

auf drei Aspekte des immer prekaren Verhaltnisses von Kind und Verkehr:
* Erstens stellt vor allem fir jiingere Kinder der Strassenverkehr eine besondere Gefahr dar.

e Zweitens lasst sich beobachten, dass Kinder durch den Verkehr aus dem offentlichen

Raum verdrangt werden.

* Damit zusammenhangend erhalt drittens der Aspekt des Chauffierens von Kindern auf dem

Schulweg vermehrt Aufmerksamkeit.

Die Integration der spezifischen Anliegen und Bediirfnisse von Kindern ist der Verkehrsplanung in
der Vergangenheit oft nicht gelungen. Insbesondere im Langsamverkehr scheint die vermehrte
Bericksichtigung der kindlichen Perspektive aber angebracht, zeigt doch eine Vielzahl von Studi-
en, dass sich Kinder in ihrem Verkehrsverhalten stark von Erwachsenen unterscheiden, und dass
der Gestaltung von Verkehrsrdumen im Rahmen der Entwicklung und Sozialisation von Kindern

eine grosse Bedeutung zukommt.

Die vorliegende Forschungsarbeit soll dazu beitragen, dass die bisher vernachlassigte Anspruchs-
gruppe der Kinder in der verkehrsplanerischen Praxis kunftig besser bertcksichtigt wird. Im Fol-
genden gehen wir etwas detaillierter auf die oben skizzierte Ausgangslage ein (1.1) und legen auf
dieser Basis die Zielsetzung der vorliegenden Studie dar (1.2). Daran anschliessend prazisieren
wir die verschiedenen Fragstellungen der Untersuchung (1.3) und geben einen Uberblick tiber den
Aufbau des Berichts (1.4).

11 Ausgangslage
Das Spannungsfeld Kind und Verkehr ist vielfaltig; in aller Kiirze kann es wie folgt charakterisiert

werden:
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Sicherheit im Verkehrsraum

Verkehrsrdume kénnen zur Gefahrenquelle werden. Zu unterscheiden ist zwischen Safety (Ver-
kehrsgefahren) und Security (soziale Gefahren, z.B. Belastigung, Kriminalitat). Kinder sind dabei
nicht nur Opfer, sondern auch Tater: Insbesondere Jugendliche kénnen zur absichtlichen Missach-
tung von Verkehrsregeln oder zu Gewaltanwendung neigen. Obwohl insbesondere Unfalle mit
schwer verletzten oder getdteten Kindern in den letzten Jahrzehnten trotz zunehmenden Ver-
kehrsaufkommens stetig abgenommen haben, ist das Unfallrisiko von Kindern, die zu Fuss oder

mit dem Fahrrad am Verkehr teilnehmen, noch immer relativ hoch.

Wohnumfeld und Schulwege als wichtige Erfahrungsrdume

Fur die kognitive, soziale und motorische Entwicklung ist es wichtig, dass Kinder ab dem Alter von
ca. 4 Jahren Gelegenheit haben, selbststandig, d.h. ohne enge Begleitung Erwachsener, ihre Um-
welt ausserhalb der eigenen Wohnung spielerisch zu erkunden und Wege selbststandig zurtickzu-
legen. Durch die Entwicklung des Strassenverkehrs in den letzten Jahrzehnten und die Bestrebun-
gen, Kinder vor dessen Gefahren zu schiitzen, sind die Aktionsraume der Kinder zunehmend
eingeschrankt worden, und zwar sowohl auf dem Land wie auch in den Stadten: Viele Wohnumfel-
der erlauben ein unbeaufsichtigtes Spielen jlingerer Kinder ausserhalb der Wohnung nicht,
Hauptstrassen verunmadglichen es ihnen, in der Nahe wohnende Kameraden zu besuchen, sie
werden zum Kindergarten oder zur Schule gefuhrt, etc. Die unglnstigen Auswirkungen dieser Si-

tuation sind teilweise wissenschaftlich belegt.

Verkehrsmittelnutzung der Kinder

Mit welchem Verkehrsmittel Kinder als aktive Verkehrsteilnehmende Uberwiegend unterwegs sind,
hangt von ihrem Alter bzw. von der Lebensphase ab. Die typische Fortbewegungsart von Kindern
im Primarschulalter ist das Zufussgehen oder das Fahrradfahren. Untersuchungen haben gezeigt,
dass die Verkehrsmittelnutzung von Kindern mit der Gestaltung des stadtischen Verkehrsraums
zusammenhangt; d.h. der Anteil der Wege, die Kinder mit dem Fahrrad zuriicklegen, hangt von der
Fahrradfreundlichkeit des Umfelds ab.

Verkehr und Gesundheit

Jedes flinfte Kind in der Schweiz ist Ubergewichtig, wozu auch Bewegungsmangel beitragt. Dieser
wiederum durfte auch eine Folge eingeschrankter kindlicher Aktionsrdume und des verbreiteten
Chauffierens der Kinder anstelle des selbststandigen Zuriicklegens der Alltagswege zu Fuss oder
mit dem Fahrrad sein. Weiter haben die durch den Verkehr bedingten Umweltbelastungen in Form

von Larm und Luftverschmutzung nachweisliche Effekte auf Kinder.
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Prégung von verkehrsrelevanten Einstellungen und Verhaltensweisen im Kindesalter
Die Einstellungen der Eltern zu verschiedenen Verkehrsmitteln und die Art und Weise, wie sie ihre
Mobilitat organisieren, werden im Verlaufe der Sozialisation von den Eltern an die Kinder vermittelt

und von diesen zum Teil Ubernommen.

Insgesamt kénnen die folgenden dynamischen Wirkungszusammenhange im System Kind und
Verkehr vermutet werden: Der Strassenverkehr stellt fir Kinder grundsatzlich eine Gefahr dar; dies
fuhrt dazu, dass sie von Strassen ferngehalten und fir ihre Alltagswege chauffiert werden; als Fol-
ge davon sind ihre Erfahrungs- und Lernmdglichkeiten eingeschrankt, und sie haben weniger Még-
lichkeiten, Verkehrskompetenz zu entwickeln, sich selbststandig sicher im Verkehrsraum bewegen
zu lernen; dies wiederum fihrt dazu, dass sie mehr gefdhrdet sind, wenn sie alleine unterwegs
sind; das verbreitete Chauffieren von Kindern fihrt ausserdem zu mehr Verkehr und ev. zu beson-
ders gefahrlichen Situationen bei Schulhausern, begiinstigt den Bewegungsmangel von Kindern
und férdert eine Sozialisierung zur Autoabhangigkeit. Die Zusammenhange sind in der Abbildung

unten skizziert.

Abbildung 1.1: Wichtige Zusammenhange im System Kinder und Verkehr (eigene Darstellung). Ein Pluszeichen
(+) bei einem Pfeil bezeichnet einen gleichsinnigen Zusammenhang (z.B.: wenn das Unfallrisiko grdsser ist, wer-
den Kinder mehr chauffiert). Ein Minuszeichen (-) bei einem Pfeil bezeichnet einen gegensinnigen Zusammen-
hang (z.B.: wenn die Verkehrskompetenz der Kinder grésser ist, ist das Unfallrisiko kleiner).

Bewegungsmangel
Y/ ol
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chauffierer Erfahrungs- und +94
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n’""L""""""‘ "."l,f Q e ;
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7T y

Verhalten
Fahrzeuglenker

Gestaltung

Verkehrsraur

Diese Zusammenhange sind unterschiedlich gut empirisch belegt; um zielfihrende Massnahmen

auszuarbeiten, mussen sie jedoch in ihrer Gesamtheit im Auge behalten werden.
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1.2 Zielsetzung

Der Fokus der vorliegenden Untersuchung liegt auf dem Aspekt der ,safety” fiir die Altersgruppe
der 6- bis 14-Jahrigen, und sie sollen in erster Linie als ,Opfer” und nicht als ,Tater* in den Blick
genommen werden. Ein Schwerpunkt liegt bei den Themen “sichere Schulwege® und ,Lésungen flr
den Langsamverkehr.” Es soll einerseits der internationale Stand des Wissens systematisch er-

schlossen werden, andererseits sollen auch neue empirische Erkenntnisse gewonnen werden.
Die Studie soll insbesondere

* eine praxisgerechte Zusammenfassung der vielfaltigen Forschungsergebnisse aus den

verschiedenen Disziplinen erarbeiten,

* reprasentative und aktuelle Informationen zu den unten formulierten Fragestellungen und

Schwerpunkten erarbeiten sowie

* anschauliche und konkrete Beschreibungen typischer Verhaltnisse bei Primarschulhausern

(Stadt/Agglomeration/Land) und typischer Verhaltensweisen von Kindern und Eltern geben.

Die Resultate sollen als Grundlage fir Massnahmen in den Bereichen Erziehung, Gesundheit,
Verkehrplanung etc. genutzt werden kénnen. Erkenntnisleitend ist dabei eine bewusst interdiszipli-
nare Sicht auf den Forschungsgegenstand. Fir die Praxis sollen sowohl Vorschlage fiir rasch um-

setzbare Massnahmen als auch Ansatze fiir Iangerfristige Losungen formuliert werden.

1.3 Fragestellungen

Aus dieser Zielsetzung leiten wir die folgenden konkreten Fragestellungen ab:

Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg

Welchen besonderen Gefahren sind Kinder im Verkehr im Allgemeinen und auf dem Schulweg im
Besonderen ausgesetzt? Mit welchen Strategien hat die Gesellschaft in den letzten Jahrzehnten
darauf reagiert und was sind die Ergebnisse? Wie werden heute die Schulwege von Primarschul-
kindern beziglich Gefahren von Eltern, Verkehrs-Experten und Kindern eingeschatzt? Welche
Massnahmen zur weiteren Verbesserung der Schulwegsicherheit schlagen Eltern und Experten

vor?

Zurticklegen des Schulweges

Welche Bedeutung kommt dem Schulweg in der Entwicklung des Kindes allgemein zu? Mit wel-
chen Verkehrsmitteln legen Kinder ihren Schulweg (und andere Alltagswege) zurlick? Gibt es Un-
terschiede zwischen Sprachregionen, Siedlungstypen und Alter? Mit wem legen Kinder ihren
Schulweg zurtick? Gibt es Unterschiede zwischen Sprachregionen, Siedlungstypen und Alter? Wie

mochten Kinder ihren Schulweg am liebsten zurlicklegen? Wie viel Spass haben sie auf dem
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Schulweg? Welche Griinde geben Eltern, die ihre Kinder haufig chauffieren (oder begleiten), dafir
an? Welche Einstellungen zum Auto, zur Bedeutung des Schulwegs haben Eltern? Bestehen Zu-
sammenhange zwischen diesen Einstellungen und der Haufigkeit von Chauffieren/Begleiten sowie
der Organisation ihrer Mobilitat (car dependent oder multimodal)? Wie haben die Eltern heutiger
Schulkinder Verkehr und Schulweg in der eigenen Kindheit erfahren? Bestehen Unterschiede zwi-
schen Kindern, die mehrheitlich zur Schule chauffiert werden, und solchen, die den Weg mehrheit-
lich selbststandig zurlicklegen, in Bezug auf Kdrperbeherrschung, Sozialkompetenz und Raumvor-

stellung?

Bewegung im Alltag
Wie viel bewegen sich Kinder im Alltag? Gibt es Zusammenhange zwischen Bewegungsverhalten,

Body Mass Index (BMI) und Kérperbeherrschung? Wie viel bewegen sich Eltern in ihrem Alltag?

Massnahmen

Welche Madglichkeiten und Strategien haben sich bewéhrt oder sind Erfolg versprechend, um das
Zuricklegen von Alltagswegen (Schulweg, Freizeit, Sport etc.) von Kindern zu Fuss oder per Velo
zu fordern? Mit welchen Massnahmen kdnnte insbesondere das Vertrauen von Eltern in die Si-

cherheit der Schulwege erhéht werden?

14 Aufbau des Berichts

Der Bericht gliedert sich in die folgenden Teile: Im Kapitel 2 werden Vorgehen und Methoden de-
tailliert dargelegt, in den Kapiteln 3, 4 und 5 stellen wir die Resultate der empirischen Erhebungen
vor. Im sechsten Kapitel werden die Forschungsfragen beantwortet und die Ergebnisse diskutiert,

und das siebte Kapitel formuliert Schlussfolgerungen und Empfehlungen.

Der Anhang enthalt erganzende Forschungsresultate und weitere Unterlagen (z.B. Videoaufnah-

men).
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2, Vorgehen und Methoden

Um die Forschungsfragen zu beantworten, wurde ein Untersuchungsprogramm mit den folgenden
sechs Arbeitsschritten (AS) durchgefuhrt (vgl. auch Abbildung 2.1):

AS 1: Literaturrecherchen
AS 2: Quantitative Auswertungen bestehender Erhebungen (insbes. Mikrozensus 2005)

AS 3: Reprasentative gesamtschweizerische Befragung von Eltern mit Kindern im

Primarschulalter
AS 4: Verkehrstechnische Analysen im Umfeld von Primarschulhdusern
AS 5: Drei Fallstudien zu Primarschulen in der Deutschschweiz

AS 6: Workshop zur Diskussion der Ergebnisse im Hinblick auf die Praxis

Abbildung 2.1: Ubersicht {iber das Untersuchungsprogramm

AS 2: Quantitative Auswertung
bestehender Erhebungen

N PR

AS 1: Literaturrecherchen

AS 4: . .
AS 3: Reprasentative Verkehrstechnische ?)?efi’ 'P3ri ;ﬂ:g;ﬂﬁ:‘
Bevdlkerungs- Analysen im Umfeld in der
befragung von :
Primarschulhausern Deutschschweilz

AS 6: Workshop mit Diskussion der Ergebnisse

'

AS 7: Entwurf Schlussprodukte (Bericht, Videomaterial, Vorschlage
von praxistauglichen Massnahmen)

v

AS 8: Prasentation, Diskussion und Fertigstellung der
Schlussprodukte

Im Folgenden werden Vorgehen und verwendete Methoden in den Arbeitsschritten 1 bis 5 detail-

liert beschrieben.

2.1 Literatur-Recherche
In Arbeitsschritt 1 wurde zum Thema ,Kind und Verkehr‘ nach Publikationen in den letzten ca. 10

Jahren gesucht, wobei sowohl wissenschaftliche Publikationen als auch Berichte und Dokumente
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von Behorden und Organisationen beriicksichtigt wurden. Dabei wurden folgende sieben Themen-
bereiche unterschieden: (1) Schulwegsicherung und verkehrsplanerische Massnahmen, (2) Mobili-
tatsverhalten von Kindern, (3) Chauffieren, (4) Entwicklungspsychologische Aspekte, (5) Verkehrs-
erziehung, (6) Mobilitdt und Gesundheit, (7) Sozialisation des Mobilitatsverhaltens in der Familie.

Die Literaturlbersicht fihrte zu einem internen Zwischenbericht.

2.2 Auswertung bestehender Erhebungen

In Arbeitsschritt 2 wurden die Daten des Mikrozensus Verkehr aus den Jahren 1994, 2000 und
2005 als wichtigste Schweizer Datenbasis im Hinblick auf die Fragestellungen analysiert. Als
Grundlage diente dabei der Bericht ,Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen. Fakten und Trends

aus den Mikrozensen zum Verkehrsverhalten® des ASTRA (Sauter 2008).

2.3 Reprédsentative Befragung von Eltern mit Kindern im Primarschulalter
Ziel von Arbeitsschritt 3 war die telefonische Erhebung von reprasentativen Schweizer Daten be-
ziglich des Mobilitatsverhaltens auf dem Schulweg, unterschieden nach Sprachregion und Sied-

lungstyp (Stadt, Agglomeration, Land).

2.3.1 Studienkollektiv

Zur Grundgesamtheit gehorten alle Mitter und Vater mit mindestens einem Kind im Alter zwischen
sechs und zwdlf Jahren, die zum Zeitpunkt der Befragung in der Schweiz wohnhaft waren und in
deutscher, franzdsischer oder italienischer Sprache telefonisch Auskunft geben konnten. Wir ha-
ben fir die Zielgruppen ,Mutter® und ,Vater® keine Quoten festgelegt, da wir davon ausgegangen
sind, dass derjenige Elternteil, welcher den Telefonanruf beantwortet, auch Uber das Zurlicklegen
des Schulweges durch das Kind mitbestimmt. Die Fokussierung auf Kinder im Alter zwischen
sechs und zwdlf Jahren hangt damit zusammen, dass im Primarschulalter das Mobilitatsverhalten

der Kinder durch die Eltern gepragt wird und das Chauffieren der Kinder eine wichtige Rolle spielt.

Die Adressen flir die Befragung wurden von der Firma AZ-Direct’ bezogen.

Stichprobengrésse und Datenerhebung

Aus allen Adressen wurden 800 Familien reprasentativ ausgewahlt und befragt. Das Vertrauensin-
tervall der Gesamtstichprobe von 800 Fallen liegt bei +/-3.5%, das heisst, der ,wahre* Wert liegt fir
die verschiedenen Stichprobengrossen bei einer 50:50-Antwortverteilung mit 95%-Sicherheit in-
nerhalb dieser Fehlerspanne. Verkleinert sich die Stichprobengrésse (z.B. Analyse von Untergrup-

pen), vergrossert sich der Stichprobenfehler.

1 .
www.az-direct.ch
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Die Befragungen wurden in der zweiten Halfte April 2009 telefonisch (CATI-Studie, Computer Ai-
ded Telephone Interviewing) von der Firma Demoscope durchgefiihrt. Die Befragung der Deutsch-
schweizer Elternteile wurde vom Labor der Firma Demoscope in Adligenswil, die Befragung der
Westschweizer und Tessiner Elternteile vom Labor der Firma Demoscope in Genf durchgefuhrt.
Der Wahlvorgang wurde vom Computer durchgefihrt. Falls die zu befragenden Personen zum
Zeitpunkt des Anrufs keine Zeit fir die Beantwortung hatten, wurde das Gespréach auf einen spate-

ren Zeitpunkt terminiert.

Von den 5'001 Adressen wurden 3386 aus ,neutralen* Griinden nicht kontaktiert.? Bis 807 Inter-
views abgeschlossen waren, wurden 1'615 Adressen erfolgreich kontaktiert. Dies entspricht einer
Ausschopfungsquote von 50% (Deutschschweiz 42%, Romandie 62%, Tessin 64%) bzw. einer
Verweigerungsquote von 50%. Diese Ausschépfungsquote kann als befriedigend beurteilt werden

und entspricht der Quote anderer vergleichbarer Befragungen.

Soziodemografische Merkmale des Studienkollektivs
Abbildung 2.2 gibt eine Ubersicht iiber die soziodemografischen Charakteristika des Kollektivs,
aufgeschlisselt nach den drei Sprachregionen (50% der Befragten leben in der Deutschschweiz,

31% in der Romandie und 18% im Tessin).

2
Ungiltige Telefonnummern 55, nicht realisierte Kontaktversuche 453, Non-Response-Griinde 82, Quotenzelle voll 2'549,
Disqualifizierte 247
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Abbildung 2.2: Soziodemografische Aspekte des Studienkollektivs in den drei Sprachregionen

Total Deutschschweiz Romandie Tessin
n % n % St. Res. n % St. Res. n % St. Res.
6 bis 9 Jahre 294 36.4 147 36.2 -0.1 90 35.9 -0.2 57 38.0 0.3
Alter Kind 10 bis 12 Jahre 513 63.6 259 63.8 0.1 161 64.1 0.1 93 62.0 0.2
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
ja 639 79.2 324 79.8 0.1 213 84.9 1.0 102 68.0 -1.5
Geschwister nein 168 20.8 82 20.2 -0.3 38 15.1 -2.0 48 32.0 3.0
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
Mutter 617 76.5 302 74.4 -0.5 192 76.5 0.0 123 82.0 0.8
Geschlecht Elternteil  Vater 190 23.5 104 25.6 0.9 59 23.5 0.0 27 18.0 -14
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
bis 40 Jahre 283 35.1 142 35.0 0.0 94 37.5 0.6 47 31.3 0.8
Alter Elternteil 41 bis 45 Jahre 328 40.6 160 39.4 -0.4 98 39.0 -0.4 70 46.7 1.2
alter als 45 Jahre 196 24.3 104 25.6 0.5 59 23.5 -0.3 33 22.0 0.6
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
CH 694 86.0 368 90.6 1.0 214 85.3 -0.1 112 74.7 -1.5
Nationalitét Elternteil  andere 113 14.0 38 9.4 -25 37 14.7 0.3 38 25.3 3.7
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
tiefere 58 7.2 21 5.2 -1.5 26 10.4 1.9 11 7.3 0.1
Ausbildung Elternteil mjttlere 499 62.1 262 64.7 0.7 126 50.6 -2.3 111 74.0 1.9
hohere 247 30.7 122 30.1 -0.2 97 39.0 23 28 18.7 2.7
Total 804 100 405 100 - 249 100 - 150 100 -
ja 657 81.6 345 85.4 0.8 203 80.9 -0.1 109 72.7 -1.2
Paarhaushalt nein 148 18.4 59 14.6 -1.8 48 19.1 0.3 41 27.3 2.6
Total 805 100 404 100 - 251 100 - 150 100 -
Erwerbstatigkeit beider max. 100% 211 321 103 29.9 -0.7 46 22.7 -24 62 56.9 4.6
Partnerin % (nur mehr als 100% 446 67.9 242 70.1 0.5 157 77.3 1.6 47 43.1 3.1
Paarhaushalte) Total 657 100 345 100 - 203 100 - 109 100 -
Kind wird an ja 220 27.3 95 23.4 -1.5 76 30.3 0.9 49 32.7 1.3
mindestens einem Tag nein 587 72.7 31 76.6 0.9 175 69.7 -0.6 101 67.3 0.8
fremdbetreut Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
Zwei oder mehr Autos J'a‘ 351 43.5 147 36.2 =22 127 50.6 1.7 77 51.3 1.5
im Haushalt nein 456 56.5 | 259 | 63.8 2.0 124 494 15 73 487 13
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
Zwei oder mehr OV- ja 400 49.6 220 54.2 1.3 130 51.8 0.5 50 33.6 2.8
Abonnements im nein 406 50.4 186 45.8 -1.3 121 48.2 -0.5 99 66.4 2.8
Haushalt Total 806 100 406 100 - 251 100 - 149 100 -
Stadt 161 20.0 80 19.7 -0.1 46 18.3 -0.6 35 23.3 0.9
Siedlungsart Agglomeration 412 51.1 193 47.5 -1.0 124 49.4 -0.4 95 63.3 2.1
Land 234 29.0 133 32.8 14 81 32.3 1.0 20 13.3 3.6
Total 807 100 406 100 - 251 100 - 150 100 -
Deutschschweiz 406 50.3 - - - - - - - - N
. Romandie 251 311 - - - - - - - - -
Sprachregion Tessin 150 18.6 - - - - - - - - -
Total 807 100 - - - _ - _ - B _

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).

2.3.2 Fragebogen

Der Fragebogen wurde vom Forschungsteam entwickelt und deckte die in Abschnitt 1 aufgefiihrten
Fragestellungen ab. Der Fragebogen enthielt geschlossene Fragen mit vorkodierten Antwortmég-
lichkeiten. Bei flinf Fragen bestand die Mdglichkeit, Antworten, welche zu keiner vorgegebenen

Antwortkategorie passten, zu notieren (siehe Anhang A 2.1).
2.3.3 Statistik

Die Befragungsdaten wurden mit dem Statistikpaket SPSS 11.0.1 analysiert. Das Signifikanzni-

veau wurde bei 95% festgelegt. Die Daten wurden uni- und bivariat analysiert.
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Gruppenunterschiede von kategorialen Skalen wurden mittels Chi-Quadrat-Tests getestet. Um
signifikante Unterschiede bei mehr als zwei Gruppen zu lokalisieren, wurden standardisierte Resi-

duen berechnet.? Signifikante Resultate sind mit einem Stern markiert.

Vor der Analyse wurden die Daten sorgfaltig auf Plausibilitat geprift. Bei der Frage, wie oft die
Eltern die Kinder mit dem Auto zur Schule fahren, wurden die beiden Kategorien ,Maximal einmal
pro Monat® und ,weiss nicht® fir die Analyse zusammengefasst, da das Befragungsinstitut bei den
Deutschschweizer Interviews die Antwort ,nie” falschlicherweise der Kategorie ,weiss nicht* statt
der Kategorie ,Maximal einmal pro Monat“ zugewiesen hat. Es wurden keine Falle aus der Analyse
ausgeschlossen. Die Analyse sollte insbesondere aufzeigen, welche Unterschiede in Bezug auf die
Sprachregion und den Siedlungstyp (Stadt, Agglomeration, Land) bestehen. Aus diesem Grund

wurden die erhobenen Daten systematisch nach diesen Kategorien analysiert.

24 Verkehrstechnische Analysen im Umfeld von Primarschulhdusern

In Arbeitsschritt 4 wurden vorhandene Videoaufnahmen gesichtet, um typische Gefahrensituatio-
nen auf Schulwegen aufzuzeigen. Zudem wurden im Umfeld der drei Schulhduser die Schulwege
aus verkehrstechnischer Sicht gezielt in Bezug auf Sicherheitsdefizite untersucht. Insbesondere
wurden die Verkehrsablaufe bei neuralgischen Stellen rund um die Schulhduser und in der nahe-

ren Umgebung mittels Videoaufnahmen festgehalten und analysiert.

Die Gefahrenstellen wurden vor Ort aus verkehrstechnischer Sicht genauer analysiert in Bezug auf
Sicherheitsdefizite. Zudem wurden die Verkehrsablaufe an wichtigen Stellen wahrend mehrerer
Stunden auf Video festgehalten. Die verkehrstechnische Analyse umfasst Beobachtungen durch
Videoaufnahmen zu Begegnungen zwischen Kindern und Fahrzeugen, Verkehrsverhalten der Kin-
der und Umgang mit den verschiedenen Fortbewegungsmitteln (z.B. Velo, Kickboards), kurzzeitige
Aufenthaltsorte der Kinder und sich dabei manifestierende Mangel der verkehrstechnischen Infra-

struktur.

Um die Gefahrenstellen auf dem Schulweg aus Sicht der Kinder erfragen zu kénnen, wurden die
Kinder in Gruppen zu drei bis vier Personen eingeteilt. Die Kinder hatten den Auftrag, auf einer
vom Forschungsteam abgegebenen A3-Karte (Luftbild, siehe Anhang A 4.3) die aus ihrer Sicht
gefahrlichen Stellen mit einem roten Punkt zu markieren. Jedes Kind konnte maximal zwei rote
Punkte verteilen. Um das Kartenlesen zu vereinfachen, markierten die Schuler zuerst gemeinsam
den Standort des Schulhauses mit einem gelben Punkt. Diese Arbeit wurde im Klassenzimmer

unter der Anleitung der Lehrerinnen durchgefiihrt. Bei der Auswertung dieser Luftbilder wurde die

3 Definition Standardisiertes Residuum: Beobachtete Haufigkeit minus erwartete Haufigkeit, dividiert durch die Wurzel der

erwarteten Haufigkeit. Es gilt die Faustregel, dass ein standardisiertes Residuum von grésser als +2 oder kleiner als -2 eine
signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit anzeigt (p<0.05). Quelle: Biihl und Zéfel (1995):
Professionelle Datenanalyse mit SPSS fiir Windows. Addison Wesley: Bonn. S. 389.
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jeweilige Gefahrenstelle auf den Ubersichtsplan (ibertragen und mit ihren Nennungen gewichtet.
Daraus ergab sich ein Rating der von den Kindern genannten Gefahrenstellen auf ihren Schulwe-

gen. Die am haufigsten genannten Gefahrenstellen wurden auf den Karten markiert.

2.5 Fallstudien: Drei Primarschulen in der Deutschschweiz

In den Fallstudien gemass Arbeitsschritt 5 wurden am Beispiel von drei Primarschulen der
deutschsprachigen Schweiz eine Reihe von Daten erhoben, die erganzend zur reprasentativen
Elternbefragung ein konkretes Bild der Schulwegsituation sowie der Mobilitats- und Bewegungs-
gewohnheiten der Kinder zu zeichnen und interessante Zusammenhange aufzuzeigen erlauben.
Die Datenerhebung fand in allen Schulhausern zwischen Mitte April und Mitte Mai 2009 statt. Das

Wetter war in der Untersuchungszeit schén, zum Teil kuhl, aber nicht regnerisch.

2.5.1 Auswahl der Schulhauser

Die Schulhauser fir die Fallstudien sollten typisch fir die drei Siedlungstypen ,urban®, ,periurban
landlich® und ,peripher landlich® (vgl. Gemeindetypologie von Schuler & Joye 2000) sein, also nicht
Extrem- oder Sonderfalle beziiglich Verkehrssituation, Einzugsgebiet oder Zusammensetzung der
Schilerschaft darstellen. Folgende Anforderungen wurden formuliert: Staatliche Schule, Vorhan-
densein der 1. bis 6. Klasse, ungefédhr dem schweizerischen Durchschnitt entsprechend beziglich
Klassengrdsse, kultureller Durchmischung (Anteil Kinder, deren Muttersprache nicht deutsch ist),
Schulweglédnge und verkehrsbezogener Merkmale (z.B. OV-Erschliessung, Schulbus, bauliche

Massnahmen).

Anhand dieser Anforderungen wurde eine Liste in Frage kommender Schulhduser erstellt, und die
Schulleitungen wurden angefragt, ob sie Interesse hatten, mit ihrer Schule in der Fallstudie mitzu-
wirken. Die interessierten Schulleitungen wurden schriftlich und mandlich Gber die geplanten Un-
tersuchungen orientiert, und bei einem Besuch vor Ort wurde das Projekt mit den geplanten Da-
tenerhebungen auch den Lehrpersonen vorgestellt. Rickmeldungen und Anregungen wurden bei
der Feinplanung des Vorgehens berilcksichtigt. Die Auswahl der Schulhauser war zeitaufwandiger
als erwartet, da sich einige der zuerst angefragten Schulen (Schulleiterinnen und/oder Lehrperso-

nen) wegen des voraussehbaren Mehr-Aufwandes nicht zur Mitarbeit entschliessen konnten.
Mit folgenden drei Schulen wurde in den Fallstudien zusammengearbeitet:

e Siedlungstyp ,urban“. Schulhaus Marzili/Sulgenbach in Bern (Kt. BE, siehe

www.sulgenbach-bern.ch)

e Siedlungstyp ,periurban-landlich“; Schulhaus Hermolingen in Rothenburg (Kt. LU, siehe

http://www.schule-rothenburg.ch)
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* Siedlungstyp ,peripher-landlich: Schulhaus Linden und Sunnmatt in Laupersdorf (Kt. SO,

siehe http://www.laupersdorf.ch).

In den Schulen von Bern und Rothenburg werden die 1. bis 6. Klasse doppelt gefuhrt (in Rothen-
burg Klassen a und b; in Bern je eine Klasse im Sulgenbach- und eine im Marzili-Schulhaus). Ins-
gesamt konnten 575 Kinder aus 30 Klassen in die Untersuchung einbezogen werden (vgl. Tabelle
2.1). Die Klassengrosse betragt durchschnittlich 19.1 Kinder. 48.9% sind Knaben, 51.1% Madchen,
wobei es in der 3. Klasse etwas mehr Knaben hat (54.6%), in der 5. Klasse etwas mehr Madchen
(55.1%). 88.5% der Kinder haben Schweizer Nationalitat, wobei der Anteil in Bern am tiefsten ist
(83%). Die Kinder sind im Durchschnitt 10 Jahre alt (range 6.3 bis 14.9 Jahre).

Tabelle 2.1: Anzahl befragter Schiilerinnen und Schiiler

Bern Laupersdorf Rothenburg Knaben Mddchen Total
1. Klasse 38 13 36 43 44 87
2. Klasse 40 22 43 51 54 105
3. Klasse 33 22 42 53 44 97
4. Klasse 38 16 40 45 49 94
5. Klasse 33 27 47 48 59 107
6. Klasse 29 12 44 41 44 85
Total 211 112 252 281 294 575

2.5.2 Befragung der Schulleitungen

Um eine erste Orientierung Uber die Charakteristika der Schulen und insbesondere die Schulweg-
situation zu erhalten, fihrten wir mit den Leiterinnen und Leitern der drei Schulen telefonische Leit-
fadeninterviews durch (siehe Anhang A 4.1). Es wurden Fragen zur Einschatzung der Schulwegsi-
cherheit (aktuelle oder bewaltigte Probleme) und zu den Schulwegen im unmittelbaren Umfeld und
im weiteren Einzugsgebiet ihrer Schule gestellt. Sie wurden gebeten, die als gefahrlich erachteten
Stellen (,Gefahrenstellen”) auf einer Karte ihres Ortes einzutragen und kurz zu erldutern, welche
Gefahren fir die Kinder an dieser Stelle auftreten. Die von den Befragten erstellten Karten und die
Antworten der Interviews dienten nebst den Beobachtungen anlasslich der Begehung vor Ort als
erganzende Information fur die gezielten Videoaufnahmen der Verkehrsabldufe. Weiter wurde nach
der Zufriedenheit mit der Handhabung des Themas Schulweg gefragt. Die Schulleitungen stellten
uns ebenfalls die Listen der Schilerinnen und Schiler mit Angaben zu Alter, Wohnadresse und

Nationalitat zur Verfugung.
2.5.3 Datenerhebungen bei den Kindern

In enger Zusammenarbeit mit den Lehrpersonen wurden mit den Kindern vier Arten von Daten

erhoben.
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Fiinftagiges Mobilitats- und Bewegungsprotokoll

Alle Kinder der ersten bis sechsten Klasse fiillten unter Anleitung der Lehrpersonen Anfang April
2009 wahrend einer Woche ein finftagiges Mobilitdts- und Bewegungstagebuch aus (siehe An-
hang A 4.2). Fir alle Kinder wurde dasselbe Tagebuch verwendet, d. h. eine Kombination von Pik-
togrammen mit wenig Text war nétig, damit auch Kinder der ersten Klasse ohne grosse Lese-

kenntnisse das Protokoll unter Anleitung selbststandig ausfillen konnten.

Damit die Tagebicher in allen Klassen in gleicher Art und Weise ausgefillt wurden, wurden die
Schulleitungen vorgangig durch das Forschungsteam miindlich instruiert, den Lehrerpersonen

wurde eine schriftliche Anleitung abgegeben.

Am Montagmorgen flllten die Kinder zum Einstieg in das Thema Schulweg den Teil ,Erste Fragen®
des Tagebuchs aus. In diesen Einstiegsfragen ging es vor allem um die Schulweg-Einschatzung
der Kinder (,Geféllt dir dein Schulweg?®, ,Wie und mit wem wiirdest du deinen Schulweg am lieb-
sten zurlicklegen?“ ,Wie gefahrlich ist dein Schulweg?“). Schiiler und Schilerinnen der 4., 5. und
6. Klasse wurden zusatzlich gefragt, wie und mit wem sie den Schulweg in der 1. und 2. Klasse
zuriickgelegt hatten. Als letzte Einstiegsfrage wurde nach der Mitgliedschaft in einem Sport- oder

einem anderen bewegungsorientierten Verein/Club gefragt.

Nach diesen Einstiegsfragen wurde jeden Tag fir jeden Schulweg nach dem Verkehrsmittel ge-
fragt: am Morgen zur Schule, am Mittag nach Hause, ggf. am Nachmittag zur Schule und nach
Hause. Zusatzlich zur Frage des Verkehrmittels mussten die Kinder ankreuzen, mit wem sie den
Schulweg zuriickgelegt hatten: alleine, gemeinsam mit anderen Kindern oder in Begleitung einer
erwachsenen Person. Im zweiten Teil des Tagebuchs wurden drei Fragen zu den Bewegungs- und

Sportaktivitdten am Vortag ausgefilit.

Schulwegskizzen

Das Forschungsteam erstellte fir jedes Schulhaus ein Skizzenraster (sketch map), auf der das
Schulhaus sowie eine oder zwei Hauptstrassen und weitere Landmarks (z.B. ein Fluss oder eine
Bahnstrecke) eingezeichnet waren (sieche Anhang A 4.5). Jedes Kind musste auf einer solchen
sketch map seinen eigenen Schulweg sowie besondere Stellen (landmarks), die ihm auf dem

Schulweg wichtig sind, einzeichnen.

Kérperkoordinationstest fiir Kinder (KTK), Gewicht und Kérpergrésse

Der Koérperkoordinationstest (Kiphard & Schilling 2007) misst die Gesamtkdrperbeherrschung von
Kindern im Alter von 5 bis 14 Jahren. Der Test besteht aus vier Untertests: Balancieren rlickwarts,
monopedales Uberhiipfen, seitliches Hin- und Herspringen und seitliches Umsetzen. Gemass bis-
herigen Untersuchungen, misst auch jeder Untertest hauptsachlich die Gesamtkdrperbeherr-
schung. Der Test ist standardisiert und altersnormiert, die Leistung eines Kindes wird in Form ei-

nes ,Mobilitdtsquotienten“ ausgedrickt, der in der Eichstichprobe den Mittelwert 100 und die
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Standardabweichung 15 hat. Die aus dem Jahr 1974 stammenden Normen sind gemass Kiphard

und Schilling (2007) noch immer gultig.

Aus dem KTK wurde nach Riicksprache mit einem Sportwissenschaftler der Untertest ,Balancieren
rickwarts“ auswahlt. Die Aufgabe der Kinder besteht darin, in jeweils drei glltigen Versuchen bar-
fuss rickwarts Uber drei Balken (6 cm, 4.5 cm und 3 cm Breite) zu balancieren, wobei pro Balken
ein Ubungsdurchgang gemacht wird. Gezahlt wird die Anzahl Schritte, die das Kind ausfiihren
kann, ohne dass ein Fuss den Boden berlhrt. Der Test wurde in jedem Schulhaus Anfang Mai
2009 an jeweils ein bis vier aufeinander folgenden Tagen im Gang des Schulhauses wahrend der
Unterrichtsstunden, aber nicht wahrend der Pausen, durchgefiihrt. Die Kinder wurden einzeln aus
der Unterrichtsstunde geholt. Vor dem Testdurchlauf wurden das Gewicht und die Kérpergrosse

der Kinder gemessen.

2.5.4 Befragung der Eltern

Ziel der Eltern-Befragung war, die Einschatzungen der Eltern zum Thema Schulweg und Bewe-
gung zu erfragen und einerseits mit den Angaben im Mobilitdts- und Bewegungstagebuch der Kin-
der, und andererseits mit den Ergebnissen der reprasentativen Befragung zu vergleichen. Der
schriftliche Fragbogen enthielt die gleichen Fragen wie im Rahmen der reprasentativen, telefoni-
schen Befragung (siehe Anhang A 2.1) gestellt wurden. Drei Fragen wurden zusatzlich gestellt:
Velobesitz, Interesse zum Mitmachen an einer weiteren Studie zu Fragen der Bewegung, und Ver-

kehrsmittel fir ausserschulische Aktivitaten.

Die schriftliche Befragung der Eltern wurde Ende April 2009 durchgefuhrt. Allen Kindern der 1. bis
6. Klassen wurde ein Fragebogen fir ihre Eltern mitgegeben. Die Eltern wurden gebeten, den Fra-
gebogen innerhalb von zwei Wochen auszuflillen und dem Kind zurlickzugeben. Die Lehrpersonen

sammelten die ausgefillten Fragebogen ein.

2.5.5 Einschatzung der Sozialkompetenz durch die Lehrpersonen

Die Lehrpersonen beurteilten die Sozialkompetenz ihrer Schiler und Schuilerinnen anhand eines
kurzen Fragebogens (siehe Anhang A 4.7). Es wurde sowohl eine Gesamtbeurteilung (Skala von 1
bis 10) als auch die Einschatzung spezifischer Aspekte der Sozialkompetenz verlangt. Letztere
wurden gestitzt auf existierende Fragebogen, die im Rahmen der Erziehungsberatung und der
Kinderpsychiatrie flir die Beurteilung von Verhaltensauffalligkeiten verwendet werden, formuliert.
(Achenbach & Edelbrock 1983, Conners 1997, Woerner et al. 2002). Da viele Lehrpersonen nur

die Gesamtbeurteilung vornahmen, wurde nur diese in die weitere Auswertung einbezogen.
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2.5.6 Auswertung

Samtliche quantitativen Daten (demographische Angaben, Mobilitdtsprotokoll, Elternfragebogen,
KTK, Gewicht, Korpergrésse, Sozialkompetenz) wurden elektronisch erfasst und mittels SPSS im
Hinblick auf die Fragestellungen analysiert. Die im Detail jeweils durchgefiihrten Auswertungs-

schritte werden im Kapitel Resultate beschrieben.

Im Rahmen dieser Studie konnte nur ein Teil der von den Kindern erstellten Schulwegskizzen
(sketch maps) ausgewertet werden. Die Skizzen jener Kinder, die in der Erhebungswoche minde-
stens die Halfte der Schulwege mit dem Auto zurlicklegten sowie die Skizzen ausgewahlter Ver-
gleichskinder, die alle Wege zu Fuss oder mit dem Fahrrad zurlcklegten, wurden nach der Metho-

de von Rissotto und Tonucci (2002) qualitativ ausgewertet (vgl. Kap. 5.4.7).
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3. Reprasentative Bevolkerungsbefragung

Im Folgenden prasentieren wir die Resultate der telefonischen Elternbefragung (n=807). In Ab-
schnitt 3.1 beschreiben wir das Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg und gehen auf die von den
Eltern genannten Grinde fur dieses Mobilitdtsverhalten ein. Abschnitt 3.2 stellt die Einschatzung
der Gefahrlichkeit des friheren Schulwegs der Eltern dar und zeigt auf, mit welchen Verkehrsmit-
teln die Eltern friher den eigenen Schulweg bewaltigt haben. Abschnitt 3.3 geht auf Massnahmen
ein, welche die Eltern zum Schutz ihrer Kinder vor Verkehrsgefahren auf dem Schulweg treffen. Im
Abschnitt 3.4 untersuchen wir Zusammenhange zwischen der Einschatzung der Gefahrlichkeit des
Schulwegs durch die Eltern bzw. ihrer Einstellung zur Mobilitat und dem Phanomen ,Elterntaxi®. Im
letzten Abschnitt 3.5 schliesslich werden die Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Erhéhung

der Schulwegsicherheit aufgezeigt.

3.1 Mobilitdtsverhalten auf dem Schulweg
Im folgenden Abschnitt gehen wir auf die Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg sowie auf die da-

.. .. . 4
fir genannten Griinde ein".

3.1.1 Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg
Die Eltern wurden nach den normalerweise genutzten Mobilitdtsformen ihrer Kinder auf dem

Schulweg gefragt (Mehrfachnennungen; vgl. Abbildungen 3.1 und 3.2).

* 78.5% aller Nennungen betreffen eine Mobilitdtsform ,aus eigener Kraft*: 60.8% das Gehen
zu Fuss, 11.6% das Velo und 6.1% fahrzeugahnliche Gerate (FAG). In der Deutschschweiz
betreffen signifikant mehr Nennungen das Velo (18.1%) als in der Romandie (5.9%) und im
Tessin (4.3%). Auf dem Land wurde mit 16.7% ebenfalls signifikant haufiger das Velo er-
wahnt als in den (ibrigen beiden Siedlungstypen. Den OV bzw. Schulbus betreffen 13.9%
aller Nennungen, wobei der Schulbus im Tessin signifikant haufiger (18.7%) als in der
Deutschschweiz (3.5%) und in der Stadt signifikant seltener (3.8%) als in den ubrigen bei-
den Siedlungstypen genannt worden ist. Das Auto betrifft 7.6% aller Nennungen, wobei
dieser Anteil im Tessin mit 17.1% signifikant hdher ist als in der Deutschschweiz mit 2.9%.
Das kleine Total der Mehrfachnennungen (n=974) weist zudem darauf hin, dass die multi-
modale Nutzung von Mobilitdtsformen bei Kindern im Alter zwischen sechs und zwdlf Jah-

ren keine grosse Rolle zu spielen scheint.

4 Vgl. auch Anhang A 2, Tabellen A 2.2.1 bis A 2.2.4
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Abbildung 3.1: Normalerweise fiir den Schulweg beniitzte Verkehrsmittel: Unterschiede nach Sprachregionen
(Mehrfachnennungen)

Zu Fuss Velo FAG Schulbus ov Auto
Total 60.8 11.6 6.1 8.8 51 76
Deutschschweiz 64.4 18.1* 83 4*3%*3"
Romandie 60.3 5.9* 52 111 8.5* 9.1
Tessin 52.4 4* 2t 18.7* 5.9 17.1*
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N Nennungen total = 974; 0 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Ab-
weichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). Kleine Werte sind aus darstelleri-
schen Griinden gerundet.

Abbildung 3.2: Normalerweise fir den Schulweg benitzte Verkehrsmittel: Unterschiede nach Siedlungstyp (Mehr-
fachnennungen)

2u Fuss Velo FAG Schulbus ov Auto
Total 60.8 11.6 6.1 88 51 76
tadt 719 76 159 38°43 65
Agglomeration 589 10.1 6.7 103 56 85
Land 57.0 16.7* 51 96 48 68
0% 10% 20% 30% 40% S0% 60% 70% 80% 90% 100%

N Nennungen total = 974; 0 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Ab-
weichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

* 17.3% der Kinder werden mehrmals pro Woche mit dem Auto zur Schule gefahren (soge-
nannte ,Elterntaxis®). Im Tessin ist dieser Anteil mit 32.7% signifikant héher als in der
Deutschschweiz (8.2%). Es sind jedoch keine signifikanten Unterschiede in Bezug auf den

Siedlungstyp festzustellen (vgl. Abbildungen 3.3 und 3.4)5.

S Schliesst man die autofreien Haushalte aus der Analyse aus, so zeigt sich, dass die ,Elterntaxis“ zur Schule noch etwas haufi-
ger sind: ,Elterntaxi“ maximal einmal pro Monat/weiss nicht: Total 70.5% (n=510); Deutschschweiz 80.9% (n=276), Romandie
65% (n= 154), Tessin 55.2% (n=80); Stadt 72.5% (n=95), Agglomeration 66.9% (n=253), Land 75.7% (n=162). ,Elterntaxi“
mehrmals pro Monat: Total 5.7% (n=41); Deutschschweiz 4.1% (n=14), Romandie 8% (n=19), Tessin 5.5% (n=8); Stadt 5.3%
(n=7), Agglomeration 6.3% (n=24), Land 4.7% (n=10). ,Elterntaxi“ einmal pro Woche: Total 5.8% (n=42); Deutschschweiz 6.2%
(n=21), Romandie 5.1% (n= 12), Tessin 6.2% (n=9); Stadt 6.1% (n=8), Agglomeration 6.3% (n=24), Land 4.7% (n=10). ,Elternta-
xi“ mehrmals pro Woche: Total 18% (n=130); Deutschschweiz 8.8% (n=30), Romandie 21.9% (n= 52), Tessin 33.1% (n=48);
Stadt 16% (n=21), Agglomeration 20.4% (n=77), Land 15% (n=32).

Seite 62/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

Abbildung 3.3: Haufigkeit des ,Elterntaxis“ zur Schule: Unterschiede nach Sprachregion

Max. einmal pro Monat/ weiss nicht Mehrmals pro Monat Einmal pro Woche Mehrmals pro Woche
Total 71.8 54 55 173
Deutschschweiz 821 38 58 82°
Romandie 66.0 7.7 49 21.5
Tessin 55.8 54 161 32.7*
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N total = 758 (Basis: Alle Befragten, inklusive autofreie Haushalte). Mit einem * gekennzeichnete Werte wei-
sen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). Die beiden
Kategorien ,Maximal einmal pro Monat“ und ,weiss nicht* wurden fir die Analyse zusammengefasst (vgl.
Kapitel 2.3.4 Statistik).

Abbildung 3.4: Haufigkeit des ,Elterntaxis” zur Schule: Unterschiede nach Siedlungstyp

Max. einmal pro Monat/ weiss nicht Mehrmals pro Monat Einmal pro Woche Mehrmals pro Woche
Total 718 54 55 17.3
Stadt 765 4.6 52 13.7
Agglomeration 67.8 6.1 61 19.9
Land 757 4.7 47 15.0
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N total = 758 (Basis: Alle Befragten, inklusive autofreie Haushalte). Mit einem * gekennzeichnete Werte wei-
sen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). Die beiden
Kategorien ,Maximal einmal pro Monat“ und ,weiss nicht* wurden fir die Analyse zusammengefasst (vgl.
Kapitel 2.3.4 Statistik).

3.1.2 Begrindung der Verkehrsmittelwahl
Diejenigen Eltern, welche ihr Kind regelméassig, das heisst mehr als einmal pro Monat, mit dem

Auto zur Schule fahren, wurden nach den Griinden gefragt (vgl. Abbildung 3.5).

e Mit 43.4% am absolut haufigsten wurden praktische Uberlegungen angefiihrt. Darunter fal-
len auch Antworten wie zum Beispiel, dass der betreffende Elternteil sowieso in der Nahe
der Schule vorbeifahre, dass das Kind im Anschluss an die Schule einen anderen Termin
wahrnehmen oder grosse Sachen wie zum Beispiel Musikinstrumente transportieren mis-
se. In der Romandie lag dieser Wert mit 58.3% signifikant hdher als in den Ubrigen Sprach-

regionen. Es zeigten sich keine siedlungsspezifischen Unterschiede.

* An zweiter Stelle folgte die Begriindung, dass der Schulweg zu weit sei (17.6%), wobei
dieser Grund im landlichen Siedlungsgebiet mit 29% signifikant haufiger als erwartet ge-

nannt worden ist.
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* An dritter Stelle wurde unabhangig von Sprachregion oder Siedlungstyp mit einer Haufig-

keit von 12.7% der Faktor Zeit (Zeitersparnis) genannt.

* Entgegen den Erwartungen wurden Sicherheitsbedenken bezlglich dem Verkehr nur von

8% der Befragten als Grund fiir das Chauffieren erwahnt.

Diese Zahlen weisen darauf hin, dass vordergriindig nicht Sicherheits-, sondern tiberwiegend prak-
tische Uberlegungen dariiber bestimmen, ob ein Kind mit dem Auto zur Schule gefahren wird. Wei-

tere Analysen relativieren aber diese Interpretation etwas (vgl. Abschnitt 3.4.1).

Abbildung 3.5: Griinde fir das ,Elterntaxi® mehrmals pro Monat oder haufiger (Mehrfachnennungen)

434
Ist praktisch / Die begleitende Person 371
muss eh den selben Weg machen 58.3*
30.8
17.6
Schulweg ist zu weit 20.0
11.5
231
12.7
7.1
Faktor Zeit 135
16.7
8.2
Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr 5 28'6
11.5
3
Faktor Wetter 21 12.9
26
29
: 14
Kind ist zu klein 31
51
2.5
0.0
Kind hat Angst 42
26
1.6
5.7%
Kind ist behindert 0.0
0.0
16
Angst vor Belastigung / Gewalt 0'(; 1
26
1.2
Kind musste alleine zur Schule gehen 0 02‘9
13
Pl Y
Mobbing / Plagen durch andere 1.4 Total
Schuler 0.0 )
0.0 Deutschschweiz
2259 Romandie
Anderes 1.0 Tessin
38
0% 20% 40% 60% 80%

N Nennungen total = 244; 0 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Ab-
weichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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3.2 Erfahrungen der Eltern in Bezug auf ihren friiheren Schulweg6

Die Eltern wurden nach ihren eigenen Schulwegerfahrungen gefragt. Erstens wurden sie gefragt,
wie gefahrlich sie rickblickend den eigenen Schulweg, als sie im gleichen Alter waren wie ihr Kind
heute, einschatzten (ohne Unterscheidung nach Verkehrsgefahren oder Gefahren in Bezug auf

andere Menschen).

* Die Mehrheit der Befragten schatzte ihren frilheren Schulweg als ungefahrlich ein. Nur
16.4% schatzten ihn als sehr oder eher gefahrlich ein. Es gab keine signifikanten Unter-

schiede zwischen den Sprachregionen oder Siedlungstypen (vgl. Abbildung 3.6).

Abbildung 3.6: Einschatzung der Gefahrlichkeit des friiheren Schulwegs der Eltern: Unterschiede nach Sprachre-
gion

Sehr gefahrlich Eher gefahrlich Eher nicht gefdhrlich Gar nicht gefahrlich
Total 6.2 10.2 35.1 48.5
Deutschschweiz 7.2 121 333 47.4
Romandie 44 9.6 364 496
Tessin 6.7 6.0 376 49.7
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N total = 804. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von
der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

Zweitens wurden sie danach gefragt, welches Verkehrsmittel sie als Kind am haufigsten auf dem

Schulweg benutzt hatten (Mehrfachnennungen, vgl. Abbildung 3.7).

* 92.2% der Nennungen betreffen die Fortbewegung aus eigener Kraft (75.9% Fortbewegung
zu Fuss, 16% mit dem Velo und/oder 0.3% mit FAG). In der Deutschschweiz wurde mit

19.9% signifikant haufiger als erwartet das Velo erwahnt.

* 6.8% aller Nennungen betreffen den Schulbus und/oder den OV, wobei der Schulbus im

Tessin mit 8.4% signifikant haufiger als erwartet genannt worden ist.
* Weniger als 1% aller Nennungen betreffen das Auto.

Die Uberwiegende Mehrheit der Eltern war friiher also aus eigner Kraft auf dem Schulweg unter-

wegs.

6 Vgl. auch Anhang A 2, Tabellen A 2.2.8 und A 2.2.9
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Abbildung 3.7: Normalerweise von den Eltern als Schulkind fiir den frilheren Schulweg benitzte Verkehrsmittel

(Mehrfachnennungen)
Zu Fuss Velo FAG Schulbus oV Auto
Total 75.9 16.0 4 31
Deutschschweiz 735 19.9* 13 21
Romandie 804 127 331
Tessin 753 10.8 84 ' 51
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

N Nennungen total = 893. 0 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Ab-
weichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). Kleine Werte sind aus darstelleri-
schen Griinden gerundet.

3.3

Massnahmen der Eltern in Bezug auf das Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg7

Weiter wurden die Eltern gefragt, welche Massnahmen sie treffen, um die Kinder vor gefahrlichen

Verkehrssituationen zu schiitzen. Dabei interessierten vor allem altersspezifische Unterschiede
(vgl. Abbildung 3.8).

Mit 47.8% als haufigste Massnahme wurde angegeben, dass die Eltern die gefahrlichen Si-

tuationen mit dem Kind angeschaut oder gelbt hatten.

Mit 12.7% Nennungen folgte die Antwort, dass die gefahrlichen Situationen in der Schule

geubt worden seien.

Mit 9.8% am dritthaufigsten wurde genannt, dass das Kind von einer erwachsenen Person
auf dem Schulweg begleitet werde, wobei jlingere Kinder zwischen 6 und 9 Jahren mit
14.9% der Nennungen signifikant haufiger zur Schule begleitet werden als Kinder der Al-

tersgruppe 10 bis 12 Jahre (6.6% der Nennungen).

Zudem werden jiingere Kinder mit 6.1% der Nennungen signifikant haufiger mit dem Auto

zur Schule gefahren als altere Kinder (2.1% der Nennungen).

! Vgl. auch Anhang 2, Tabellen A 2.2.10 und A 2.2.11
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Abbildung 3.8: Massnahmen der Eltern

zur Erhéhung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Altersgruppen

(Mehrfachnennungen)
Wir haben die gefahrliche Situation mit
dem Kind angeschaut bzw. geubt
12.7
In der Schule wird der Schulweg geubt 129
125
Ich / eine erwachsene Person begleitet 9.8
N 14.9%
mein Kind auf dem Schulweg 6.6%
8.1
Nichts 41"
10.5
5.8
Mein Kind geht in Gruppen 5.4
6.1
Mein Kind tragt farbige Kleidung, Helm, 3 2‘0
Licht 59
Ich / eine erwachsene Person fahrt 3‘76 1*
mein Kind mit dem Auto zur Schule 21%
An den gefahrlichen Stellen steht ein 2392
Lotse / ein Elternteil / Polizist... 34
Wir haben fruher einmal die Schule / | 91
0.2
den Wohnort gewechselt 0.0
25
Anderes 2.7
24
1.2
Weiss nicht 1.0
1.4
0.2
Keine Angabe / verweigert 0.5
0.0
0% 20%

40%

47.8
45.9
491

Total
6 bis 9 Jahre
10 bis 12 Jahre

60%

N

Nennungen total = 1'066; 10 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Ab-

weichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

3.4 Zusammenhange mit dem Mobilititsverhalten®

Nachdem in den vorangehenden Abschnitten die wichtigsten Kennziffern dargelegt worden sind,

wenden wir uns im Folgenden den Zusammenhangen zwischen den Mobilitatseinstellungen der

Eltern, ihren eigenen Kindheitserfahrungen und dem Phanomen ,Elterntaxi“ zu.

8 Vgl. Anhang 2, Tabelle A 2.2.18 und A 2.2.19
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3.4.1 Zusammenhange zwischen Einstellungen zur Mobilitat und dem Phanomen ,Elterntaxi*

Die Abbildung 3.9 und Abbildung 3.10 zeigen den Zusammenhang zwischen dem Phanomen ,EI-
terntaxi“ und der Einstellung der Eltern auf. Diese wurde mittels der Einschatzung der Gefahrlich-
keit des Schulwegs sowie mittels der Beurteilung von verschiedenen Aussagen gemessen. Wir
beschreiben im Folgenden wiederum diejenigen Faktoren, welche auf signifikante oder tendenziel-

le gruppenspezifische Unterschiede hinweisen.

Eltern, welche ihr Kind mehrmals pro Woche zur Schule fahren,

* ... halten den Schulweg des Kindes in Bezug auf den Verkehr signifikant haufiger als er-

wartet fir gefahrlich,

* ... sind signifikant haufiger der Ansicht, dass das selbststdndige Zurlcklegen des Schul-

wegs fir die Entwicklung des Kindes nicht wichtig sei,

... halten das Auto signifikant haufiger fir das wichtigste Verkehrsmittel der Familie,
* ... sind signifikant haufiger der Ansicht, dass ihr Kind im Auto am besten geschitzt sei,
* ... haben signifikant haufiger Angst, wenn ihr Kind alleine auf dem Schulweg unterwegs ist.

Im Gegensatz zu Abschnitt 3.1.2, wo Sicherheitsbedenken nicht als Hauptgrund fir das Chauffie-
ren des Kindes zur Schule genannt worden sind, scheinen solche dennoch eine unterschwellige

Rolle beim Phanomen ,Elterntaxi zu spielen.

Abbildung 3.9: Zusammenhang zwischen dem Phanomen ,Elterntaxi“ und der Einschatzung, dass der Schulweg
sehr/eher gefahrlich ist

"Elterntaxi" mehrmals pro Woche "Elterntaxi" einmal pro Woche oder seltener / weiss nicht
Gefahrlichkeit Schulweg des 10.2 (n=13)
Kindes bzgl. Gewalt 14.1 (n=88)
Gefihrlichkeit Schulweg des 46.2* (n=60)
Kindes bzgl. Verkehr 26.3 (n=165)
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Prozentsatz der "Sehr/eher gefahrlich"-Antworten. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante
Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Abbildung 3.10: Zusammenhang zwischen dem Ph&nomen "Elterntaxi" und der Zustimmung zu Mobilitdtsaussa-
gen

m "Elterntaxi” mehrmals pro Woche "Elterntaxi” einmal pro Woche oder seltener / weiss nicht
Ich gehe gerne zu Fuss oder mit dem Velo, 83.7 (n=108)
so integriere ich Sport in Alltag 87.8 (n=545)
35,0 (n=41)
Busfahren empfinde ich als muhsam
28.8 (n=170)
Velofahren ist auf unseren 73.4 (n=94)
Strassen zu gefdhrlich 61.7 (n=383)
Ich habe Angst, wenn mein Kind 47.7* (n=61)
alleine auf dem Schulweg ist 20.0* (n=125)
Im eigenen Auto ist mein Kind 76.2* (n=99)
am besten geschutzt 54,7 (n=322)
Auto stellt fur unsere Familie das 84.7* (n=111)
wichtigste Verkehrsmittel dar 64.3 (n=401)
Fur Entwicklung des Kindes ist selbstindiges 81.7 (n=107)
Zurucklegen des Schulwegs wichtig 95.0 (n=593)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Prozentsatz der "Trifft sehr/eher zu"-Antworten. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante
Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

3.4.2 Zusammenhange zwischen Kindheitserfahrungen und Einstellung zur Mobilitat

Weiter interessierte uns, wie die eigenen Kindheitserfahrungen die Einstellung zur Mobilitat beein-
flussten. Dazu wurde wiederum der Zustimmungs- bzw. Ablehnungsgrad der Eltern zu verschiede-
nen Aussagen (,Selbstandiges Zurlicklegen des Schulwegs ist wichtig fur die Entwicklung des Kin-
des”, ,Auto ist das wichtigste Verkehrsmittel fir unsere Familie®, ,Im Auto ist Kind am besten
geschuitzt”, ,Velofahren ist auf unseren Strassen zu gefahrlich®) gemessen und dieser den eigenen
Erfahrungen (Einschatzung der Gefahrlichkeit des friiheren Schulwegs sowie Mobilitatsverhalten

auf dem friheren Schulweg des befragten Elternteils) gegeniibergestelit.

Unsere Daten zeigen keinen signifikanten Zusammenhang zwischen der Einschatzung der Gefahr-
lichkeit des friheren Schulwegs der Eltern sowie dem Zustimmungsgrad zu den einzelnen Mobili-
tatsaussagen. Ebenfalls konnten keine signifikanten Zusammenhange zwischen dem friheren
Mobilitatsverhalten der Eltern auf dem Schulweg sowie der heutigen Einstellung zur Mobilitat beo-
bachtet werden. Eine Ausnahme bilden diejenigen acht Eltern, welche in ihrer Kindheit hauptsach-

lich mit dem Auto zur Schule gefahren worden sind. Von diesen sind drei Elternteile der Ansicht,
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dass das selbstandige Zurlicklegen des Schulweges fiir die Entwicklung des Kindes nicht wichtig

sei. Da das n jedoch so klein ist, kann dieses Ergebnis nicht als aussagekraftig erachtet werden.

3.5 Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit9

Zum Schluss wurden die Eltern nach Verbesserungsvorschlagen in Bezug auf die Schulwegsicher-
heit ihres Kindes befragt. Generell kann nach Massnahmen bezlglich Infrastruktur, polizeilichen
Massnahmen, schulbezogenen Massnahmen, elternorientierten Massnahmen sowie Massnahmen
zum Schutz vor anderen Menschen (Mobbing, Gewalt) unterschieden werden. Die Abbildung 3.11

und 3.12 zeigen auf, welche Massnahmen von den Eltern wie haufig genannt worden sind:

* Mit 42.1% fallen die meisten Nennungen in den Bereich Infrastrukturmassnahmen. An er-
ster Stelle steht die Forderung nach mehr Tempo-30-Zonen sowie nach mehr und sichere-
ren Fussgangerstreifen (je rund 10%). Im Tessin wurden mit 8.8% signifikant haufiger si-

cherere Fussgangerstreifen gefordert als in der tbrigen Schweiz.

* Mit 21.1% fallt ein Grossteil der Nennungen in den Bereich der polizeilichen Massnahmen.
Hier wurden am haufigsten Lotsen oder Polizisten an gefahrlichen Stellen gefordert (9.6%).
Im Tessin wurden mit 8.2% zudem signifikant haufiger Geschwindigkeitskontrollen gefor-

dert als in der Romandie.

* 12.1% der genannten Massnahmen betreffen die Schule, wobei die Verkehrserziehung an
erster Stelle genannt wurde. Im Tessin wurde mit 4.3% zudem signifikant haufiger der
Schulbus als Massnahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit genannt als in der

Deutschschweiz.

* Elternorientierte Massnahmen sowie Massnahmen, welche dem Schutz vor Mobbing oder

Gewalt dienen, wurden vergleichsweise selten erwahnt.

° Vgl. auch Anhang 2, Tabelle A 2.2.20

Seite 70/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

Abbildung 3.11: Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit:

Massnahmen (Mehrfachnennungen)

Infrastruktur- und polizeiliche

Infrastrukturmassnahmen

Tempo 30

Sicherere Fussgangerstreifen

Mehr Fussgingerstreifen

Durchgehende Velospuren

Schwellen auf der Fahrbahn
2ur Temporeduktion

Kinderfreundliche Querungshilfen

(Ampeln, Aufpflasterungen, Inseln, etc.)

Sichere Gehwege (Trottoirs)

Sichere Bushaltestellen

Bei Ampeln schneller Wechseln auf Grin,
ausreichend lange Grunphase

Weniger parkierte Autos in Wohn-,
Schul- und Einkaufsgebieten

u Total

» Deutschschweiz
= Romandie

© Tessin

Polizeiliche Massnahmen

Lotsen/Polizisten an gefahrlichen Stellen

Mehr Polizei

Mehr Geschwindigkeitskontrollen

Bessere Schulung / Information
der Autofahrer

9.6

13

2

20%

Abbildungen 3.11 und 3.12: N Nennungen total = 1'536. Nicht in Grafik dargestellt: Antwort ,Verbilligung bei
Abos* n=3; Antwort ,Weiss nicht* n=101; Antwort ,Nichts* n=36“, Antwort ,Anderes“ n=58; ,Keine Anga-
be/verweigert n=47. 4 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Abwei-
chung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Abbildung 3.12: Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit: Schulbezogene und Elternorientier-
te Massnahmen (Mehrfachnennungen)

Verkehrserziehung in der Schule

Schulbus

4.3*

e 1.6
Halteverbot von Autos vor den Schulen a3 17
|

— 15
In der Schule den Schulweg uben '_ 1.0
| 06

In der Schule Velofahren im Verkehr Gben 05

Schulbezogene Massnahmen

Bessere Abstimmung Stundenplan auf OV Y

Mehr Veloparkplatze bei Schule l- 0.2
! .

Kinder gehen organisiert zur Schule e 202

Verkehrserziehung durch die Eltern 31

Kinder werden von Erwachsenen begleitet | 2.4

Elternorientierte Massnahmen

Kinder sollen nicht mit dem Auto “0.8
2ur Schule gefahren werden -0 8.2

. 0.8 = Total

Keine Tunnels/Unterfuhrungen/gute Beleuchtung - 05
1.2 = Deutschschweiz

= 04 » Romandie

Videouberwachung im 6ffentlichen Raum ‘
. -0'8'2 Tessin

Safety

0% 3% 5% 8%

Abbildung 3.11 und 3.12: N Nennungen total = 1'536. Nicht in Grafik dargestellt: Antwort ,Verbilligung bei
Abos“ n=3; Antwort ,Weiss nicht* n=101; Antwort ,Nichts“ n=36“ Antwort ,Anderes” n=58; ,Keine Anga-
be/verweigert n=47. 4 missing cases. Mit einem * gekennzeichnete Werte weisen auf signifikante Abwei-
chung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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4, Verkehrstechnische Analysen im Umfeld von Primarschulhausern

Erganzend zu den Erhebungen im Rahmen der Fallstudien (vgl. Kap. 5) wurden bei denselben drei
Schulhausern mit Hilfe von Videoaufnahmen und Begehungen vor Ort verkehrstechnische Analy-
sen durchgefiihrt. Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Analysen von Konflikt- oder Gefah-
renstellen im Umfeld der Schulhduser und auf den Schulwegen dargestellt. Die Konfliktstellen wur-
den einerseits mittels Befragung der Schulleiterinnen und -leiter sowie der Schiler und
Schilerinnen ermittelt (rote Kreise auf den Situationspldnen, vgl. Abb. 4.12 etc.). Andererseits
wurden aufgrund von Begehungen der Verkehrsplaner zuséatzliche Gefahrenstellen ermittelt (blaue
Kreise auf den Situationsplanen, vgl. Abb. 4.12 etc.). Dabei zeigt es sich, dass die Einschatzung
der Gefahrensituationen durch die Lehrpersonen, Kinder und Verkehrsplaner nicht immer tberein-
stimmen. Zuerst werden die ermittelten Gefahrenmomente in der Ubersicht dargestellt. Anschlie-

ssend werden die drei Schulen im Detail vorgestellt.

4.1 Typische Gefahrensituationen auf den Schulwegen und im Schulhausumfeld

Im Folgenden werden die wichtigsten Probleme und Gefahren der untersuchten

Abbildung 4.1: Plakat aus den 1960er Jahren
Im Folgenden werden die wichtigsten Probleme und Ge-

fahren der untersuchten Schulwege beschrieben und mit
Hilfe von Standbildern aus den Videoaufnahmen visuali-

. 1
siert®.

Auf die Gefahren, denen Kinder im stark zunehmenden
Verkehr ausgesetzt sind, wurde ab den 1950er Jahren mit
allgemeinen Praventionskampagnen und dem Aufbau des
Verkehrsunterrichts in Kindergarten und Schulen reagiert
(vgl. Abb. 4.1 und Kap. 6.2).

Unsere Beobachtungen zeigen, dass diese Verkehrserzie-
hung und die konkreten Belehrungen vor Ort durch Ver-

kehrsinstruktoren in der Regel erfolgreich sind. Vor allem

jungere Kinder (Kindergarten und Unterstufe) sind (noch)
sehr ,gelehrig” und wenden das Gelernte auch einige Zeit

sehr ,folgsam*® an, wie die Videostandbilder in Abb. 4.2 zeigen.

1
0 Weil einige der Abbildungen direkt diesen Videoaufnahmen entnommen sind, sind die Abbildungen im Kapitel 4 teilweise nicht
von gewohnter Foto-Qualitat.
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Abbildung 4.2 (Videostandbilder): ,Korrektes” Befolgen der Verkehrsinstruktion bei einer neuen Verkehrsfiihrung
entlang einer Hauptstrasse: die Erstklassler gehen folgsam den in der Verkehrsinstruktion beigebrachten ,Zick-
zack“-Weg uber ein neu erstelltes, rot eingefarbtes ,durchgezogenes Trottoir‘. Sie schauen vor dem Queren der
Fahrbahn vorbildlich nach links und rechts, wahrend die ,Grésseren (links im Bild) demonstrativ den direkten
Weg nehmen.
o ON

Die Wahrnehmungsfahigkeit von Verkehrsgefahren hat allerdings auch klare Grenzen: kleinere
Kinder kdnnen beispielsweise die Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge noch nicht zuverlas-
sig abschatzen. Deshalb wird ihnen beigebracht, dass die Rader herannahender Autos stillstehen
missen, bevor sie die Strasse betreten dirfen. Darauf reagieren Autolenkende oft mit Unverstand-
nis. Sie verstehen nicht, weshalb die Kinder den Fussgangerstreifen nicht endlich betreten, ob-
schon sie schon lange abgebremst haben und nur noch langsam auf die Kinder zu fahren.

Sind Kinder zu zweit oder in Gruppen unterwegs, ist die Gefahr gross, dass die Aufmerksamkeit an
die ,andern® delegiert und die Strasse ohne (eigenen) Kontrollblick betreten wird. Dies ist auf den
Videostandbildern in Abb. 4.3 zu sehen. Deshalb ist es unabdingbar, dass insbesondere im Umfeld
von Schulhdusern und entlang wichtiger Schulwege darauf geachtet wird, dass die Strassen mog-

lichst ,fehlertolerant” sind.
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Abbildung 4.3 (Videostandbilder): Ungenligendes Blickverhalten und Konzentration auf das Gesprach: das Mad-
chen links vergewissert sich mit einem kurzen Blick nach links ob die Strasse frei ist. Das Madchen rechts hinge-
gen betritt die Fahrbahn ohne Kontrollblick nach links. Es realisiert offenbar kurz vor der Mittelinsel dass von links
ein Auto kommt und dankt fir das Anhalten. Die zweite Fahrbahn wird dann mit korrektem Blick und Dankeszei-
chen an den haltenden Autofahrer betreten. Dies ist kein Einzelfall! Bei Videoaufnahmen an Fussgangerstreifen
in mehreren Dorfern und Stadten der Schweiz war bei bis zu einem Drittel querender Kinder kein Kontrollblick
erkennbar!

Noch viel eher vom Verkehr abgelenkt sind Kinder in der Regel im Umfeld von Schulhdusern und
insbesondere in der Pause. Wenn der Pausenplatz beispielsweise wie in Laupersdorf von einer
Quartierstrasse gequert wird (Abb. 4.4), besteht keine Chance, dass diese als ,besondere Gefahr*
wahrgenommen wird. Hier hilft nur ein der Situation angepasstes Geschwindigkeitsregime mit flan-
kierenden Massnahmen (z.B. Tempo 30 Zone, Begegnungszone mit ,Berlinerkissen” oder vollfla-
chiger Aufpflasterung; vgl. Abb. 4.5 und 4.6).

Abbildung 4.4 (Videostandbilder): Eine schwach befahrene Quartierstrasse quert den Pausenplatz zwischen zwei
Schulhdusern. Ein in das Spiel vertieftes Madchen rennt rechts im Bild hinter einem Baum hervor, ohne ausrei-
chende Blickkontrolle vor einem herannahenden Auto Uber die Strasse. Die Strasse wird hier im Alltagserleben
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nicht als Fahrbahn sondern als ,Pausenplatz‘ wahrgenommen und behandelt. Entsprechend ist hier ein tiefes
Geschwindigkeitsregime sehr wichtig, wie es mit einem Berlinerkissen bereits herbeigefiihrt wurde. Noch besser
ware hier ein konsequenteres Regime; z.B. eine Begegnungszone oder Tempo 30 statt ,generell 50 innerorts*.

Abbildung 4.5: Ein Vertikalversatz vor einem Schulhauszugang sichert die Einhaltung von Tempo 30 und erlaubt
flachiges queren bei Schulanfang. Auf das Aufmalen des Fussgangerstreifens wurde unterdessen hier verzichtet.

Abbildung 4.6: Eine auffallig gestaltete Begegnungszone vor einem Schulhaus soll sicherstellen, dass die Kinder
in der Pause sicher zum Spielplatz auf der andern Strassenseite gelangen kénnen.
: - e
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Grossere Kinder kdnnen nach erfolgter Instruktion (vgl. Abb. 4.7) und genligend Training durchaus
auch heikle Situationen mit dem Velo bewaltigen, wie die Standbilder in Abb. 4.8 zeigen. Proble-
matischer ist die Situation hingegen bei den FAG (fahrzeugahnliche Gerate). Vor allem jingere
Kinder sind mit diesen Geraten oft mit einer den Verhaltnissen nicht angepassten Geschwindigkeit
unterwegs und kénnen die Gefahren dabei noch nicht genligend einschatzen. So ist haufig zu se-
hen, dass mit Kickboards Strassen auf Fussgéngerstreifen mit zu hoher Geschwindigkeit und ohne
Kontrollblick gequert werden.

Abbildung 4.7: Wichtig ist, dass Kinder durch die Verkehrsinstruktion richtiges Velofahren lernen.

Abbildungen 4.8 (Videostandbilder): Durch die seitliche Begrenzung des Strassenraumes reduziert sich der Ab-
stand zwischen Velofahrer und Autolenker. Die Schulkinder wurden jedoch gut auf diesen Strassenabschnitt
vorbereitet. Sie halten genliigend Abstand zur Mauer und lassen sich durch Autos nicht an den Strassenrand
drangen (links). Indem sie weit in der Strassenmitte fahren, verhindern sie heikle Uberholmanéver (rechts).

Bei der Ausgestaltung von Ortsdurchfahrten wird mittels breiter Abbiegespuren oft grosse Riick-
sicht auf die Bedirfnisse abbiegender Motorfahrzeuge genommen. Die Sicherheit abbiegender
Schulkinder per Velo ist dagegen haufig nur unzureichend gewéahrleistet. Dies dirfte unter ande-
rem damit zusammenhangen, dass heikle Situationen mit Schulkindern nur sehr kurz auftreten,
beispielsweise wahrend je einer Viertelstunde am Morgen friih und nach Mittag, wogegen abbie-
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gende Motorfahrzeuge den ganzen Tag prasent sind. Hier ist in der Regel grosser Nachholbedarf
im Interesse der Schulwegsicherheit vorhanden (vgl. Abb. 4.9).

Abbildung 4.9 (Videostandbilder): Schulkinder miissen lange warten, bis sie abbiegen kdnnen. Wahrend dieser
Zeit stehen sie ungeschitzt im Strassenraum. Eine Abbiegehilfe fir Velos wiirde hier Klarheit und damit mehr
Sicherheit schaffen.

Bei der Analyse von Gefahrenstellen auf Schulwegen sind ungenigende Sichtverhaltnisse bei
Fusswegausgangen, Ausfahrten auf Strassen oder Kreuzungen das weitaus haufigste Thema. Oft
werden durch eingeschrankte Sichtverhaltnisse vollig unnétig Gefahrensituationen geschaffen. Das
Sichtproblem wird meistens durch ungeniigend oder unzweckmassig geschnittene Hecken oder
Baume, durch vorschriftswidrige Mauern und Einfriedungen privater Grundstiicke sowie durch un-
zweckmassig plazierte Werbeplakate (vgl. Abb. 4.10) oder abgestellte Fahrzeuge verursacht. Da-
bei ist besonders zu beachten, dass die Sichtverhaltnisse oft fir erwachsene Personen noch aus-
reichen. Dagegen kénnen z.B. Kindergartenkinder von knapp einem Meter Kérpergrdsse bereits
nicht mehr Gber eine Hecke blicken oder vom Auto aus rechtzeitig gesehen werden. Deshalb ist es
unabdingbar, dass insbesondere bei Schulweganalysen die Sichtbereiche auf der Hohe von ca.
einem Meter Uberpriift werden. Die notwendigen Sichtbereiche (Sichtbermen) hangen vom Brems-
weg und damit vom Geschwindigkeitsregime ab und betragen z.B. bei Tempo 30 rund 30 m oder

bei Tempo 50 rund 50 m.
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Abbildung 4.10 (Videostandbilder): Die Sicht ist bei dieser Ausfahrt aus einem Einkaufszentrum ungeniigend:
Durch die Hecke und das Plakat wird dem Autolenker die Sicht auf das Trottoir (wichtiger Schulweg) und die
Strasse verdeckt. Fussganger, aber auch die Geschehnisse auf der Strasse, werden erst sehr spat wahrgenom-
men. Im konkreten Fall erkennt eine Autofahrerin einen herannahenden Velofahrer zu spét, und dieser weicht auf
die Strassenmitte aus.

1"

Eine Gefahrenquelle stellen oft auch Eltern dar, die ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen

oder dort abholen (,Elterntaxi“). Dabei sind sie sich oft nicht bewusst, welche Gefahren von ihnen
ausgehen, beispielsweise wenn sie mit dem Auto auf den Fussgangerstreifen beim Schulhausein-
gang fahren und beim Wegfahren beinahe andere Kinder tUbersehen; oder wenn wartende Autos
am Mittag die Sicht auf zwischen den Autos herauspreschende Velos und Kickboards versperren
(vgl. Abb. 4.11).

Abbildung 4.11 (Videostandbilder): Vor einem Schulhaus wartende "Elterntaxis” sind eine grosse Gefahr. Sie
nehmen Fahrzeuglenkenden die Sicht auf herausfahrende Schulkinder und versperren den Kindern die Sicht auf
die Strasse.

4.2 Beobachtungen und Analysen im Umfeld der drei Primarschulen

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der vertieften verkehrstechnischen Analyse im Um-
feld der drei Schulhauser aus der Fallstudie (vgl. Kap. 5) beschrieben. Auf den Planen (Abb. 4.12,
4.18, 4.24 und 4.28) sind die Schulstandorte jeweils mit einem griinen Punkt markiert. Lachsfarbe-
ne Flachen bezeichnen die unmittelbar angrenzenden ,primaren® Einzugsgebiete, hellgelbe Fla-
chen die etwas weiter entfernten sekundaren Einzugsgebiete. Rote Kreise markieren die am hau-

figsten genannten Gefahrenstellen aus Sicht der Lehrpersonen und Kinder. Die mit blauen Kreisen
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markierten Stellen wurden durch die Verkehrsplaner aufgrund der Begehungen vor Ort zusatzlich

identifiziert.

4.2.1 Schulhaus Sulgenbach in Bern

Der Schulstandort ist dem Schulkreis Mattenhof-Weissenbiihl zugehdrig (vgl. Abb. 4.12). Die an
der Fallstudie beteiligte Schule Marzili/Sulgenbach umfasst die Klassenstufen 1 bis 6. Die 244
Schilerinnen und Schiler verteilen sich auf zwolf Klassen in den Schulhausern Marzili und Sul-

genbach.

Abbildung 4.12: Einzugsgebiet des Schulhauses Sulgenbach und Marzili inklusive wichtige Gefahrenstellen.
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Geografische Lage

Das Schulhaus Sulgenbach liegt im Siiden der Stadt Bern. Im Westen und Osten grenzt die Schule
an Privatgarten. Im Siden fihrt auf einer kurzen Strecke ein Quartierweg (Mayweg) mit Zone 30
vorbei. Auf der Nordseite grenzt die Schule an die stark befahrene Eigerstrasse, resp. die begin-

nende Tunnelrampe. Der Schulweg der Kinder, die nicht im direkt sidlich angrenzenden Quartier
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wohnen (primares Einzugsgebiet), fihrt Gber stark befahrene Strassen wie die Eiger-, Seftigen-

oder Monbijoustrasse.

Gefahrenstellen Schulhaus

Die Kinder werden hier kaum mit dem Auto zur Schule gebracht, vermutlich weil aufgrund der an-
grenzenden Unterfihrung der Eigerstrasse die Zu- und Wegfahrt per Auto kompliziert ist. Damit
gehen beim Schulhaus selber vom MIV kaum Gefahren aus, zumal die Pausen- und Turnplatze
nach Siden, und somit zum Quartierweg Mayweg ausgerichtet sind. Die Schilerinnen und Schdler
sind sich der Gefahren der stark befahrenen Eigerstrasse bewusst und verhalten sich dementspre-
chend vorsichtig. Zudem ist das Schulhausareal mit Zaunen, Hecken und Pollern deutlich von der

Strasse abgegrenzt (vgl. Abb. 4.13).

Abbildung 4.13: Das Schulhaus Sulgenbach ist mit Zaunen, Hecken, Gelander und Pollern von der Strasse abge-
grenzt. Der Pausenplatz befindet sich auf der anderen Seite des Schulhauses.
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Wichtige Gefahrenstellen Schulweg, Méngel und Empfehlungen
* Eine angrenzende Begegnungszone weist zu viele parkierte Fahrzeuge auf. Parkierungs-
manover sowie die schlechte Sichtbarkeit von durch parkierte Fahrzeuge verdeckten
Schulkindern kénnen hier unter Umstanden zu heiklen Situationen fihren. Empfehlung:
~Spielraum” mit besonderer Farbgestaltung vergréssern, zu Lasten von einzelnen Parkplat-
zen. (Gefahrenstelle Nr. 1 in Abb. 4.12)

* Bei einem Fussgangerstreifen missen die Schiler die Vortrittsregelung des Trams beach-
ten. Erschwert wird die Situation durch die Krimmung der Strasse, die parkierten Autos
und die recht hohen Geschwindigkeiten. Empfehlung: Durch die Verschiebung oder Aufhe-
bung von zwei Parkfeldern kdnnten die Sichtverhaltnisse deutlich verbessert werden (vgl.
Abb. 4.14). (Gefahrenstelle Nr. 2 in Abb. 4.12)
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Abbildung 4.14: Die Schiiler miissen hier die Vortrittsregelung des Trams beachten. Erschwert wird die Situation
durch die Krimmung der Strasse, die parkierten Autos und die recht hohen Geschwindigkeiten.

* Bei einer Trottoiriiberfahrt schranken illegal parkierte Fahrzeuge und eine Hecke die Sicht
sowohl fir Kinder als auch Autolenker ein. Empfehlung: Hecke entfernen. Parkieren mit
Markierung besser regeln. (Gefahrenstelle Nr. 3 in Abb. 4.12)

* Beim Kreisel Beaumont ist die Sicht auf den Warteraum beim Fussgangerstreifen wegen
der zu hohen Hecke bei der Gartenwirtschaft eingeschrankt (vgl. Abb. 4.15). Die Kinder
beim FGS werden von Automobilisten zu spat erkannt. Empfehlung: Hecke regelmassig
und besser zuriickschneiden. (Gefahrenstelle Nr. 4 in Abb. 4.12)

Abbildung 4.15: Durch Hecke eingeschrankte Sicht auf den Warteraum beim Fussgéngerstreifen.

* Bei einer Lichtsignalanlage hat der Fussgangerstreifen eine zu kurze Orange- resp.
Raumphase. Wer beim Benutzen des Fussgangerstreifens bereits orange erhalt, quert das
letzte Drittel bereits bei rot. Empfehlung: Verlangerung der kurzen Orangephase. (Gefah-
renstelle Nr. 7 in Abb. 4.12)
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* Als Gefahrenpunkte erweisen sich bei dieser mit Lichtsignal geregelten Kreuzung auch das
bestehende Konfliktgriin beim Fussgéangerstreifen, die fir Fussganger zu wenig optimierte
Ampelschaltung an sich, sowie die sehr schmale und zu wenig breite Mittelinsel auf der zu
querenden Achse des Basisnetzes (vgl. Abb. 4.16). Zudem sind die Wartezeiten an der
Ampel zum Teil sehr lang. Dies animiert die Kinder dazu, den bei rot querenden Erwachse-
nen nachzulaufen. (Gefahrenstelle Nr. 7 in Abb. 4.12)

* Bei einem Fussgangerstreifen mit gleichgerichteter Doppelfahrbahn besteht die Gefahr,
dass querende Fussganger und vor allem Kinder vom links haltenden Fahrzeug verdeckt
werden (vgl. Abb. 4.17). Empfehlung: Gleichzeitig mit der geplanten Sanierung der Unter-
fihrung und den dann anfallenden Belagsarbeiten sollte die Situation an diesem Ubergang
verbessert werden. Hierzu ware die Erstellung einer zweiten Fussgangerinsel zwischen
den Parallelspuren (oder eine Ampelschaltung) geeignet. (Gefahrenstelle Nr. 8 in Abb.
4.12)

Abbildung 4.16: Zu schmale Mittelinsel und lange Wartezeiten wegen fiir Fussganger zu wenig optimierter Am-
pelschaltung.
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Abbildung 4.17 (Videostandbilder): Kinder werden bei diesem FGS mit gleichgerichteter Doppelfahrbahn vom
links haltenden, schwarzen Fahrzeug verdeckt. Das Auto rechts benutzt die Busspur, um am Stau vorbei in die
rechte Spur zu gelangen und wird vom unverhofft hinter dem links anhaltenden Auto hervorkommenden Fuss-
ganger Uberrascht.

Verhalten der Kinder (Verkehrsmittel, Aufenthaltsorte, Freunde, Aktivitédten)

Die Videoanalysen haben gezeigt, dass sich die Kinder bei Strassenquerungen mehrheitlich kor-
rekt verhalten und die Verkehrsregeln, bspw. Vortritt Tram, zu kennen scheinen. Meist Uberquerten
jungere Kinder den Fussgéangerstreifen in Begleitung eines Erwachsenen. Es kam aber auch vor,
dass Kinder die Strasse neben dem Fussgangerstreifen querten, vor dem Queren des Fussgan-
gerstreifens zu wenig gut nach rechts, bzw. links schauten oder den Fussgangerstreifen rennend
Uberquerten. Entlang der Seftigenstrasse konnte zudem festgestellt werden, dass sich immer wie-
der ein Auto, LKW, bzw. Postmofa auf das Trottoir unmittelbar vor den Fussgéngerstreifen stellte,
was die Ubersicht sowohl fiir die Schulkinder als auch den MIV (motorisierter Individualverkehr)
stark behinderte.

Nach Ansicht vieler Lehrpersonen stellen FAG (Miniscooter, Skateboards, rollende Schuhe u.A.)
eine Gefahr dar und sind deshalb oft nicht zugelassen fir den Schulweg. Unsere Videoaufnahmen
stiitzen diese Ansicht der Lehrpersonen, dass FAG eine erhebliche Gefahrenquelle darstellen.
Kinder mit FAG Uberquerten Fussgangerstreifen oft in recht hohem Tempo und wéren nicht immer
in der Lage, rechtzeitig bremsen zu kénnen, geschweige denn, vorher das Verkehrsgeschehen

richtig zu erfassen.

Gesamteindruck / Gesamtbewertung

Je nadher man beim Schulhaus ist, desto geringer erweisen sich die Gefahren aus dem Verkehr.
Die Schulwege im Quartier sind grundsatzlich gut und recht sicher, teilweise sogar sehr attraktiv.
Zu erwahnen ist hier bspw. der Abschnitt von der Seftigenstrasse her durch den Park der Villa
Stucki zum Schulhaus. Der Gang zur Schule wird hier zum Erlebnis und fordert die Selbststandig-

keit und die soziale Interaktion zwischen den Kindern.
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Mit weiterem Abstand zum Schulhaus nehmen die Gefahren auf der Strasse jedoch zu, insbeson-
dere dort, wo die Schiilerinnen und Schiiler stark befahrene Strassen Ulberqueren missen. Vor
allem ein Fussgangerstreifen Uber die Seftigenstrasse, sowie ein Ubergang auf der Eigerstrasse
erweisen sich aufgrund der schlechten Sichtverhaltnisse als problematisch. Dies ist zu verbessern.
Generell sind zudem Sicherheitskampagnen fiir die Benlitzung von FAG angezeigt. Das entspre-

chende Fachblatt der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung bildet hierzu eine gute Grundlage.
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4.2.2 Schulhaus Marzili in Bern
Der Schulstandort gehort zum Schulkreis Mattenhof-Weissenbihl (vgl. Abb. 4.18). Die an der Fall-
studie beteiligte Schule Marzili/Sulgenbach umfasst die Klassenstufen 1 bis 6. Die 244 Schiilerin-

nen und Schiler verteilen sich auf zwdlf Klassen in den Schulhdusern Marzili und Sulgenbach.

Abbildung 4.18: Einzugsgebiet des Schulhauses Sulgenbach und Marzili inklusive Gefahrenstellen.
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Geografische Lage

Das Schulhaus Marzili liegt im Siden der Stadt Bern vis a vis des Marzilibads im kleinen Stadt-
quartier Marzili. Im Siiden grenzt die Schule ans Ubergangsnetz Sulgeneckstrasse im Osten ans
Ubergangsnetz Marzilistrasse. Im Westen an den autofreien Abschnitt der Briickenstrasse im Nor-

den ans Quartiernetz Briickenstrasse.
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Einzugsgebiet der Schulkinder: Schulkinder aus der Aarhaldenstrasse und dem sidostlich auf Aa-
reniveau angrenzenden Quartier Schénau-Sandrain benlitzen die Sandrainstrasse (DTV 4600) und
die Sulgeneckstrasse (DTV 6800) als Schulweg. Sandrainstrasse und Sulgeneckstrasse werden

zudem gequert.

Aus dem sidwestlichen Quartierteil Schonau erfolgt der Zugang zur Schule via Birenstrasse
(Quartierstrasse). Anschliessend wird die stark befahrene Eigerstrasse Gberquert (Basisnetz, DTV
21'100) und der Lift oder die Treppe Monbijou-Briickenkopf West benutzt.

Aus dem nordlich angrenzenden Quartier Marzili kommen die Schulkinder vorwiegend via Quar-

tiernetz Marzili zur Schule.

Das Schulhaus ist in einem grossen Schulkreis integriert und steht in enger Partnerschaft mit der

Schule Sulgenbach. Einzelne Unterrichtseinheiten finden dort statt.

Gefahrenstellen im Schulhausumfeld

Unmittelbar um das Schulhaus wurden keine Gefahrenstellen festgestellt, weil das Schulareal sel-
ber abgesehen vom Parkplatz beim Eingang autofrei ist. Elterntaxis wurden wahrend der Ortsbe-
sichtigung keine beobachtet. Sie sind auch nicht sehr nahe liegend, da das Einzugsgebiet recht

klein und die Zufahrt zur Schule recht aufwandig ist.

Gefahrenstellen Schulweg, Méngel und Empfehlungen (Zusammenfassung)

* Bei mehreren Fussgangerstreifen sind die Sichtverhaltnisse wegen zu hoher Hecken fir
Schulkinder ungentigend. Der Vortritt wird oft verweigert weil die Schiler vom MIV zu spat
erkannt werden. Empfehlung: Hecke regelmassig zurlickschneiden lassen oder entfernen
damit mindestens 50m freie Sicht ist vor Fussgangerstreifen. (Gefahrenstellen Nr. 20 und
21 in Abb. 4.18)

* An einer andern Stelle (Sandrainstrasse) sind Parkplatze zu nahe beim Fussgangerstreifen
angelegt. Die Sicht auf wartende Fussganger ist mit ca. 20 Metern viel zu kurz fir Tempo
50. Sie misste mindestens 50 Meter betragen. Der Vortritt fiir Fussganger wird somit oft
verweigert, da dieser vom MIV zu spat erkannt wird. Zudem ist die Strasse an dieser Stelle
zu breit. Empfehlung: Trottoir verbreitern (Trottoirzunge) um Strasse zu verschmalern oder
Schwelle/Aufpflasterung. (Hinweis: Die Verkehrsplanung der Stadt Bern entschéarfte die Si-
tuation unterdessen bereits mit einer Sofortmassnahme!). (Gefahrenstelle Nr. 28 in Abb.
4.18)

* Bei einem Kreisel werden wartende Kinder auf dem Heimweg wegen einer Hecke zu spat
wahrgenommen. Die gefahrenen Geschwindigkeiten sind trotz Kreisel recht hoch. Empfeh-

lung: Hecke auf 60 cm zurickschneiden, ev. am Trottoirrand Flisschen markieren, damit
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Kinder den Fussgangerstreifen an der Stelle mit den besten Sichtverhaltnissen queren.
(Gefahrenstelle Nr. 20 in Abb. 4.18)

* Bei einem Parkhaus ist fir die parkhausbenutzenden Automobilisten nicht ersichtlich, dass
bei der Trottoiriiberfahrt zum Parkhaus ein wichtiger Schulweg gequert wird. Der daneben-
liegende Vorplatz der bei der Ausfahrt vom Parkhaus ist zudem Uberstellt mit parkierten
Autos, welche den ausfahrenden Automobilisten die Sicht nehmen. Empfehlung: Auffallige
Fussganger-Markierung anbringen. Parkieren an heiklen Stellen mit baulichen Massnah-
men unterbinden (Gefahrenstelle Nr. 25 in Abb. 4.18; vgl. Abb. 4.19).

Abbildung 4.19: Automobilisten, welche aus der Parkhaus-Ausfahrt kommen, erkennen den Konflikt zum Schul-
weg nicht. Unrechtmassig abgestellte Autos verdecken zudem die Sicht auf herannahende Kinder mit Kickboards
oder Velos.

* An einem andern Fussgangerstreifen an der Sandrainstrasse in der Nahe des Kindergar-
tens werden die Kinder (insbesondere Kindergarten/1. Klasse) verdeckt durch Abweisblen-
den, die zu hoch und zu breit sind. Empfehlung: Blende durch Metallrohrrahmen mit retro-
reflektierender Beschichtung ersetzen (Gefahrenstelle Nr. 29 in Abb. 4.18; vgl. Abb. 4.20).

Abbildung 4.20: Diese Blenden bei der Verengung des Fussgangerstreifens sind unzweckmassig. Sie verdecken
wartende Kindergartenkinder und nehmen diesen die Sicht auf herannahende Fahrzeuge (Foto wurde auf Kopf-
héhe eines Kindergartelers gemacht).

- : L
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Verhalten der Kinder (Verkehrsmittel, Aufenthaltsorte, Freunde, Aktivitéten)

* Mehrmals waren Kinder zu beobachten, die bei Kreiseln die Fahrbahn querten, ohne sich
vorher mit einem Kontrollblick ausreichend zu vergewissern, ob ein Auto kommt. Empfeh-

lung: Hecken besser schneiden, Sicht optimieren, Kinder instruieren (Abb 4.21).

Abbildung 4.21: Schiiler mit Trottinett/Kickboards queren beim Kreisel Sulgeneck- / Sandrainstrasse die Fahrbahn
Uberraschend und schnell, ohne ausreichenden Kontrollblick zu Automobilisten.

e ’~’ o %

* Der mittlere Fussgangerstreifen zwischen Kreisel Sulgeneckstrasse und Knoten Sulgen-
rain/Sulgeneckstrasse wird teilweise nicht beniitzt, weil er sich nicht in direkter Fortsetzung
des Schulwegs befindet. Beobachtungen zeigen, dass die jiingeren Schiler den Fussgan-
gerstreifen jedoch benutzen. Empfehlung: Keine Anderung notwendig (Gefahrenstellen Nr.
34 in Abb. 4.18); vgl. Abb. 4.22).

Abbildungen 4.22: Der Fussgangerstreifen direkt vor dem Schulhaus wird oft nicht benutzt, weil er nicht auf der
direkten Wunschlinie liegt.
z -
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Gesamteindruck / Gesamtbewertung

Die Schulwege vom Quartier Marzili ibers Quartiernetz sind grundsatzlich recht sicher. Die Brik-
kenstrasse ist weitgehend kein Problem, ausser bei der Ausfahrt des Parkhauses fiir Bundesange-
stellte, welche Ubers Trottoir fihrt (Gefahrenstellen Nr. 25 in Abb. 4.18, vgl. Abb. 4.23). Dieser

Schulweg, welcher auch entlang von Biotopen verlauft, ist stellenweise recht idyllisch.

Abbildungen 4.23 Ausfahrt Parkhaus Bundesangestellte
__ ‘:‘\ ] _

Auch die Schulwegsicherheit aus Richtung Aarhaldenstrasse und aus dem Quartier Sandrain ist
weitgehend optimiert worden. Gewisse Gefahrenstellen, insbesondere beim Queren des Basisnet-
zes, sind jedoch unbedingt zu beheben. Dies betrifft vor allem die Sichtverhaltnisse, beispielsweise
zu breite Poller oder unzweckmassige Blenden bei der Verengung von Fussgangerstreifen oder die
Fussganger-Querung von zwei parallelen Fahrspuren bei der Post Sulgenbach.
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4.2.3 Schulhaus Hermolingen in Rothenburg (LU)
Das an der Fallstudie beteiligte Schulhaus Hermolingen umfasst die Klassenstufen 1 bis 6. Die 259

Schilerinnen und Schiiler sind in zwolf Klassen im selben Schulhaus untergebracht.

Abbildung 4.24: Einzugsgebiet des Schulhauses Hermolingen in Rothenburg inklusive Gefahrenstellen.
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Geografische Lage und Funktion des Verkehrsnetzes

Rothenburg ist eine Agglomerationsgemeinde und liegt rund 8 km nérdlich von Luzern. Die Ge-
meinde besteht aus dem Dorf nérdlich des Hellbiihler Rotbachs und des in ihn einmindenden But-
zibachs mit verschiedenen Quartieren. Das grosste davon ist Bertiswil. Daneben gibt es ausser
dem Gebiet westlich der A2 nur einzelne Hausergruppen und Einzelhéfe. Rothenburg liegt an der
Strasse Luzern-Beromiinster. Das Dorf verfiigt GUber einen alteren Dorfkern. Hindurch fliihren zwei
stark befahrene Hauptstrassen (Bertiswilstrasse und Stationsstrasse). Ansonsten verfligt das Dorf

Uber viele verkehrsarme Quartiere, die von Ringstrassen umgeben sind.

Das Schulareal befindet sich an der Schulhausstrasse und liegt zwischen der stark befahrenen
Stations- und Bertiswilstrasse. Fur den MIV ist die Schulhausstrasse von beiden Seiten her nur bis

zur Mitte befahrbar. Poller trennen die Schulhausstrasse in zwei Sackgassen.
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Gefahrenstellen Schulhaus, Médngel und Empfehlungen

Das Schulhausareal in Rothenburg erstreckt sich in mehreren Gebauden Uber die Schulhaus-
strasse. Die Kinder treffen aus allen Himmelsrichtungen in kleineren und grosseren Gruppen zen-
tral auf dem Schulhausareal zusammen. Da die Schulhausstrasse keine Durchgangsstrasse fir
den MIV darstellt, sind die Kinder beim Schulhausareal dem fliessenden Verkehr nicht ausgesetzt.
Einzig durch Bring- und Holfahrten der Eltern, Parkiermandver sowie Zu- und Wegfahrten der An-
wohner kommen Kinder auf der Schulhausstrasse mit dem MIV in Kontakt. Wie die Aufnahmen
zeigen, nehmen die Kinder auch die ganze Fahrbahn in Anspruch (zu Fuss und mit FAG) und las-
sen sich von den Fahrzeugen kaum storen. Die Kinder befinden sich vor allem bei Schulanfang
und -schluss auf der Schulhausstrasse.

Bei der Videoanalyse konnten innerhalb von 15 Minuten rund zwd6lIf Bring- und Holfahrten durch
Eltern beobachtet werden. Dabei wurden mehrere gefahrliche Rickwartsmandver aus den Park-
platzen heraus festgestellt. Empfehlung: Die Eltern sollten fiir die Gefahren von Bring- und Holfahr-
ten sensibilisiert werden (z.B. durch Schulleiter anlasslich von Elternabenden und mittels Flug-
blatt). Zudem ist es sinnvoll, regelmassig mit Infokampagnen auf die Wichtigkeit des Schulweges

fur die Entwicklung der Kinder hinzuweisen.

Gefahrenstellen Schulhausumgebung, Méangel und Empfehlungen (Zusammenfassung)
* Beim Uberdimensionierten Einmindungstrichter in die Hermelinstrasse fehlt ein geschitzter
Raum fiir Fussganger (Gefahrenstelle Nr. 2 in Abb. 4.24; vgl. Abb. 4.25). Viele Kinder fah-
ren zudem mit dem Velo auf dem Trottoir um die Kurve. Empfehlung: Den Einmindungs-

trichter reduzieren, ev. durchgezogenes Trottoir.

Abbildung 4.25: Uberdimensionierter Einmiindungstrichter ohne geschiitzten Raum fiir Fussgénger

~

* Auf einer weiteren Achse des Basisnetzes (Rosengartenstrasse) herrscht reger Verkehr,
davon ist ein erheblicher Anteil an Schwerverkehr zu verzeichnen. Die Videoanalyse zeig-
te, dass die Kinder beim Fussgangerstreifen die Strasse links und rechts gut beobachten
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und lange warten bis sie die Strasse bei haltenden Fahrzeugen queren. Ihr Verhalten deu-
tet darauf hin, dass sie trotz dem Fussgangerstreifen nicht das Geflihl haben, hier Vortritt
zu haben. Viele Kinder kommen hier mit dem Velo in die Schule. Beim Queren steigen sie
nicht vom Velo ab, sondern fahren in einer Verkehrsliicke Gber die Strasse. (Gefahrenstelle
Nr. 4 in Abb. 4. 24)

* Diese Strasse wird bis in zwei bis drei Jahren zu einem Autobahnzubringer. Empfehlung:
Bei der Umgestaltung der Strasse zum Autobahnzubringer missen die Eltern und die
Schule miteinbezogen werden. Es ist fiir sichere Schulwege zu sorgen. Der Bau einer Mit-
telinsel ware auf diesen Zeitpunkt hin angezeigt. Erfahrungsgemass kann damit die Auf-
merksamkeit der Fahrzeuglenkenden und die Anhaltequote verbessert werden. (Gefahren-
stelle Nr. 4 in Abb. 4. 24)

» Bei einem Ubergang queren viele Kinder mit dem Velo oder einem F4G den Fussgénger-
streifen. Oft kommen die Kinder mit einer recht hohen Geschwindigkeit daher. Sie bremsen
am Fussgangerstreifen kaum ab und ein ausreichender Kontrollblick ist oft nicht zu erken-
ne. Empfehlung: Helme tragen mit FAG und Instruktion ber den richtigen Umgang mit den

FaG und richtiges Verhalten am Fussgangerstreifen. (Gefahrenstelle Nr. 2 in Abb. 4. 24)

* Fir Velo fahrende Kinder ist das Abbiegen beim Knoten Bertiswil- / Schulhausstrasse auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens schwierig. Dies fuhrt immer wieder zu heiklen oder
sogar gefahrlichen Situationen. Bei viel Verkehr warten manchmal mehrere Kinder mit Ve-
los auf dem Mittelstreifen, wobei sie von links und rechts von durchfahrenden Autos einge-
grenzt werden (Vgl. Abb. 4.26). Empfehlung: Mehrzweckstreifen / Abbiegehilfe fir die Ve-
los in der Strassenmitte. (Gefahrenstelle Nr. 6 in Abb. 4. 24)
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Abbildung 4.26: Die Kinder miissen beim Abbiegen von der Bertiswilstrasse oft lange warten, bis sie die Strasse
queren konnen. Dabei sammeln sich viele Velos in der Strassenmitte und am Strassenrand an.

* Am in der Nahe gelegenen Fussgéangerstreifen miissen die Kinder 6fters lange warten bis
sie den Vortritt erhalten. Dabei kann eine Ansammlung von sich unterhaltenden Schiilern
auf dem Trottoir die Sicht auf querungswillige Kinder verdecken. Diese kommen dann oft
fur die Automobilisten unverhofft auf die Fahrbahn, was zu Fussganger- oder Auffahrunfal-
len fihren kann. Empfehlung: Versuchen bspw. mittels Gelander den unmittelbaren Warte-
raum von ,schwatzenden® Kindern freizuhalten oder Lichtsignalanlage fiir Fussganger beim
Fussgangerstreifen. (Gefahrenstelle Nr. 7 in Abb. 4. 24)

Verhalten der Kinder (Verkehrsmittel, Aufenthaltsorte, Freunde, Aktivitéten)

In Rothenburg gehen viele Kinder mit dem Velo zur Schule. Aus vielen Quartierstrassen miissen
sie die stark befahrenen Hauptverkehrsachsen tiberqueren. Dabei kommt es immer wieder zu heik-
len Situationen. Die Kinder sind sich oft nicht bewusst, wie schnell und unberechenbar sie unter-

wegs sind (v. a. mit FAG).

Auf der Bertiswilstrasse versammeln sich oft Kinder auf den Trottoirs vor den Fussgangerstreifen
und verdecken so die Sicht flir Autos auf querende (evtl. kleinere) Kinder. Auch an anderen Quar-
tierstrassen versammeln sich die Kinder zu Gruppen zusammen und fahren bzw. gehen gemein-
sam zur Schule (vgl. Abb. 4.27). Nach der Schule gehen sie in der Regel auf dem Schulweg ge-
meinsam, bis sich die Wege trennen. Da sich die (Nachhause-) Wege haufig unmittelbar vor einem
Fussgangerstreifen trennen, kommt es haufig vor, dass Kinder hier noch einige Zeit im Gesprach

stehen bleiben.
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Abbildung 4.27: Typisches Verhalten am Fussgangerstreifen: Kinder versammeln sich im Gesprach vor oder nach

der Schule links und rechts des Fussgangerstreifens wo sich die Wege trennen resp. vereinen. Sie verdecken

damit andere (kleinere) Kinder, die die Strasse queren wollen, was zu Schnellboremsungen von Autos flihrt.
Al

Gesamteindruck / Gesamtbewertung
Rund um das nahere Schulhausareal sehen wir keine unmittelbaren Gefahrenstellen fiir die Kinder.
Allerdings stellen die Mandver von Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen, eine

erhebliche Gefahrenquelle dar.

Problematisch sind eher die angrenzenden, stark befahrenen Stationsstrasse und Bertiswilstrasse,
die die Kinder queren missen. Am Fussgangerstreifen missen die Kinder 6fters langer warten, bis
sie hiniber gelassen werden.

Ein sehr neuralgischer Punkt ist die Einmindung zur Schulhausstrasse (Gefahrenstelle Nr. 6 in
Abb. 4.24). Viele Kinder kommen vom sudlichen Teil der Gemeinde mit dem Velo zur Schule und
missen dabei die stark befahrene Bertiswilstrasse queren. Dabei kommt es oft zu heiklen Situatio-
nen: Kinder auf Velos reihen sich auf dem Mittelstreifen ein, wobei sie von beiden Seiten sehr eng
durch PW’s Uberholt werden. Hier sind mit hoher Prioritdt Verbesserungen vorzunehmen. Anzu-
streben ist eine Abbiegehilfe in Form einer farblich gestalteten Mittelzone. Auch auf der Rosengar-
tenstrasse sind im Hinblick auf die neue Autobahnzubringerfunktion Verbesserungen zu priifen
(z.B. Mittelinsel) und vor der Eréffnung des Autobahnzubringers umzusetzen.
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4.2.4 Schulhduser Linden und Sunnmatt in Laupersdorf (SO)
Die an der Fallstudie beteiligten Schulhauser Linden & Sunnmatt umfassen die Klassenstufen 1 bis
6. Die 113 Schilerinnen und Schiler verteilen sich auf sechs Klassen, welche in den beiden

Schulhausern untergebracht sind.

Abbildung 4.28: Einzugsgebiet der Schulhduser Linden und Sunnmatt in Laupersdorf inklusive Gefahrenstellen.
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Geografische Lage und Funktion des Verkehrsnetzes

Laupersdorf ist eine landliche Gemeinde am nérdlichen Talrand des Tals. Die Gemeinde liegt an
der Hauptstrasse (Thalstrasse) von Oensingen nach Moutier. Die Thalstrasse fihrt annahernd
gerade durch das Dorf. Die seitlichen Einmiindungen sind zum Teil sehr unibersichtlich z.B. bei
der Tankstelle MIGROL, hohe Hecken beim ,Diagonalweg®, eine Mauer etc.. (Gefahrenstellen Nr.
5und 6 in Abb. 4.28)

Die Kreuzung Thalstrasse - Enerholzstrasse ist ein wichtiger Ubergang fiir Kinder aus dem stidli-
chen Teil der Gemeinde. Vor einiger Zeit ereignete sich hier ein Unfall. Seither stellen die Kinder
entsprechend der Verkehrsinstruktion ihr Fahrrad auf dem grosseren Parkplatz ab und gehen von
hier zu Fuss weiter Uber die Thalstrasse bis zum Schulhausareal. (Gefahrenstelle Nr. 4 in Abb.
4.28)
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Das Schulareal befindet sich ndrdlich der Thalstrasse. Die Quartierstrassen sind hier teilweise
verwinkelt und weisen Rechtsvortritt auf. Mehrheitlich befinden sich beidseits Trottoirs, die sehr
eng an den Hausecken vorbeifiihren. Auf der Hongerstrasse, die zwischen den beiden Schulhau-
sern hindurchfiihrt und zugleich als Pausenplatz dient, gilt an sich ,generell 50 km/h innerorts“. Um
das Tempo der Autos zu reduzieren, wurden drei ,Berlinerkissen“ angelegt.

Gefahrenstellen Schulhaus, Médngel und Empfehlungen (Zusammenfassung)

* Die Hongerstrasse zwischen beiden Schulhausern in Laupersdorf wird von den Kindern
kaum als Durchfahrtsstrasse wahrgenommen, sondern viel eher als Pausenplatz. Motorra-
der und Roller werden durch die Berliner Kissen nicht gebremst. Sie kdnnen die Kissen
umfahren. Empfehlung: Die Sicherheit kdnnte durch die Einfliihrung einer Begegnungszone
erheblich gesteigert werden. Eine farbliche Gestaltung der Fahrbahn wiirde die Aufmerk-
samkeit der Fahrzeuglenker weiter erhdhen (vgl. Abb. 4.29).

Abbildung 4.29: Die Kinder betrachten die Hongerstrasse als Pausenplatz und beachten nahende Autos kaum.
Unzweckmassig angeordnete Parkplatze am Rande des Pausenplatzes beeintrachtigen zudem die Sicht unndétig.
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Beim Kindergarten fahren viele Schulkinder in schnellem Tempo mit FAG Richtung Schul-
haus und beachten den Rechtsvortritt kaum. Parkierungsmandver infolge Bring-/Holverkehr
der Eltern und abgestellte Fahrzeuge (auch das der Kindergartnerin) vermindern die Ver-
kehrssicherheit (Vgl. Abb. 4.30). Empfehlung: Tempo 30 im gesamten Quartier einfihren,
inklusive Farbgestaltung (eventuell Begegnungszone lokal vor dem Kindergarten). Prifen,
ob die Einrichtung eines geschitzten Warteraumes fir zu friih kommende Kindergartenkin-
der geschaffen werden koénnte (z.B. anstatt Parkplatz der Kindergartnerin, Offnung des
Spielplatzes). Evt. Elterntaxis koordinieren, damit weniger Autos den Kindergartenzugang

versperren.

Abbildung 4.30: Abgestellte Fahrzeuge vom Bring- und Holverkehr der Eltern.

Einige Kinder kommen mit FAG zur Schule. Die meisten tragen dabei keinen Helm. Emp-
fehlung: Eltern und Kinder sollten tiber die Gefahren mit FAG informiert werden (durch Leh-

rer oder Polizei). Das Tragen von Helmen sollte empfohlen werden.

Gefahrenstellen Schulhausumgebung, Mdngel und Empfehlungen

Eine Kreuzung wird auf dem Schulweg von den Kindern zu Fuss, mit FAG und Velos in Be-
schlag genommen und als Platz genutzt. Anziehungspunkt ist auch der Laden im Ecken.
Viele Kunden parkieren ihre Autos direkt vor der Backerei. Es gibt keine markierten Park-
platze. Bei Rickwartsmandvern der Autos kann es zu Konflikten mit Schulkindern kommen.
Empfehlung: Integration des Quartiers ab der Hauptstrasse (Thalstrasse) in eine Tempo-
30-Zone, evt. an geeigneter Stelle Parkplatze anordnen (Gefahrenstelle Nr. 2 in Abb. 4.28;
vgl. Abb. 4.31).
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Abbildung 4.31: Die Kinder versammeln sich vor dem Laden in der Ecke.

* Beim Fussgangerstreifen tUber die Kantonsstrasse kommen die Kinder oft in Scharen lber
die Strasse. Dabei wird teilweise von den nachfolgenden Kindern nicht auf die Strasse und
die Autos geschaut, sondern ohne Kontrollblick nach den anderen Kindern lber die Strasse
gerannt. Empfehlung: Die Mittelinsel sollte gestalterisch optimiert werden, da der asyme-
trisch angeordnete Inselpfosten wartenden Kindern die Sicht wegnimmt. Diese Querung
sollte mit dem Verkehrsinstruktor betrachtet werden. (Gefahrenstellen Nr. 4 in Abb. 4.28;
vgl. Abb. 4.32).
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Abbildung 4.32: Kreuzung Thalstrasse — Enerholzstrasse, eine wichtige Schulwegquerung wird von den Kindern
aus dem siidlichen Ortsteil oft in Gruppen gequert. Die provisorisch verbreiterte Mittelinsel ist nicht optimal.

* Auf der Ortsdurchfahrt ist zum Teil die Sicht auf herannahende Fussganger durch Hecken
eingeschrankt. Empfehlung: Um den Verkehr abzubremsen und die Ortsdurchfahrt besser
zu gliedern, ist eine Mittelinsel beim Fussgangerstreifen zu prifen. Diese ermdglicht auch
ein sicheres Queren der Fussganger. Der Bereich des Fussgangeriberganges sollte bes-
ser beleuchtet werden. Die Hecken sind vorschriftsgemass zu schneiden.

* Das nordliche Wohngebiet der Gemeinde verfligt nur zum Teil Gber Trottoirs, die oft sehr
eng an Hausecken vorbeifiihren. Dies verleitet Kinder, vor allem mit FAG, dazu auf der stei-
len Strasse (schnell) zu fahren oder zu gehen. Dadurch entstehen Gefahren, welche die
Kinder nicht einschatzen kdénnen. Leider tragen die Kinder oft keine Helme. Empfehlung:
Einfihrung einer flachendeckenden 30er Zone, Instruktion durch Verkehrsinstruktor vor Ort
Uber den richtigen Umgang mit FAG und geltende Verkehrsregeln (Rechtsvortritte etc.).

Verhalten der Kinder (Verkehrsmittel, Aufenthaltsorte, Freunde, Aktivitdten)

Einige Kinder kommen mit FAG zur Schule. Die meisten tragen dabei keinen Helm. Bei den Video-
aufnahmen hat sich gezeigt, dass Kinder mit FAG deutlich schneller unterwegs sind als ihre zu
Fuss gehenden Schulkameraden. In der Regel achten sie dabei weniger genau auf das sie umge-
bende Verkehrsgeschehen. Da viele der Quartierstrassen keine Trottoirs aufweisen, sind die Kin-
der oft auf der Strasse unterwegs und halten dabei nicht immer gute Fahrlinien ein. Bei hdheren
Geschwindigkeiten, aufgrund des Gelandes, kann dies unter Umstanden zu gefahrlichen Situatio-
nen flhren. Die Kinder sollten vor Ort Uber die Gefahren mit FAG und zweckmassiges Verhalten

informiert werden und ein Tragen von Helmen sollte als Empfehlung an die Eltern gehen.
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Wie bereits erwahnt, betrachten die Schulkinder die Hongerstrasse kaum als Durchgangsstrasse,
sondern als Pausenplatz. Dies spiegelt sich auch in ihrem Verhalten wieder. Die Kinder sind in der
Pause in ihre Spiele vertieft. Auf herannahende Fahrzeuge wird kaum geachtet und erst sehr spat
reagiert. Zum Teil werden sie offenbar gar nicht wahrgenommen. Fahrzeuglenkende missen auf
diesem Strassenabschnitt damit rechnen, dass ein Kind auf die Strasse rennt. Eine tiefe Ge-
schwindigkeit, die sofortiges Bremsen ermdoglicht, ist demnach der Situation angemessen. Eine
Begegnungszone ware hier die zweckmassigste Losung.

Gesamteindruck / Gesamtbewertung

Die Begehung vor Ort und die Videoanalyse haben gezeigt, dass bezliglich der Schulwegsicherung
in Laupersdorf bereits erste Massnahmen umgesetzt wurden (z.B. Berlinerkissen). Trotzdem konn-
ten einige neuralgische Stellen festgestellt werden. Dies betrifft vor allem die Querungen an der
Thalstrasse. Etliche Kinder gehen mit FAG zur Schule. Sie erlangen damit recht hohe Geschwin-
digkeiten. Treffen sie dabei noch auf ein Auto (zum Beispiel aus einem Rechtsvortritt kommend)
dirfte es zu heiklen Situationen kommen. Es wird daher empfohlen auf den Quartierstrassen ums

Schulhaus flachendeckend Tempo 30 einzufiihren und die Kinder im Fahren mit FAG zu schulen.

Das Verhalten der Kinder auf der Hongerstrasse zeigt, dass sie die Strasse nicht als Durchfahrts-
strasse, sondern als Pausenplatz wahrnehmen. Die Einflihrung einer Begegnungszone auf der
Hongerstrasse konnte der heutigen Situation besser gerecht werden. Mit einer Farbgestaltung

(siehe neue Norm FSOG) kénnten die Fahrzeuglenker besser auf die Situation vorbereitet werden.

Auf der Thalstrasse sollten als Sofortmassnahmen an mehreren Stellen die Sichtverhaltnisse ver-
bessert werden. Ist dies nicht mdglich, sollte bspw. mittels Einfarbung des Radstreifens bei Ein-
mindungen mit ungeniigenden Sichtverhaltnissen der Gefahrenbereich fiir Velos hervorgehoben
werden (vgl. Abb. 4.33)

Abbildung 4.33: Thalstrasse mit ungentigenden Sichtverhaltnissen.
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Bei der Tankstelle sollte als Sofortmassnahme daflir gesorgt werden, dass keine abgestellten Occasi-
ons-Fahrzeuge die Sicht beim ausfahren erschweren (Gefahrenstellen Nr. 6 in Abb. 4.28; vgl. Abb.
4.34). In einem zweiten Schritt wird die Ausarbeitung eines generellen Betriebs- und Gestaltungskon-
zepts der Ortsdurchfahrt empfohlen.

Abbildung 4.34: Fahrzeuge verdecken bei der Tankstellenausfahrt die Sicht auf die Strasse.

4.3 Schlussfolgerungen aus den Schulweganalysen

Die Begehungen vor Ort zeigen, dass die Schulwege im Umfeld der Primarschulhauser im Grossen
und Ganzen als weitgehend sicher zu bezeichnen sind. Dennoch sind bei genauerem Hinsehen bei
allen drei Schulen der Fallstudie heikle oder punktuell sogar gefahrliche Stellen vorhanden.

In der Stadt handelt es sich vornehmlich um schlechte Sichtverhaltnisse (Hecken, Poller, parkierte
Fahrzeuge) bei Ausfahrten, Einmindungen und Fussgangerquerungen Uber Hauptachsen. Aber
auch unzweckmassige Ampelschaltungen oder zu kleine Warterdume auf Mittelinseln sowie zu
wenig sichere Fussgangerquerungen bei mehrspurigen Strassen waren typische Sicherheitsdefizi-
te im Stadtverkehr. Aufgrund des unregelmassigen Kinderaufkommens und entsprechend unre-
gelmassiger geographischer Verteilung koénnen Schulkreisgrenzen nicht immer auf die
Hauptstrassen ausgerichtet werden. So kann leider nicht vollig vermieden werden, dass kleinere
Schul- und Kindergartenkinder Hauptachsen queren missen. Dies wiirde sich mit Harmos noch
verscharfen, da noch jingere Kinder bereits das in der Regel weiter als der Quartierkindergarten
entfernte Schulhaus besuchen missten.

In der landlichen Gemeinde stehen nebst Sichtproblemen auf den Quartierstrassen unangepasste
Geschwindigkeiten im Vordergrund sowie Querungen Uber eine gefahrliche Ortsdurchfahrt (Kan-
tonsstrasse). Zudem wird hier aufgrund der Tatsache, dass die Schulanlagen beidseits der Quar-
tierstrasse angeordnet sind, faktisch der Pausenplatz von der Strasse gequert. Die Kinder leben in

der Pause nach einer Stunde stillsitzen ihren Spiel- und Bewegungsdrang aus. Sie sind sich aber

Seite 102/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

dabei kaum bewusst, dass sie dies auf einer Strasse tun. Hier ist das bestehende Tempo 50 Re-
gime kaum die richtige Antwort auf die sich daraus ergebende Gefahrensituation. Auch die bereits
erstellten ,Berlinerkissen“ (Plateauaufpflasterungen) reichen nicht aus. Aber auch vermehrte Ver-
kehrserziehung kann nicht die Antwort sein. Zweckmassig ware hier beispielsweise das Regime
der Begegnungszone, wie es andernorts vor Schulhausern bereits mit Erfolg eingefiihrt und durch

das Team von Verkehrsteiner analysiert wurde (z.B. Bremgarten bei Bern).

In der Agglomerationsgemeinde stellen ebenfalls stark befahrene Durchgangsstrassen die wichtig-
ste Gefahrdungsquelle dar. Notwendig waren hier vor allem bessere Querungshilfen, Abbiegehilfen

und Velospuren.

Die auf Video (resp. Video-Standbildern) dokumentierten Beobachtungen zeigen, dass sich die
meisten Kinder an sich recht gut an die Verkehrsregeln halten. Verkehrserzieherische Massnah-
men werden deshalb vor allem fiir die Benltzung von FAG angeregt. Allerdings zeigt sich auch,
dass sich Kinder in Gruppen oft deutlich weniger ,verkehrsbewusst® verhalten. Das Gesprach steht
im Vordergrund, und dem Verkehrsgeschehen wird haufig nicht die nétige Beachtung geschenkt.
Dies ist kaum zu verhindern. Kinder kdnnen nicht zu 100% korrekten Verkehrsteilnehmern ge-
trimmt werden ohne dass das natlrliche Bewegungsverhalten oder der Schulweg als wichtiges
Erlebnis darunter leiden. Es ist deshalb wichtig, dass Verkehrsanlagen im Bereich von Schulwegen
und Schulanlagen mdglichst ,fehlertolerant” gestaltet und vorhandene Gefahrenstellen so weit wie
mdglich entschéarft werden. Nur so kann sichergestellt werden, dass das natlrliche Verhalten von
Kindern nicht zwangslaufig zu schlimmen Unféllen fuhrt. Deshalb wurden bei der Analyse aller drei
Schulhduser — soweit nétig und zweckmassig — Verbesserungsvorschlage in Richtung ,fehlertole-

rantere” Verkehrsanlagen gemacht.

Vergleicht man die Ergebnisse der verkehrstechnischen Analysen der drei Schulstandorte mit den
Befragungen der Lehrpersonen, Kinder und Eltern (siehe Kap. 5) zeigt sich, dass die Wahrneh-
mungen oder Einschatzungen der Gefahrenstellen und des Handlungsbedarfs zwar weitgehend
aber nicht vollstandig Ubereinstimmen. Kinder sind sich verschiedener Gefahrensituationen eher zu
wenig bewusst. So rechnen sie zum Beispiel, wenn sie mit Velos oder FAG recht schnell auf Trot-
toirs unterwegs sind, kaum damit, dass hinter der nachsten Hausecke, Mauer oder Hecke unver-
hofft ein Auto herausfahren und den Weg abschneiden kénnte. Oder wenn sie auf dem Trottoir
gehen oder fahren und plétzlich bei einem Fussgangerstreifen ,einen Haken schlagen® und unver-
hofft und ohne ausreichenden Kontrollblick die Strasse queren, sind sie sich kaum bewusst dass
unhdrbar ein Velofahrer in schneller Fahrt herannahen kdnnte, oder dass ein Autofahrer durch ihre

unverhoffte Aktion Gberrascht werden konnte.

Die zusatzlichen, durch die Verkehrsplaner vor Ort erkannten Gefahrenstellen sind in der Regel
Stellen, wo das spontane Verhalten der Kinder verknlpft mit ungenliigenden oder zumindest nicht

optimalen Sichtverhaltnissen das Gefahrenpotential darstellt, so zum Beispiel beim Marzilischul-
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haus die Parkhausausfahrt tber das Trottoir mit ungenigender Sicht (Abb. 4.23 resp. Gefahren-
stelle Nr. 25 in Abb. 4.18).

Dagegen scheinen Eltern oder Lehrer eher etwas Ubersensibilisiert zu sein und gelegentlich bei
Problemstellen noch Handlungsbedarf zu sehen, wo aus Sicht der Verkehrsplaner nichts mehr
optimiert werden muss oder kann. So werden zum Beispiel an Orten Fussgangerstreifen ge-
winscht, wo aufgrund ungeniigender Sichtverhaltnisse oder mangels ausreichenden Bedarfs ge-
mass Norm kein Streifen markiert werden sollten. Die dazu oft geausserte Meinung ,aber Fuss-
géngerstreifen wéren doch sicher besser als gar nichts®, trifft aus unserer Sicht meist nicht zu. Es
ist aus unserer Sicht oft besser, an einer bestimmten Stelle keinen Fussgangerstreifen zu markie-
ren als beispielsweise bei ungeniigenden Sichtverhaltnissen eine falsche Sicherheit vorzutauschen

und damit ein allzu sorgloses Verhalten der Schiiler zu bewirken.

Ein Grossteil der Sicherheitsdefizite geht auf das Konto ,ungeniigende Sichtverhaltnisse®. Hier
erhalt man oft den Eindruck, dass sich die zustandigen Stellen zuwenig bewusst sind, dass Kinder
noch nicht so gross sind wie Erwachsene. Eine Hecke, Mauer oder zum Beispiel eine Sichtblende
bei einer Verengung, die mit einer Héhe von ca. einem Meter fiir aufrecht stehende Erwachsene
Uberhaupt kein Sichtproblem darstellen, ist fiir ein Kindergartenkind oder einen Erstklassler ein
nicht zu Gberschauendes Hindernis (z.B. Sichtblende Abb. 4.20 resp. Gefahrenstellen Nr. 31 und
33 in Abb. 4.18). Aber auch aus einem normalen Personenwagen kann der Fahrer mit einer Au-
genhdhe von ebenfalls ca. einem Meter dieses Hindernis nicht Uberblicken oder Ubersieht ein da-

hinterstehendes Kind véllig.

Es empfiehlt sich deshalb dringend — vor allem bei der Analyse von Schulwegen — die Sichtver-
haltnisse auf einer Augenhdhe von einem Meter zu Uberprifen. Zielfihrend ist hier auch, die
Schulwegdefizite durch Schulkinder selbst analysieren und dokumentieren zu lassen (,Schulweg-
detektive®). Einerseits kennen die Kinder ihre (effektiven und nicht die vorgegebenen!) Schulwege
selbst am besten. Dann ist auch sichergestellt, dass die Verhaltnisse effektiv aus der Perspektive
und Augenhdhe der Betroffenen dargestellt und mittels Foto dokumentiert sind. Schliesslich ist im
Sinne der Verkehrssinnbildung zugleich auch ein wichtiger Bewusstseins- und Lernprozess damit
verbunden. Diese Kinder werden sich in der Regel, beispielsweise beim Queren der Strasse, etwas

bewusster verhalten als andere.

Trotzdem sind aber nach wie vor méglichst fehlertolerante Anlagen anzustreben, da ins Gesprach
oder Spiel vertiefte Kinder sich oft zu wenig ,verkehrsgerecht verhalten. In dieses Kapitel gehort
insbesondere das Verhalten in Gruppen beim Fussgangerstreifen. Wenn schon Erwachsene allzu
oft bei Fussgangerstreifen stehen und sich unterhalten statt Gber die Strasse zu gehen, kommt
dies bei Schulkindern noch viel haufiger vor und ist quasi ,systembedingt‘! Auf dem Weg zur Schu-

le treffen sich Schulkinder dort, wo die dispersen Wege zusammenflihren. Beim nach Hause ge-
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hen, gehen sie so lange zusammen, bis sich ihre Wege trennen. Diese Schnittstelle ist oft zugleich

der Warteraum einer Fussgangerquerung Uber eine Hauptachse.

Deshalb gehort es zum ,normalen® Strassenbild, dass auf den Warterdumen beidseits von Fuss-
gangerstreifen Schulkinder in Gruppen stehen und sich unterhalten statt die Strasse zu queren.
Wenn nun ein Autofahrer die Gruppe von Kindern sieht und korrekt abbremst, werden die Kinder in
der Regel stehen bleiben und weiter schwatzen. Der Autofahrer wird nach einer Weile ungeduldig
Gas geben und weiter fahren. Wenn nun in diesem Moment hinter den stehenden Kindern unver-
hofft ein querungswilliges Kind die Fahrbahn betritt, ist unter Umstanden der Unfall nicht zu verhin-
dern. Dies ist keine Spekulation sondern kann Tag fiir Tag bei Schulanfang oder —schluss beo-
bachtet werden (z.B. Rothenburg Abb. 4.27 resp. Gefahrenstelle Nr. 7 in Abb. 4.24). Hier ist nach
Mdoglichkeiten zu suchen, wie diese ,natlrlichen® respektive ,systembedingten Treffpunkte von
Schulkindern auf dem Schulweg sicherer organisiert oder allenfalls wirksam verlegt werden kon-

nen.
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5. Fallstudien: Drei Primarschulen in der Deutschschweiz

5.1 Datenerhebung bei den Kindern

Im Folgenden prasentieren wir die Resultate der Untersuchung bei den Schilerinnen und Schi-
lern. Im Abschnitt 5.1.1 beschreiben wir die Ergebnisse aus den Mobilitdts- und
Bewegungsprotokollen, in den Abschnitten 5.1.2 bis 5.1.4 stellen wir die Resultate des
Korperkoordinationstests und der Einschatzung der Sozialkompetenz durch die Lehrpersonen dar

und gehen auf die Schulwegskizzen ein.

5.1.1 Ergebnisse der Mobilitdts- und Bewegungsprotokolle

Allgemeine Angaben zum Schulweg

Fast zwei Drittel der Kinder geben an, dass ihnen der Schulweg gefallt, dass sie Spass haben auf
dem Schulweg (Abbildung 5.1). Nur ganz wenige geben an, dass ihnen der Schulweg nicht gefallt
(8%), und rund ein Drittel der Befragten ist indifferent. Zwischen den Schulen gibt es folgende Un-
terschiede: in Laupersdorf gefallt der Schulweg den Kindern am besten, in Bern am wenigsten gut
(Mittelwerte: Laupersdorf: 1.34, Rothenburg 1.41, Bern 1.48 bei min=1, max=3, tiefere Werte sind
besser). Signifikant ist lediglich der Unterschied zwischen Bern und Laupersdorf (Man-Whitney-
Test, N=563, p<0.05).

Abbildung 5.1: Gefallt dir dein Schulweg? Wie viel Spass hast du auf deinem Schulweg?

gefalit mir sehr mittel gefallt mir gar nicht

Total 60.9 35.9 32
el

- Bern 55.7 404 39
£
3

é Laupersdorf 67.6 30.6 2

Rothenburg 623 345 32

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

Nota=563, NBern=203, Niraupersdori=111, NRothenburg=249

Fast die Halfte der Kinder wiirde am liebsten mit dem Velo zur Schule gehen, FAG und zu Fuss
folgen mit grossem Abstand, und deutlich weniger als 10% der Kinder geben Auto oder OV als
Wunsch-Verkehrsmittel an (Abbildung 5.2). Die Unterschiede zwischen den Gemeinden sind ge-
ring, signifikant ist nur die relativ haufigere Nennung des OV in Rothenburg (Chi-Quadrat-Test,
N=556, p<0.05).
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Abbildung 5.2: Wie wirdest du deinen Schulweg am liebsten zurticklegen?

Fuss Velo oV FaG Auto
:y Total 206 441 49 232 7.2
§ Bern 25.6 385 4.1 27.7 4.1
§ Laupersdorf 214 49.1 215 8.0
Rothenburg 16.5 46.2 7.6 20.5 9.2
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N1ota=556, NBern=195, Niaupersdori=112, NRothenburg=249

In allen Schulen méchte die grosse Mehrheit der Schilerinnen und Schiiler den Schulweg zusam-
men mit anderen Kindern zurlicklegen (85%). Einige gehen am liebsten alleine (10%), kaum je-

mand mochte von Erwachsenen begleitet werden (4%).

Ebenfalls in allen Schulen schatzen die meisten Kinder ihren Schulweg als nicht oder gar nicht
gefahrlich ein (84%). Lediglich 13% geben an, er sei gefahrlich, und 2% bezeichnen den Schulweg

als sehr gefahrlich.

Verkehrsmittelwahl fiir den Schulweg”
Insgesamt legten die 575 Kinder in der Erhebungswoche 7966 Schulwege zuriick, jedes Kind also
durchschnittlich 13.8 Wege.

Abbildung 5.3 zeigt, dass 95% aller Wege ,aus eigener Kraft* zurlickgelegt wurden: Knapp zwei
Drittel zu Fuss, 17% mit einem FAG und 14% mit dem Velo. 4.5% der Schulwege wurden mit dem

Auto zuriickgelegt, der OV-Anteil ist sehr klein.

Die Betrachtung der drei Schulen ergibt folgendes Bild: die Fussweganteile sind mit ca. 64% Uber-
all etwa gleich, die Unterschiede nicht signifikant. Bei allen anderen Verkehrsmitteln weichen die
beobachteten Werte signifikant12 vom Durchschnittswert (Total) ab, mit Ausnahme des OV-Anteils
in Bern. Besonders auffallend sind der tiefe Velo-Anteil in Bern (3.8%; Rothenburg 17.3%, Lau-
persdorf 22.6%), die grossen Unterschiede bei den FAG (Bern 30.3%, Rothenburg 13.5%, Lau-
persdorf 5.0%) und der hohe Autoanteil in Laupersdorf (9.1%; Rothenburg: 3.7%, Bern 2.8%).

R Vgl. auch Anhang A 4, Tabelle A 4.8.15
12 Alle Signifikanzangaben zur Verkehrsmittelwahl in diesem und den folgenden Abschnitten beruhen auf der Berechnung stan-
dardisierter Residuen aus Chi-Quadrat-Tests, N=7966 (= Anzahl Wege mit Angaben zum Verkehrsmittel), p<0.05.
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Abbildung 5.3: Fir den Schulweg beniitzte Verkehrsmittel nach Schulhaus

» Fuss » Velo = OV " FaG “ Auto

Total
§ Bern
£
3
ﬁ Laupersdorf

Rothenburg

| ! ‘ ‘ 1

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

N Total: 7966 (Anzahl zurlickgelegter Wege)

Der Vergleich nach Klassen zeigt, dass auf allen Stufen der Schulweg hauptsachlich zu Fuss zu-
rickgelegt wird (Abbildung 5.4). Dieser Anteil reduziert sich jedoch mit zunehmendem Alter: in der
ersten und zweiten Klasse werden Schulwege signifikant haufiger (80.7% resp. 69.8%), in der funf-
ten und sechsten Klasse signifikant weniger haufig zu Fuss zuriickgelegt (57.2% resp. 50.4%) als
in den restlichen Klassen. Das umgekehrte Bild ergibt sich beim Velo: die Fiinft- und Sechstklass-
ler legen signifikant mehr Wege mit dem Velo zurlck als die restlichen Klassen (18.3% resp.
31.6%), die Erst- und Zweitklassler signifikant weniger (4.2% resp. 4.8%). Bei den FaG fallt eine
Konzentration in den mittleren Klassen auf: die Dritt- und Viertklassler sind signifikant haufiger mit
FaG unterwegs als die restlichen Klassen (19.8% resp. 20.7%), die Erst- und Sechstklassler signi-
fikant weniger haufig (8.7% resp. 151.%). Bezliglich Auto und OV bestehen keine signifikanten

Unterschiede.

Abbildung 5.4: Fir den Schulweg beniitzte Verkehrsmittel nach Klasse
w Fuss “ Velo u OV = FaG © Auto

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
N Total: 7966 (Anzahl zurlickgelegter Wege)
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Beziiglich Geschlecht gibt es bei der Verkehrsmittelnutzung kaum Unterschiede (Abbildung 5.5).
Nur bei der Autonutzung unterscheiden sich Madchen und Jungen signifikant: die Madchen legten

5.1% der Wege mit dem Auto zuriick, die Jungen 3.8%.

Abbildung 5.5: Verkehrsnutzung nach Geschlecht

Fuss Velo ov FaG Auto
Total 635 139 1 174 45
Jungen 64.0 13.7 1 176 38
Madchen 63.1 14.0 | 17.2 5.1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N Total: 7966 (Anzahl zurlickgelegter Wege)

Die Verkehrsmittelnutzung Iasst sich auch auf die Kinder anstatt auf die Wege beziehen. An den
funf untersuchten Schultagen haben die Kinder durchschnittlich 14 Wege zurlickgelegt (dh. sie
sind an funf Vormittagen und an durchschnittlich zwei Nachmittagen zur Schule gegangen).
Tabelle 5.1 zeigt, dass rund zwei Drittel der Kinder den Schulweg mindestens 7 mal zu Fuss ge-
macht haben, knapp 10% haben die Halfte der Wege mit dem Velo gemacht, 16.4% mit dem FaG.
Uber 80% der Kinder wurden nie mit dem Auto gefiihrt, nur 2.6% bei mehr als der Halfte ihrer

Schulwege.

Tabelle 5.1 Welches Verkehrsmittel wurde in der Testwoche von wie vielen Kindern wie oft genutzt?

Anzahl Kinder | zu Fuss Velo ov FaG Auto
. n 119 418 552 407 468
nie
% 20.7 72.7 96 70.7 81.4
lten (1-2x) n 37 51 19 34 63
selten (1-2x
% 6.4 8.9 3.3 5.9 11.0
) n 46 50 2 40 29
Gelegentlich (3-6x) % 8.0 87 o3 2o 50
(1] . . . . .
v g n 82 8 0 32 5
Haufig (7-10x) |- 14.3 1.4 0.1 5.6 0.9
. n 291 48 2 62 10
vorwiegend (>10x) % 50.6 8.3 0.3 10.8 1.7
(1] . . . . .
n 575
Total
% 100

Die Kinder der 4., 5. und 6. Klassen wurden zusatzlich gefragt, wie und mit wem sie den Schulweg
in der 1. und 2. Klasse normalerweise zuriickgelegt haben. Zwei Drittel der Befragten waren zu

Fuss unterwegs, einige benutzten FAG (18%), nur wenige wurden mit dem Auto gefiihrt (5%).
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Begleitung auf dem Schulweg’

Die Kinder mussten im Mobilitatsprotokoll jeweils auch angeben, mit wem (alleine, zusammen mit
anderen Kindern oder in Begleitung von Erwachsenen) sie ihren Schulweg zurlcklegten. Die Aus-
wertung zeigt, dass die Kinder 25% der Wege alleine, 68% mit anderen Kindern und 7% in Beglei-
tung Erwachsener zuriicklegen (Abbildung 5.6). In Bern wurden signifikant14 mehr Wege alleine
und in Begleitung Erwachsener, dafir signifikant weniger Wege zusammen mit andern Kindern
zuriickgelegt, als in den anderen beiden untersuchten Schulen. In Rothenburg ist es umgekehrt:
signifikant mehr Wege mit andern Kindern und signifikant weniger Wege alleine und in Begleitung
Erwachsener. In Laupersdorf wurden signifikant mehr Wege in Begleitung von Erwachsenen zu-

rickgelegt und signifikant weniger Wege alleine.

Abbildung 5.6: Begleitungsart nach Schulen

alleine mit Kindern mit Erwachsenen
Total 249 68.2 6.9
w
] Bern 34.6 57.1 83
£
E
é Laupersdorf 216 69.3 9.1
Rothenburg 195 754 5.1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Nota= 7859 (Anzahl Wege), Nern=2581, NLaupersdort=1549, NRothenburg=3729

Betrachtet man die verschiedenen Klassen, zeigt sich, dass Erst- und Zweitklassler signifikant hau-
figer von einer erwachsenen Person auf dem Schulweg begleitet werden (12.6 resp. 10.2%) als
Kinder der hoheren Klassen. Sie sind dafir signifikant seltener alleine unterwegs (10% resp. 13%).
Bei den Sechstklasslern zeigt sich das gegenteilige Bild (2.3% der Wege in Begleitung Erwachse-

ner, 30% allein unterwegs).

Der Vergleich von Jungen und Madchen zeigt, dass Junge signifikant haufiger alleine und signifi-

kant seltener mit anderen Kindern und in Begleitung Erwachsener unterwegs sind als Madchen.

Die Angaben der Viert- bis Sechstklassler zur Begleitung in der ersten und zweiten Klasse fielen
folgendermassen aus: 70% gingen zusammen mit anderen Kindern zur Schule, 20% alleine, 10%
wurden von erwachsenen Personen begleitet. In Bern gaben 25% der Schiilerinnen an, von Er-

wachsenen begleitet worden zu sein, in Laupersdorf und Rothenburg nur 4% resp. 5%. Die Werte

13 Vgl. auch Anhang A 4, Tabelle A 4.8.16
1 Alle Signifikanzangaben in diesem Abschnitt beruhen auf standardisierten Residuen aus Chi-Quadrat-Tests, N=7859 (= An-
zahl Wege mit Angaben zur Begleitung), p<0.05.
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von Bern und Rothenburg weichen signifikant vom erwarteten Wert ab (Chi-Quadrat-Test, N=280,
p<0.05).

Bewegungsverhalten ausserhalb der Schule

Im Mobilitédts- und Bewegungsprotokoll beantworteten die Kinder jeden Tag nicht nur Fragen zum
Schulweg, sondern auch zu ihren Bewegungsaktivitaten ausserhalb der Schule. Es wurde sowohl
nach ,organisierter* Bewegung in einem Club oder Verein als auch nach Bewegungsaktivitaten mit

den Eltern und ,draussen spielen” gefragt.

Aus Abbildung 5.7 geht hervor, dass 82% der Kinder Mitglied mindestens eines Sportvereins oder
Sportclubs sind, 31% sind in mehr als einem Verein aktiv. In Bern geben signifikant15 mehr Kinder
an, in keinem Verein zu sein als in Laupersdorf und Rothenburg, und signifikant weniger Schler

und Schilerinnen sind in mehr als einem Verein

Abbildung 5.7: Bist du in einem Sportverein oder in einem anderen Verein oder Club?

nicht Mitglied eine Mitgliedschaft 2 und mehr MG
Total 18.2 50.9 309
3 Bern 252 52.9 219
g Laupersdorf 179 48.2 339
Rothenburg 123 50.4 373
0% 10% 20% 30% 40% S50% 60% 70% 80% 90% 100%

Nota= 574, Nern=210, Niraupersdori=112, NRothenburg=252,

32% der Kinder waren in der Untersuchungswoche (5 Schultage und ein Wochenende) taglich
aktiv, d.h. sie gaben an, draussen gespielt und/oder an einem Vereinstraining teilgenommen zu
haben. Rund 45% bewegten sich an vier bis fiinf Tagen, wahrend rund 8% der Kinder eher inaktiv

waren, d.h. sich an weniger als drei Tagen bewegten (siehe Tabelle 5.2).

Tabelle 5.2 An wie vielen Tagen haben sich die Kinder bewegt? (N=575

Tage mit Bewegung 0 1 2 3 4 5 6
Anzahl Schiilerinnen 12 11 25 82 107 152 186
% 2.1 1.9 4.3 14.3 18.6 26.4 32.3
kumulierte % 2.1 4.0 8.3 22.6 41.2 67.7 100

Aus den Angaben zu den Bewegungsaktivitaten wurde ein ,Bewegungsindex® gebildet, der angibt,

wie viel sich die Kinder in der Untersuchungswoche ausserhalb der Schule insgesamt bewegt

1% Chi-Quadrat-Test, N=574, p<0.05
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haben'. Im Folgenden wird der Bewegungsindex in Bezug zu einigen ausgewahlten Variablen

gesetzt:

Jungen bewegen sich etwas mehr als Madchen, insbesondere sind jene Kinder mit sehr hohem
Bewegungsindex (10 oder 11) ausschliesslich Jungen (Abbildung 5.8). Der Unterschied zwischen
Madchen und Knaben ist hochsignifikant (T-Test, Nuadchen=294, Nknaben=281, DF=544 (ungleiche
Varianzen), p<0.01).

Abbildung 5.8: Bewegungsindex nach Geschlecht

Knaben Madchen
70

60

50

40

30

Anzahl Schiilerinnen

20

10

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Bewegungsindex

NTota=575, Nmadchen=294, Nknaben=281

Abbildung 5.9 zeigt, dass sich die Schilerinnen und Schiler am Wochenende am meisten beweg-
ten; es gibt kaum Kinder, die sich am Wochenende nicht bewegten. Am Montag und Dienstag sind
die Werte eher tief, am Mittwoch dann wieder hdher (schulfreier Mittwochnachmittag). Am Freitag
sind die Wert sehr hoch, da war die Frage allerdings prospektiv gestellt (Denkst du, dass du heute
draussen spielen wirst?), an allen anderen Tagen retrospektiv (Hast du gestern...?), was fir die

Abweichung verantwortlich sein kdnnte.

16 Fur jeden Tag wurde ein Punkt gegeben, falls die Freizeitfrage 2 (warst du gestern im Verein?) mit ja beantwortet war, und
ebenfalls ein Punkt, falls entweder die Frage 1 (hast du gestern draussen gespielt?) oder die Frage 3 (hast du gestern mit deinen
Eltern etwas unternommen?) mit ja beantwortet war. Der Index besteht aus der Summe der Tagespunkte, er kann Werte von 0
bis 12 annehmen.
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Abbildung 5.9: Bewegung nach Wochentagen
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Die Betrachtung nach Klassen zeigt, dass sich die 4. Klassler am meisten bewegen (Durchschnitt
6.13), die 1. Klassler am wenigsten (Durchschnitt 5.3). Dieser Unterschied ist hochsignifikant (T-
Test, Nikassier =87, Naxiassier=94, DF=179, p<0.01). Die restlichen Unterschiede sind gering und
nicht signifikant (Mittelwerte 2., 3., 5. und 6. Klasse: 5.69, 5.75, 5.93, 5.85).

5.1.2 Ergebnisse des Korperkoordinationstests fur Kinder (KTK)
554 Schulkinder absolvierten den Untertest ,Balancieren-Rickwarts® aus dem KTK (siehe Kap.
2.5). Vor der Testdurchfiihrung wurden zudem Gewicht und Korpergrosse der Kinder gemessen,

aus denen der Body Mass Index (BMI) gebildet werden konnte.

Die Anwendung der Altersnormen (Kiphard, Schilling 2007) fihrt zu einem ,Mobilitatsquotienten®
(MQ) als Mass fir die Gesamtkdrperbeherrschung. Der KTK ist so geeicht, dass der Mittelwert des
MQ 100 betragt, die Standardabweichung 15. Der MQ der Kinder unserer Fallstudie betrug im Mit-
tel 89.6, eine hoch signifikante Abweichung von der Eichstichprobe (T-Test, N=554, df=553,
p<0.001). Gemass Kiphard, Schlling (2007:77) missten rund 10% der von uns untersuchten Kinder
bezuglich Kbérperbeherrschung als ,gestért® und 27.8% als ,auffallig® bezeichnet werden
(Abbildung 5.10). Nur 3.5% wdirden als ,gut“ eingestuft, und keines wirde in die Kategorie ,Kor-

perbeherrschung hoch* fallen.
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Abbildung 5.10: Klassifikation der motorischen Leistung in der Fallstudie und gemass KTK-Normen

104
sstort
gestor 2
a0
= . 27.8
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‘g gut 3.5
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hoch L9 KTK-Norm
2
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N=554

Zwischen den drei Schulhausern und zwischen den Stufen (1. bis 6. Klasse) bestanden keine si-
gnifikanten Unterschiede im MQ. Dagegen erreichten die Madchen einen signifikant héheren MQ
als die Knaben (Npadchen=280, Nknaven=274, df=552, p<0.05).

5.1.3 Ergebnisse der Sozialkompetenz-Einschatzung durch die Lehrpersonen17

Die Lehrpersonen beurteilten die Sozialkompetenz ihrer Schiler und Schilerinnen anhand eines
kurzen Fragebogens. Die Auswertung der Gesamtbeurteilung (Skala von 1 bis 10) ergibt folgendes
Bild (Abbildung 5.11 und 5.12):

Die Lehrpersonen stuften die Sozialkompetenz ihrer Schilerinnen und Schiiler insgesamt als
,hoch” ein (Mittelwert 7.51, Modalwert 8, Median 7.5.).

An der Berner Schule wurde die Sozialkompetenz insgesamt héher eingeschatzt als in Rothenburg
und Laupersdorf (Mittelwerte: Bern 7.93, Rothenburg 7.36, Laupersdorf 7.08). Der Unterschied
zwischen Bern und Laupersdorf ist signifikant (T-Test, Ngern=207, Niaupersdor=112, df=361,
p<0.001), der Unterschied zwischen Bern und Rothenburg ebenfalls (T-Test, Ngern=207, Ngrothen-
burg=251, df=456, p<0.001).

7 Vgl. Anhang A 4.7
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Abbildung 5.11: Sozialkompetenz der Kinder nach Schulhaus

w Bern » Laupersdorf “ Rothenburg
40%
0% - - ___,-lglllmlllllﬂl ) I!_I.l
1 2 3 4 7 8 9 10
Sozialkompetenz

Nrotai= 570, Neern=207, NLaupersdon‘=1 12, NRothenburg=251

Den Madchen wird im Durchschnitt eine héhere Sozialkompetenz zugeschrieben als den Knaben
(Abbildung 5.12). Der Unterschied zwischen Madchen und Knaben ist iber alle Schulen gesehen
hochsignifikant (T-Test, Nyadchen=293, Nknaben=277, df=535 (ungleiche Varianzen), p<0.001).

Abbildung 5.12: Mittelwerte der Sozialkompetenzen nach Schulhaus und Geschlecht
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5.1.4 Auswertung der Schulweg-Skizzen

Die Schulwegskizzen von 30 ausgewahlten Kindern — namlich jenen 15, die gemass Mobilitatspro-
tokoll in der Untersuchungswoche mindestens 7 Wege mit dem Auto zurlcklegten, und den ihnen
als Kontrastgruppe zugeordneten Kindern — wurden ausgewertet. Dabei wurde nach der Methode
von Rissotto und Tonucci (2002) vorgegangen: Jede Skizze wurde mit einer Karte des Gebiets

verglichen und folgendermassen beurteilt:
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Orientierung: ist das Wohnhaus des Kindes im richtigen Quadranten relativ zum Schulhaus einge-
zeichnet? Wenn sowohl die rechts-links als auch die oben-unten Zuordnung korrekt war, wurden 4
Punkte gegeben, wenn nur die eine Orientierung stimmte, gab es 3 Punkte, wenn beide Orientie-

rungen falsch waren, 2 Punkte.

Struktur des Weges: Es wurde beurteilt, ob (a) die einzelnen Teilstrecken des gezeichneten Weges
die richtigen Proportionen hatten und (b) die eingezeichneten Ecken (Richtungsanderungen) richtig

waren. Fir jedes Element wurden 2 Punkte fir ,erfillt* gegeben, 1 Punkt fir ,nicht erfallt®.

Anzahl eingezeichnete Wegmarken: Jede entlang des Schulwegs eingezeichnete Wegmarke (z.B.
Kirche, Fussgangerstreifen, Ampel, etc.) erhielt einen Punkt. Das eigene Wohnhaus wurde nicht

gezahlt, Baum- und Hausergruppen erhielten jeweils als Gruppe einen Punkt.

Fir jedes Kind wurden die Punkte zu einem Gesamtscore addiert.

Fur die 30 ausgewerteten Skizzen ergab sich das folgende Gesamtbild:

Alle Kinder waren in der Lage, eine erkennbare Skizze ihres Schulwegs zu erstellen, wobei die
Reichhaltigkeit der Ausstattung sehr unterschiedlich ist (und vermutlich auch beeinflusst wurde
dadurch, wie viel Zeit die Lehrperson den Kindern zur Verfligung gestellt hatte). Fiir einige Beispie-

le von Schulweg-Skizzen vgl. Anhang A 4.5.

Orientierung: 27 der 30 Kinder (90%) hatten ihr Wohnhaus im richtigen Quadranten gezeichnet, bei
drei Skizzen stimmte nur die eine Orientierung. Ein einziges Kind zeichnete den Schulweg um 180

Grad rotiert ein.

Struktur des Weges: Bei 9 Skizzen stimmten Proportionen und Ecken, bei 17 nicht; bei 4 war nur

das eine der beiden Elemente richtig.

Die Kinder zeichneten durchschnittlich 3 ,Dinge die fiir mich auf dem Schulweg wichtig sind“ ein
(Minimum 0, Maximum 7). Dies waren zum grossten Teil Wegmarken wie Fussgangerstreifen,
Baume, Geschéfte, die Kirche, eine Tankstelle, ein ,gefahrlicher Hund®, Hauser von Verwandten
oder Freunden, abzweigende oder kreuzende Strassen, usw. Vereinzelt kamen auch Bemerkun-
gen vor wie ,da geht es steil hinunter, das macht Spass®, ,da treffe ich meinen Freund®, ,Michi
fahrt wie gestort hinunter®. Eine Schiilerin aus Rothenburg, deren Weg ca. 700 m entlang einer

Hauptstrasse fiihrt, zeichnete keine Wegmarken ein und schrieb ,fiir mich ist nichts wichtig*“.

Tendenziell erreichen die alteren Kinder etwas hdohere Gesamtscores, die Korrelation zwischen

dem Alter und dem Gesamtscore ist positiv (r = 0.255), jedoch nicht signifikant.
Unterschiede zwischen den Skizzen von Madchen und Knaben sind nicht erkennbar.

Fir den Vergleich der Subgruppe der Chauffierten mit der Kontrastgruppe vgl. Kapitel 5.4.6.
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5.2 Ergebnisse des Elternfragebogens

Im folgenden Abschnitt prasentieren wir die Ergebnisse der schriftlichen Elternbefragung (N=575).
Im Abschnitt 5.2.1 beschreiben wir verschiedene Angaben der Eltern zum Schulweg ihrer Kinder,
insbesondere zur Verkehrsmittelwahl, in 5.2.2 gehen wir auf Zusammenhange zwischen dem Pha-
nomen ,Elterntaxi“ und anderen Variablen ein. Abschnitt 5.2.3 beschreibt, welche Massnahmen die
Eltern vorschlagen, um die Sicherheit auf dem Schulweg zu verbessern, und im Abschnitt 5.2.4
werden die Antworten der Eltern zu ihrem eigenen und dem Bewegungsverhalten der Kinder dar-

gestellt.

5.2.1 Der Schulweg aus Sicht der Eltern

Allgemeine Einschétzung des Schulwegs

Den Angaben der Eltern kdnnen folgende Aussagen zum Schulweg entnommen werden'®.

* 61% der Kinder bendtigen fir ihren Schulweg zu Fuss weniger als zehn Minuten. In Bern
ist dieser Anteil mit 78% signifikant hoher, in Rothenburg mit 41% signifikant tiefer. 32%
der Kinder brauchen fur ihren Schulweg elf bis zwanzig Minuten, wobei dieser Anteil in
Bern und Laupersdorf mit je 19% signifikant tiefer ist, wahrend er in Rothenburg mit 48%
signifikant dartber liegt. 7.3% der Kinder brauchen fir ihren Schulweg zu Fuss mehr als 20

Minuten. In Bern ist dieser Anteil mit 2.8 Prozent wiederum signifikant kleiner.

* 72% der Eltern halten den Schulweg ihres Kindes in Bezug auf den Verkehr fir ,eher nicht
gefahrlich® oder ,gar nicht gefahrlich®. Die Kategorie ,eher gefahrlich® kommt in Bern signi-

fikant haufiger (30%), in Rothenburg signifikant seltener (15%) vor.

* In Bezug auf andere Gefahren beurteilen Gber 90% den Schulweg ihres Kindes als ,eher
nicht gefahrlich® oder ,gar nicht gefahrlich“. Die Kategorie ,gar nicht gefahrlich® wird in

Laupersdorf mit 37% signifikant haufiger als an den anderen Standorten gewahlt.

* Zwei Drittel der Kinder legen ihren Schulweg gemeinsam mit anderen Kindern zurtck, 30%
gehen alleine zur Schule, und 5% werden von erwachsenen Personen begleitet. Signifikan-
te Abweichungen gibt es in Bern, wo 42% der Schiiler alleine zur Schule gehen, gegeniber
Rothenburg, wo dies mit 21% signifikant seltener vorkommt. In Bern werden signifikant

mehr Kinder von Erwachsenen zu Schule begleitet (9%) als in den anderen Schulen.

* In Bezug auf ihren eigenen Schulweg in ihrer Kindheit geben 84% der Eltern an, ihr Schul-
weg sei nicht gefahrlich gewesen. 91% haben den Schulweg damals zu Fuss oder mit dem
Velo zurickgelegt. Lediglich 2 Personen geben an, normalerweise mit dem Auto gefihrt

worden zu sein, und 6% hatten Schulbus oder OV benutzt.

18 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.2 bis A 4.8.7

Seite 117/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

Verkehrsmittelwahl™®
Die Eltern wurden aufgefordert anzugeben, wie ihr Kind den Schulweg normalerweise zurlicklege,

und dabei hdchsten zwei Verkehrsmittel zu nennen, wenn diese gleich haufig benitzt wirden.
Abbildung 5.13 zeigt, dass die weitaus haufigste Nennung ,zu Fuss* ist. Danach folgen fahrzeug-
ahnliche Gerate und Velo; Auto und OV machen zusammen nur 3.4 % der Nennungen aus. Die
FaG werden in Bern mit 31% signifikant haufiger und in Laupersdorf mit 3.4% signifikant weniger
haufig verwendet. Anderseits wird in Bern das Velo signifikant weniger (1.8%) jedoch in Rothen-
burg (14.8%) signifikant mehr eingesetzt. Signifikant hoch fallen mit 9% auch die Auto-Nennungen
in Laupersdorf aus, in Bern wird das Auto bei keinem Kind als Verkehrsmittel genannt, mit dem der

Schulweg normalerweise zuriickgelegt wird.

Abbildung 5.13: Normalerweise fiir den Schulweg benitzte Verkehrsmittel (Mehrfachnennungen)

Zu Fuss Mit Velo Mit FaG Mit OV Mit Auto

Total 68.9 95 186 12
w

2 Bern 66.2 2 311 1
£
>

S Laupersdorf 76.5 126 34|76

Rothenburg 67.9 14.6 150 2

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

Ntota= 618 Nennungen, Ngern=225, Niaupersdort=119, NRothenburg=274

Die Eltern wurden ebenfalls gefragt, wie haufig es vorkomme, dass ihr Kind mit dem Auto zur
Schule gefahren werde. Abbildung 5.14 zeigt die Antworten: Uber 80% geben an, dass dies héch-
stens 1 Mal pro Monat der Fall sei. Nur 4.4% wiirden mehrmals pro Woche mit dem Auto zur Schu-

le gefahren (,Elterntaxis®). In den drei Untersuchungsstandorten traten keine signifikanten Unter-

schiede hervor.

Abbildung 5.14: Haufigkeit der ,Elterntaxis” zur Schule

Max einmal pro Monat Mehrmals pro Monat Einmal pro Woche Mehrmals pro Woche
Total 85.6 73 2 44
w
a Bern 88.8 59 362
E
§ Laupersdorf 85.6 62 82
Rothenburg 83.2 89 3347
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Nrota= 480, Nern=169, NiLaupersdori=97, NRothenburg=214

19 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.2
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Begriindung des ,Elterntaxis°

Diejenigen Eltern, welche ihr Kind mehr als einmal pro Monat mit dem Auto zur Schule fahren,

wurden nach den Griinden gefragt (Abbildung 5.15).

* 20% der Nennungen entfallen darauf, dass es praktisch ist, das Kind zu chauffieren, da die

begleitende Person ohnehin den Weg machen muss.
* Je 16% der Nennungen betreffen den langen Schulweg und den Faktor Wetter.
* 13% der Nennungen betreffen den Faktor Zeit
* Je 5% der Nennungen betreffen Verkehrsgefahren und soziale Gefahren.
* 20% der Nennungen sind weitere, individuelle Griinde
Ein signifikanter Unterschied zwischen den Schulhdusern zeigt sich nur beim ,Faktor Wetter®, der

in Bern relativ selten (4%) und in Rothenburg relativ haufig (22%) genannt wird.

Abbildung 5.15: Grinde fir das ,Elterntaxi“ (Mehrfachnennungen)

Ist praktisch / Die begleitende Person

204
muss eh den selben Weg machen

Schulweg ist zu weit 16.3
Faktor Zeit 133
Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr 5.1
Faktor Wetter 16.3

Angst vor Belastigung/Gewalt/Missbrauch 3.1

Kind musste alleine zur Schule

gehen / hat keine Gschpanli 20

Mobbing/Plagen durch andere Schuler 2.0

Anderes 21.4

0% 10% 20% 30%

NTotal = 98 Nennungen

Was Eltern tun, um ihr Kind vor Gefahren auf dem Schulweg zu schiitzen®’
Die Eltern wurden gefragt, welche Massnahmen sie treffen, um die Kinder vor gefahrlichen Situa-

tionen zu schiitzen (Abbildung 5.16):

* Als haufigste Massnahme wird genannt, dass die gefahrlichen Situationen mit dem Kind

angeschaut bzw. getbt wurden (43.6%).

20 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.3
2 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.8 und A 4.8.9
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* Am zweithaufigsten wird angegeben, dass das Kind in Gruppen zur Schule geht (28.2%).

Bei den Kindern, welche alter als 12 Jahre sind, ist dieser Anteil signifikant kleiner.
* 8.5% der befragten Eltern geben an, dass der Schulweg in der Schule geiibt werde.

* Lediglich in 1% der Angaben beinhalten, das Kind werde mit dem Auto gefuhrt.

Abbildung 5.16: Massnahmen der Eltern zur Erh6hung der Schulwegsicherheit (Mehrfachnennungen)

Wir haben die gefahrliche Situation 436
mit dem Kind angeschaut bzw. geibt '
Mein Kind geht in Gruppen 28.2

Ich / eine erwachsene Person begleitet 9.7
mein Kind auf dem Schulweg ’
In der Schule wird der Schulweg geubt 8.5

Ich / eine erwachsene Person fahrt

mein Kind mit dem Auto zur Schule 2.6

An den gefahrlichen Stellen steht ein

1
Lotse / ein Elternteil / Polizist.. 0

Wir haben fraher einmal die Schule /

den Wohnort gewechselt 1.0

Keine Angabe / verweigert 04

Weiss nicht 3.1

Anderes 1.7

0% 20% 40% 60%

NTotal = 895 Nennungen

5.2.2 Zusammenhange zwischen der Neigung, Kinder zu chauffieren, und demographischen
Merkmalen, Einstellungen und Erfahrungen der Eltern®?

Obwohl in unserer Fallstudie nur 4.4% der Eltern (21 Befragte) angeben, ihr Kind mehrmals pro
Woche mit dem Auto zur Schule zu fahren, haben wir nach Faktoren gesucht, welche mit der Be-
reitschaft zum ,Elterntaxi“ zusammenhangen und auf moégliche latente Einflussfaktoren hinweisen
kénnten. In Tabelle 5.3 werden jene Fragen resp. Antwortkategorien des Elternfragebogens aufge-
fahrt, bei denen sich die relativen Antworthaufigkeiten in der Subgruppe der Eltern, die ihre Kinder
mehrmals pro Woche chauffieren, von jener der Gesamtgruppe signifikant (Standard Residual

mindestens + 2) oder mit deutlicher Tendenz (Standard Residual mindestens +1.5) unterscheiden.

22 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.12 und A 4.8.13
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Die Analyse zeigt, dass Eltern, die ihr Kind mehrmals pro Woche zur Schule fahren, im Vergleich

zur restlichen Gruppe ...
... haufiger Uber 45 Jahre alt sind (Tendenz),

... haufiger ein Kind haben mit einem Schulweg von mehr als 20 Minuten und seltener mit einem

von weniger als 10 Minuten,
... haufiger mehr als ein Auto im Haushalt haben,
... seltener zwei oder mehr OV-Abonnemente im Haushalt haben,

... den Schulweg des Kindes bezliglich Verkehrsgefahr haufiger als gefahrlich oder sehr gefahrlich

einschatzen,

. der Aussage, das Auto stelle fiir ihre Familie das wichtigste Verkehrsmittel dar, haufiger zu-

stimmen,
... der Aussage, im eigenen Auto sei ihr Kind am besten geschiitzt, haufiger zustimmen (Tendenz)

... der Aussage, sie hatten Angst, wenn ihr Kind allein auf dem Schulweg sei, haufiger zustimmen
(Tendenz),

... der Aussage, sie wirden gerne zu Fuss gehen oder mit dem Velo fahren, um so den Sport in

den Alltag zu integrieren, haufiger ablehnen.

Tabelle 5.3: Relative Antworthaufigkeiten in der Gruppe der Eltern, die ihre Kinder mehrmals pro Woche zur
Schule fahren, und im restlichen Sample

Merkmal ,Elterntaxi restliches Sample
Antwortender Elternteil Gber 45 J. 33% 16%
Schulweg des Kindes iber 20 Min. 76% 7%
Schulweg des Kindes unter 10 Min. 14% 61%
mehr als ein Auto im Haushalt 57% 26%
weniger als zwei OV-Abos im HH 70% 38%
Schulweg (sehr) gefahrlich 62% 28%
Auto ist flir Familie das wichtigste Verkehrsmittel (Zustimmung) 84% 44%
Im eigenen Auto ist das Kind am besten geschiitzt (Zustimmung) 50% 30%
Angst, wenn Kind alleine auf dem Schulweg (Zustimmung) 28% 15%
Ich gehe im Alltag gerne zu Fuss oder mit dem Velo (Ablehnung) 33% 14%
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Ein weiterer Zusammenhang ist, dass jene Eltern, die ihren eigenen Schulweg als gefahrlich in
Erinnerung haben, signifikant haufiger der Aussage zustimmen (44%), im eigenen Auto sei ihr Kind

am besten geschitzt als jene, die ihren friheren Schulweg als nicht gefahrlich beschreiben (17%).

5.2.3 Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit23

Zum Schluss wurden die Eltern gefragt, wie aus lhrer Sicht die Schulwegsicherheit fir Ihr Kind ver-
bessert werden konnte (es waren maximal vier Nennungen mdglich). Die Vorschlage kdnnen nach
Infrastrukturmassnahmen, polizeilichen Massnahmen, schulbezogenen Massnahmen, elternorien-
tierten Massnahmen sowie Schutz vor anderen Menschen (Mobbing, Belastigung, Gewalt) unter-

schieden werden.

e Mit 49% vereinen Infrastrukturmassnahmen als Gruppe die meisten Nennungen auf sich,
wobei durchgehende Velospuren (10%), kinderfreundliche Querungshilfen (8%), Tempo 30
(8%) und mehr Fussgangerstreifen (7%), die vier am haufigsten genannten Massnahmen
sind. In Bern wurden die Massnahmen ,weniger parkierte Autos in Wohn-, Schul- und Ein-
kaufsgebieten* (5%) und ,Schneller Wechsel auf Griin und ausreichend lange Griinphasen®
(5%) signifikant haufiger genannt, wahrend letztere Massnahme in Laupersdorf nur ein ein-
ziges Mal gewahlt wurde. Der Wunsch nach ,durchgehenden Velospuren® wurde in Lau-
persdorf mit 6% signifikant seltener, in Rothenburg mit 12% jedoch signifikant haufiger ge-

aussert.

e 21% der genannten Verbesserungsvorschlage beziehen sich auf schulbezogene Mass-
nahmen. Dabei werden die Massnahmen ,in der Schule den Verkehr lben* (7%) sowie
.verkehrserziehung in der Schule® (8%) am haufigsten genannt. In Laupersdorf wurde die
Massnahme ,In der Schule Velofahren tUben® (5%) signifikant seltener und ,In der Schule

den Schulweg Uben® Uberhaupt nie genannt.

* Mit 16% der Nennungen machen polizeiliche Massnahmen die drittigrosste Gruppe aus. In
Bern entfielen mit 2.2% signifikant wenig Nennungen auf ,Bessere Schulung, Information
der Autofahrer und in Laupersdorf ebenfalls signifikant wenig Nennungen auf ,mehr Ge-
schwindigkeitskontrollen® (4%). In Rothenburg wurde mit 7% ,mehr Lotsen und Polizisten

an gefahrlichen Stellen® signifikant hdufiger als Massnahme vorgeschlagen.

e Auf elternorientierte Massnahmen entfielen 5% der Nennungen. In Laupersdorf wurde mit
7% signifikant haufiger die Massnahme genannt, dass die Kinder organisiert zur Schule

gehen.

2 Vgl. auch Anhang 4, Tabelle A 4.8.14
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5.2.4 Bewegungsverhalten von Kindern und Eltern®

Die Eltern wurden nach dem Bewegungsverhalten der Kinder befragt, und zwar wie viele Stunden
pro Woche sie organisiert ausserhalb der Schule Sport treiben, frei draussen spielen oder sich zu
Fuss, per Velo oder anderen Fortbewegungsmitteln in ihrer Freizeit draussen bewegen. Zusatzlich

wurden die Eltern betreffend ihres eigenen Bewegungsverhaltens befragt.
Abbildung 5.17 zeigt die Angaben der Eltern zu ihren Kindern:

* Rund 48% der Eltern geben an, dass ihr Kind pro Woche mehr als 5 Stunden draussen aus
eigener Kraft (zu Fuss, mit dem Velo) unterwegs ist. Gemass Aussagen der Eltern sind die
Kinder von Laupersdorf tendenziell mehr draussen unterwegs als die Kinder der beiden
anderen Orte; der Anteil der Kinder, welcher weniger als 1 Stunde pro Woche draussen un-

terwegs ist, ist signifikant kleiner als an den andern Orten.

* Rund 52% der Eltern geben an, dass ihr Kind pro Woche mehr als 13 Stunden draussen
spielt. Immerhin 20% der Kinder sind laut Angaben der Eltern jedoch weniger als 5 Stun-

den pro Woche draussen zum Spielen.

* Fast die Halfte der antwortenden Eltern gibt an, dass ihr Kind mehr als 3 Stunden pro Wo-

che ausserhalb der Schule organisierten Sport treibt.

24 Vgl. auch Anhang 4, Tabellen A 4.8.10 und A 4.8.11
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Abbildung 5.17: Bewegungsaktivitdten der Kinder aus Sicht der Eltern
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Zu ihrem eigenen Bewegungsverhalten machten die Eltern folgende Angaben zu leichten resp.

starken kdrperlichen Anstrengungen:

* Je ein Drittel der Eltern geben an, dass sie an 3-4 Tagen resp. an 5 und mehr Tagen leich-
te korperliche Anstrengungen leisten. 18% der Eltern aus Bern geben an, dass sie an kei-

nem Tag pro Woche leichte korperliche Anstrengungen vollbringen (signifikant haufiger).

* Mit 36% macht die Gruppe derjenigen, die pro Woche an 1-2 Tagen starke korperliche An-
strengungen auf sich nimmt, den gréssten Anteil aus. Rund ein Viertel der Eltern strengen

sich an keinem Tag pro Woche kérperlich stark an.

5.3

Im folgenden Abschnitt werden die Angaben der Kinder mit jenen der Eltern verglichen, wo dies

Die Angaben von Kindern und Eltern im Vergleich

madglich und sinnvoll ist.

Ein direkter Vergleich war mdglich bei der Gefahreneinschatzung des Schulweges, da im Mobili-

tatsprotokoll und im Elternfragebogen dieselbe Frage und dieselbe Antwortskala verwendet wur-
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den. Fir den Vergleich der Angaben zur Verkehrsmittelwahl fiir den Schulweg, zur Begleitungsart
(alleine, zusammen mit anderen Kindern, in Begleitung von Erwachsenen) und zur Bewegung au-
sserhalb der Schule mussten — bedingt durch die unterschiedlichen Erhebungsarten, Protokoll vs.
Fragebogen — unterschiedliche Variablen miteinander verglichen werden; direkte Vergleiche waren

hier nicht mdglich. Trotzdem kénnen einige vergleichende Uberlegungen gemacht werden.

Vergleich 1: Verkehrsmittelnutzung fiir den Schulweg

Verglichen wurde das haufigste Verkehrsmittel gemass Mobilitdtsprotokoll mit der Antwort der El-
tern auf die Frage ,Mit welchem Verkehrsmittel geht Ihr Kind normalerweise zur Schule? Bitte
kreuzen Sie die zwei wichtigsten Verkehrsmittel an® (vgl. Anhang A 4.6 Frage 5). In 80% der Falle
stimmen die Angaben véllig tberein, ganzlich fehlende Ubereinstimmung ist nur in 2% der Falle

festzustellen.

Vergleich 2: Begleitungsart fiir den Schulweg

Hier verglichen wir die haufigste Begleitungsart (alleine, zusammen mit anderen Kindern, in Beglei-
tung von Erwachsenen) gemass Mobilitatsprotokoll mit den Antworten der Eltern auf die Frage
,Wird lhr Kind normalerweise von anderen Kindern oder von einer erwachsenen Person zur Schule
begleitet?” (siehe Anhang A 4.6, Frage 6). Bei zwei Dritteln der Falle stimmen die Angaben Uber-

ein.

Vergleich 3: Einschétzung der Gefahren auf dem Schulweg

Hier verglichen wir die Frage ,Wie geféhrlich ist dein Schulweg?“ aus den Einstiegsfragen des Mo-
bilitatsprotokolls (siehe Anhang A 4.2, Frage 3) mit der Frage ,Wie beurteilen Sie den Schulweg
Ihres Kindes bezliglich der Verkehrssicherheit? aus dem Elternfragebogen (siehe Anhang A 4.6,
Frage 14). Knapp 50% der Kinder schatzen die Gefahr auf dem Schulweg gleich ein wie die Eltern,
15% der Kinder schéatzen die Gefahr héher ein, und 35% der Kinder schatzen die Gefahr tiefer ein.
Die Berechnung der Korrelation ergibt einen hoch signifikanten, aber nicht sehr starken Zusam-
menhang (Spearman-Rho=0.26, N=506, p<0.001).

Im Mittel schatzen die Kinder die Gefahr auf dem Schulweg tiefer ein als die Eltern. Der Durch-
schnittswert der Eltern betragt 2.15, derjenige der Kinder 1.9. (Skala: gar nicht gefahrlich=1, eher
nicht gefahrlich=2, eher gefahrlich=3, sehr gefahrlich=4). Die Mittelwerte unterscheiden sich hoch-
signifikant (T-Test fir abhangige Stichproben, N = 506, df = 505, p<0.001).
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Abbildung 5.18: Einschatzung der Gefahren auf dem Schulweg durch Kinder und Eltern

gar nicht gefahrlich eher nicht gefahrlich eher gefahrlich sehr gefahrlich

Kinder 26.6 57.7 135 2
Eltern 16.3 56.1 233 4.3
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

5.4 Subgruppen-Analyse

Um zu untersuchen, ob sich Kinder, die haufig auf dem Schulweg chauffiert werden, von jenen
unterscheiden, die den Schulweg selbststidndig machen, bildeten wir zwei Subgruppen. In der Sub-
gruppe der ,Chauffierten“ befinden sich jene 15 Schilerinnen und Schiller, welche gemass Mobili-
tatsprotokoll mindestens die Halfte aller angegebenen Schulwege mit dem Auto zurlicklegten
(2.6% aller untersuchten Kinder; s. Tabelle 5.1). Zu dieser Gruppe bildeten wir eine Kontrastgrup-
pe, indem jedem chauffierten Kind ein Schiler oder eine Schiilerin gleichen Geschlechts aus der
gleichen Klasse zugeordnet wurde, der oder die den Schulweg aktiv (aus eigener Kraft) und unbe-
gleitet zuriicklegte. Wo mdglich wahlten wir diese Kinder aus dem gleichen Quartier und versuch-
ten, auch bei weiteren Variablen (Familiensituation, Anzahl Familienmitglieder, Bildungsniveau der
Eltern) eine moglichst gute Ubereinstimmung zu erreichen. Die Subgruppe ,Chauffierte” legte fak-
tisch alle Wege mit dem Auto zurlick, und in der Kontrastgruppe wurden faktisch alle Wege zu
Fuss, mit dem FAG oder dem Velo zurlickgelegt; daher ist ein Vergleich von ,Autonutzern und
,Nicht-Autonutzern“ machbar. Die Subgruppe der Chauffierten verglichen wir sowohl mit dieser

Kontrastgruppe als auch mit dem gesamten restlichen Sample.

5.4.1 Beschreibung der Subgruppe ,Chauffierte’

Von den 15 chauffierten Kindern, die mindestens die Halfte der Schulwege mit dem Auto zuriickge-
legten, kommen 11 aus Laupersdorf, 3 aus Rothenburg und ein Kind aus Bern. Dabei sind neun
Madchen und sechs Knaben. Acht Kinder sind in der 1.-3., sieben in der 4.-6. Klasse (siehe Tabel-
le 5.4).

Tabelle 5.4: Verteilung der chauffierten Kinder auf Schulhduser und Klassen

Klasse 1. 2. 3. 4, 5. 6.

Bern 1
Laupersdorf | 2 3 3 2 1
Rothenburg 2 1
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Laupersdorf

Alle 11 Kinder, die in Laupersdorf chauffiert werden, wohnen ausserhalb des Kern-
Siedlungsgebietes im hiigeligen Gebiet ndrdlich von Laupersdorf (siehe Karte im Anhang A 4.4).
Ihre Schulwege sind deutlich Ianger (meist ca. 2 km) als jene der meisten anderen Kinder, sie
mussen bis zu 150 Hohenmeter Uberwinden, und die Schulwege der Kinder aus Hongen (Weiler im
Nordosten der Karte) verlaufen zudem auf ca. einem Kilometer durch einen Wald. Es wohnt nur ein
Kind in diesem ,Hiigelgebiet’, das den Schulweg vorwiegend selbststédndig zuriicklegt. Die chauf-

fierten Kinder sind relativ gleichmassig tber die Klassen verteilt.

Rothenburg

Auch hier wohnen die drei chauffierten Kinder deutlich ausserhalb des Kern-Siedlungsgebiets (sie-
he Karte im Anhang A 4.4). Das Gebiet ist hier weitgehend flach und fiihrt Gber offenes Feld, die
Schulwege unterscheiden sich nur von der Lange her von jenen der meisten anderen Kinder. Es
wohnen ca. 20 weitere Schilerinnen und Schiiler in diesem Gebiet, die den Schulweg vorwiegend
mit dem Velo oder dem 6ffentlichen Verkehrsmittel zurlicklegen. Zwei der chauffierten Kinder sind

in der zweiten Klasse, eines in der flinften Klasse.

Marzili/Sulgenbach

Das eine Kind in Bern, das vorwiegend mit dem Auto zur Schule geflhrt wurde, wohnt am Rand
des Einzugsgebiets (siehe Karte im Anhang A 4.4; auf der Karte im Stdosten) und gehdrt zu jenen
Kindern mit den langsten Schulwegen im Vergleich zu allen Kindern aus dem Schulkreis Marzi-
li/Sulgenbach. Das Kind geht in die erste Klasse. Aufféllig ist hier, dass es sich auch abgesehen

vom Schulweg sehr wenig bewegt (Bewegungsindex = 1, siehe dazu Kap. 5.1.1).

5.4.2 Vergleich mit der Kontrastgruppe

Die Gegenulberstellung der Gruppe der Chauffierten mit der Kontrastgruppe (N=15 je Gruppe) er-
gibt kaum Unterschiede. Weder bezlglich Bewegungsverhalten (gemessen mit dem Bewegungs-
index), noch bezuglich Kérperbeherrschung (gemessen mit dem MQ) oder Sozialkompetenz sind
signifikante oder auffalligen Unterschiede festzustellen®®. Unter den Chauffierten gibt es kein Kind,
das am liebsten zu Fuss zur Schule geht, wahrend vier Kinder das Auto bevorzugen; in der Kon-
trastgruppe dagegen gehen drei Kinder am liebsten zu Fuss, und nur eines bevorzugt das Auto.
Bei der Frage nach dem Spass auf dem Schulweg (Frage aus Mobilitdtsprotokoll) gaben in der
Gruppe der Chauffierten zwei Kinder an, dass ihnen der Schulweg gar nicht gefallt, wahrend in der

Kontrastgruppe kein Kind dieser Meinung ist.

2

5 Es ist hier von ,auffalligen’ Unterschieden die Rede, weil aufgrund der geringen Fallzahl auch bei deutlichen Unterschieden
allenfalls keine Signifikanz resultiert. Nichtsdestotrotz konnen solche ,auffalligen’ Unterschiede wichtige Hinweise liefern, die
aber natirlich mit Vorsicht gehandhabt werden missen.
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5.4.3 Vergleich mit dem ganzen Sample

Was flr den Vergleich mit der Kontrastgruppe gesagt wurde, gilt auch fir den Vergleich mit dem
ganzen Sample (N=560): beziiglich Bewegungsverhalten, Kérperbeherrschung und Sozialkompe-
tenz sind keine Unterschiede festzustellen; lediglich beim bevorzugten Verkehrsmittel gibt es die

Tendenz, dass chauffierte Kinder das Auto bevorzugen.

Der Einbezug einiger weiterer Variablen in den Vergleich mit dem gesamten Sample liefert folgen-
des Bild:

* Beziglich Bildungsniveau und Erwerbstatigkeit (gesamtes Arbeitspensum beider Elterntei-

le) gibt es keine Unterschiede.

* Bei der Familiensituation fallt auf, dass es in der Gruppe der Chauffierten keine Alleiner-

ziehenden gibt.

* 40% der Familien in der Gruppe der Chauffierten verfiigen Gber mehr als ein Auto, im rest-

lichen Sample sind es 20%.

* Die Eltern der Gruppe der Chauffierten bewegen sich haufiger: im Durchschnitt geben sie
an, an 5.7 Tagen der vergangenen Woche eine Téatigkeit ausgetbt zu haben, bei der sie
zumindest ein bisschen ausser Atem gekommen sind. Im restlichen Sample liegt dieser
Wert bei 3.9 Tagen. Der Unterschied ist hochsignifikant (t-Test fir unabhangige Stichpro-
ben bei Varianzungleichheit, N der Autogruppe: 13, N des Samples: 496, df=14.1,
p=0,000).

5.4.4 Von den Eltern genannte Grinde fur das Chauffieren

In der Subgruppe der Chauffierten liegen von 11 Eltern Angaben zu den Grinden fir das Chauffie-
ren vor. Der mit Abstand am haufigsten genannte Grund ist die Lange des Schulwegs (von acht
Eltern genannt). Drei Eltern gaben Verkehrsgefahren als Grund an, je einmal wurden die Antwort
,Angst vor Belastigung/Gewalt/Missbrauch’ und ,Kind musste alleine zur Schule gehen/hat keine

Gspanli’ gewahlt.

5.4.5 Erweiterte Subgruppe

Das Kriterium fiir die Bildung der Subgruppe der Autonutzerinnen (mindestens die Halfte aller We-
ge mit dem Auto zurlickgelegt) ist im Vergleich zu anderen Studien sehr streng. Die Subgruppe ist
deshalb sehr klein und beinhaltet fast nur Schiler aus Laupersdorf. Wir haben deshalb in einem
weiteren Schritt die Subgruppe der Autonutzerinnen erweitert: neu wurden jene Schilerlnnen, die
mindestens einen Weg mit dem Auto zurtickgelegt haben, mit allen restlichen Schilerlnnen, d.h.

jenen, die das Auto in der Erhebungswoche nie genutzt haben, verglichen.
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Auch hier lassen sich beziglich Bewegungsverhalten, Kérperbeherrschung, Sozialkompetenz und
Spass auf dem Schulweg kaum signifikante Unterschiede feststellen. Lediglich in Bern bewegen
sich die Autonutzerinnen signifikant mehr (Durchschnitt Bewegungsindex: 5.67, restliches Sample
4.67, T-Test, Nautonutzerinnen=33, Nrestiiches sample=178, df=209, p<0.05); und in Rothenburg haben die
Autonutzerinnen signifikant weniger Spass auf dem Schulweg (Durchschnitt 1.57, restliches Sam-
ple 1.36, T-Test, Nauonutzerinnen=594, Nrestiiches sample=195, df=77.5 (ungleiche Varianzen), p<0.023).

5.4.6 Korrelations- und Regressionsanalyse

Die obigen Vergleiche von verschiedenen Subgruppen sind zwar anschaulich und auch aussage-
kraftig, es werden aber statistisch gesehen damit nicht alle verfiigbaren Informationen ausge-
schopft. Wir gehen deshalb im Folgenden auf die Ergebnisse unserer Korrelations- und Regressi-

onsanalysen ein.

Die Korrelationsanalyse bestéatigt die Ergebnisse der Subgruppen-Analyse: die Autonutzung der
Schilerlnnen (gemessen als Anzahl angegebene Autowege im Mobilitatsprotokoll) korreliert nicht

mit dem Bewegungsverhalten, der Kérperbeherrschung und der Sozialkompetenz.

Nachdem bisher vor allem die Auswirkungen des Chauffierens im Vordergrund standen (Bewe-
gungsverhalten, Kérperkoordination, Sozialkompetenz, Spass auf dem Schulweg), war es mit den
Regressionsanalysen moglich, die Griinde fur die Autonutzung zu untersuchen. Auch hier bestatigt
sich weitgehend das Bild, das sich aus der Beschreibung der Subgruppe der haufigen Autonutze-
rinnen (siehe Kap. 5.4.1) und aus den von den Eltern angegebenen Griinden fiirs Chauffieren (sie-
he 5.4.4) ergeben hat. In Laupersdorf und in Rothenburg ist die Lange des Schulwegs jene Varia-
ble, welche mit Abstand am meisten Varianz in der Autonutzung erklart. In Bern hingegen ist der
Einfluss dieser Variable zwar auch signifikant, erklart aber nur einen sehr geringen Teil der Vari-
anz. Ein einfaches Regressionsmodell mit der Autonutzung als abhangige Variable und lediglich
der Schulweglange als unabhangiger Variable, erreicht fir Laupersdorf ein R? von 0.64 (df=102,
p<0.001), fir Rothenburg 0.32 (df=233, p<0.001) und fir Bern 0.065 (df=183, p<0.001). Der Ein-
bezug weiterer Variablen in das Modell (Merkmale des Kindes, des Haushalts, der Eltern, Einstel-
lungen etc.) andert an diesem Ergebnis kaum etwas: In Laupersdorf verbessert sich die Erkla-
rungskraft des Modells nur minim, und der Einfluss der Schulweglange andert sich nicht. In
Rothenburg bleibt sowohl der Einfluss der Schulweglange als auch die Erklarungskraft des Modells
gleich. In Bern verbessert sich zwar die Erklarungskraft des Modells etwas mehr als in den beiden
anderen Gemeinden, eine Variable mit auch nur anndhernd soviel Einfluss wie die Schulweglange

in Laupersdorf und in Rothenburg ist aber nicht auszumachen.
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5.4.7 Vergleich der Schulwegskizzen

Wie bereits oben bemerkt und aus den Karten im Anhang A 4.4 ersichtlich, wohnen alle in Lau-
persdorf und Rothenburg haufig chauffierten Kinder deutlich ausserhalb des Siedlungs-
Kerngebiets und ausserhalb eines Perimeters von 1 km (meist ca. 2-3 km, in Laupersorf verbunden
mit einer Hohendifferenz bis zu ca. 150 m). Das eine chauffierte Kind in Bern wohnt am Rande des
1-km-Perimeters an einer dicht befahrenen Hauptstrasse und besucht die 1. Klasse. Mit Ausnahme
von Bern ist deshalb der Schulweg der Kinder in der Kontrastgruppe deutlich kiirzer als jener der

chauffierten Kinder (ausnahmslos innerhalb des 1-km-Perimeters).

Diese Situation hat zur Folge, dass die Wohnorte der weiter entfernten Kinder (d.h. der Mehrheit
der chauffierten Kinder) ausserhalb des zur Verfligung gestellten Skizzenrasters lagen, die Kinder
also nicht den ganzen Schulweg einzeichnen konnten, wenn sie sich an den durch das Skizzenra-
ster nahe gelegten Massstab hielten. Dies wirkte sich in erster Linie auf die Beurteilung der Struk-
tur (Proportionen und Richtungsanderungen) aus, wahrend die Orientierung und die Anzahl Weg-
marken zwischen den beiden Gruppen ohne weiteres verglichen werden konnten. Folgende

Feststellungen kdnnen gemacht werden:

* Orientierung: Da 90% der Kinder ihr Wohnhaus im richtigen Quadranten lokalisierten, gibt
es auch keine Unterschiede zwischen den beiden Gruppen. Von den 3 Kindern, denen die
Lokalisierung nicht vollig gelang, gehdren 2 zur Gruppe der Chauffierten und eines zur

Kontrastgruppe.

o Struktur des Weges: Bei der Mehrheit der ,Paare” (chauffiertes Kind und zugeordnetes
Kind aus der Kontrastgruppe) erhielten beide Kinder denselben Score fiur die Merkmale
~Proportionen” und ,Ecken®. Von den insgesamt 12 Fallen, bei denen die Beurteilungen un-
terschiedlich ausfielen, wurde zwar in 11 Fallen die Skizze des chauffierten Kindes weniger
gut beurteilt; dies ist aber nur beschrankt aussagekraftig, da bei fast allen chauffierten Kin-

dern das Wohnhaus ausserhalb des Blattes anzusiedeln gewesen ware.

* Anzahl eingezeichnete Wegmarken: Wie oben (Kap. 5.1.4) beschrieben, zeichneten die
Kinder bis zu 7 Wegmarken resp. ,Dinge, die fir mich auf dem Schulweg wichtig sind®, ein.
Die Skizzen der beiden Gruppen unterscheiden sich weder beziglich Art noch Anzahl der
eingezeichneten Dinge markant. Von 13 Paaren, bei denen die beiden Kinder eine unter-
schiedliche Anzahl Wegmarken zeichneten, war es in 9 Féllen das chauffierte Kind, das

mehr Wegmarken zeichnete.

Insgesamt ergeben sich also aus den Schulwegskizzen keine Hinweise darauf, dass die Kinder,
die haufig oder immer zur Schule gefahren werden, eine ungenauere oder weniger differenzierte
raumliche Vorstellung ihres Schulweges hatten als Kinder, die den Schulweg aktiv zurticklegen.

Eher drangt sich die Vermutung auf, dass Kinder, deren Schulweg langer oder abwechslungsrei-

Seite 130/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

cher ist, mehr Wegmarken einzeichnen. Dieser Vermutung kdnnte durch die Analyse einer grosse-

ren Anzahl von Skizzen weiter nachgegangen werden (vergleiche Anhang A 4.5 fiir Beispiele).

5.5 Vergleiche zwischen der Elternbefragung der Fallstudie und der reprasentativen Be-
fragung in der Deutschschweiz

Der Vergleich zwischen den Ergebnissen der Fallstudie und der reprasentativen Untersuchung fir

die Deutschschweiz (vgl. Kap. 3) kann Hinweise darauf geben, ob es tatsachlich gelungen ist, ,ty-

pische“ deutschschweizerische Schulhduser in die Fallstudie einzubeziehen, oder ob sie in

irgendeiner Weise Extrem- oder Sonderfalle sind. Insgesamt scheint dies nicht der Fall zu sein.

Die beiden Samples sind bezliglich der soziodemographischen Merkmale sehr ahnlich. Folgende
tendenzielle Unterschiede sind erkennbar: In der Fallstudie sind etwas mehr jungere Familien und
etwas mehr Kinder nicht-schweizerischer Nationalitaten vertreten, die Eltern haben im Schnitt eine
etwas weniger hohe Ausbildung, haben weniger haufig mehr als ein Auto, dafir etwas haufiger
mehr als ein OV-Abonnement, und sie sind etwas haufiger (iber 100% berufstatig (beide Elternteile

zusammengerechnet).

Beziiglich des Verkehrsmittels, das normalerweise fiir den Schulweg benlitzt wird, stimmen die
Angaben aus beiden Samples gut Uberein, insbesondere was die geringe Haufigkeit des Chauffie-
rens angeht (Tabelle 5.5). Das Sample der Fallstudie weicht beziglich Auspragung der FaG-
Nutzung und beziiglich Velo-, OV- und Schulbus-Nutzung geringfiigig vom D-CH-Durchschnitt ab:
Die Kinder der Fallstudie setzen das FaG haufiger ein als im deutschschweizerischen Durch-

schnitt, wahrend der Einsatz von Velo, OV und Schulbus in der Fallstudie geringer ist.

Tabelle 5.5: Angaben der Eltern in der Fallstudie und in der reprasentativen Befragung zum Verkehrsmittel, das
ihr Kind flir den Schulweg normalerweise beniitzt.

Verkehrsmittel Fallstudie Deutschschweiz
zu Fuss 68.9% 64.4%
Velo 9.5% 18.1%
FaG 18.6% 8.3%
Schulbus - 3.5%
ov 0.5% 2.7%
Auto 2.4% 2.9%

Auch beziglich der Héaufigkeit von ,Elterntaxis” sind die Unterschiede zwischen den beiden Sam-

ples nur geringfugig (Tabelle 5.6). Im Sample der Fallstudie werden die Kinder etwas weniger hau-
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fig zur Schule gefahren als im deutschschweizerischen Durchschnitt: nur 13% gegenuiber 18%

werden mehr als einmal pro Monat chauffiert.

Tabelle 5.6: Angaben der Eltern in der Fallstudie und in der reprasentativen Befragung, wie haufig ihr Kind im
Auto zur Schule geflhrt wird.

»Elterntaxi Fallstudie Deutschschweiz
maximal 1 mal pro Monat 85.6% 82.1%
mehrmals pro Monat 7.3% 3.8%
einmal pro Woche 2.3% 5.8%
mehrmals pro Woche 4.4% 8.2%

Bei den Begriindungen fiir das ,Elterntaxi” ist das Grundmuster in beiden Samples dasselbe: am
weitaus haufigsten werden praktische Griinde genannt, gefolgt von Schulweglange, Wetter und
Zeit. Verkehrsgefahr ist in beiden Samples ein wenig genannter Grund (5% in der Fallstudie, 8%

im deutschweizerischen Durchschnitt).

In Bezug auf die Zusammenhénge zwischen Einstellungen und dem h&dufigen Chauffieren der Kin-
der scheinen in der Fallstudie weitgehend dieselben Faktoren auf wie in der reprasentativen
Deutschschweizer Befragung, wobei manche Faktoren im einen Sample lediglich Tendenzen sind,

im anderen aber Signifikanzniveau erreichen.

Bei den Vorkehrungen, die die Eltern treffen, um das Kind vor Gefahren auf dem Schulweg zu
schiitzen, wird in beiden Samples als haufigstes (ca. 45%) das Anschauen und Uben der Gefah-
renstellen mit dem Kind genannt. In der Fallstudie folgt als zweithaufigstes (28%), dass das Kind in
Gruppen gehe, was in der reprasentativen Befragung nur 5% der Nennungen ausmacht. Ein Grund
fur diesen Unterschied mag darin liegen, dass in der mindlichen reprasentativen Befragung im
Gegensatz zum schriftlichen Elternfragebogen der Fallstudie die Antwortmaoglichkeiten nicht vor-
gegeben waren; es ist denkbar, dass das ,in Gruppen gehen’ vielen Eltern spontan gar nicht als

,Massnahme’ erscheint und deshalb nicht genannt wird.

Beziglich Einschétzung der Geféhrlichkeit des Schulweges, eigenen Schulwegerfahrungen und
vorgeschlagenen Massnahmen zur Verbesserung der Schulwegsicherheit unterscheiden sich die

beiden Samples nicht erkennbar.
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6. Beantwortung der Forschungsfragen und Diskussion

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den verschiedenen Arbeitspaketen (Literaturrecher-
che, Ergebnisse von neueren Erhebungen in der Schweiz, Reprasentative Bevoélkerungsbefragung,
verkehrstechnische Analyse, Fallstudien) fiir die Beantwortung der Forschungsfragen zusammen-
gefuhrt und diskutiert. Die Ausfiihrungen sind nach den Themenbereichen Verkehrsgefahren, Zu-

riicklegen des Schulwegs, Bewegung im Alltag und Massnahmen gegliedert

6.1 Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg

1) Welchen besonderen Gefahren sind Kinder im Verkehr im Allgemeinen und auf dem

Schulweg im Besonderen ausgesetzt?

Der Strassenverkehr stellt fir alle Menschen unbestrittenermassen eine Gefahr dar, die vor allem
mit der Massenmotorisierung seit den 1950er Jahren zu einem standigen gesellschaftlichen Thema
wurde. Kinder sind eine besonders verletzliche Bevoélkerungsgruppe. Die Zahl der kindlichen Ver-
kehrsopfer erreichte um 1970 einen traurigen Hohepunkt und ging seither kontinuierlich zurtck,
seit 1990 allerdings nur noch leicht. Noch immer verunfallen in der Schweiz jahrlich rund 2000 Kin-
der im Alter zwischen 0 und 14 Jahren im Verkehr, etwa ein Sechstel davon auf dem Schulweg.
Dabei tragen die 5- bis 9-Jahrigen als Fussganger und die 10- bis 14-Jahrigen als Velofahrer das
grosste individuelle Risiko (bfu 2008). Im Schnitt der Jahre 2002 bis 2006 verunfallten pro Jahr 19
Kinder tédlich, 404 wurden schwer und 1708 leicht verletzt (Niemann et al. 2007).

Zu den Grinden der besonderen Gefahrdung von Kindern im Strassenverkehr liegen sehr viele
Forschungsergebnisse vor. Im Wesentlichen lassen sich drei Kategorien von Grinden benennen
(vgl. z.B. Limbourg 1997):

Griinde beim Kind

Ein banaler — aber nicht immer ausreichend bertcksichtigter — Grund liegt in der geringeren Kor-
pergrosse der Kinder. Bis zum Alter von etwa zehn Jahren ist die Augenhéhe von Kindern tiefer als
die durchschnittliche Héhe eines Personenwagens. Kinder kdnnen daher weniger Ubersicht iber

den Verkehr haben und werden von Fahrzeuglenkenden eher Uibersehen als Erwachsene.

Um sich zu Fuss oder mit dem Fahrrad sicher im Verkehr bewegen zu kénnen beziehungsweise
dies zu erlernen, bedarf es zudem einer Reihe von Fahigkeiten, die sich im Kindesalter als Folge
sowohl von Reifungs- als auch von Lernprozessen erst allmahlich entwickeln (Limbourg 1994, Jo-
hansson et al. 2004). Diese Fahigkeiten betreffen insbesondere Leistungen der Wahrnehmung und

Informationsverarbeitung (zum Beispiel Gesichtsfeld, Orientierung im Raum, Einschatzung von
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Zeiten, Distanzen und Geschwindigkeiten), die Aufmerksamkeitssteuerung (beispielsweise Ablen-
kung durch Spiel oder Kameraden) und das Sozialverhalten (zum Beispiel Kommunikation mit an-
dern Verkehrsteilnehmenden, allgemeiner Grad der Selbststandigkeit). Die Einschatzung der Ge-
fahrlichkeit bzw. Sicherheit einer Verkehrssituation (z.B. bei einer Strassenquerung) ist eine
komplexe kognitive Leistung, die sich zwischen etwa 5 und 12 Jahren erst allmahlich jener der
Erwachsenen angleicht. Die Einschatzung jingerer Kinder basiert hauptsachlich auf der Sichtbar-
keit von fahrenden Autos, sie kdnnen das Zusammenwirken von Entfernungen, Geschwindigkeiten,
verdeckten Einmindungen u.d. noch nicht genau erfassen (Pitcairn & Edelmann 2000, Ampofo-
Boateng 1991, Tabibi & Pfeffer 2008). Einige Beobachtungen in unseren Fallstudien weisen darauf
hin, dass dies zu recht gefahrlichen Situationen fiihren kann, wenn Kinder mit FAG mit relativ ho-

hen Geschwindigkeiten unterwegs sind.

Griinde bei motorisierten Verkehrsteilnehmenden

Fahrzeuglenkerinnen und -lenker stellen sich h&aufig nicht in geniigendem Masse auf die kindlichen
Verhaltensweisen ein. Zum Beispiel wird die Geschwindigkeit in der Ndhe von Kindern zu wenig
angepasst, es wird auf Trottoirs oder an Strasseneinmindungen parkiert, was zu Sichtbehinderun-
gen an wichtigen Stellen fiihrt, oder es wird vor Fussgangerstreifen nur verlangsamt, aber nicht

vollstdndig angehalten, was von jungeren Kindern nicht genau interpretiert werden kann.

Griinde bei der Verkehrsplanung und -regelung

Bei der Verkehrsplanung und -regelung wird oft nicht bedacht, ob sich daraus speziell fur Kinder
gefahrliche Situationen ergeben kénnen. Haufige Gefahrdungsursachen sind beispielsweise zu
hohe zulassige Hoéchstgeschwindigkeiten, unglinstige Strassenquerungssituationen und generell

unzureichende Schulwegsicherheitsmassnahmen (vgl. Limbourg 1997; Hillman & Adams 1992).

Dass es sich dabei manchmal um Details handelt, die von Erwachsenen kaum wahrgenommen
werden, wird durch die verkehrstechnischen Analysen im Rahmen unserer Fallstudie anschaulich
illustriert: Die Schulwege zu allen drei Schulhdusern sind aus verkehrstechnischer Sicht im
grossen Ganzen als sicher zu bezeichnen. Dennoch sind bei genauerem Hinsehen bei allen drei
Schulhdusern punktuell gefahrliche Stellen auf den Schulwegen vorhanden, so zum Beispiel: Aus-
fahrt aus einem Parkhaus Uber das Trottoir (Marzili), Sichtbehinderungen an Strassenquerungen
durch Hecken, Poller oder parkierte Fahrzeuge (Marzili, Sulgenau), nicht optimale Ampelphasen
oder Konfliktgrin bei der Querung mehrspuriger Strassen oder Kreuzungen (Sulgenau), zu kleine
Mittelinsel (Sulgenau), fehlende Ampeln, Durchfahtrtsstrasse durch das Schulhausareal (Laupers-
dorf), ungentgende Sicht- und Platzverhaltnisse flir Radfahrende auf Hauptstrassen (Laupersdorf,

Rothenburg), Sichtbehinderung beim Schulhaus durch Elterntaxis (Rothenburg).
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2) Mit welchen Strategien hat die Gesellschaft in den letzten Jahrzehnten darauf reagiert und

was sind die Ergebnisse?

Bei der Einfiihrung des Autos war die Frage der Verkehrsunfalle von Anfang an ein wichtiges The-
ma (Merki 2002). Der Prozess der Massenmotorisierung wurden aber trotz hoher Unfallzahlen nie
ernsthaft in Frage gestellt — der hohe Blutzoll des neuen Verkehrsmittels wurde letztlich als nicht
ganzlich vermeidbare Schattenseite einer zukunftsweisenden Innovation akzeptiert. Gemessen an
einigen Indikatoren hat sich das Problem im Laufe der Zeit auch etwas entscharft. 1936 beispiels-
weise verunglickten im schweizerischen Strassenverkehr mehr Kinder tédlich als 2008 (Knoller
1947).

Welche Faktoren haben in den letzten Jahrzehnten zu der eindricklichen Abnahme der Kinderun-
falle trotz enormer Zunahme des Verkehrsvolumens und auch des Gewichts und der Grosse der
Fahrzeuge gefiihrt? Zum einen ist ein demographischer Faktor zu nennen: Die Zahl der Kinder hat
generell und vor allem in Staddten abgenommen, was einen gewissen Riickgang der absoluten
Unfallzahlen mit Kindern erwarten lasst. Zum andern reflektieren die Statistiken den Umgang der
Gesellschaft mit der durch die Massenmotorisierung neu entstandenen objektiven Gefahr. Drei

Aspekte dieser gesellschaftlichen Anpassungsprozesse sind fiir Kinder besonders relevant:

Technische, betriebliche und rechtliche Massnahmen zur Reduktion der Unfallgefahr

Hier sind erstens technische Massnahmen und gesetzliche Vorschriften fiir Fahrzeuglenkende und
Passagiere zu nennen, die das Unfall- und Verletzungsrisiko mindern, zum Beispiel: Knautschzo-
nen, Air Bags, Anti-Blockier-Systeme sowie bessere Beleuchtung der Fahrzeuge auf der einen
Seite, Alkohollimiten, Gurten- und Helmtragepflichten und obligatorische Kindersitze auf der ande-
ren Seite. Zweitens wurden die Strassen durch bessere Gestaltung, Beseitigung von Gefahrenstel-
len, Beleuchtung und besseren Belag sicherer gemacht. Drittens gelang es, die betrieblichen Ab-
laufe zu verbessern durch Signale, Fussgéangerstreifen, Trennung der Verkehrsarten, tiefere
Tempolimiten im innerértlichen Verkehr und ganz allgemein durch eine zunehmende Verrechtli-
chung des Verkehrs (Fischer 1979). Die meisten dieser Massnahmen galten nicht nur dem Kinder-
schutz, aber in ihrer Summe dirften sie einen Hauptgrund fir die sinkende Zahl von Verkehrsop-
fern unter Kindern und Jugendlichen darstellen. Erst ab den 1990er Jahren wurde eine
Verkehrsplanung angestrebt, welche fur sich explizit das Etikett ,kindergerecht” in Anspruch nahm
(Kaysel 1993).

Verkehrserziehung

Eine Verkehrserziehung im Sinne einer institutionalisierten Aufklarung der Bevoélkerung Uber ihre
Rechte und Pflichten auf der Strasse entstand in der Schweiz Mitte der 1920er Jahre (Merki 2002,
Limbourg 2004). Schon vor dem Zweiten Weltkrieg war zumindest in den grossen Stadten Ver-

kehrsunterricht in der Schule Ublich. Zunachst stand das ,Eintrichtern® des richtigen Verhaltens im
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Vordergrund. Ab den 1980er Jahren wuchs das Wissen Uber die kindlichen Méglichkeiten, Gren-
zen und Lernfahigkeiten im Verkehr, und entsprechende Aufklarung von Eltern und Fahrzeuglen-
kenden wurde Bestandteil einer umfassenden Verkehrserziehung. In der jingsten Vergangenheit
zeichnet sich eine weitere wichtige Neuorientierung ab: Neben einem Beitrag zur Verkehrssicher-
heit soll Verkehrserziehung nun auch einen Beitrag zur Bewegungs- und damit Gesundheitsférde-
rung leisten sowie das allgemeine Mobilitatswissen — nicht zuletzt was den Zusammenhang von
Verkehr und Umwelt betrifft — verbessern. Eine international vergleichende Untersuchung zu Ver-
kehrserziehungsmassnahmen von Kindern (Funk 2006) kam 2006 zu folgendem Schluss: ,Die
Bemiihungen um mehr Verkehrssicherheit fiir Kinder haben inhaltlich haufig die Verbesserung der
Nachhaltigkeit kindlicher Mobilitdt zum Ziel. Kinder sollen sich haufiger selbst aktiv zu Fuss oder

mit dem Fahrrad fortbewegen und seltener passiv als PKW-Mitfahrer®.

Riickzug der Kinder aus dem éffentlichen Raum

Strassen waren traditionell multifunktionale o6ffentliche Raume und dienten den Kindern immer
auch als Spielplatze. Seit der Mitte des 20. Jahrhunderts wandelten sie sich jedoch immer mehr zu
monofunktionalen, dem Auto vorbehaltenen Radumen. Zum Schutz der Kinder vor den Verkehrsge-
fahren wurden ihre Aktionsrdume — d.h. die Rdume rund um die eigene Wohnung, in dem sich
Kinder selbststdndig bewegen — zunehmend eingeschrankt, und zwar sowohl auf dem Land wie
auch in den Stadten: Viele Wohnumfelder erlauben ein unbeaufsichtigtes Spielen jlingerer Kinder
ausserhalb der Wohnung nicht, Hauptstrassen verunmaoglichen es ihnen, in der Nahe wohnende
Kameraden zu besuchen und vieles andere mehr. Auch wenn der Strassenverkehr vermutlich nicht
der einzige Faktor ist, der zum ,Verschwinden der Kinder von der Strasse“ geflihrt hat, so ist er

doch mit Sicherheit eine gewichtige Mitursache (vgl. Haefeli & Kaufmann-Hayoz 2009).

3) Wie werden heute die Schulwege von Primarschulkindern bezliglich Gefahren von Eltern,

Verkehrs-Experten und Kindern eingeschatzt?

Aus unserer reprasentativen Befragung geht hervor, dass schweizweit 70% der Eltern den Schul-
weg ihrer Kinder bezlglich Verkehrsgefahren als ,nicht gefahrlich® einstufen. Im Tessin liegt dieser
Prozentsatz freilich bei nur 61%, in der Deutschschweiz leicht Uber 70% (was mit dem Ergebnis
aus der Fallstudie Ubereinstimmt). Tendenziell werden die Schulwege in den Stadten etwas haufi-
ger als ,eher gefahrlich eingestuft als in landlichen Gebieten; in der Fallstudie ist dieser Unter-
schied deutlich. Dass immerhin fast 10% der Eltern den Schulweg ihres Kindes fur ,sehr gefahr-
lich® halten, weist darauf hin, dass es in Bezug auf die Schulwegsicherung noch immer

Verbesserungsmaoglichkeiten gibt.

In Bezug auf soziale Gefahren (Belastigung, Mobbing, Kriminalitat u.d.) liegen international erst
wenige Studien vor. Sie befassen sich vor allem damit, welche Auswirkungen die Angst der Eltern

vor Kriminalitdt und Gewalt auf die selbststandige Mobilitat der Kinder hat. Englische und italieni-

Seite 136/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

sche Untersuchungen zeigen, dass diese Angst zwar nicht so gross ist wie die Angst vor Ver-
kehrsunfallen, dass diese aber dennoch zu einer deutlichen Beschrankung der Mobilitdt der Kinder
fihren kann (Hillmann & Adams 1992, Weir et al. 2006, Giuliani et al. 1997, Forni 2002, Prezza
2007). Unsere Ergebnisse weisen in eine ahnliche Richtung: In Bezug auf soziale Gefahren schéat-
zen schweizweit fast 90% der Eltern den Schulweg ihres Kindes als sicher ein, wobei tendenziell in
der Romandie etwas mehr und im Tessin etwas weniger soziale Gefahren gesehen werden als im
Durchschnitt der Schweiz; auf dem Land wird der Schulweg besonders haufig fir sicher gehalten.
Zu bedenken ist immerhin, dass 2% der Eltern den Schulweg in Bezug auf soziale Gefahren als

.sehr gefahrlich” einstufen.

Die Kinder unserer Fallstudie schatzen ihren Schulweg zu tber 80% als ,nicht gefahrlich® ein, nur 2
% halten ihn fur ,sehr gefahrlich®. Ihre Einschatzungen korrelieren zwar mit jenen ihrer Eltern, die
Kinder halten ihren Schulweg im Durchschnitt aber fiir weniger gefahrlich als die Eltern, was auch
in auslandischen Studien gefunden wurde. Es ist offen, wie diese Diskrepanz zu interpretieren ist
und welche Beurteilung, die der Kinder oder die der Eltern, ,richtiger® ist. Auf der einen Seite ha-
ben wir gefunden, dass die Bezeichnung von gefahrlichen Stellen auf dem Schulweg durch die
Kinder gut mit der ,objektiven® Beurteilung von Verkehrsingenieuren tbereinstimmt. Auf der ande-
ren Seite ist bekannt, dass sich insbesondere die Fahigkeit von Kindern, Gefahren im Verkehr vor-
ausschauend zu erkennen und sich bewusst praventiv zu verhalten, zwischen 5 und 10 Jahren erst
allmahlich entwickelt (Limbourg & Flade 2000). Auch konnten wir Situationen beobachten, in denen
sich Kinder offensichtlich gewisser Gefahren nicht bewusst sind (z.B., wenn sie mit einem FaG
schnell oder in Gruppen unterwegs sind). Es ist denkbar, dass Eltern bei ihrer Einschatzung des
Schulwegs diese Besonderheiten der Kinder in Rechnung stellen und deshalb die Gefahr héher
einschatzen als ihre Kinder. Es ist aber auch denkbar, dass in den Eltern-Beurteilungen eine ge-
wisse Tendenz zu Uberbehiitung, die in manchen Studien festgestellt wird (z.B. Malone 2007),

zum Ausdruck kommt.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Eltern in unseren Befragungen ihren eigenen
Schulweg in ihrer Kindheit rickblickend zu tUber 80% als nicht gefahrlich beurteilen, wobei diesbe-
zlglich keine Unterschiede zwischen den Sprachregionen und zwischen Siedlungstypen bestehen.
Die Eltern sind Uberdies zu 82% der Meinung, der Schulweg ihrer Kinder sei in Bezug auf Verkehr
gefahrlicher als ihr eigener damals gewesen war, und dasselbe trifft nach Meinung von 64% der
Eltern auf soziale Gefahren zu. Auch hier fragt sich, ob sich in den Beurteilungen der Eltern eine
»objektive“ Zunahme der Gefahren reflektiert oder ob sie ihre Erinnerung wiedergeben, wie sie als
Kinder den Weg eingeschatzt haben (die vielleicht ebenfalls positiver war als damals die Einschat-

zung ihrer Eltern).

Seite 137/181



Der Verkehr aus Sicht der Kinder

6.2 Zuriicklegen des Schulwegs

1) Welche Bedeutung kommt dem Schulweg in der Entwicklung des Kindes allgemein zu?

Zur Bedeutung von Mobilitdt aus entwicklungspsychologischer Sicht

Aktive Bewegung ist zunachst einmal Definitionsmerkmal und damit unabdingbare Voraussetzung
fur das Erkunden der Welt von frihester Kindheit an: Bewegungen und die damit verbundenen
Sinneswahrnehmungen schaffen die Grundlage jeder Erfahrung und jeden Wissens (iber den eige-
nen Koérper, Gegenstéande, andere Menschen und den Raum, in dem sich alles abspielt. Kinder
erschliessen sich ihre Umwelt in den ersten Lebensmonaten durch Blickbewegungen, ab etwa 4
Monaten zusatzlich durch das Hantieren mit Gegenstanden und gegen Ende des ersten Lebens-
jahres durch eigene Fortbewegung. Dabei sind motorische, kognitive, emotionale und soziale Ent-
wicklungsprozesse aufs Engste miteinander verflochten (Kaufmann-Hayoz 1991). In allen Phasen,
besonders deutlich beobachtbar beim Erkunden des Raumes durch eigene Fortbewegung, stellt
das Vertraute den ,sicheren Hafen“ dar, von dem aus sich das Kind in die Welt wagt und zu dem
es bei Ermidung, Schmerz oder Angst immer wieder zurlickkehrt. Diese regulierende Funktion
kommt in erster Linie den primaren Bezugspersonen zu, aber auch vertraute Gegenstande oder
Orte kdénnen sie Ubernehmen (Keller et al. 1989). Sind solche verlasslich verfliigbar, kann das Kind

ein besseres Grundgefuhl der Sicherheit aufbauen.

Autonome Bewegung im Raum ist auch unabdingbar, um raumliches Wissen aufzubauen und sich
im Raum orientieren zu kénnen. Dies entspricht nicht nur der Alltagserfahrung, sondern wird auch
durch zahlreiche entwicklungspsychologische Forschungen seit den 1980er Jahren belegt. Kinder
bewaltigen verschiedenste raumliche Aufgaben (zum Beispiel Erkennen von Landmarken, Zeich-
nen von Routen, Schatzen von Distanzen, Gegenstande wieder finden, usw.) umso besser, je lan-
ger und aktiver sie sich in den entsprechenden Raumen betatigen kdnnen. Dabei spielen die sub-
jektiven Bedeutungen von Orten und Landmarken eine wichtige Rolle. Diese entstehen
hauptsachlich dadurch, dass in einem Raum subjektiv sinnvolle Handlungen ausgefiihrt werden,
durch die zwischen verschiedenen Orten und raumlich verteilten Objekten Bedeutungszusammen-
hange gestiftet werden. (Cohen et al. 1985, Leydendecker 1997) Das zielorientierte Zurlcklegen

von Wegen stellt natlrlich einen solchen ,subjektiv sinnvollen“ Handlungszusammenhang dar.

Der Aktionsraum von Kindern

Seit den 1960er Jahren wird in der Entwicklungspsychologie die Bedeutung des kindlichen Akti-
onsraums, d.h. des Raums rund um die eigene Wohnung, in dem sich Kinder selbststandig bewe-
gen, untersucht. Dabei wurde schon bald als Problem erkannt, dass insbesondere in Stadten infol-

ge elterlicher und baulicher Restriktionen kindliche Aktionsrdume kaum mehr existieren, und dass
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es mit zunehmender Automobilitdt zu einer ,Verinselung“ des kindlichen Lebensraums gekommen
ist (Moore & Young 1978, Korpela 2002).

Die Einschradnkung und Fragmentierung der kindlichen Aktionsrdume ist einerseits wegen des Ver-
lusts der Vielfalt von Erfahrungsmoglichkeiten (dazu gehéren Naturerlebnisse ebenso wie soziale
Begegnungen und spielerisches Uben motorischer Fahigkeiten) problematisch. Dass dies zu Defi-
ziten der psychomotorischen Entwicklung flihren kann, wurde verschiedentlich nachgewiesen, fir
die Schweiz z.B. durch Hittenmoser & Degen-Zimmermann (1995). Auch in vielen andern europai-
schen Landern, in den USA und in Australien gibt es ausgedehnte Forschung dazu (z.B. Thomsen
2005, Krause & Schonmann 1999, Hillman & Adams 1992, Mackett 2007, Prezza 2007, Malone
2007). Andererseits wird der Verlust von autonomen, nicht von Erwachsenen kontrollierten und
Uberwachten Aktivitdtsrdumen festgestellt, mit unerwiinschten Auswirkungen v.a. im sozialen und

emotionalen Bereich (Prezza 2007, Malone 2007).

Seit den 1990er Jahren werden diese Zusammenhange vermehrt wahrgenommen. Auch als Folge
der Aktivitat von Organisationen, welche die Interessen der Kinder vertreten, finden deren Anliegen
zunehmend Eingang in die Verkehrsplanung. Die Forderungen nach ,kinderfreundlichen Stadten®
und ,sicheren Schulwegen® beginnen allmahlich Wirkung zu zeigen, z.B. durch die Einrichtung von

Wohnstrassen, Begegnungszonen und ein besser ausgebautes Velowegnetz.

Der Schulweg

Das selbststandige Zuriicklegen des Schulweges ist traditionell eine der ,Entwicklungsaufgaben®,
die Kinder mit der Einschulung, d.h. im Alter von 5 bis 7 Jahren, zu bewaltigen haben. Entwick-
lungsaufgaben sind Aufgaben, die sich den Angehdrigen einer Gesellschaft in bestimmten Le-
bensperioden stellen und deren Erfullung mit Stolz und Befriedigung verbunden ist. Mit der Ent-
wicklungsaufgabe ,Schulweg® sind eine Reihe von Herausforderungen fir Kinder, Eltern und

Gesellschaft verbunden:

Kinder missen lernen, ohne Gegenwart einer erwachsenen Bezugsperson

* sich im Raum zu orientieren und sich den Schulweg als Route zu merken,

* gewisse Regeln und Verhaltensweisen gegeniber anderen Verkehrsteilnehmenden zu
beachten,

* Gefahren einzuschatzen und sich richtig zu verhalten,

* mit Ablenkungen umzugehen, denn der Schulweg muss ja zielorientiert (d.h. in einer ge-
wissen Zeit) zurlickgelegt werden,

* verschiedenste Herausforderungen im sozialen Bereich zu meistern, z. B. sich gegenlber
fremden Erwachsenen angemessen zu verhalten oder Konflikte mit anderen Kindern aus-

zutragen.
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Eltern sind gefordert,
* ihre Kinder beim Erlernen der neuen Wege und beim Umgang mit Gefahren zu unterstit-
zen ohne sie ,in Watte zu packen®,
* schrittweise ihre Kontrolle zuriickzunehmen und

¢ Vertrauen in ihre Kinder und in die Sicherheit des 6ffentlichen Raums zu haben.

Die Gesellschatft ist gefordert,
» die Sicherheit des 6ffentlichen Raums auch fir Kinder zu gewahrleisten, vorab durch infra-
strukturelle und betriebliche Massnahmen der Schulwegsicherung,
* eine zeitgemasse Verkehrs- und Mobilitatserziehung zu ermdglichen,

* die raumliche Nahe von Wohnungen und Schulhdusern zu gewabhrleisten.

Aus den Mobilitatsprotokollen unserer Fallstudien wissen wir, dass Schweizer Primarschulkinder
jede Woche durchschnittlich 14 mal ihren Schulweg zuricklegen. Sie legen dabei aber nicht nur
Strecken zuriick, sondern gewinnen 3 bis 4 Stunden an vielfaltigen Erlebnis-, Erfahrungs- und
Lerngelegenheiten (Civelli 1992, Limbourg 2009):
* sie trainieren ihren Bewegungsapparat und die Wahrnehmung von Entfernung, Zeit und
Geschwindigkeit,
* sie entwickeln eine rdumliche Vorstellung ihres Lebensraumes und lernen, sich in ihm zu
orientieren,
* sie Uben ihre sozialen Kompetenzen, z.B. Kommunikationsfahigkeit, Einfihlungsvermégen,
Durchsetzungskraft und Hilfsbereitschaft,
* sie haben Naturerlebnisse, indem sie verschiedenes Wetter erleben sowie Tiere und Pflan-
zen beobachten kdnnen,

* sie pflegen Freundschaften und gewinnen insgesamt an Sicherheit und Selbststédndigkeit.

Aus den Schulwegskizzen, die die Schilerinnen und Schiler im Rahmen unserer Fallstudien er-
stellten, ist ersichtlich, dass die allermeisten eine gute raumliche Vorstellung ihres Schulweges
haben. Anhand der von ihnen gezeichneten Landmarken erhalten wir auch Einblick, was die fiur

Kinder wichtigen Orientierungspunkte sind und was ihnen an ihrem Schulweg auffallt.

2) Mit welchen Verkehrsmitteln legen Kinder ihren Schulweg zurlick (und andere Alltagswe-

ge)? Gibt es Unterschiede zwischen Sprachregionen, Siedlungstypen und Alter?

Untersuchungen zum Mobilitatsverhalten in Europa und den USA deuten darauf hin, dass die mo-
torisierten Wege, d.h. das Hinbringen und Abholen der Kinder und Jugendlichen mit dem Auto,
zunimmt. Der Trend ist weltweit zu verzeichnen, wenn auch das Niveau, auf dem er verlauft, von
Land zu Land betrachtlich variiert. In Grossbritannien hat sich die Anzahl mit dem Auto zurlckge-
legter Schulwege seit 1985 verdoppelt (32% aller Schulwege 2002, vgl. Osborne 2004). Vor allem

bei kleinen Kindern ist ein starker Rickgang an unbegleiteter Mobilitdt zu verzeichnen: 1971 gin-
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gen 80% der 7- bis 8-jahrigen Kinder in Grossbritannien alleine zur Schule, 1990 waren es nur
noch 9% (Hillman 1992). In den Vereinigten Staaten ging 1969 die Halfte der Schilerinnen und
Schuler zu Fuss oder mit dem Fahrrad zur Schule, 2003 waren nur noch rund 15% (Hubsmith
2006). Untersuchungen in Osterreich zeigen ein dhnliches Bild: 1992 wurden noch 31% der Wege
von Kindern zu Ful® zuriickgelegt, 2001 waren es nur noch 27%. Die mit dem Fahrrad zuriickgeleg-
ten Wege gingen von 9,5% auf 6,9%, und Wege mit dem o&ffentlichen Verkehr von 38,7% auf
37,2% zurick. Der Anteil der Wege von Kindern als Mitfahrende im PKW stieg hingegen von
20,5% auf 28,7% (Daschiitz 2006). In Danemark dagegen wird Uber die Halfte aller Schulwege mit
dem Fahrrad zuriickgelegt (Osborne 2006).

Der Bericht des ASTRA zum Thema ,Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen® stellt eine umfas-
sende Beschreibung der Entwicklung des Mobilitatsverhaltens dieser Gruppe zwischen 1994 und
2005 in der Schweiz dar (Sauter 2008). Im Zentrum stehen dabei die Ausbildungs- und Freizeitwe-
ge. Der Bericht analysiert die Entwicklungen dieser Wege nach verschiedenen Altersgruppen, nach
Geschlecht, nach Sprachregionen und weiteren soziodemographischen Kriterien. Im Folgenden

werden einige wichtige Aussagen des Berichts zusammengefasst:

* Der Fuss- und Veloverkehr stellt die wichtigste Mobilitdtsform von Kindern und Jugendli-
chen dar: Rund die Halfte der Wege werden zu Fuss oder mit dem Velo zuriickgelegt, rund
ein Viertel der Wege ist zudem mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert. Der Fussverkehr
nimmt nach vielen ricklaufigen Jahren bei den Kindern und Jugendlichen auf Ausbildungs-
und Freizeitwegen in der Stadt und Agglomeration sowie insbesondere in der Romandie

wieder zu.

* Der Veloverkehr hat zwischen 1994 und 2005 um rund 40 Prozent abgenommen. Die Ab-
nahme betrifft sowohl Ausbildungs- wie auch Freizeitwege, beide Geschlechter, alle Alters-
gruppen und Sprachregionen. Insbesondere Jugendliche stiegen vom Velo auf den offentli-
chen Verkehr um. Diese Umlagerung wird vor allem aus gesundheitlicher Sicht als sehr

problematisch eingestuft.

* Das Chauffieren der Kinder auf dem Schulweg ist in urbanen und wohlhabenden Regionen
sowie in der Romandie ein relativ haufiges Phdnomen. In reichen Gemeinden sowie in
Haushalten mit mehreren Autos werden bis zu einem Drittel der jingsten Kinder mit dem
Auto zur Schule gebracht. Generell scheint der Autobesitz einen markanten Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl fir Schul- und Freizeitwege von Kindern und Jugendlichen zu ha-

ben.

* Die markante Abnahme des Veloverkehrs sowie die Tatsache, dass viele motorisierte We-
ge kirzer als drei Kilometer sind, lassen auf ein grosses unausgeschoépftes Potenzial fir

den Velo- und Fussverkehr schliessen.
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Die Resultate der vorliegenden Untersuchung stimmen gut Uberein mit den oben aufgefiihrten An-
gaben zum Schulweg von Kindern: Die eigenen Fiisse und das Velo sind die wichtigsten Ver-
kehrsmittel fir den Schulweg. Rund 60-70% der Schulwege werden zu Fuss getatigt und 10-14%
mit dem Velo. In der Deutschschweiz wird das Velo haufiger als in der Romandie und im Tessin
eingesetzt. Das Velo wird auch haufiger auf dem Land als in der Stadt und der Agglomeration ein-
gesetzt. Die Schiilerinnen und Schiller der Stadt Bern weisen einen besonders tiefen Velo-Anteil
auf im Vergleich zu den Schilern aus Laupersdorf und Rothenburg. Die im Mikrozensus 2005 er-

hobenen Veloanteile werden somit mit der vorliegenden Untersuchung bestatigt.

Der Anteil an Schulbus- und OV-Wegen ist im vorliegenden Sample tief. Schulbus/OV werden ei-
nerseits haufiger im Tessin und der Westschweiz benltzt als in der Deutschschweiz und anderer-
seits seltener in der Stadt als in den beiden anderen Siedlungstypen. Die Tessiner Kinder benut-

zen deutlich haufiger einen Schulbus als die Kinder in der Deutschschweiz

Im Mikrozensus 2005 wurden die FAG zum ersten Mal als eigenes Verkehrsmittel erfasst. Die Da-
ten zeigten, dass ihr Anteil an der alltaglichen Mobilitat sehr gering war (Kinder im Primarschulal-
ter: 1.3% aller Etappen, siehe Sauter 2008:50), weshalb sie den ,Anderen Verkehrsmitteln“ zuge-
teilt wurden. In der vorliegenden Untersuchung kann hingegen gezeigt werden, dass die
fahrzeugahnlichen Geréate eine zunehmend wichtige Rolle als Verkehrsmittel auf dem Schulweg
spielen. Der FaG-Anteil an den Schulwegen ist je nach Sprachregion mit 6-19% hoch. Die Kinder
der Fallstudie setzten das FAG in der Testwoche bei 17-19% der Schulwege ein, vor allem Stadt-
Kinder benutzten ihre FAG sehr haufig (30% der Wege).

Der Vergleich nach Klassen zeigt, dass auf allen Stufen der Schulweg hauptsachlich zu Fuss zu-
rickgelegt wird. Dieser Anteil reduziert sich jedoch mit zunehmendem Alter: in der ersten und
zweiten Klasse werden Schulwege haufiger, in der funften und sechsten Klasse weniger haufig zu
Fuss zurlckgelegt. Beim Velo ergibt sich ein umgekehrtes Bild. Bei den FAG fallt die Konzentration
in den mittleren Klassen (3. und 4. Klasse) auf. Beziiglich Auto und OV bestehen keine Altersun-

terschiede.

Bezuglich Geschlecht gibt es bei der Verkehrsmittewahl nur bei der Autonutzung einen Unter-

schied: die Madchen legten in der Testwoche mehr Wege mit dem Auto zurlick als die Knaben.

In Bezug auf die Auto-Nutzung bestehen grosse Unterschiede zwischen den Sprachregionen: in
der Deutschschweiz geben knapp 3% der Eltern an, ihr Kind lege den Schulweg normalerweise mit
dem Auto zurtck, in der Romandie 9% und im Tessin 17% (CH-Durchschnitt 7.6%). Da auch Kin-
der, die normalerweise selbststandig zur Schule gehen, gelegentlich mit dem Auto geflihrt werden,
ergibt sich, dass im Schweizer Durchschnitt knapp jedes fiinfte Kind mehrmals pro Woche zur

Schule chauffiert wird.
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Fir die Deutschschweiz zeigt unsere Studie also insgesamt tiefe Auto-Anteile:

Tabelle 6.1: Auto-Anteile Deutschschweiz

CH-Studie: Fallstudie
Deutschschweiz

% Eltern, die angeben, der Schulweg werde normalerweise mit 2.9% 2.4%
dem Auto zurlickgelegt

% Eltern, die angeben, das Kind werde mehrmals pro Woche 8.2% 4.4%
zur Schule gefiihrt

% Kinder mit mehr als 2 Auto-Wegen (Mobilitatsprotokoll) - 7.6%

% Schulwege per Auto (Mobilitatsprotokoll) - 4.5%

Gemass ASTRA-Bericht (Sauter 2008:7) sind ,Elterntaxis® auf Schulwegen vor allem in urbanen
und wohlhabenden Gebieten sowie in der Romandie weit verbreitet. Zu Beginn der Primarschulzeit
erfolgen 10% der Schulwege mit dem ,Elterntaxi“. Die vorliegende Fallstudie weist fir die Deutsch-
schweiz einen tieferen Auto-Anteil (6% der Schulwege in der 1./2. Klasse) aus, bestatigt jedoch

auch die starkere Verbreitung der Eltern-Taxis in der Romandie und im Tessin.

3) Mit wem legen Kinder ihren Schulweg zurliick? Gibt es Unterschiede zwischen Sprach-

regionen, Siedlungstypen und Alter?

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass fast alle Schilerinnen und Schiler (95%) ihren Schul-
weg am liebsten selbststandig, d.h. alleine oder mit anderen Kindern zuriicklegen méchten. Kaum
jemand mochte von Erwachsenen begleitet werden (vgl. Abschnitt 5.1.1). Tatsachlich legen auch
viele Kinder ihren Schulweg selbststandig zuriick: zwischen 60-70% der Schulwege werden mit
anderen Kindern, 25% alleine und zwischen 7-15% in Begleitung Erwachsener zurlickgelegt. In der
Deutschschweiz sind signifikant mehr Kinder in Gruppen unterwegs (68%) als im Tessin (41%). In
der Romandie und im Tessin werden signifikant mehr Kinder von Erwachsenen begleitet als in der
Deutschschweiz (23% bzw. 28% versus 4%). Die Resultate deuten darauf hin, dass vor allem die
Kinder aus dem deutschsprachigen Raum einen hohen Grad an selbststandiger Mobilitat in Bezug

auf den Schulweg erreichen.

Auch sind zwischen den Siedlungstypen Unterschiede festzustellen: so legen die Schiilerinnen und
Schdiler in der Stadt ihren Schulweg haufiger in Begleitung Erwachsener zurlck als diejenigen in
der Agglomeration oder auf dem Land. Ebenso werden die Erst- und Zweitklassler haufiger von
einer erwachsenen Person auf dem Schulweg begleitet als Kinder der héheren Klassen; sie sind

dafur seltener alleine unterwegs. Bei den Sechstklasslern zeigt sich das gegenteilige Bild.
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4) Wie moéchten Kinder ihren Schulweg am liebsten zuriicklegen? Wie viel Spass haben sie

auf dem Schulweg?

Wie dieses Projekt empirisch zeigen konnte, geniessen die meisten Kinder ihren Schulweg und
mochten am liebsten nicht in Begleitung von Erwachsenen unterwegs sein: Die Schiler haben
Spass auf dem Schulweg und der grossen Mehrheit geféllt der Schulweg. Den Kindern aus dem
l&ndlichen Laupersdorf gefallt der Schulweg am besten, den Kindern aus der Stadt Bern am we-

nigsten gut.

Fast die Halfte aller befragten Schiilerinnen und Schiler aus Bern, Rothenburg und Laupersdorf
wirde am liebsten mit dem Velo zur Schule gehen; faktisch machten in der Testwoche nur 10%
der Kinder die Halfte der Wege oder mehr mit dem Velo. Das war in einer englischen Untersu-
chung ahnlich: 30% wiinschten sich den Schulweg per Fahrrad, faktisch taten es nur 3% (Osborne
2005). FAG und zu Fuss folgen mit grossem Abstand, und deutlich weniger als 10% der Kinder
gaben Auto oder OV als Wunsch-Verkehrsmittel an. Die Griinde der Kinder fiir das ,Lieblings*-
Verkehrsmittel wurden in dieser Studie nicht erfragt. Es ist nicht ausgeschlossen, dass sich hinter
dem starken Velo-Wunsch der Kinder der Wunsch, alter zu sein bzw. das tun zu dirfen, was erst
alteren Kindern erlaubt ist, verbirgt. Denn in zwei der drei Schulen der Fallstudie dirfen die Kinder
erst ab der finften resp. der sechsten Klasse mit dem Velo zur Schule kommen. Die Veloprifung
findet in der flnften Klasse statt, erst ab diesem Zeitpunkt gelten die Kinder als ,velotauglich®. In
der dritten Schule wird den Eltern sehr empfohlen, die Kinder zu Fuss zur Schule zu schicken. Die
Diskrepanz zwischen Wunsch und Wirklichkeit zeigt sich Uber alle Klassen hinweg: von der 1. bis
6. Klasse mochten die Halfte Kinder am liebsten mit dem Velo zur Schule; in der 5. und 6. Klasse
ist die Abweichung jedoch geringer, da hier faktisch am meisten Velowege zurlickgelegt werden
(vgl. Abbildung 5.4).

5) Welche Grinde geben Eltern, die ihre Kinder haufig chauffieren (oder begleiten), daflir an?

Verschiedene Untersuchungen fiilhren Grinde fir den Trend der zunehmenden begleiteten Mobili-
tat auf. Gemass Osborne (2005) werden von den befragten Eltern in Grossbritannien vor allem der
.busy“ Lebensstil, die zunehmenden Weglangen, die Bequemlichkeit, das Wetter sowie das Fehlen
von alteren Vorbildern als wichtige Grinde aufgefihrt. Hubsmith (2006) konnte zeigen, dass die
amerikanischen Eltern vor allem Sicherheitsgriinde fir das Chauffieren auffihren: Angst vor Auto-
unfallen, Angst vor Fremden/Dritten, Distanz zur Schule. Die unabhangige Mobilitdt von Kindern
wird insgesamt vermehrt durch elterliche Bedenken beziglich Verkehrsunfallen und Gefahren
durch Fremde eingeschrankt. Johansson (2006) konnte in ihrer schwedischen Studie zeigen, dass
die Einstellung der Eltern zum Chauffieren von Umwelt-Faktoren wie Verkehrssituati-
on/Verkehrsumfeld (traffic environment), Qualitdt der Fussgangerwege, Gemeinschaftssinn und

Anzahl Autos im Haushalt abhangt. Fur Danemark wurde geschatzt, dass 5-15% der Zunahme auf
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den gestiegenen Autobesitz zuriickzufiihren seien, weitere 5-15% auf das Schliessen von lokalen
Schulen und 25-30% auf das tiefere Alter der Kinder (friiherer Kindergarten- und Schulbesuch).
Die restlichen 40-65 Prozent waren demnach auf Verdnderungen von Wahrnehmung und Einstel-

lungen der Eltern zuriickzufiihren (Thomsen 2005).

In der Schweiz sind die Grinde fir den zunehmenden Trend des Chauffierens noch wenig er-
forscht. Die Mikrozensen liefern dazu keine Angaben. Bringolf-Isler & Grize et al. (2007) konnten in
ihrer Untersuchung von 1345 Schweizer Kindern und Jugendlichen zeigen, dass Eltern, die den
Kindergarten oder Schulweg ihrer Kinder als ,etwas gefahrlich” bis ,sehr gefahrlich” einstufen, ihre
Kinder auch éfters begleiten als andere. Die Autoren konnten darlegen, dass das Uberqueren von
Hauptstrassen und die Distanz des Weges die Verkehrsmittelwahl fir den Schulweg bestimmen.
Zur Frage der Griinde fiir das Chauffieren flihren sie auf, dass ,age, day care attendance, parental
safety concerns, number of cars in the household and belonging to French-speaking population
were significantly associated with increased regular car trips” (Bringolf-Iser & Grize et al. 2007:67).
Der Lebensstil der Eltern scheint also ebenfalls ein wesentlicher Faktor fur die Haufigkeit des Au-

toeinsatzes zu sein.

Das Forschungsprojekt ,Verkehr aus Sicht der Kinder” hat unter anderem das Ziel, die Griinde der
Eltern fir das zunehmende Chauffieren zu erfragen. Dank dem Forschungsdesign konnten 1383
Eltern zu ihren Beweggrinden befragt werden (reprasentative Untersuchung N=807, Elternbefra-
gung in den drei Schulen der Fallstudie N=575). Die Auswertung zeigt, dass die oben aufgeflihrten

Griunde aus der Literatur auch im vorliegenden Sample anzutreffen sind.

Eltern, welche ihr Kind mehr als einmal pro Monat mit dem Auto zur Schule chauffieren, fiihren an
erster Stelle praktische Uberlegungen fiir die Wahl dieses Verkehrsmittels an: Eltern miissen den-
selben Weg machen, das Kind hat direkt vor oder nach der Schule einen Termin, das Kind muss
schwere Sachen tragen, etc. Als weitere Griinde werden Schulweglange, Wetter und Zeit (Zeiter-
sparnis) aufgeflhrt. Verkehrsgefahren resp. Sicherheitsbedenken als Motive werden von den ElI-
tern nur am Rande erwahnt (5% in der Fallstudie, 8% im deutschschweizerischen Durchschnitt).
Auch die vertiefte Untersuchung des Subsamples zeigte, dass der mit Abstand am haufigsten ge-

nannte Grund die Lange des Schulweges ist.

Diese Zahlen weisen darauf hin, dass nicht Sicherheits-, sondern liberwiegend praktische Uberle-
gungen ausschlaggebend dafir sind, ob ein Kind mit dem Auto zur Schule gefahren wird. Weitere
Analysen ergaben jedoch, dass allgemeinere Einstellungen und Beflrchtungen der Eltern latent
ebenfalls eine Rolle spielen: Diejenigen Eltern, welche ihre Kinder mehrmals pro Woche zur Schu-
le chauffieren, haben signifikant haufiger Sicherheitsbedenken in Bezug auf den Schulweg ihrer
Kinder als die Ubrigen Eltern. Somit scheint das Phanomen ,Elterntaxi“ vordergrindig durch prakti-
sche Uberlegungen begriindet zu sein, unterschwellig dirften aber auch Angste der Eltern in Be-

zug auf den Schulweg mitspielen.
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6) Welche Einstellungen zum Auto, zur Bedeutung des Schulwegs haben Eltern? Bestehen
Zusammenhange zwischen diesen Einstellungen und der Haufigkeit von Chauffie-
ren/Begleiten? Besteht ein Zusammenhang zu ihren heutigen Einstellungen zum Auto und

zur Organisation ihrer Mobilitat (,car dependent” oder ,multimodal®)?

Der Einfluss der Eltern und generell der Familiensituation auf das Mobilitatsverhalten der Kinder ist
gut belegt (vgl. z.B. Johansson 2006). Prezza (2007) zeigt, dass insbesondere die Angste der El-
tern (vor Verkehrs- und sozialen Gefahren) und wie sie damit umgehen eine wichtige Rolle spielen
bei der Beschrankung der Mobilitat der Kinder. In einer schwedischen Studie von Sandqvist (2004)
wurde der Zusammenhang zwischen der Einstellung von Kindern zum Auto und jener ihrer Eltern
untersucht. Sandqvist konnte nachweisen, dass Kinder und Jugendliche, die in autolosen Haushal-
ten aufwachsen, eine kritischere Einstellung zum Auto und zum Autofahren haben als andere. Wei-
tere Faktoren, die einen Einfluss auf die Einstellungen der Kinder haben, sind geméass Sandqvist

die Auto-Freundlichkeit der Umgebung und die Ausbildung der Eltern.

Ein weiterer gut belegter Zusammenhang ist jener zwischen der Anzahl Autos im Haushalt und der
Verkehrsmittelnutzung der Kinder. Je mehr Autos im Haushalt verfigbar sind, desto eher werden
die Kinder chauffiert, und desto weniger sind sie zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs. Dass die
Verkehrsmittelnutzung der Eltern einen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung der Kinder hat, zeig-
ten Johansson fir Schweden (2006), Bringolf-Isler et al. (2007) und Sauter (2008) fur die Schweiz.

Auch in der vorliegenden Untersuchung konnte ein Zusammenhang zwischen Lebensstil und Ein-
stellung der Eltern zum Auto und der Haufigkeit des Chauffierens festgestellt werden. Eltern, die
ihr Kind mehrmals pro Woche zur Schule fahren, haben im Vergleich zur restlichen Gruppe signifi-
kant haufiger mehr als ein Auto im Haushalt und besitzen tendenziell seltener zwei oder mehr OV-
Abonnemente pro Haushalt. Diese Eltern stimmten auch haufiger als das restliche Sample den
Aussagen zu, das Auto sei das wichtigste Verkehrsmittel der Familie, Velofahren sei auf unseren
Strassen zu gefahrlich, und das Kind sei im eigenen Auto am besten geschitzt. Diese Eltern-
Gruppe kann folglich eher der Mobilitadtsgruppe der ,car-dependent® (Autoorientierten) zugeschrie-
ben werden, d.h. Personen, die ihre Mobilitdtsorganisation starker auf das Auto fokussieren als

Personen, die eher eine multimodale Verkehrsnutzung praktizieren.

Unsere Analysen konnten einen weiteren interessanten Zusammenhang bestatigen: Diejenigen
Eltern, welche ihre Kinder mehrmals pro Woche zur Schule chauffieren, haben haufiger Sicher-
heitsbedenken in Bezug auf den Schulweg ihrer Kinder als die Ubrigen Eltern. Sie stufen den
Schulweg haufiger als ,sehr gefahrlich® ein, und sie geben vermehrt an, dass sie Angst haben,
wenn ihr Kind alleine auf dem Schulweg unterwegs ist. Die Bedeutung des Schulweges ist fir die-
se Elterngruppe weniger hoch als fir die restlichen Eltern, da sie seltener der Ansicht sind, dass
das selbststandige Zurlicklegen des Schulwegs fur die Entwicklung des Kindes wichtig sei. Auch

Bringolf-Isler et al. (2007) konnten in ihrer Schweizer Untersuchung zeigen, dass Eltern, die den
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Kindergarten- oder Schulweg ihrer Kinder als ,etwas gefahrlich® bis ,sehr gefahrlich® einstufen, ihre
Kinder 6fter begleiten als andere. Die Analyse lasst vermuten, dass eine positive Einstellung der
Eltern zum Schulweg eine wichtige Voraussetzung und Grundlage ist, um dem ,Elterntaxi“-Trend

entgegenzutreten.

7) Wie haben die Eltern heutiger Schulkinder Verkehr und Schulweg in der eigenen Kindheit

erfahren?

Zu der Frage, ob und wie die Gestaltung der Mobilitat heutiger Erwachsener durch ihre Mobilitats-
erfahrungen in der Kindheit beeinflusst, liegen uns keine Untersuchungen vor. Generell dirfte sich
das Verkehrsverhalten der heutigen Elterngeneration in ihrer Kindheit relativ stark von jenem der
heutigen Kinder unterscheiden, da viele Umweltfaktoren, die dieses beeinflussen, einem stetigen
Wandel unterworfen sind. Dank unserer empirischen Untersuchung kénnen einige Zusammenhan-

ge sichtbar gemacht werden.

Der grosste Teil der Eltern gab in der Befragung an, dass ihr Schulweg in ihrer Kindheit ,nicht ge-
fahrlich“ gewesen war (84%), und die allermeisten haben den Schulweg damals zu Fuss oder mit
dem Velo zuriickgelegt. Es zeigte sich zudem der folgende spannende Zusammenhang: Eltern, die
friher (unter anderem) hauptsachlich mit dem Auto zur Schule chauffiert worden sind, sind signifi-
kant seltener der Ansicht, dass die selbststandige Bewaltigung des Schulwegs fir die Entwicklung
des Kindes wichtig ist. Dieses Eltern-Sample ist jedoch recht klein, und der Zusammenhang ist nur
tendenziell vorhanden. Es darf vermutet werden, dass bei einem grésseren Sample dieser Zu-
sammenhang deutlicher hervortrate. Die in der Kindheit gemachten Mobilitdtserfahrungen kénnten
durchaus bis zu einem gewissen Grad pragend sein. Hier besteht weiterer Forschungsbedarf, um
entsprechende Zusammenhange und Verknipfungen in der Sozialisation des Mobilitdtsverhaltens

erkennen und aufzeigen zu kénnen.

8) Bestehen Unterschiede zwischen Kindern, die mehrheitlich zur Schule chauffiert werden,
und solchen, die den Weg mehrheitlich selbststdndig zurticklegen, in Bezug auf Kérperko-

ordination, Sozialkompetenz und Raumvorstellung?

Nach Bringolf-Isler et al. (2007) tragt der aktiv zuriickgelegte Schulweg wesentlich zum taglichen
Bewegungsbedarf von Kindern bei. Dass mangelnde Gelegenheit, sich ungehindert im Freien zu
bewegen, bei Vorschulkindern zu Defiziten der sensomotorischen Entwicklung fuhren kann, hat
Hattenmoser (1994) gezeigt. Es gibt auch Beispiele dafiir, dass die Schulwegzeichnungen von
Kindern, die den Schulweg aktiv zurticklegen, reichhaltiger ausfallen als jene von chauffierten Kin-
dern (Hattenmoser 2004, 2005a). Dass ein direkter Zusammenhang besteht zwischen Bewe-
gungsmangel, Ubergewicht, Defiziten der motorischen Entwicklung und der rdumlichen Kognition

einerseits und der Art und Weise, wie Kinder ihren Schulweg zurlicklegen andererseits, ist aller-
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dings empirisch kaum belegt. Die wenigen einschldgigen Studien stammen hauptsachlich aus den

USA und sind wenig eindeutig.

Heelan et al. (2005) erwahnen eine Studie (Tudor-Locke et al. 2003) wonach Kinder, die taglich
aktiv zur Schule gehen (zu Fuss, mit dem Fahrrad, etc.) ca. 6640-8840 kcals pro Jahr verbrennen
und damit eine Gewichtsreduktion von rund 2-3 Pfund erreichen konnten. In der Studie von Heelan
et al. (2005) fihrte das aktive Zuriicklegen des Schulwegs wahrend einiger Wochen zwar nicht zu
einer Reduktion des Body Mass Index (BMI), jedoch wurde festgestellt, dass Kinder, die den
Schulweg aktiv zuriicklegen, in ihrer Freizeit mehr Zeit mit physischer Bewegung verbringen als
chauffierte Kinder. Die Autoren folgern, dass das aktive Zuriicklegen des Schulweges ein Stimulus

fur mehr physische Aktivitat in der Freizeit ist.

In unserer Fallstudie fanden sich keinerlei Hinweise darauf, dass die haufiger chauffierten Kinder
sich in der Freizeit weniger bewegen oder sich in Kérperkoordination, Sozialkompetenz oder raum-
licher Vorstellung des Schulwegs negativ von jenen unterscheiden, die alle Schulwege aktiv zu-
ricklegen. In Bern scheinen sich im Gegenteil jene, die das Auto haufiger fir den Schulweg nut-
zen, mehr zu bewegen als die andern. Es findet sich zwar eine signifikante Korrelation zwischen
der motorischen Koordination und der Sozialkompetenz der Kinder, beides scheint aber unabhan-
gig von der Bewegungsmenge und dem Grad der Autonutzung fiir den Schulweg gemass Mobili-
tatsprotokoll zu sein. Ein einziger Unterschied wurde gefunden, der in die erwartete Richtung geht:
In Laupersdorf haben die Kinder, die haufig gefliihrt werden, ein bisschen weniger Spass auf dem

Schulweg als die andern.

Diese Befunde mdégen damit zusammenhangen, dass in unserer Fallstudie die Autonutzung gene-
rell wenig verbreitet ist und die Lange des Schulwegs jene Variable ist, die mit Abstand am meisten
Varianz der Autonutzung erklart. Es ist auch maéglich, dass die von uns verwendeten Masse der
Bewegungsmenge, der Sozialkompetenz und der raumlichen Vorstellung zu wenig empfindlich
sind. Dennoch ist vor einer Uberschatzung des direkten negativen Einflusses des Chauffierens von

Kindern zur Schule auf gewisse Aspekte ihrer Entwicklung zu warnen.

6.3 Bewegung im Alltag

Heute gilt es als gesichert, dass Bewegung und koérperliche Aktivitat unverzichtbare Voraussetzun-
gen fur eine gesunde kdrperliche und psychosoziale Entwicklung von Kindern darstellen. Gemass
WHO fiihrt Bewegungsmangel bei Kindern zu Ubergewicht, Haltungsschaden und Koordinations-

stérungen.

In Osterreich ist jedes fiinfte Kind zwischen 10 und 12 Jahren Ubergewichtig, 37% der Wiener
Schulerinnen und Schiler sind gefahrdet, Haltungsschaden zu erleiden (Daschitz 2006). Bei 11-

bis 14-jahrigen Kindern in Deutschland kann bereits heute ein dusserst schlechtes Leistungsniveau
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in den Bereichen der Rumpfmuskulatur (Gefahren von Haltungsschaden und Wirbelsaulenerkran-
kungen), der koordinativen Fahigkeiten (Gefahr der Beeintrachtigung der Alltagsmotorik) und der
motorischen Grundlagenausdauer (Gefahr von Herz-Kreislauf-Stdrungen) beobachtet werden. In
Deutschland leidet jedes zweite Schulkind an Spannungskopfschmerz und jedes zehnte Kind an
Migrane (Biro PlanSinn 2000 in Daschitz 2006). In den USA erkranken 15% der Kinder zwischen
sechs und 17 Jahren an Fettleibigkeit, das sind 1,5- mal so viele wie in den 1960er Jahren. Bei
Kindern ist Fettleibigkeit weniger auf Erndhrungsgewohnheiten zuriickzufiihren als auf mangeinde

Bewegung (vgl. Europaische Kommission 2002 in Daschiitz 2006).

Studien in der Schweiz weisen auf einen dhnlichen Trend hin: In einer Untersuchung von Zimmer-
mann et al. (2000) gelang es, die Ergebnisse punktuell mit einer Ziricher Langzeitstudie aus den
1970er Jahren zu vergleichen: Seit 1970 stieg bei den 8-jahrigen Buben der Anteil Ubergewichtiger
von 10% auf 32%, der Anteil Fettleibiger von 3% auf 22%. Bei 12-jahrigen Madchen sieht es ahn-
lich aus: Der Anteil Ubergewichtiger Madchen stieg im gleichen Zeitraum von 10% auf 33% und
jener der fettleibigen Madchen von 3% auf 26%. Auch die Untersuchung von Sauter (2008) weist
darauf hin, dass seit 1994 die von Kindern und Jugendlichen bewegungsaktiv zuriickgelegten We-

ge wegen des Rickgangs beim Fahrradfahren stark abgenommen haben.

Nicht nur Ubergewichtigkeit, sondern auch Defizite der Motorik und der allgemeinen Kérperbeherr-
schung scheinen in den letzten Jahrzehnten haufiger geworden zu sein. Zwar sind aussagekraftige
Zeitreihen dazu kaum vorhanden. Aber Hiattenmoser (2002) stellte bei den rund 30'000 jungen
Schweizer Mannern, die jahrlich bei der Stellung zum Militar geprift werden, zwischen 1988 und
2001 einen Leistungsrickgang von 17 % in der einzigen Aufgabe, die Uber die 13 Jahre konstant
geblieben war, fest: 1988 brauchten die Stellungspflichtigen im Schnitt 4,9 Sekunden, um eine 5
Meter hohe Stange zu erklettern, im Jahr 2001 5,73 Sekunden. Im gleichen Zeitraum war der Anteil

jener, die von der Prifung dispensiert waren, von 5.7 auf 16.5% gestiegen.

Die Ergebnisse des standardisierten Kérperkoordinationstests (Subtest Balancieren rickwarts aus
dem Kdrperkoordinationstest von Kiphard & Schilling 2007), den wir in unserer Fallstudie durch-
fuhrten, sind vor diesem Hintergrund einerseits nicht Uberraschend, andererseits angesichts der
mageren Datenlage aber einigermassen brisant: Der Mobilitatskoeffizient (MQ) der Kinder unserer
Fallstudie betrug im Mittel 89.6, eine hoch signifikante Abweichung von der Eichstichprobe aus
dem Jahr 1974 (Mittelwert 100, Standardabweichung 15). Wenn wir die angeblich noch immer gul-
tigen Normen anwenden, waren rund 28% der von uns untersuchten Kinder beziglich Kérperbe-
herrschung als ,auffallig“ und 10% als ,gestort” zu bezeichnen. Dieser Befund muss freilich uber-
priaft und mit weiteren Untersuchungen erhartet werden, bevor daraus weiter reichende Schlisse

gezogen werden kdnnen.

Die Mobilitatsprotokolle und die Angaben der Eltern sowohl in der reprasentativen Befragung als

auch in der Fallstudie liefern eine Reihe von weiteren Angaben Uber die Bewegungsgewohnheiten
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heutiger Familien. Im Folgenden werden drei Fragen dazu beantwortet. Da diese Zusammenhéange
nicht im Zentrum des Projekts ,Der Verkehr aus Sicht der Kinder” stehen, wurden sie im Rahmen
dieser Studie nicht vertieft ausgewertet. Es ist aber wiinschenswert, in einer Folgeuntersuchung

ergadnzende Auswertungen vorzunehmen.

1) Wie viel bewegen sich Kinder im Alltag?

Aus den Mobilitatsprotokollen geht hervor, dass 82% der Kinder Mitglied mindestens eines Sport-
vereins sind, und dass sich ein Drittel der Kinder taglich bewegt (draussen spielt und/oder an ei-
nem Vereinstraining teilnimmt). Andererseits haben sich 8% der Kinder in der Untersuchungswo-

che an hdchstens einem Tag bewegt.

Die Angaben der Eltern ergeben ein ahnliches Bild: schweizweit treiben rund 40% der Kinder an
mehr als 3 Stunden pro Woche Sport im Verein, und ebenfalls ein gutes Drittel spielt mindestens
12 Stunden pro Woche draussen. Beim ,draussen Spielen® zeigen sich allerdings grosse und signi-
fikante Unterschiede zwischen den Sprachregionen: in der Deutschschweiz spielen die Kinder am
meisten draussen, im Tessin am wenigsten. Nicht Uberraschend ist, dass Kinder auf dem Land
mehr draussen spielen als in der Agglomeration und der Stadt. Im Schweizer Durchschnitt sind
immerhin 33% der Kinder hoéchstens 5 Stunden pro Woche draussen zum Spielen (im Tessin
60%!).

Es ist schwierig, die Bedeutung dieser Angaben zu werten im Hinblick auf die Frage, ob sich die
Kinder ausreichend bewegen. Welche Normen kénnen hierfir zu Hilfe genommen werden? Es
fragt sich auch, wie aussagekraftig der von uns konstruierte Bewegungsindex ist. Trotz dieser Un-
sicherheiten sei hier die Interpretation gewagt, dass eine Mehrheit der Kinder wahrscheinlich zu
geniigend Bewegung kommt, dass aber eine erschreckend grosse Zahl (schatzungsweise 10-20%)
ausserhalb von Schule und Schulweg recht bewegungsarm lebt. Fir diese Gruppe wiirde tatsach-

lich der aktiv zurlickgelegte Schulweg einen betrachtlichen Teil der tadglichen Bewegung darstellen.

2) Gibt es Zusammenhange zwischen Bewegungsverhalten, Body Mass Index (BMI) und Kér-

perbeherrschung?

Kinder mit hohem BMI bewegen sich tendenziell weniger haufig als andere Kinder. Andere Zu-
sammenhange wurden nicht gefunden, insbesondere besteht keine Korrelation zwischen dem Be-
wegungsindex basierend auf den Mobilitatsprotokollen und dem Ergebnis des Kérperkoordinations-

tests.
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3) Wie viel bewegen sich Eltern in ihrem Alltag?

In der reprasentativen Untersuchung gibt fast die Halfte der Befragten an, mehr als 3 Stunden pro
Woche Sport zu treiben, wobei der Anteil in der Deutschschweiz und der Romandie héher ist als im
Tessin. Umgekehrt ist der Anteil jener, die héchstens eine Stunde pro Woche Sport treiben, im
Tessin am hochsten. Je ein Drittel der Eltern gab an, weniger als 1 Stunde, 2 bis 4 Stunden und
mehr als 4 Stunden pro Woche aus eigener Kraft unterwegs zu sein. In der Fallstudie gaben rund

20% der Eltern an, sich an keinem Tag pro Woche korperlich anzustrengen.

6.4 Massnahmen

So vielfaltig die Gefahrensituationen fur Kinder auf ihrem Schulweg sind, so facettenreich kdnnen
auch die dagegen ergriffenen Massnahmen sein. Da es das ,verkehrssichere Kind“ (Limbourg
1997) nicht gibt und auch nicht geben kann, wird mehr Sicherheit flr Kinder auf ihren Verkehrswe-
gen nur dann maoglich sein, wenn der Verkehr ,kindersicherer organisiert und gestaltet wird. Die
Zusammenarbeit aller beteiligten Gruppen (Behoérden, Stadtplaner, Fahrzeuglenkende, Eltern,

Schulvorsteherinnen, Kinder) ist deshalb fir die Ausgestaltung effektiver Ldsungen unabdingbar.

Bei der Festlegung von Zielen und der Planung von Massnahmen ist es wichtig, die Frage der
Schulwege nicht isoliert zu betrachten. Die Verkehrsmittelwahl fur den Schulweg reflektiert den
Stellenwert und die Verfligbarkeit des Autos in der Gesellschaft: In den letzten 20 bis 30 Jahren ist
die Verbreitung des Autos weiter gestiegen (gemass reprasentativer Elternbefragung haben heute
44% der Haushalte zwei oder mehr Autos zur Verfugung!), und die Bereitschaft, langere Wege
oder Wege bei schlechtem Wetter zu Fuss oder per Velo zu machen, hat vermutlich abgenommen
— obwohl in unserer Studie 86% der befragten Eltern angaben, dass sie ,gerne zu Fuss oder per
Velo unterwegs sind um so den Sport in Alltag zu integrieren®. Da in der Schweiz der Schulweg zu
Fuss oder per Velo noch immer der Normalfall ist, missen sich allfallige Massnahmen an den mei-

sten Orten in erster Linie am Ziel ausrichten, zu verhindern, dass das Chauffieren weiter zunimmt.

1) Welche Moglichkeiten und Strategien haben sich bewahrt oder sind Erfolg versprechend,
um das Zurlcklegen von Alltagswegen (Schulweg, Freizeit, Sport etc.) von Kindern zu
Fuss oder per Velo zu fordern? Mit welchen Massnahmen kénnte insbesondere das Ver-

trauen von Eltern in die Sicherheit der Schulwege erhéht werden?

Gemass dem Ansatz ,Safe Routes to School“, welcher urspringlich in Danemark entstanden ist
und sich dann aufgrund der zunehmenden Sensibilisierung flir das Thema grossflachig verbreitet
hat, v.a. auch in Grossbritannien und den USA, kénnen die Massnahmen zur Schulwegsicherung

in funf Typen gegliedert werden: Die so genannten ,5 E’s“ stehen flir die Bereiche ,Evaluation’,

,Engineering’ ,Education’, Encouragement’ und ,Enforcement’ (vgl. Hubsmith 2006, Osborne 2005).
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Evaluation — Bestandesaufnahme und laufende Beobachtung: Um sinnvolle Massnahmen planen
zu koénnen, ist eine genaue Kenntnis der konkreten Situation beziiglich Gefahrenstellen, Ver-
kehrsmittelwahl und Verhaltensweisen von Kindern und Eltern notwendig. Dabei empfiehlt es sich,

die Sicht von Kindern und Eltern einzubeziehen.

Egineering — Verkehrsplanerische und bauliche Massnahmen: Solche Massnahmen werden seit
Beginn der Massenmotorisierung angewendet, und heute verfiigen wir UGber differenzierte Kennt-
nisse der Wirksamkeit und Eignung solcher Massnahmen speziell fir die Schulwegsicherung. Er-
winschtes Verkehrsverhalten kann durch die baulichen Gegebenheiten wesentlich beglinstigt oder
aber erschwert werden. Sind beispielsweise Fussgangerstreifen dort vorhanden, wo sie sinnvoll
und praktisch sind, werden sie auch benutzt. Aufgemalte Flisse helfen besonders den jliingeren
Kindern, sich vor der Strassenquerung dort hinzustellen, wo sie gesehen werden und selber gute
Sicht haben. Ampelgeregelte Kreuzungen kénnen mehr oder weniger kindergerecht sein (z.B. zu
kurze Orangephasen, nicht getrennte Griinphasen fir Fussganger und abbiegende Fahrzeuge).
Weiter zeigt die Erfahrung, dass eine wirksame Senkung der gefahrenen Geschwindigkeiten in
Schulhausndhe durch eine Beschilderung allein kaum mdglich ist. Sehr viel wirkungsvoller sind
auch hier bauliche MaRnahmen wie Verengungen der Fahrbahn oder Aufpflasterungen (vgl. GDV
2006, bfu 2008). Bei Schulhdusern, die sich in Quartieren befinden, kann die Schaffung einer Be-

gegnungszone in der unmittelbaren Nahe ebenfalls zur Sicherheit der Kinder beitragen.

Education — Verkehrs- und Mobilitdtserziehung: Selbstverstandlich missen Kinder schrittweise auf
die Herausforderungen des Strassenverkehrs vorbereitet werden. Dies ist eine gemeinsame Auf-
gabe von Eltern und Schule. Aufgabe der Eltern ist beispielsweise, den zuklnftigen Schulweg der
Kinder gemeinsam mit ihnen einzuliben, ihnen den sichersten (und nicht unbedingt den kirzesten)
Weg zu zeigen, ihnen die Verkehrsregeln anhand des Weges zu erklaren, usw. In der schulischen
Verkehrserziehung steht die Vermittlung einer umfassenderen Verkehrs- und Mobilitdtskompetenz
im Zentrum. Dies kann von polizeilichem Aufklarungsunterricht Gber Fahrradkurse bis zu gemein-
samen Besichtigungen und Schulungen im Verkehrsgeschehen gehen (vgl. Limbourg 2006,
Hubsmith 2006). Aufklarungs- und Schulungsmassnahmen, die sich an die Fahrzeuglenkenden
richten, beeinflussen ebenfalls indirekt die Schulwegsicherheit. Diese Zielgruppe wird oft mittels
Kampagnen, Plakaten und Massenmedien erreicht (bfu 2007). Information Uber die entwicklungs-
bedingten Besonderheiten von Kindern im Strassenverkehr gehéren aber auch in die Vorbereitung

auf den Erwerb des Fihrerscheins.

Encouragement — Férderungs- und Unterstlitzungsmassnahmen: Diese Aktionen und Aktivitaten
sind auf die Sensibilisierung und Starkung der Kinder im Verkehr ausgerichtet und haben meistens
temporaren Charakter. Die sowohl in den USA wie auch in Europa prominenteste Massnahme
stellt der ,Pedibus’ (alternativ ,walking school bus’ und analog ,bike trains’) dar. Dieser ,Bus auf

Flssen® wird von den Eltern der teilnehmenden Kinder betreut. Analog einer Buslinie kénnen die
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Kinder an definierten ,Haltestellen“ zusteigen und somit sicher und begleitet zur Schule gehen. Die
Massnahme zielt hauptsachlich darauf, den Kindern zu Beginn des Schuljahres Sicherheit und
Unterstiitzung zu bieten. Die Erfahrung zeigt allerdings, dass diese Massnahme oft permanent
beibehalten wird, was dem Ziel der Selbststadndigkeit im Verkehr eigentlich widerspricht. (vgl.
Hubsmith 2006). Andere weit verbreitete Unterstiitzungsmassnahmen sind Verkehrslotsen und -
patrouillen (vgl. bfu 2008). Erwachsene oder altere Schiiler und Schilerinnen helfen den jlingeren
Kindern dabei, Strassen ungefahrdet zu Uberqueren und Kreuzungen sicher zu passieren. Auch
diese Massnahmen sollten nicht permanent, sondern als zeitlich und &rtlich begrenzte Unterstut-

zungsmassnahmen eingesetzt werden.

In verschiedenen Landern werden auch Aktionstage wie z.B. die ,walk to school days® in den USA
oder in Grossbritannien durchgefiihrt. Diese bezwecken v.a. eine Sensibilisierung von Eltern und
Kindern und richten die Aufmerksamkeit auf Alternativen zum Chauffieren der Kinder (Hubsmith
2006:174-176; Osborne 2005).

Enforcement — Rechtliche und polizeiliche Massnahmen: Gesetzliche Vorschriften und die Kontrol-
le Uber deren Einhaltung haben erfahrungsgemass eine positive Auswirkung auf die Unfallzahlen
und somit direkt auf die Gefahrensituationen, die auch Kinder betreffen. Die Gesetze missen hier-
far klar verstandlich formuliert und umsetzbar sein, und die Kontrollen sollten dicht genug sein, um
wahrgenommen zu werden (bfu 2007:214). Geschwindigkeits- und Parkkontrollen in Schulhausna-

he sind effektiv und entscharfen Gefahrensituationen fir Kinder massgeblich.

Eine beliebte Massnahme, um das Velofahren zu férdern, sind Velofahrkampagnen an Schulen,
welche in vielen europaischen Landern durchgefihrt werden, meist mit zumindest kurz- und mittel-
fristigem Erfolg (Amacker 2008). Fir die Schweiz liegt die Auswertung des Pilotprojekts der Kam-
pagne ,bike to school“ vor, welche ebenfalls einen Beleg fir die kurz- und mittelfristige Wirkung
solcher Aktionen liefert (Amacker 2008). Klar ist aber auch, dass solche Massnahmen nicht zu
langfristigen Erfolgen flUhren, wenn sie isoliert durchgefiihrt werden. Ein gutes Beispiel ist diesbe-
zlglich Danemark: hier hat konsequente Veloférderungspolitik seit den 1970er Jahren zu einem im
europaischen Vergleich extrem hohen Veloanteil bei Kindern wie Erwachsenen gefiuhrt (50% der

Kinder fahren mit dem Velo zur Schule, 22% der Erwachsenen zur Arbeit; Osborne 2005).

Die EU-Schrift ,Kids on the move’ zeigt auf, wie Stadte und Gemeinden eine solche konsequente
Politik im Interesse der aktiven Verkehrsteilnahme von Kindern umsetzen kénnen. Sie rat ihnen,

auf drei Ebenen aktiv zu werden:

A) Decisions of Principle: Die Politik muss sich der Anliegen der Kinder bewusst werden und soll
sich klare Ziele setzen, die ebenso klar kommuniziert werden. So entsteht das richtige Umfeld,

damit folgende konkrete Massnahmen mit Erfolg umgesetzt werden kénnen.
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B) Framework Measures: Hier wird erstens darauf hingewiesen, dass es notwendig ist, durch ge-
schickte und informative Offentlichkeitsarbeit méglichst vielen verschiedenen Interessengruppen
die Anliegen der Kinder naher zu bringen. Zweitens wird die Schaffung einer kommunalen Stelle,
die sich der Thematik widmet, und eines Forums, das regelmassig die relevanten Akteure zusam-

menbringt, empfohlen.

C) Actions: Sind die Voraussetzungen A) und B) gegeben, stehen die Chancen gut, dass konkrete
Massnahmen erfolgreich umgesetzt werden kénnen. Hier wird an erster Stelle die Stadt- und Ver-
kehrsplanung genannt. Diese soll sich am Leitbild der ,compact city’ orientieren (Stadt der kurzen
Wege). Zweitens sollen Schulen an Aktionen teilnehmen oder diese selber durchfiihren, die das zu

Fuss gehen und das Velofahren férdern (European Communities 2002).

Der Bericht ,Neue Mdoglichkeiten zur Férderung des Fussverkehrs in Stadten“ (IBV 2007) stellt eine

gute Grundlage dar, um auch die Schulwege noch sicherer und attraktiver zu machen.

2) Welche Massnahmen zur weiteren Verbesserung der Schulwegsicherheit schlagen Eltern

und Experten vor?

Die Vorschlage der Eltern in unserer Studie lassen sich problemlos den oben beschriebenen ,5E’s®
zuordnen. Als Massnahmen, die sie selber treffen, geben die Eltern hauptsachlich an, dass sie die
Gefahrenstellen mit dem Kind anschauen und den Weg iben, und dass das Kind in Gruppen zur
Schule geht. Sehr viele Eltern scheinen also ihre verkehrserzieherische Verantwortung wahrzu-
nehmen. Dariber hinaus schlagen die Eltern sowohl in der reprasentativen Befragung als auch in
der Fallstudie in erster Linie infrastrukturelle und verkehrsplanerische Verbesserungen vor (zwi-
schen 40 und 50% der Vorschlage). Durchgehende Velospuren, mehr und sicherere Fussganger-
streifen und kindgerechte Querungshilfen sowie Tempo-30-Zonen sind die haufigsten Vorschlage.
In der Romandie werden relativ haufiger sichere Gehwege (Trottoirs), im Tessin sicherere Fuss-

gangerstreifen gefordert.

Je 15 bis 20% der Vorschlage beziehen sich auf polizeiliche Massnahmen und auf die Verkehrser-
ziehung in der Schule, wobei in der reprasentativen Befragung erstere, in der Fallstudie letztere
Uberwiegen. Zu den genannten Massnahmen gehoéren Lotsen, mehr Geschwindigkeitskontrollen
(relativ haufiger im Tessin genannt) und generell mehr Polizei sowie bessere Schulung resp. In-

formation der Fahrzeuglenkenden (relativ haufiger in der Deutschschweiz genannt).

Die verkehrstechnischen Analysen im Rahmen der Fallstudie fihrten zu ganz konkreten Empfeh-
lungen fir infrastrukturelle Verbesserungen einzelner Gefahrenstellen (vgl. Kap. 4 und Anhang
A3). In der Stadt handelt es sich vornehmlich um Verbesserung der Sichtverhaltnisse (Hecken,
Poller, parkierte Fahrzeuge), Optimierung von Ampelschaltungen sowie kindgerechte Querungshil-

fen v.a. bei mehrspurigen Strassen. In Laupersdorf stehen eher Geschwindigkeitsbegrenzungen
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und Tempo-30-Zonen im Vordergrund sowie eine generelle Optimierung der Ortsdurchfahrt (Kan-
tonsstrasse). In der Agglomerationsgemeinde Rothenburg betreffen die Vorschlage v.a. die Que-
rung stark befahrener Durchgangsstrassen (bessere Querungshilfen und Velospuren). Die auf Vi-
deo dokumentierten Beobachtungen zeigen, dass sich die meisten Kinder offensichtlich an die
Verkehrsregeln halten. Verkehrserzieherische Massnahmen werden v.a. fir die Benltzung von

FaG angeregt.

Es hat sich auch gezeigt, dass Kinder gut angeben kdnnen, welche Stellen sie als gefahrlich emp-
finden, und es ist zu empfehlen, sie als ,Experten in eigener Sache” bei der Identifikation von Ge-

fahrenstellen und bei der Planung und Evaluation von Massnahmen direkt einzubeziehen.
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7. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus der vorlie-
genden Untersuchung fir die Praxis und fir weitere Forschungsarbeiten prasentiert. Die Ausfiih-
rungen sind wie im vorhergehenden Kapitel nach den Themenbereichen Verkehrsgefahren, Zu-

ricklegen des Schulwegs und Bewegung im Alltag gegliedert.

71 Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir die Praxis

Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg

1) Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass die Schulwege und das Umfeld von Schulhdusern in
der Schweiz im grossen Ganzen als sicher gelten dirfen. Dennoch gibt es lokal immer einzelne
Gefahrenstellen, bei denen Handlungsbedarf besteht. Die Analysen im Umfeld der untersuchten
Primarschulhauser in Bern, Rothenburg und Laupersdorf weisen gezielt auf verschiedene Gefah-
renstellen und Mangel hin, zu denen konkrete Verbesserungsvorschlage formuliert wurden (siehe
Anhang A3).

* Wir empfehlen, dass bei allen Schulhdusern periodisch gepriift wird, welches die Gefahrenstel-
len sind und wie sie entschérft werden kénnen. Eine solche Priifung sollte immer nach Durchfiih-
rung baulicher oder schulorganisatorischer (z.B. Anderung der Schulkreise) Verénderungen erfol-
gen. Dabei sollten alle Beteiligten (Planer, Schulleitung, Lehrerschaft, Eltern, Kinder) méglichst
friih in den Prozess einbezogen werden. Kinder kénnen z.B. als ,Schulweg-Detektive” oder ,Quar-

tierspioneze“ im Rahmen von Unterrichtsprojekten eingebunden werden.

* Die Verantwortungen und Kompetenzen fiir diese periodischen Kontrollen miissen klar geregelt
sein. Wir empfehlen, dass die Gemeinde (z.B. die Bauabteilung oder Schuldirektion) die Federfiih-
rung lbernimmt und das Vorgehen und die Zusténdigkeiten in Absprache mit den Beteiligten re-
gelt. Wie die Erfahrungen in der Gemeinde Rothenburg zeigen, ist die Koordination zwischen den

verschiedenen Stellen sehr wichtig.

* Ein Drittel aller Gefahrenmomente bei neuralgischen Stellen geht auf ungenligende Sichtver-
héltnisse zurlick. Dabei sind in der Mehrheit der Félle ungeniigend zurlickgeschnittene oder un-
zweckmdssig gepflanzte Hecken oder Biische sowie vorschriftswidrig angelegte Einfriedungen,

Mauern, Zdune, Plakatstdnder oder Ldrmschutzwédnde das Problem.

% Siehe z.B. Quartierspionage in Solothurn West vom Verein Quartierspielplatze Solothurn. Ausgeristet mit
Kameras, Planen, Punkten und Detektivausweisen haben Kinder im Marz 2008 ihr Quartier begutachtet und
bewertet. Orte, an denen sie sich gerne aufhielten, aber auch sogenannte ,Unorte* konnten definiert und
verandert werden.
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* Dije Sichtverhéltnisse sind auf die spezifischen Eigenarten und Bediirfnisse von Kindern zu
tberpriifen. Wahrend Erwachsene eine Augenhbhe von ca. 1.50 bis 1.90 m aufweisen, haben Kin-
dergartenschiiler die Augen auf der Hbéhe von ca. einem Meter. Eine Hecke oder Mauer von ca.
einem Meter Hbhe stellt flir Erwachsene kein Problem dar. Kinder hingegen verschwinden dahinter
vollstandig und haben auch keine Chance dariiber zu sehen. Aber auch Autofahrende habe eine
Sehhdhe von ca. einem Meter. Es empfiehlt sich deshalb grundsétzlich, die Sichtverhéltnisse auf

ca. einem Meter ab Boden zu liberpriifen.

2) Kinder verhalten sich auf Schulwegen im Allgemeinen korrekt. In Gruppen unterwegs sind sie
allerdings oft abgelenkt und verhalten sich wenig ,verkehrsgerecht“. Zum Beispiel bleiben Gruppen
von Kindern am Fussgangerstreifen stehen und blockieren dabei den Warteraum, irritieren Auto-
fahrende, oder es kommt zu Missverstandnissen zwischen Autolenkende und Kindern. Dieses Ver-
halten entspringt dem natirlichen Kommunikationsbedirfnis der Kinder, und es ware nicht sinnvoll,
dieses durch Verkehrserziehung véllig unterbinden zu wollen. Nach der Schule gehen die meisten
Kinder in der Regel ein Stlick des Schulweges gemeinsam, bis sich die Wege trennen. Da sich die
(Nachhause-) Wege haufig unmittelbar vor einem Fussgangerstreifen trennen, kommt es oft vor,
dass Kinder hier noch einige Zeit im Gesprach stehen bleiben. Fatalerweise gefahrden sie damit

andere Kinder, die unverhofft hinter einer stehenden Gruppe auf die Fahrbahn treten.

< Da sich Kinder (und auch Erwachsene!) nie vollstdndig ,,verkehrsgerecht” verhalten, sind ,fehler-
tolerante“ Anlagen anzustreben. Dies bedeutet, dass das Fehlverhalten eines Verkehrsteilneh-
menden nicht zwangsldufig zu einem Unfall fiihren muss, weil beispielsweise andere Beteiligte
noch ausweichen oder rechtzeitig bremsen kénnen. Dies wird am ehesten erreicht, indem die Be-
triebsgeschwindigkeit gesenkt wird. Es sollte deshalb bei allen Schulhdusern gepriift werden, ob
Massnahmen zur Temporeduktion (z.B. Tempo-30- oder Begegnungs-Zonen) umgesetzt werden
kénnen. Zudem sind die wichtigsten Fussgédngeriibergdnge in Bezug auf die Sichtverhéltnisse und
die obenerwédhnten Probleme (Gruppen verdecken Sicht auf andere querungswillige Fussgénger)

zu Uberpriifen und zu optimieren (z. B. Sichtberme).

* Auf Quartierstrassen entsprechen Fussgéngerstreifen oft nicht den dispersen Querungsbediirf-
nissen und werden deshalb oft nicht benutzt. Die beispielsweise in der Verordnung zur Einfiihrung
von Tempo 30 Zonen vorgegebene Zuriickhaltung beim Markieren von Fussgédngerstreifen auf
Quartierstrassen erachten wir daher als gerechtfertigt. Stattdessen sollten zweckméssigere Que-
rungshilfen als Alternativen erforscht werden. Diese miissten das Bed(irfnis von Eltern und Kindern

nach sicheren Querungen befriedigen, ohne eine falsche Sicherheit vorzutduschen.
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3) Wie in diesem Projekt empirisch nachgewiesen werden konnte, geniessen die meisten Kinder
ihren Schulweg und mdchten am liebsten nicht von Erwachsenen begleitet werden. Um Kindern
den Umgang mit dem Verkehr zu lehren sind Pedibusse, Verkehrslotsen und ahnliche Massnah-
men sinnvoll. Es besteht jedoch die Gefahr, dass solche Massnahmen zu permanenten Einrichtun-
gen werden und so verhindern, dass die Kinder nach einer Lernphase in die Selbststandigkeit ,ent-
lassen’ werden. Pedibusse beispielsweise eignen sich, um besonders jingeren Kindern zu helfen,
gefahrliche Stellen sicher zu passieren; langfristig miissen diese Stellen aber so gestaltet werden,
dass die Kinder sie alleine meistern kénnen. Dies bedingt haufig die teilweise oder vollstandige
Sanierung oder Umgestaltung einer Anlage, was einige Zeit in Anspruch nehmen und mdglicher-

weise mit einem Pedibus tUberbriickt werden kann.

* Bei der Planung von Massnahmen wie Pedibussen oder Verkehrslotsen ist zu beachten, dass
sie nicht zu dauerhaften Einrichtungen werden. Die Durchfiihrenden sind darin anzuleiten, dass sie
die Kinder nicht nur begleiten, sondern das Lernen der Kinder unterstiitzen. Ziel ist die méglichst
rasche Selbststéndigkeit der Schiiler und Schiilerinnen und nicht die Erhéhung der Sicherheit

durch permanente Begleitung.

4) Der Strassenverkehr stellt fir alle Menschen unbestrittenermassen eine Gefahr dar, vor allem
aber fir Kinder als besonders verletzliche Bevdlkerungsgruppe. Um sich zu Fuss oder mit dem
Fahrrad sicher im Verkehr bewegen zu kdénnen, bedarf es einer Reihe von Fahigkeiten, die sich im
Kindesalter als Folge von Reifungs- und Lernprozessen erst allmahlich entwickeln. Die Sensibili-
sierung aller Verkehrsteilnehmenden, v.a. der Fahrzeuglenkenden, fir das Thema ,Kinder im Ver-

kehr® ist deshalb wichtig.

» Es ist sicherzustellen, dass in der theoretischen und praktischen Vorbereitung auf den Fiihrer-
schein die Aufkldrung (lber die Besonderheiten von Kindern im Verkehr geniigend Beachtung fin-
det. Beispielsweise sollten Fahrzeuglenkende wissen, dass jiingere Kinder Distanzen und Ge-
schwindigkeiten noch nicht genau einschétzen kénnen und deshalb gelernt haben, dass sie den
Fussgéngerstreifen erst betreten dlirfen, wenn die Fahrzeuge aus beiden Richtungen vollstdndig

still stehen.

* Alle Fahrzeuglenkenden sollten periodisch (z.B. durch Plakatkampagnen) auf die Besonderheit

von Kindern im Verkehr aufmerksam gemacht werden.

Zuriicklegen des Schulweges

5) Die Studie zeigt, dass der Trend zu vermehrtem Chauffieren der Kinder zur Schule in der
Schweiz moderat ist; noch immer legen durchschnittlich 80% der Kinder den Schulweg normaler-

weise unmotorisiert zurlick. Im Tessin, wo das Chauffieren am verbreitetsten ist, werden rund 30%
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der Kinder mehrmals pro Woche mit dem Auto zur Schule gefiihrt, in der Deutschen Schweiz sind
es nur 8%. Die genauen Griinde fiir die markanten Unterschiede zwischen den Landesteilen sind
nicht bekannt. Die Unterschiede kénnen aber nicht ausschliesslich mit dem hdheren Anteil an
Zweitwagen erklart werden, und es kann vermutet werden, dass sie zumindest teilweise mit gesell-
schaftlich-kulturellen Unterschieden (Stellenwert des Autos, padagogische Auffassungen, Schulsy-
stem) in Zusammenhang stehen. Im Tessin gehen beispielweise Kinder ab drei Jahren in den Kin-

dergarten, und so werden Begleitungsmuster moglicherweise langerfristig gefestigt.

* Angesichts der noch immer relativ geringen Verbreitung des Chauffierens in der Schweiz, darf
die Situation nicht dramatisiert werden. Dennoch ist es wichtig, auf die Bedeutung des Schulwegs
flir Kinder aufmerksam zu machen und dafiir zu sorgen, dass die Kinder ihren Schulweg selbst-

sténdig zuriicklegen kénnen.

» Dije Strategien zur Férderung des selbststdndigen Zuriicklegens der Schulwege miissen den
gesellschaftlich-kulturellen Unterschieden in den verschiedenen Sprachrdumen der Schweiz Rech-

nung tragen. Es sind sprachraumspezifische Strategien zu formulieren.

6) Schweizweit legt kapp jedes flinfte Kind den Schulweg mehrmals pro Woche im Auto zuriick. Da
die hierfir angegebenen Griinde hauptsachlich praktischer Natur sind, dirfte dies in erster Linie
Ausdruck der insgesamt hohen Autoverfiigbarkeit sein. So lange unsere Lebensweise so stark vom

Auto gepragt ist, wie dies heute der Fall ist, wird das Phanomen ,Elterntaxi“ kaum verschwinden.

* Das Ziel, ,Elterntaxis“ zu reduzieren, ist weiterhin sinnvoll, auch wenn mdglicherweise ,nur’ einer

weiteren Zunahme entgegengewirkt wird.

* Es muss verhindert werden, dass durch die ,Elterntaxis” geféhrliche Situationen vor den Schul-
hédusern entstehen. Zum Beispiel kénnten die Eltern auf geeignete Anhalteméglichkeiten in der
Néhe des Schulhauses hingewiesen werden. Autos sollten nicht direkt vor dem Schulhaus warten,
so dass nicht diejenigen Kinder gefédhrdet werden, die zu Fuss, mit dem F4G oder dem Velo un-
terwegs sind. Wenn regelméssig auch nur drei bis vier Autos vor der Schule auf Kinder warten,

entstehen erhebliche Gefahrenmomente fiir die andern Kinder.

7) Die Thematik des Schulweges wird von der Raumplanung zu wenig beachtet. Die zu beobach-
tenden Zersiedelungstendenzen filhren fast zwangslaufig zu einem autozentrierteren Lebensstil
und damit zu einem hdheren Anteil der Elterntaxis. Aber auch bei bildungspolitischen Massnahmen
(z.B. freie Schulwahl, Zentralisierung von Schulhdusern) werden Auswirkungen auf die Schulwege

in der Regel nicht bedacht.

* Die Bildungs-, Raum- und Verkehrsplanung miissen beim Thema Schulweg besser verkniipft

und ihre Tétigkeiten besser koordiniert werden.
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8) Fir die Kinder bietet der selbststandig und aktiv zuriickgelegte Schulweg vielfaltige Lern-, Erfah-
rungs- und Erlebnismdglichkeiten. Die grosse Mehrheit der in der Untersuchung befragten Kinder
mochte den Schulweg gemeinsam mit andern Kindern und ohne Begleitung Erwachsener zuriick-

legen, fast die Halfte am liebsten mit dem Fahrrad.

* Der Beliebtheit des Velos bei den Kindern sollte sowohl in der Verkehrsplanung als auch in der
Verkehrserziehung unvermindert Rechnung getragen werden. Z.B. soll eine einheitliche und

schweizweite Durchfiihrung von Velopriifungen angedacht werden.

9) Fahrzeugahnliche Gerate (FAG) haben sich in den letzten Jahren besonders in urbanen Rau-
men sehr verbreitet. Schulkinder aus der Fallstudie benutzen ihre FAG bei 20-30% der Schulwege.
Videoanalysen zeigen, dass Kinder zum Teil die Handhabung ihrer Fahrzeuge zu wenig gut be-
herrschen und es deshalb zu gefahrlichen Situationen kommt. FAG werden generell als Gefahr

unterschatzt.

« Die richtige und gefahrlose Benutzung der F&G muss in die Verkehrs- und Mobilitdtserziehung
integriert werden, insbesondere sollte sensibilisiert werden fiir Gefahrenstellen z.B. bei Ausfahrten
mit wenig Sicht. Merkblatter fiir Eltern und Lehrpersonen zur korrekten Handhabung sollten zur

Verfiigung gestellt werden.

* Die Schulen sollten Empfehlungen fiir das Zuriicklegen der Schulwege formulieren und diese
auch an Elternabenden diskutieren. Das Thema muss auch von der Schule aktiv angegangen wer-

den, auch wenn die Verantwortung fiir den Schulweg bei den Eltern liegt.

Bewegung im Alltag

10) In der vorliegenden Studie fanden sich keinerlei Hinweise, dass haufiger chauffierte Kinder
sich in der Freizeit weniger bewegen oder Defizite bezliglich Kérperkoordination, Sozialverhalten
oder Raumvorstellung bestehen. Die Mobilitatsprotokolle weisen darauf hin, dass eine Mehrheit
der Kinder in der Freizeit wahrscheinlich zu geniigend Bewegung kommt; immerhin 10 bis 20% der

Kinder dirften aber ausgesprochen bewegungsarm leben.

« Vor einer Uberschétzung des direkten negativen Einflusses des Chauffierens von Kindern zur
Schule auf ihre psychomotorische Entwicklung ist zu warnen, ebenso vor dem Trugschluss, dass
allein schon das Zuriicklegen des Schulweges aus eigener Kraft das Problem des verbreiteten
Bewegungsmangels I6sen kénnte. Ein kinderfreundliches Wohnumfeld sowie das Anregen und
Zulassen von vielféltigen und lustvollen Bewegungsaktivitdten diirften nach wie vor die wirksam-

sten Massnahmen sein, um dem Bewegungsmangel vorzubeugen.
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7.2 Schlussfolgerungen und Empfehlungen fiir weitere Forschungsarbeiten

Zuricklegen des Schulwegs

1) Gemass Sauter (2008) ist bei Kindern und Jugendlichen zwischen 6 und 20 Jahren in allen
Sprachregionen der Schweiz seit 11 Jahren eine markante Abnahme des Veloanteils zu verzeich-
nen. Fast die Halfte der in der vorliegenden Studie befragten Primarschiler und -schiilerinnen ge-

ben jedoch an, dass sie am liebsten mit dem Velo zur Schule fahren wiirden.

* Wir empfehlen, eine Untersuchung von Kindern/Jugendlichen zu den Griinden fiir die Velo-

Vorliebe und den Riickgang der Veloanteile durchzufiihren.

2) Die Studie zeigt, dass das Phanomen ,Elterntaxi® in den schweizerischen Sprachregionen un-
terschiedlich ausgepragt ist: Im Tessin ist Chauffieren am verbreitetsten, gefolgt von der West-
schweiz und der Deutschschweiz. Die genauen Griinde fiir die markanten Unterschiede zwischen
den Landesteilen sind nicht bekannt. Um sprachraumspezifische Strategien formulieren zu kénnen,

sind daher konkrete Untersuchungen nétig.

* Wir empfehlen, ausgehend auf den vorliegenden Daten, eine vertiefende Untersuchung der
Griinde fiir die unterschiedliche Verbreitung des Chauffierens in den verschiedenen Sprachregio-

nen durchzufiihren.

3) Die Studie hat Hinweise auf gewisse Zusammenhange zwischen der Erinnerung der Eltern an

ihren eigenen Schulweg und ihren Einstellungen in Bezug auf den Schulweg ihrer Kinder gegeben.

* Wir empfehlen, diese Zusammenhénge in einer qualitativen Studie zu vertiefen sowie in einer
Léngsschnittstudie (,tracking”) der Frage nachzugehen, inwiefern die Verkehrsmittelwahl fiir den
Schulweg in den ersten Kindergarten- bzw. Schuljahren das spétere Mobilitdtsverhalten beein-

flusst.

Sozialkompetenz

4) Die Lehrpersonen aus den drei ausgewahlten Schulhdusern wurden vom Forschungsteam ge-
beten, die Sozialkompetenz ihrer Schiler und Schilerinnen anhand eines kurzen Fragebogens
einzuschatzen (siehe Kap. 2.5.5 und Anhang A4.7). Der Fragebogen enthielt sowohl eine Gesamt-
beurteilung (Skala von 1 bis 10) als auch die Einschatzung spezifischer Aspekte der Sozialkompe-
tenz. Letzte wurden gestiitzt auf existierende Fragebogen, die im Rahmen der Erziehungsberatung
und der Kinderpsychiatrie flir die Beurteilung von Verhaltensauffalligkeiten verwendet werden, for-
muliert. Einige Lehrpersonen fiillten jedoch nur die Gesamtbeurteilung durch, und daher konnten

nur diese in die weitere Auswertung einbezogen werden (siehe Kap. 5.1.3).
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* Von zwei Schulhdusern liegen alle Sozialkompetenzdaten (Gesamtbeurteilung inkl. Einschét-
zung spezifischer Aspekte) vor und kénnen ausgewertet werden. Zusétzlich zur Auswertung soll
die Entwicklung eines Fragebogens zur Einschétzung der Sozialkompetenz von Schiiler und Schii-
lerinnen entwickelt werden. Ziel ist, ein einheitliches Beurteilungsraster zu erstellen und dieses der
Lehrerschaft zur Verfiigung zu stellen. Aus den Gesprdachen mit verschiedenen Lehrern ging her-
vor, dass die Beurteilung der Sozialkompetenz, die zeugnisrelevant ist, nicht anhand eindeutiger

Kriterien durchgeftihrt wird, und eine Vereinheitlichung erwiinscht ist.

Bewegung im Alltag

5) Die Ergebnisse des standardisierten Korperkoordinationstests in unserer Studie liegen massiv
unter den Testnormen aus dem Jahr 1974; fast 40% der Kinder missten gemass diesen Normen

beziglich Gesamtkdrperbeherrschung als ,auffallig® oder ,gestort” bezeichnet werden.

* Das Ergebnis der geringen Kérperbeherrschung bei einem grossen Teil der Kinder ist zu lber-
priifen. Ebenso ist eine weitergehende Analyse der vorliegenden Daten in Bezug auf mégliche

Zusammenhénge zwischen der Kérperbeherrschung und anderen Faktoren wiinschenswert.

6) Die Untersuchung zeigt einen Zusammenhang zwischen dem Bewegungsverhalten und dem
Body Mass Index (BMI): Kinder mit hohem BMI bewegen sich tendenziell weniger haufig als ande-
re Kinder (siehe Kap. 6.3).

* Das Ergebnis ist durch eine vertieftere Analyse der vorliegenden Daten zu differenzieren. Dar-
tiber hinaus sind weitere Untersuchungen lber das gesundheitsrelevante Ausmass und die Quali-

tat des Bewegungsverhaltens von Kindern wiinschenswert, differenziert nach Sprachregionen.
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Projelresuitate grossen Ganzen ais sicher beurteilen. Die Vorschiage der Eltern zur Verb g der Sicherheit der
Schuwege lassen sich selr gut mit dem vertreiteten Ansatz  Safe Routes to School! in
OUbereinstimmung bringen. Die eigenen Fisse und das Velo sind noch immer die wachtigsten
Verkehrsmittel fir den Schulweg, wobei fah g&h Cerdte eine de Rolle spielen. In
wielen Industrielandern hat das Hinbengen und Abhclen der Kinder mit dem Auto in den letzten
J h 0 In der Schy Ist cleser Trend moderat Gesamtschwelzensch vard knapp
jedes funfte Kind mehrmais pro Woche mit cem Auto zur Schule gefahren. Es bestehen aber grosse
Unterschiede zwischen den Sprachregionen. Als Grund fr das Chauffieren geben die Eitern praktische
Uberlegungen an, latent spielen aber auch allg Einstellungen zum Schubweg, der Mobiitatsstil
sowie Sicherheitsbedenken ene Rolle. Es konnten keine Hinweise auf einen direkten Zusammenhang
zwischen Bewegungsmangel, Ubergewicht, Defiziten der motorischen Entwickdung und raumlicher
Kognition einersets und der At und Weise, wie Kinder ihven Schulweg zurlckegen andererseds
gefund den. Die U hungen bei den Kindern lassen vermuten, cass sich cie Mehrheit der
Kinder im Alltag wahrscheinkch ausreichend bewegt, dass aber schalzungsweise 10-20% der Kinder
ausserhalb von Schule und Schulweg recht bevwegungsarm leben

Zielerreichung: Dve vorhegende Forschungsarbeit leistet einen Beitrag zur besseren Berlcksichigung der
Ki essen In der P hen Praxis. Die Studie hat (a) eine praxisgerechte
Zusammenfassung der vielfaltigen Forschungsergeb aus den verschied Disziph erarbeitet,
(b) reprasentative und lle Daten zur Schulwegsituation in der Schwez erhoben und (¢) arschaulich
und Beschresbungen typé Verhaltnisse bei S zer f #h gegeben

! Hubamith 2008
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1) Schlussfolgerungen und Empfehlungen fur die Praxis

Eolgen:“ngen u_nd Verkehrsgefahren, insbesondere auf dem Schulweg
mpfehiungen: a) Schulwege und Umfeld von Primarschulhdusern in der Schweiz sind im grossen Ganzen sicher.
Handlungsbedarf besteht jedoch bei einzelnen lokalen Gefahrenstellen
* Bel allen Schulhausern periodisch mogliche Gefahrenstellen prufen Dabei sind alle Beteiligen
inklusive Kinder einzubeziehen.
« Klare Regelung der Verantwortlichkeiten und Kompetenzen bei diesen periodischen Uberprafungen.
b) Kinder verhalten sich auf Schulwegen im Allgemeinen korrekt In Gruppen unterwegs, sind sie
allercings oft abgelenkt.
* Es solite bei allen Schulhausern geproft werden, ob Massnahmen zur Temporeduktion (2.8. Tempo-
30- oder Begegnungs-Zonen) umgesetzt werden konnen
¢) Pedibusse und Verkehrslotsen sind sinnvolle Einstiegsmassnahmen, langerfristig behindern sie jedoch
die Selbststandigkeit der Kinder auf dem Schulweg.
* Pedibusse oder Verkehrslotsen durfen nicht daverhafte Einrichtungen werden. Gefahriche Stellen
missen so gestaltet sein, dass Kinder sie selbststandig meistern konnen.
d) Um sich sicher im Verkehr bewegen zu konnen, bedarf es einer Reihe von Fahigkeiten, die sich im
Kindesalter erst allmahlich entwickein.
* Der Aufklarung Gber die Besonderheiten von Kindern im Verkehr ist in der theoretischen und
praktischen Vorbereitung auf den Flhrerschein gentgend Beachtung zu schenken.
* Alle Fahrzeuglenkenden soliten periodisch (2.8, durch Plakatkampagnen) auf die Besonderheit von
Kindern im Verkehr aufmerksam gemacht werden,
Zuricklegen des
e) Der Trend zu vermehrtem Chauffieren der Kinder zur Schule ist in der Schweiz moderat, aber es
bestehen markante Unterschiede zwischen den Sprachregionen.
* Um das selbststandige ZurOcklegen des Schulwegs langerfristig sicherzustellen, muss weiterhin auf
die Bedeutung des Schulwegs fur Kinder aufmerksam gemacht werden.
<« Die Strategen zur Forderung des selbststandigen ZurGcklegens der Schulwege molssen den
sprachraumspezifischen Unterschieden in der Schweiz Rechnung tragen.
f) Das Phanomen _Elterntaxi® ist Ausdruck L autozentrienten Lebensstils und wird deshalb kaum
verschwinden
* Das Ziel, .[Elterntaxis® zu reduzieren, ist weiterhin sinnvoll, auch wenn moghcherweise nur einer
weiteren Zunahme entgegengewirkt wird.
* Es muss mit verkehrsplanerischen und Sensibilisierungs-Massnahmen verhindert werden, dass durch
e Elterntaxis” gefahriiche Situationen vor den Schulhausern entstehen.
g) Die Zersiedelung der Landschaft bei gleichzeitiger Zusammenlegung von Schulhausern und freier
Schulwahl fordert den autozentrierten Lebensstil und somit das Phanomen Elterntaxi.
< Die Bildungs-, Raum- und Verkehrsplanung mussen die Thematik des Schulwegs starker beachten
und ihre Massnahmen untereinander koordinieren.
h) Fast die Halfte der in der Untersuchung befragten Kinder machte den Schulweg am liebsten mit dem
Fahrrad zurGcklegen.
« Der Beliebtheit des Velos bei Kindern sollte in der Verkehrsplanung und der Verkehrserziehung
Rechnung getragen werden. ZB. soll eine einheitiche und schweizweite DurchfGhrung von
Veloprufungen angedacht werden.
i) Fahrzeugahnliche Gerate (FaG) sind vor allem in der Stadt stark verbreitet Da die Kinder ihre FaG
oftmals zu wenig gut beherrschen, stellen sie eine bisher unterschatzte Gefahr dar
<« Die richtige und gefahriose Benutzung der FaGs muss in die Verkehrs- und Mobilitatserziehung
integriert werden (z B. Merkblatter fur Eltern und Lehrpersonen zur korrekten Handhabung)
<« Das Thema muss von der Schule aktiv angegangen werden, auch wenn die Verantwortung fur den
Schulweg bei den Eltern liegt (2 8. Formulierung von Empfehlungen fur das ZurGcklegen der Schulwege, |
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Diskussion an Elternabenden).

Bewegung im Alitag

J) Unsere Studie zeigt, dass schatzungsweise 10 bis 20% der Kinder ausgesprochen bewegungsarm
leben. Sie weist aber keinen Zusammenhang zwischen dem Phanomen _ERerntaxi® und der Bewegung
im Alltag nach,

* Vor einer Uberschatzung des direkten negativen Einflusses des Chauffierens von Kindern zur Schule
auf ihre psychomotorische Entwicklung ist zu warnen, ebenso vor dem Trugschluss, dass allein schon
das ZurGcklegen des Schulweges aus eigener Kraft das Problem des verbreiteten Bewegungsmangels
Iosen konnte. Um Bewegungsmangel vorzubeugen, muss das Hauptaugenmerk auf ein
kinderfreundliches Wohnumfeld sowie das Anregen und Zulassen von vielfaltigen, autonomen und
lustvollen Bewegungsaktivitaten gelegt werden.

2) Schlussfolgerungen und Empfehlungen fur weitere Forschungsarbeiten
Zuricklegen des Schulwegs

k) Obwohl unseren Daten zeigen, dass Kinder am liebsten mit dem Velo zur Schule fahren wirden, hat
der Veloanteil auf dem Schulweg in den letzten Jahren markant abgenommen.

* Wir empfehlen, eine Untersuchung von Kindern/Jugendiichen zu den Grinden fir die Velo-Vorliebe
und den Rackgang der Veloanteile durchzufuhren,

1) Die Gronde for die markanten sprachregionalen Unterschiede der Verbreitung der _Elterntaxis® sind
nicht bekannt. Um sprachraumspezifische Strategien formulieren zu konnen, sind entsprechende
Untersuchungen notig

* Wir empfehlen eine vertiefende Untersuchung der Grinde fur die unterschiediiche Verbreitung des
Chauffierens in den verschiedenen Sprachregionen,

m) Die Studie hat Hinweise auf mogliche Zusammenhange zwischen den friheren Schulwegerfahrungen
der Eltern und ihrer heutigen Mobilitatseinstellung gegeben.

* Wir empfehlen, diese Zusammenhange in einer qualitativen Studie zu vertiefen und in einer
Langsschnittstucke (tracking’) der Frage nachzugehen, inwiefern die Verkehrsmittelwahl fOr den
Schulweg in den ersten Kindergarten- bzw. Schuljahren cas spatere Mobilitatsverhalten beeinflusst

Sozialkompetenz
n) Die Daten zur Sozialkompetenz wurden in unserer Untersuchung nicht volistandig verwertet Zudem
besteht Bedarf hinsichtlich der Entwicklung eines einheitlichen Bewertungsinstruments fur Lehrpersonen

* Die noch nicht ausgewerteten Sozialkompetenzdaten (Gesamtbeurteilung inkl. Einschatzung
spezifischer Aspekte) sollen vertieft analysiert werden.

o Zusatzich soll ein einheiliches Beurteilungsraster zur Beurtedlung der Sozialkompetenz fir
Lehrpersonen entwickelt werden.

Bewegung im Alitag

o) Gemass unseren Ergebnissen des standardisierten Korperkoordinationstests haben fast 40% der
Kinder bezogen auf die Norm von 1974 eine ,auffallige” oder ,gestorte” Gesamtkorperbeherrschung.

* Das Ergebnis der geringen Korperbeherrschung bei einem grossen Teil der Kinder ist zu Gberprifen.
Ebenso ist eine weitergehende Analyse der vorliegenden Daten in Bezug auf mégliche Zusammenhange
zwischen der Korperbeherrschung und anderen Faktoren winschenswert.

p) Die Untersuchung zeigt, dass Kinder mit hohem BMI sich tendenziell weniger haufig bewegen als
Kinder mit normalem BMI.

<« Das Ergebnis ist durch eine vertiefte Analyse der vorliegenden Daten zu differenzieren. Daruber
hinaus sind weitere Untersuchungen (ber das gesundheitsrelevante Ausmass und die Qualitat des
Bewegungsverhaltens von Kindern winschenswert, differenziert nach Sprachregionen.

folgen
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Beurtellung der Begleitkommission:
Diese Beurtellung der Begleitkommission erselzt die bisherige separate fachiiche Auswertung.

Beurteilung

Die Begleitkommission und cie Workshopteilnehmenden haben angeregt, den Titel der Arbeit zu
prazisieren bzw. einzugrenzen, denn die Schulwege machen nur rund die Halfte der Alltagsmobilitat der
Kinder dieser Alterskategorie aus.

Die Beurteilung der Begleitkommission beschrankt sich vornehmlich auf die Verkehrssicherheit im Umfeld
der Schulhauser sowie auf die Verkehrsmittelwahl und deren Grinde. Zu den Ergebnissen beziglich
moglicher Folgen der Verkehrsmittelwahl wie Bewegungsmangel, Ubergewicht, Defizite der motorischen
Entwickdung und der raumlichen Kognition hefert die Forschungsarbeit keine grundsatzlich neuen
Erkenntnisse; die Bagleitkommission verzichtet deshalb auf eine Beunteilung.

Die Forschungsarbeit ist methodisch breit angelegt: Erhebungen bei den Schulkindern sowie deren
Eltern, Einschatzungen der Schulleitungen und verkehrstechnische Analysen im Umfeld der untersuchten
Schulhauser zeigen die verschiedenen Perspektiven auf die jeweilige Schulwegsituation, zudem erganzt
die reprasentative Befragung die bereits bekannten Erkenntnisse aus der Statistik. Besonders
aufschlussreich sind de Videoaufnahmen und die Fotos, die sehr anschaulich das Verkehrsverhalten der
Kinder(gruppen) auf dem Schulweg zeigen. Ebenfalls deutlich wird dabei, dass sich die lokalen und
kleinraumigen Situationen kaum verallgemeinern lassen.

Die wichtigsten Ergebnisse aus Sicht der Begleitkommission:
Sct T

-~ Die konkrete Umsetzung der Ergebnisse soll in enger Zusammenarbeit zwischen Bildungs-, Raum-
und Verkehrsplanung auf kommunaler Ebene erfolgen.

- Reorganisationen von Schulkreisen gehen oft mit geanderten Einzugsgebieten und entsprechend
anderen Schulwegbeziehungen einher.

- Schulwege sollen generell periodisch auf Gefahrenstellen Oberprift werden, insbesondere aber in
Zusammenhang mit der Reorganisation von Schulkreisen

- Pedibusse und Lotsendenste sind keine dauerhafte Ersatzmassnahme fir cie Behebung einer
Gefahrenstelle,

Verkehrsmittelwah! far den Schulweg

- Der Schulweg liegt in der Verantwortung der Eltern.

- Dessen ungeachtet steuern die Schulen direkt Gber explizite Empfehlungen beziehungsweise indirekt
Uber die Abstelimoglichkeiten die Verkehrsmittelwahl ganz entscheidend.

Das von den Schulkindern bevorzugte Verkehrsmittel Velo wird von einem Teil der Schulen verboten.
FaG sind in einer gewissen Alterskategorie und insbesondere als Ersatz for die verbotene
Velonutzung sehr beliebte Verkehrsmittel for den Schulweg. Sie werden von Seiten der Schule aber
als gefahrlicher als das Velo eingestuft (keine Bremsen, kein Licht, Fahren ohne Heim).

- Elterntaxis sind in der Deutschschweiz nach wie vor wenig, in der Romandie und um Tessin deutlich
starker verbreitet. Generell liegt der Anteil Elterntaxis auf Schulwegen in wohlhabenden Gebieten
und in Haushalten mit mehreren Autos hoher. In der vorliegenden Studie den praktische
Uberlegungen (Begleitperson hat selben Weg), Schulweglange, Wetter oder Zeit als Grande fir die
Begleitfahrt genannt.

Das Thema der Forschungsarbeit stosst auf breites Interesse: Dies zeigte sich an der grossen
Teilnehmerzahl am Workshop zum Entwurf des Schlussberichts, an welchem basierend auf vielfaltigem
thematischem Fachwissen engagiert diskutiert wurde.

Schulwegsicherheit

- Das Thema stosst auf hohe Akzeptanz: Zwischen der Analyse/Beurtedlung der Gefahrenstellen und
der Fertigstellung des Benchts wurden mehrere der ervierten Gefahrenstellen bereits entscharft bzw.
entsprechende Planungsarbeiten begonnen

-~ Schulwege sollen generell periodisch auf Gefahrenstellen UberprUft werden, insbesondere aber in
Zusammenhang mit der Reorganisation von Schulkreisen.

- Pedibusse und Lotsendienste dirfen nicht zur Dauermassnahme werden. Gefahriche Stellen auf
dem Schulweg sind so zu gestalten, dass Kinder den Weg selbststandig zuricklegen konnen.
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Verkehrsmittelwahl fir den Schufweg

Die Studie liefert Anhaltspunkte, die durch weitere Forschungsarbeiten erganzt werden mussen (vgl,
«weitergehender Forschungsbedarfs).

Das Thema FaG als Verkehrsmittel f0r den Schulweg ist zu thematisieren (Information zu
Sicherheitsaspekten und Empfehlungen zuhanden der Schulen und Eltern).

Forschungsbedarf.

weitergehender Weiterer Forschungsbedarf besteht vor allem in folgenden Bereichen:

Die Grunde fur den Rackgang der Velonutzung bei Kindern und Jugendichen sind zu ermittein
(Schul- und Freizeitwege).

Die Gronde fur cie unterschiedliche Nutzung des Velos fir den Schulweg sind genauer abzukiaren
Obwohl der Schulweg in der Verantwortung der Eltern liegt, beeinflussen die Schulen direkt und/oder
indirekt die Verkehrsmittelwahl ganz entscheidend. Hierbei soll auch der Einfluss der Vorschrift
untersucht werden, dass Velofahrende ab dem Schulalter die Strasse (und nicht das Trottoir)
benutzen mussen.

Die reprasentative Bevolkerungsbefragung umfasst alle Sprachregionen der Schweiz. Die
sprachregionalen Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung sind deutlich; in wie weit diese durch
andere Schulstrukturen, froheres Einschulungsalter als in der Deutschschweiz oder andere Grande
beeinflusst werden, ist zu klaren,

Die Studie solite erganzt werden um eine analoge Untersuchung auf Sekundarstufe | (Alterskategorie
ab 12 Jahren). Hier ist die Zentralisierung der Schulen deutlich hoher als auf Primarschulstufe, mit
entsprechend deutlich langeren Schulwegen.

Die Bedeutung der FaG auf dem Schulweg ist nicht zu unterschatzen. Obwohl dies nur ein kleines
Altersspekirum zu betreffen scheint, ist den FaG vermehrt Beachtung zu schenken. Sie werden von
Seiten der Schule als deutlich gefahrlicher eingeschatzt als das Velo. Bezaghch effektiver

Unfalizahlen wird erst das neue Str: kehrsunfallprotokoll genaue Angaben zu FaG liefern.
Einfluss auf Die Ergebnisse haben zurzeit noch keinen Einfluss auf das Normenwerk.
Normenwerk:
Priisident Begleitkommission:
Name: | Meyer Vorname: | Heidi |
Amt, Firma, Institut I Bundesamt for Strassen ASTRA, Langsamverkehr I
Strasse, Nr.: I Mahlestrasse 2 |
PLZ: | 3063 Itigen | Emait | heidimeyer@astra admin.cn |
Ort: I Bern | Telefon: | 0313229472 I
Kanton, Land: | 8€, Schwez | Fac |os13220388 |

Unterschrift Prisident Begleitkommission:

sig. Heidi Meyer
Ittigen, 28.01.2010
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10. Verzeichnis der Berichte der Forschung im Strassenwesen

Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)
Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

1980  Velo- und Mofaverkehr in den Stadten
(R. Mdller)

1980  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbuhler)

1981 Giiternahverkehr, Gesetzmdssigkeiten
(E. Stadtmann)

1981 Optimale Haltestellenabstidnde beim 6ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Brandl)

1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *

(SNZ Ingenieurbiro AG)

1983  Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)

1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG

1983  Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans

()

1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)

1984  Le role des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)

1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)

1986  Vertrdglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgédnger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)

1986  Transyt 8/ Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalpldnen von stadti-
schen Strassennetzen

=)
1987 Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen *
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Biro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
1988  Bestimmungsgréssen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Zdrich)
1988 Forschungsvorschldge Umweltvertraglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schéatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990  Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhdngigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Zdrich)
1991 Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991 Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991 Mégliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992  Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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1892  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Biro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
iiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)

1992  Fehlerrechnung und Sensitivititsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993  Indikatoren im Fussgangerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen*
(P. Otf)

1993  Vemetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitat
(synergo. Jenni + Gottardi AG)

1993  Einsatzmdglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

1993  EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Btiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de I'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

1993  Handlungsanleitung fiir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)

1994  Leistungsfahigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mégerie, Keller)

1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)

1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

1896  Einfluss von Strassenkapazitdtsdnderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiro AG)

1997  Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)

1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basfer + Partner AG)

1998  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)

1998  Kennzahlen des Strassengliterverkehrs in Anlehnung an die Glitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

1998  Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)

1998  Das spezifische Verkehrspotential bei beschranktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiro AG)

1998  La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA /INSER SA /Rosenthaler & Partner AG)

1998  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur ProblemIésung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)

1998  Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgangerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Staheli)

1998  Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)

1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)

1999  Gesetzmdssigkeiten im Strassengliterverkehr und seine modelimdssige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansatze
(P. Widmer)

1899  Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)

1999  Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
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1999  Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT /1IC Infraconsult AG)
1999 , Kernfahrbahnen“ Optimierte Filihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiro AG)
2000  Sensitivititen von Angebots- und Preisédnderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)
2000 Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz
(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)
2000  Der Wert der Zeit im Gliterverkehr
(Jenni + Gottardi AG)
2000 Floating Car Data in der Verkehrsplanung
(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
2000  Verldsslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssatzen
(IVT - ETHZ)
2001  Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie
(P. Widmer und K.W. Axhausen)
2001  Zeitkostenansatze im Personenverkehr
(G. Abay und K.W. Axhausen)
2001  Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité
(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)
2001  Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrossen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung
(RAPP AG Ingenieure + Planer)
2001 Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank
(INFRAS)
2001  Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(biro S-ce Simon-consulting-engineering)
2001  Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin
(U. Schwegler Biro fiir Verkehrsplanung)
2001  GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung
(buro widmer)
2001  Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen
(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)
2001  Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)
2002  Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)
2002  Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umweltschutz-
bestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim Strassenverkehrslarm
(B+S Ingenieur AG)
2002  Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung
(Berz Hafner + Partner AG)
2002  Warum steht P. Mliller lieber im Stau als im Tram?
(Planungsbdiro Jirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner /Dr. A. Zeyer)
2002  Nachhaltigkeit im Verkehr
(Jenni + Gottardi AG)
2002 Massnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biro far Mobilitat / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Walti)
2002  Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven
(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Geneve))
2002  Potentielle Gefahrenstellen
(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitat Zirich)
2003  Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserhéhungen
(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)
2002  Verldsslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie
(ETH Zdrich, Institut far Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)
2002  Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen
(Verkehrsingenieurbiro TEAMverkehr)
2003  Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — éffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen
(Abay & Meier, Zdrich)
2003  Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer
(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)
2003  Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben
(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Zirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2004
2004
2004
2004

2004
2004
2004
2004
2004
2004
2005
2005
2005

2005

2005

2005
2005
2005
2005
2005
2005
2005

2006

2006

2006
2006

2006

2006

2006

Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbiiro Biihimann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr

(ETH Zdrich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(ETH Zdrich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Ziirich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Zdrich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Zirich /IKAO, Bern / Interface, Luzern)

Mobilitditsdatenmanagement fiir lokale Bedlirfnisse

(SNZ, Zdrich / TEAMverkehr, Cham / Biro fur Verkehrsplanung, Fischingen)

Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie

(INFRAS, Bern)

Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr

(synergo, Zirich /ILS NRW, Dortmund)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(biiro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Landert Farago Partner, Ziirich)
Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanrdumen des Stadtesystems Schweiz

(synergo, Zirich)

Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft

(ECOPLAN, Altdorf und Bern / biro widmer, Frauenfeld)

Cleaner Drive

Hindernisse fiir die Markteinfiihrung von neuen Fahrzeug-Generationen

(E'mobile, der Schweizerische Verband fir elektrische und effiziente Strassenfahrzeuge, Urs Schwegler)
Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stadtischen Agglomerationen

(Ingenieur- und Planungsburo Dr. Walter Berg, Ziirich)

Instrumente fir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jenni + Gottardi AG, Ziirich / Universitat Karlsruhe)

Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanldssen)
(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)

Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsatze

(Ingenieurbiiro Walter Berg, Zirich)

Angebote und Erfolgskriterien im ndchtlichen Freizeitverkehr

(Planungsbdiro Jud, Zdrich)

Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Zirich)

Finanzielle Anreize fiir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tessin)
und NewRide in Basel und Ziirich

(Rapp Trans AG, Zdrich / Interface, Luzern)

Reduktionsmdglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Forderprogramms VEL2 im
Kanton Tessin

(Universita della Svizzera ltaliana, Lugano / Eidgenéssische Technische Hochschule, Zirich)
Nachhaltigkeit im Verkehr

Indikatoren im Bereich Gesellschaft

(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Ziirich)

Friiherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot

(Interface - Institut fir Politikstudien, Luzern)

Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmassigkeiten
(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausanne / Fussverkehr
Schweiz, Ziirich)

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs

(IRAP, Hochschule fir Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Zdrich / Pestalozzi & Staheli, Basel
/ Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Zirich)

Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts
(S-ce Simon consulting experts, Zirich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2006  Error Propagation in Macro Transport Models
(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)
2007  Fussgéngerstreifenlose Ortszentren
(Ingenieurbiro Ghielmetti, Winterthur / I1AP, Zlirich)
2007  Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken
(Frossard GmbH, Zirich)
2007 Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen
(INFRAS, Zirich /Rapp Trans AG, Basel)
2007  Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
(INFRAS, Zirich / Universita della Svizzera ltaliana, Lugano)
2007  Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie
(SNZ Ingenieure und Planer AG, Zirich)
2007  Konfliktanalyse beim Mischverkehr
(Sigmaplan AG, Bern)
2007  Verfahren zur Beriicksichtigung der Zuverldssigkeit in Evaluationen
(Ernst Basler + Partner AG, Zdrich / Eidgendssische Technische Hochschule, Zirich)
2007  Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr
(Btiro fir Mobilitat AG, Bern/Burgdorf / biro fir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Ingenieure AG, Bern /
Masciardi communication & design AG, Bern)
2008 Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilitidtsverhaltens
(Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) ETH, Zirich / TRANSP-OR EPF Lausanne,
Lausanne /IRE USI, Lugano)
2008  Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten
(Metron AG, Brugg / Universitat Zdrich Sozialforschungsstelle, Zirich)
2008  Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen
(IRAP HSR Hochschule far Technik, Rapperswil)
2008  Fahrten- und Fahrleistungsmodelle: Erste Erfahrungen
(Hesse+Schwarze+Partner, Zdrich / buro widmer, Frauenfeld)
2008 Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitidtsverhalten und auf
die Raumplanung
(Verkehrsconsulting Frohlich, Zdrich / TransOptima GmbH, Often / Ernst Basler + Partner AG, Zdrich)
2008  Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing

(Ernst Basler + Partner AG)

2008  Forschungspaket "Giiterverkehr”, Initialprojekt "Bestandesaufnahme und Konkretisierung des
Forschungspakets"
(Eidgendssische Technische Hochschule, Zirich - ETH / Universita della Svizzera ltaliana / Universitat
St. Gallen)

2008  Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen
(Hochschule Luzern - Wirtschaft, Luzern /ISOE, Frankfurt am Main / Interface Politikstudien, Luzern)
2008  Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs
(Sigmaplan AG / Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG)
2009  Modal Split Funktionen im Giiterverkehr
(Rapp Trans AG, Zarich /IVT ETH, Zirich)
2009  Mobilitdtsmuster zukiinftiger Rentnerinnen und Rentner: eine Herausforderung fiir das Verkehrs-
system 20307
(bliro widmer Frauenfeld / Institut fir Psychologie, Universitat Bern)
2008  Mobilitaitsmanagement in Berieben - Motive und Wirksamkeit
(synergo, Zirich / Tensor Consuiting AG, Bern)
2009  Monitoring und Controlling des Gesamtverkehrs in Agglomerationen
(Ecoplan, Altdorf und Bern / Ernst Basler + Partner, Zirich)
2009  Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen
(Zarcher Hochschule fir angewandte Wissenschaften zhaw, Winterthur / Jenni + Gottardi AG, Thalwil)
2009  Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE)
(Berz Hafner + Partner AG, Bern / Hornung Wirtschafts- und Sozialstudien, Bern /
Kinzler Bossert + Partner GmbH, Bern / Roduner BSB + Partner AG, Schiiern)
2009  Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung
(synergo, Mobilitat - Politik - Raum, Zdrich / Institut fdr Politikwissenschaft/Uni Bern, Bern / Biro Vatter,
Bern / Biro fur Mobilitat AG, Bern)
2009  Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Giiterverkehrs- und Transportplanung
(Rapp Trans AG, Zdrich / ZHAW, Wadenswil, IAS Institut fir Angewandte Simulation)
2009 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen fir den Strassenverkehr - Vorstudie
(Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT), ETH Zirich)
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im Strassenwesen

Auszug zur Integration in Schlussberichte (Stand: 3. Quartal 2010)

|Bericht-

Projekt Nr.

Titel

Datum

1287

VSS 2008/301

Verkehrsqualitat und Leistungstahigkeit von komplexen
ungesteuerten Knoten: Analytisches Schatzverfatwen
Procédure analytique d'astimation de la capacité et du niveau
de service de carrefours sans feux complexes

Analytic procedure to estimate capacily and level of service at
compiax unconlfrolled intersections

2003

VSS 2008/502

Projet initial - Enrcbés bitumineux a faibles impacts
énergétiques et écologiques

Initial Projext - Asphatt-Mischaut mit gennger ernergetischer
und ckologischar Beiastung

Inilial Progect - Eituminous mixture with low energy and
ecological impacts

2009

SVI 2007/006

Optimierung der Strassenverkehrs- unfalistatistik durch
Bericksichtigung von Daten aus dem Gesundheitswesen
Afftnement des stalistiques des accidents de 1a route par la

prise en comple des données de la santé putlique

Optimizaticn of road lraffic accident statistics by consideration
of public heaith care data

2009

617

AGB 2005/100

Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und cessen
Kunstbauten

Synthesebericht

Rapport de synthese

Synthesis report

619

AGB 2005103

Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen
Kunstbauten / Ermittlung des Netzrisikos

Estimation du nsque pour ie réseau

Estimation of the nefwork risk

2010

624

AGB 2005/108

Sicharheit des Verkehrssystems / Strasse und dassen
Kunstbauten / Risikobeurtellung 10r Kunstbauten
Appréciation des risques pour les cuvrages dart

Risk assessment for highway structures

2010

630

AGB 2002/01€

Korrosionsinhibitoren fur die Instandsetzung
chioridverseuchter Stahlbetonbauten

Inhibiteurs de corrosion pour la remise en élat des cuvrages
an baton armé, contaminés par des chiorures

Corrosion inhibitors for the rehabilitation of chicride
contaminated reinforced concrele stnchuwes

2010
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632 AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen 2010
Kunstbauten
Testregicn - Methoden zur Risikobeurteilung
Schiussbenicht
Régicn lest - Méthodes pour I'sppréciahon des nsques
Rapport final
Test region - Methods of risk assessment
Final report
640 AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vénfication des ponts mixtes 2 ame 2010
pleine
Neuwe Bemsessungsmethode far Stahibetonverbundbricken mit
Vollwandirager
New method for design of stesl-concrete composite plate
girder bndges
645 AGB 2005/021 Grundlagen fur die Verwendung von Recyclingbeton aus 2010
Betongranulat
Bases pour I'utitisation du béton de recyclage en granulals de
béton
Fundamentals for the use of recycied concrate comprised of
concrete matenal
1272 VSS 2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und altere Menschen| 2010
an Lichtgignalaniegen
Aménagement des feux de signalisation pour les perscnnas a
mobiiité réduite ou agées
Traffic control systems - Handicapped and older pecple at
signalized intersections
1277 SVI 2007/005 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen for den Strassenverkehr -| 2010
Vorstudie
Niveaux de service multimodaies de la circulation routiére -
aludas préliminaires
Muitimodal ieve! of service of road traffic - preliminary study
1282 VSS 2004715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2010
Fahrbahnen: Zusatzkosten infolge Vor- und Aufschub von
Erhaltungsmassnahmen
Colts supplémentaires engendrés par l'exécution anhcipés ou
retaroée des mesures dentretien
Addihional costs caused by brninging forward or defaying of
standard inferventions for road maintenance
1284 VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010
Entwasserung uber das Bankeit
Road runoff on road sides

Seite 180/181




Der Verkehr aus Sicht der Kinder

Seite 181/181

1288

ASTRA 2006/020

Footprint |I- Long Term Pavement

Performance and Environmental

Monitoning on A1

Footprint li- Langzeit Belag Ferformance und Umwelt
Morvtoring an der A1

Foolprint li- Long lerme performance des chaussées et 4 Ia
surveillance de l'environnement A1

1289

VSS 2005/505

Affinitat von Gesteinskomungen und Bitumen, naticnale
Umsetzung der EN

Affinité entre granuwlat et bitume,

mise en application nationale de la EN

Affinity befween aggregale and bifumen,

national impiementation of the EN

ASTRA 2009/005

Fahrmuster auf Oberlasteten Autobahnen

Sirmultanes Berechnungsmodell far das Fahrverhalten auf
Autobahnen als Grundlage fur die Berechnung von
Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen

Modisles de conduite swr autoroutes surchargées

Speed patterns on congested highways

1293

VSS 2005/402

Détermination de la présence et de lefficacité de dope dans
les bétons bitumineux

Bestimmung der Anwesenheit und Wirksamkieit von Haftmitte!
i Asphaitbeton

Determination of the presence and efficiency of adhesion
agent in asphalt concrete

2010

VSS 2007/405

Wiederhol- und Vergleichsprazision der Druckfestigkeit von
Gesteinkornungen am Haufwerk

Répétabilité et reproductibilité de la résistance a la
COMPrassion das gramuals en vrac

Repeatability and Reproductibility of the compressive Strengh
cn the Stack

2010

VSS 2005/305

Entwurfsgrundiagen far Lichisignalaniagen und Leitfaden
Base de proyet pour instaliations de feux de circulabon et
guide

Dasgn basics for lraffic igh! systems and gundelines

2010

ASTRA 2007/012

Griffigkeit auf winterhichen Fahrbannen
Adhérence swr les chaussées hivernales
Skid resistance of winter road surfaces

2010

ASTRA 2009/010

Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefallen; Uberprifung
Speed on upgrades and downgrades; revision
Las vitasses dans les rampes &l las pentes. vérificabon

2010




Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
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Dipartimento federale dell'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC
Bundesamt fiir Strassen

Office fédéral des routes

Ufficio federale delle Strade
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A 2.2 Tabellen

Tab. A 2.2.1: Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg: Unterschiede nach Sprachregion

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.
n & n % Res. n % Res. n % Res.
Bis 10' 538 66.7 | 257 63.3 -08 | 173 689 04 | 108 720 08
gsﬁa;\iegss Ly 11 bis20 179 222 | 105 259 16 | 49 195 -09| 25 167 -14
Euss Mehr als 20' 0 12| 44 108 -02| 20 116 02| 17 113 o041
Total 807 100 | 406 100 - | 251 100 - | 150 100 -
ZuFuss 592 608 | 309 644 06 | 185 603 01 | 98 524 -11
\’:‘Vgirs”;a'er' Mit Velo 113 16| 87 181 40| 18 59 29| 8 43 -28
genizte Mit FAG 59 61| 40 83 19| 16 52 05| 3 16 -24
Verkehrsmittel Mit Schulbus 86 88| 17 | 35 40| 34 111 14 | 35 187 48
auf dem Mit OV 50 51| 13 27 60| 26 85 26| 11 59 06
Schuweg®  MitAuto 74 76| 14 29 38| 28 91 10| 32 171 49
Total 974 100 J 480 100 - | 307 100 - | 187 100 -
. Nein, keine 230 268 | 112 272 -03| 66 239 07| 52 306 13
Begleitung auf )
dom Ja, andere Kinder 497 579|282 684 20| 145 525 08| 70 412 -23
Schulweg$ Ja, Erwachsene 131 153 18 44 59 65 236 38 48 282 438
Total 858 100 | 412 100 - | 276 100 - | 170 100 -
ma"' einmal pro 544 718|200 821 18 | 163 660 -05| 82 558 -18
onat/weiss nicht
Haufigkeit des 1o rmals pro Monat 41 54|14 38 13|19 77 15| 8 54 00
Zﬁfesrgﬁ’l‘és Einmal pro Woche 42 55| 21 58 02| 12 49 05| 9 61 03
Mehrmals pro Woche 131 173| 30 82 41| 53 215 16 | 48 327 45
Total 758 100 | 364 100 - | 247 100 - | 147 100 -

$Mehrfachnennungen. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von
der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). ,Normalerweise genutzte Verkehrsmittel auf dem Schulweg“: 0 mis-
sing cases. ,Begleitung auf dem Schulweg*“: Hier ist es moglich, dass Kinder in Gruppen, welche von einer
erwachsenen Person begleitet werden, zur Schule gehen. 0 missing cases. ,Haufigkeit des Elterntaxis zur
Schule”: Die beiden Kategorien ,Maximal einmal pro Monat“ und ,weiss nicht* wurden fiir die Analyse zu-
sammengefasst (vgl. Kapitel 2.3.4 Statistik).
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Tab. A 2.2.2: Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg: Unterschiede nach Siedlungstyp

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land

S ELI N LN e
Bis 10' 538 667 | 115 714 07 | 277 672 01 | 146 624 -08
23;‘3;\1‘;38 Ly 11bis20 179 222 | 3 224 00 | 91 221 00| 52 222 00
oS Mehr als 20’ 90 M2| 10 62 19| 44 107 -03| 36 154 19

Total 807 100 | 161 100 - | 412 100 - | 234 100 -
Zu Fuss 592 608 | 133 719 14 | 292 589 -06 | 167 570 -04
\’:'v:irsrza'er' Mit Velo 13 16| 14 76 -18| 50 101 -10]| 49 167 28
sonuizte Mit FAG 59 61| 11 59 -02| 3 67 05| 15 51 -05
Verkehrsmittel Mit Schulbus g6 88| 7 38 25| 51 103 11| 28 96 06
auf dem Mit OV 50 51| 8 43 06| 28 56 05| 14 48 -01
Schuweg®  MitAuto 74 76| 12 65 07| 42 85 07| 20 68 -03

Total 974 100 | 185 100 - | 496 100 - | 293 100 -
Begleitung auf e keine 230 268 | 59 351 19 | 106 239 -11| 65 264 02
dom Ja, andere Kinder 497 579| 79 470 20| 260 586 04 | 158 642 12
Schulweg$ Ja, Erwachsene 131 153 30 179 08 78 17.6 1.4 23 9.3 24

Total 858 100 | 168 100 - | 444 100 - | 246 100 -
o mzate/a::éﬂ:gm 544 718 | 117 765 07 | 265 678 -09| 162 757 07
HE"’I‘t‘g'r?]‘t(:)'(tl S‘?,es Mehrmals pro Monat 41 54| 7 46 04| 24 61 06| 10 47 .05
o St Einmal pro Woche 42 55| 8 52 02|24 €1 05| 10 a7 -05
Mehrmals pro Woche 131 173 21 137 11| 78 199 13| 32 150 -08

Total 758 100 | 153 100 - | 391 100 - | 214 100 -

$Mehrfachnennungen. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von
der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05). ,Normalerweise genutzte Verkehrsmittel auf dem Schulweg“: 0 mis-
sing cases. ,Begleitung auf dem Schulweg*“: Hier ist es moglich, dass Kinder in Gruppen, welche von einer
erwachsenen Person begleitet werden, zur Schule gehen. 0 missing cases. ,Haufigkeit des Elterntaxis zur
Schule”: Die beiden Kategorien ,Maximal einmal pro Monat“ und ,weiss nicht* wurden fiir die Analyse zu-
sammengefasst (vgl. Kapitel 2.3.4 Statistik).

Tab. A 2.2.3: Grunde fir das ,Elterntaxi® mehrmals pro Monat oder haufiger: Unterschiede nach Sprachregion
(Mehrfachnennungen)

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.

n % n % Res. n % Res. n % Res.
Ist praktisch / Die begleitende Person 106 434| 26 371 11| 56 583 22 | 24 308 -14
muss eh den selben Weg machen
Schulweg ist zu weit 43 176 14 2.0 0.3 11 M5 -14 | 18 231 14
Faktor Zeit 31 12.7 5 71 15| 13 135 02 13 167 12
Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr 20 8.2 6 8.6 0.0 5 52 -10 9 1.5 1.2
Faktor Wetter 13 5.3 9 129 25 2 21 14 2 26 -1.0
Kind ist zu klein 7 29 1 14 08 2 21 -05 4 5.1 1.3
Kind hat Angst 6 25 0 00 -1.3 4 4.2 141 2 26 01
Kind ist behindert 4 1.6 4 57 25 0 00 -1.3 0 0.0 -11
Angst vor Belastigung/Gewalt 4 1.6 0 0.0 -11 2 21 0.3 2 2.6 0.7
Kind musste alleine zur Schule gehen 3 1.2 2 29 11 0 0.0 -11 1 1.3 0.1
Mobbing/Plagen durch andere Schiiler 1 0.4 1 14 0.1 0 0.0 00 0 0.0 00
Anderes 6 2.5 2 29 041 1 1.0 -0.9 3 38 09
Total Nennungen 244 100.0] 70 100.0 - 96 100.0 78 1000 -

0 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

Seite 8/18



Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Tab. A 2.2.4 Grinde fir das ,Elterntaxi® mehrmals pro Monat oder haufiger: Unterschiede nach Siedlungstyp
(Mehrfachnennungen)

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land
St. St. St.

n % n % Res. n % Res. n % Res.
Ist praktisch / Die begleitende Person 106 434| 21 512 08| 63 447 01 | 22 355 07
muss eh den selben Weg machen
Schulweg ist zu weit 43 17.6 7 171 01 18 128 -15 18 29.0 23
Faktor Zeit 31 12.7 2 49 14| 20 142 04 9 145 06
Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr 20 8.2 5 122 0.9 11 78 -02 4 6.5 -04
Faktor Wetter 13 53 1 24 038 7 50 -02 5 8.1 1.0
Kind ist zu klein 7 29 0 0.0 -11 6 4.3 09 1 1.6 -05
Kind hat Angst 6 25 0 00 -1.0 5 3.5 08 1 1.6 -04
Kind ist behindert 4 1.6 2 4.9 1.6 1 0.7 -09 1 1.6 0.0
Angst vor Belastigung/Gewalt 4 1.6 0 00 038 4 2.8 11 0 00 -1.0
Kind musste alleine zur Schule gehen 3 1.2 1 24 0.7 1 0.7 -0.6 1 1.6 0.3
Mobbing/Plagen durch andere Schiiler 1 0.4 0 0.0 0.0 1 0.7 0.0 0 0.0 0.0
Anderes 6 25 2 4.9 1.0 4 2.8 0.3 0 00 -12
Total Nennungen 244 100.0] 41 100.0 - 141 100.0 - 62 100.0 -

0 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.5: Beurteilung von Aussagen zum Mobilitadtsverhalten: Unterschiede nach Sprachregionen
Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
o o St. o St. o St.
n & n o Res. n & Res. n & Res.
Fiir die Entwicklung des Tﬁﬁt sehrzu 612 762 | 359 884 28 | 161 647 -2.1 92 622 -20
: . I Trifft eher zu 134 167 | 40 99 34| 55 221 2.1 39 264 29
Kindes ist es wichtig, dass €S Tiifft eher nichtzu | 33 41 | 5 1.2 29| 18 72 24| 10 68 16
;‘j:‘ugflzggfgaﬁbﬁa”d'g Triftgarnichtzu | 24 30| 2 05 29| 15 60 28| 7 47 12
Total 803 100 | 406 100 - 249 100 - 148 100 -
Trifft sehr zu 339 422 ] 138 342 25| 126 504 20 75 503 15
Das Auto stellt fiir unsere Trifft eher zu 203 253 ] 113 280 1.1 51 204 -15 39 262 02
Familie das wichtigste Trifft eher nichtzu | 130 162 | 73 181 0.9 38 152 -04 19 128 -1.0
Verkehrsmittel dar Trifft gar nicht zu 131 163 80 19.8 1.7 35 140 -0.9 16 10.7 1.7
Total 803 100 | 404 100 - 250 100 - 149 100 -
Trifft sehrzu 232 304) 73 194 39| 53 223 -23 | 106 7.1 9.0
Im eigenen Auto ist mein Trifft eher zu 214 280 113 304 0.7 68 286 0.2 33 21 14
Kind am besten geschiitzt Tr!fft eher _nlCht zu| 188 246 | 115 306 23 65 273 0.8 8 54 47
Trifft gar nicht zu 129 169 | 75 199 14 52 218 19 2 1.3 46
Total 763 100 | 376 100 - 238 100 - 149 100 -
Trifft sehr zu 71 89 19 47 28| 29 117 15 23 154 27
Ich habe Angst, wennmein  Trifft eher zu 121 151 ] 42 104 -24 | 45 181 1.2 34 228 24
Kind alleine auf dem Triffteher nichtzu | 243 303 | 140 346 1.6 57 23.0 -21 46 309 0.1
Schulweg ist Trifft gar nicht zu 367 458 | 204 504 14 | 117 472 0.3 46 309 27
Total 802 100 | 405 100 - 248 100 - 149 100 -
Trifft sehrzu 215 269] 80 199 27| 79 316 14 56 384 27
Velofahren ist auf unseren Trifft eher zu 287 360 139 346 -05| 86 344 -04 62 425 13
Strassen zu gefahriich Tr!fft eher _nlCht zu| 183 229 | 104 259 1.2 57 228 0.0 22 151 20
Trifft gar nicht zu 113 142 | 79 197 29 28 112 1.2 6 4.1 -3.2
Total 798 100 | 402 100 - 250 100 - 146 100 -
Trifft sehr zu 92 122] 45 116 -03| 24 105 -07 | 23 167 15
Busfahren empfinde ich als Tﬁﬁt eher zu 133 177 ] 62 160 -08| 34 149 -10 37 268 26
milhsarn Tnﬁt eher 'n|cht zu| 189 251 | 106 274 09 51 224 -08 32 232 04
Trifft gar nicht zu 339 450 )] 174 450 00 | 119 522 1.6 46 333 20
Total 753 100 | 387 100 - 228 100 - 138 100 -
Trifft sehrzu 497 622 )| 260 647 06 | 137 555 -13 | 100 66.7 0.7
Ich gehe gemne zu Fuss oder Trifft eher zu 198 248 | 90 224 10| 72 291 14 36 240 0.2
mit dem Velo, so integriere  Trifft eher nicht zu 63 79 32 8.0 0.1 23 9.3 0.8 8 53 11
ich den Sportinden Alltag ~ Trifft gar nicht zu 41 51 20 50 -0.1 15 6.1 0.7 6 4.0 0.6
Total 799 100 ] 402 100 - 247 100 - 150 100 -
Im Vergleich zu meiner Trifit sehr zu 463 582|230 571 -03| 135 551 06| 98 662 13
Kindheit ist der Schulweg Tr!fft eher zu 193 242 ] 107 266 09 59 241 -0.1 27 182 -15
heute gefahriicher geworden Tn.fft eher 'nlcht zu 76 9.5 39 9.7 0.1 26 10.6 0.5 11 74 08
was den Verkehr anbelangt > Trifft gar nicht zu 64 8.0 27 6.7 09| 25 102 1.2 12 8.1 0.0
Total 796 100 | 403 100 - 245 100 - 148 100
Im Vergleich zu meiner Trifft sehrzu 258 328 | 127 322 -02| 76 306 -06 55 385 12
Kindheit ist der Schulweg Trifft eher zu 245 312 134 339 10 65 262 -14 46 322 02
heute gefahrlicher geworden, Trifftehernichtzu | 182 232 | 88 223 -04| 67 270 1.3 27 189 -11
was Plagen und Gewalt Trifft gar nicht zu 101 128 ] 46 116 -0.7 40 16.1 1.4 15 10.5 0.8
anbelangt Total 786 100 | 395 100 - 248 100 - 143 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.6: Einschatzung der Gefahrlichkeit des Schulwegs des Kindes bezuglich Verkehr und anderen Men-
schen: Unterschiede nach Sprachregion

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
Sehr gefahrlich 66 8.2 25 6.2 -14 25 100 1.0 16 10.7 1.1
Gefahrichkeit  Eher gefahrlich 169 210 ] 80 19.8 -05| 47 187 -08 42 280 1.9
bzgl. Verkehrs-  Eher nicht gefahrlich 359 445 187 46.2 0.5 107 426 -05 65 433 -0.2
sicherheit Gar nicht gefahrlich 212 263 ] 113 279 0.6 72 287 0.7 27 180 -20
Total 806 100 | 405 100 - 251 100 - 150 100 -
Sehr gefahrlich 15 1.9 7 1.7 -0.2 5 2.0 0.2 3 2.0 0.1
Gefahrichkeit  Eher gefahrlich 94 118 | 47 11.7 -01 36 145 1.3 11 74 16
bzgl. anderen  Eher nicht gefahrlich 383 479 | 213 529 14 96 387 -21 74 497 03
Menschen Gar nicht gefahrlich 308 385 136 337 -15| 111 448 16 61 409 05
Total 800 100 | 403 100 - 248 100 - 149 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.7: Einschatzung der Gefahrlichkeit des Schulwegs des Kindes bezuglich Verkehr und anderen Men-

schen: Unterschiede nach Siedlungstyp

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land

o o St. o St. o St.
n & n o Res. n o Res. n Yo Res.
Sehr gefahrlich 66 7.8 15 9.4 0.5 37 9.0 0.6 14 6.0 -1.2
Gefahrdichkeit Eher gefahrlich 169 199 | 38 23.8 08 91 221 05 40 171 13
bzgl. Verkehrs- Eher nicht gefahrlich 359 422 | 68 425 -04 | 184 447 0.0 | 107 457 -03
sicherheit Gar nicht gefahrlich 212 302]) 39 244 05| 100 243 -08]| 73 312 15

Total 806 100 | 160 100 - 412 100 - 234 100 -
Sehr gefahrlich 15 1.9 6 3.8 1.7 8 20 01 1 04 -16
Gefahrlichkeit Eher gefahrlich 94 18| 21 132 05| 53 130 07| 20 86 -14
bzgl. anderen Eher nicht gefahrlich 383 479 8 503 04 | 203 496 05 | 100 431 -11
Menschen Gar nicht gefahrlich 308 385 52 327 -12] 145 355 -10]| 111 478 23

Total 800 100 | 159 100 - 409 100 - 232 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.8: Einschatzung der Gefahrlichkeit des frilheren Schulwegs der Eltern: Unterschiede nach Sprachregi-

on
Sprachregion

Total Deutschschweiz Romandie Tessin
st. st. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
— Sehrgefahrlich 50 62| 29 72 08| 11 44 12| 10 67 02
S:sfaf'r’:r'gr‘;f't Eher gefahrlich 82 102| 49 121 12| 24 96 03| 9 60 -16
Sehuiwogs der ENer nicht gefahrlich 282 351|135 333 -06| o1 364 04| 56 376 05
Eltern Gar nicht gefahrlich 300 485| 192 474 -03| 124 496 02 | 74 497 02
Total 804 100 | 405 100 - | 250 100 - | 149 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Tab. A 2.2.9: Friheres Mobilitatsverhalten der Eltern als Schulkind auf dem Schulweg: Unterschiede nach
Sprachregion (Mehrfachnennungen)

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin

0 . St. o St. o St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.

Haufigstes Zu Fuss 678 759 ] 332 735 -05| 221 804 0.7 125 753 -01
Verkehrsmittel Mit Vglo 143 16.0 90 199 21 35 127 -14 18 108 -1.7
auf dem Mit FAG 3 0.3 3 0.7 1.2 0 0.0 -1.0 0 0.0 -0.7
friiheren Mit §chu|bus 34 3.8 13 2.9 -1.0 7 25 -11 14 8.4 3.1
Schulweg der Mit OV 27 3.0 11 24 -0.7 8 29 -0.1 8 4.8 1.3
$ Mit Auto 8 0.9 3 0.7 -0.5 4 1.5 1.0 1 0.6 -0.4

Eltern Total 893 100 | 452 100 - | 275 100 - | 166 100 -

$Mehrfachnennungen moglich. 0 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung
der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.10: Massnahmen der Eltern zur Erh6hung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Sprachregion
(Mehrfachnennungen)

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St
[v) o, 0, o,

n o n o Res. n o Res. n Yo Res.
Wir haben die geffrliche Situation mit | oy 478 | 254 488 02| 164 517 04 | 2 404 03
dem Kind angeschaut bzw. geulbt
In der Schule wird der Schulweg getibt 135 127| 8 154 15| 18 57 37| 37 162 24
Ich / eine erwachsene Person begleitet
mein Kind auf dem Schulweg 104 9.8 26 50 -36 48 151 238 30 132 24
Nichts 86 8.1 42 81 -02 25 79 -03 19 8.3 0.8
Mein Kind geht in Gruppen 62 58 26 50 -09 19 6.0 -01 17 7.5 1.6
Mein Kind tragt farbige Kleid Hel
Lot ragt farbige Kleidung, Helm, | oo 50 | 39 75 24| 11 35 14| 3 13 =22
Ich / eine erwachsene Person fahrt mein
Kind mit dem Auto zur Schule 39 37 13 25 15 20 6.3 2.3 6 26 05
An den gefahrlichen Stellen steht ein
Lotse / ein Eltemteil / Polizist... 3 3212 23 21 4 13 201 18 79 46
Wir haben friher einmal die Schule / den
Wohnort gewechselt 1 0.1 1 02 07 0 00 -06 0 00 04
Keine Angabe / verweigert 2 0.2 1 02 0.0 1 0.3 0.5 0 00 0.6
Weiss nicht 13 1.2 10 1.9 1.4 0 00 -20 3 1.3 0.4
Anderes 27 2.5 17 3.3 0.9 7 22 -05 3 1.3 0.9
Total Nennungen 1066 100.0] 521 100.0 - 317 100.0 - 228 100.0 -

10 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.11: Massnahmen der Eltern zur Erhdhung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Siedlungstyp
(Mehrfachnennungen)

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land
St. St. St.
0, 0, 0, 0,
n % n % Res. n & Res. n % Res.

Wir haben die gefahrliche Situationmit | 514 478 | o8 478 -04 | 260 484 05 | 143 469 -04
dem Kind angeschaut bzw. gelbt

In der Schule wird der Schulweg getibt 135 127 34 166 14 64 11.5 -0.6 37 121 0.3
lch / eine erwachsene Person begleitet | 4o g5 | 15 88 06| 65 117 16| 21 69 -17
mein Kind auf dem Schulweg

Nichts 86 81| 17 83 00| 34 61 -15| 33 15 20
Mein Kind geht in Gruppen 62 5.8 12 5.9 -0.1 36 6.5 0.8 14 4.6 0.9
Eﬂ.fr'ff Kind tragt farbige Kleidung, Helm, - 553 56 | 7 34 41| 20 36 -14| 25 85 27

Ich / eine erwachsene Person fahrt mein
Kind mit dem Auto zur Schule

An den gefahrlichen Stellen steht ein
Lotse / ein Eltemteil / Polizist...

Wir haben friher einmal die Schule / den

39 3.7 4 20 14 22 4.0 0.5 13 43 05

34 3.2 3 15 -15 23 41 1.4 8 26 06

Wohnort gewechselt 1 0.1 0 00 -04 0 00 -07 1 0.3 1.3
Keine Angabe / verweigert 2 0.2 0 00 -06 2 0.4 1.0 0 0.0 0.8
Weiss nicht 13 1.2 5 24 1.5 6 1.1 -0.2 2 0.7 09
Anderes 27 2.5 7 3.4 0.7 15 2.7 0.3 5 1.6 1.0
Total Nennungen 1066 100.0| 205 100.0 - 556 100.0 - 305 100.0 -

10 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.12: Massnahmen der Eltern zur Erhdhung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Altersgruppen
(Mehrfachnennungen)

Alter des Kindes

Total 6 bis 9 Jahre 10 bis 12 Jahre
n % n % St n % St
Res. Res.

Wir hapen die gefahrliche Situ?tion mit 510 478 | 188 459 02 | 322 491 -0
dem Kind angeschaut bzw. gelibt

In der Schule wird der Schulweg getibt 135 127 53 129 05 82 125 -04
Ich '/ elr\e erwachsene Person begleitet 104 98 61 149 38 43 66 28
mein Kind auf dem Schulweg
Nichts 86 8.1 17 41 -26 69 105 1.9
Mein Kind geht in Gruppen 62 5.8 22 54 -01 40 6.1 0.1

t/:;;r: Kind tragt farbige Kleidung, Helm, 53 5.0 14 34 12 39 5.9 0.9

Ich / eine erwachsene Person fahrt mein
Kind mit dem Auto zur Schule

An den gefahrichen Stellen steht ein
Lotse / ein Eltemteil / Polizist...

Wir haben friher einmal die Schule / den

39 3.7 25 6.1 29 14 21 22
34 3.2 12 29 -01 22 34 0.1

1 0.1 1 0.2 1.1 0 00 -08

Wohnort gewechselt

Weiss nicht 13 1.2 4 1.0 -03 9 1.4 0.3
Anderes 27 25 11 2.7 0.4 16 24 -03
Keine Angabe / verweigert 2 0.2 2 0.5 1.5 0 00 -11
Total Nennungen 1066 100.0|] 410 100.0 - 656 100.0 -

10 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Tab. A 2.2.13: Geschatzte wochentliche Bewegung des Kindes: Unterschiede nach Sprachregion

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
. Bis 1h 265 328| 133 328 00 | 83 331 01| 49 327 0.0
g;%ft”:u'z:;rhalb 2-3h 234 29.0| 125 308 07 | 74 295 01| 35 233 -13
Schule Mehr als 3h 308 382 148 365 -06| 94 375 -02| 66 440 12
Total 807 100 | 406 100 - 251 100 - 150 100 -
Bis 5h 267 331| 91 224 37| 8 343 03| 90 600 57
Draussen 6-12h 246 305| 136 335 11 | 73 291 -04| 37 247 -13
gespielt Mehr als 12h 204 364| 179 441 26 | 92 367 01 23 153 -43
Total 807 100 | 406 100 - 251 100 - 150 100 -
, Bis 1h 271 336| 100 246 -31| 112 446 30 | 59 393 1.2
Aus eigener Kraft , . 242 300| 138 340 15 | 54 215 25| 50 333 07
unterwegs (ohne
Schulweg) Mehr als 4h 204 364| 168 414 17 | 85 339 -07| 41 273 -18
Total 807 100 | 406 100 - 251 100 - 150 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.14: Geschatzte wochentliche Bewegung des Kindes: Unterschiede nach Siedlungstyp

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land
st. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.

N Bis 1h 265 32.8| 52 323 -01| 132 320 -03| 81 346 05
ggft”z:;rhalb 2.3h 234 290| 45 280 -02| 116 282 -03| 73 312 06
oo Mehr als 3h 308 382| 64 398 03 | 164 398 05| s0 342 -10

Total 807 100 | 161 100 - | 412 100 - | 234 100 -

Bis 5h 267 331| 66 41.0 17 | 143 347 06 | 58 248 22
Draussen 6-12h 246 305| 43 267 09| 135 328 08| 68 201 -04
gespielt Mehr als 12h 204 364| 5o 323 09| 134 325 13| 108 462 25

Total 807 100 | 161 100 - | 412 100 - | 234 100 -

_ Bis 1h 271 336| 51 317 -04 | 136 330 -02| 84 359 06
ﬁiﬁﬂf{oﬁ? 2.4h 242 300| 49 304 01| 130 316 06| 63 269 -09
Sohawed) Mehr als 4h 204 364| 61 379 03 | 146 354 -03| 87 372 02

Total 807 100 | 161 100 - | 412 100 - | 234 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.15: Geschatzt wochentliche Bewegung des befragten Elternteils: Unterschiede nach Sprachregion

Sprachregion

Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
Bis 1h 241 299| 85 209 -33| 8 331 09 | 73 487 42
Sport 2-3h 180 223) 103 254 13 | 45 179 -15| 32 213 -03
getrieben Mehr als 3h 386 478 | 218 53.7 1.7 | 123 490 03 | 45 30.0 -32
Total 807 100 | 406 100 - 251 100 - 150 100 -
) Bis 1h 268 332|118 291 -14 | 94 375 12 | 56 373 09
ﬁﬁﬂe'ge”er 24h 278 344 | 151 372 09 | 77 307 10| 50 333 -02
unierwegs Mehr als 4h 261 323 | 137 337 05| 8 319 01| 44 293 -06
Total 807 100 | 406 100 - 251 100 - 150 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.16: Geschatzt wochentliche Bewegung des befragten Elternteils: Unterschiede nach Siedlungstyp

Siedlungstyp
Total Stadt Agglomeration Land

St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
Bis 1h 241 299 56 34.8 1.1 113 274 -0.9 72 308 0.3
Sport 2-3h 180 223 33 20.5 -0.5 102 248 1.1 45 192 -10
getrieben Mehr als 3h 386 478 72 44.7 -0.6 197 478 0.0 117 50.0 0.5

Total 807 100 ] 161 100 - 412 100 - 234 100 -

) Bis 1h 268 332 43 26.7 -14 145 352 0.7 80 342 03
ﬁﬁﬂe'ge“er 2-4h 278 344| 53 329 03| 140 340 -02| 85 363 05
unterwegs Mehr als 4h 261 323 65 404 18 127 308 -05 69 295 -08

Total 807 100 | 161 100 - 412 100 - 234 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

Tab. A 2.2.17: Zusammenhang zwischen ,Elterntaxi“ und soziodemographischen Merkmalen

Elterntaxi einmal pro
Woche oder seltener /

Elterntaxi mehrmals pro

weiss nicht Woche
n % St. Res. n % St. Res.

6 bis 9 Jahre 215 34.3 -1.1 66 50.4 2.5

Alter Kind 10 bis 12 Jahre 412 65.7 0.9 65 49.6 -1.9
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

ja 502 80.1 0.4 94 71.8 -0.9

Geschwister nein 125 19.9 -0.8 37 28.2 1.7
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Mutter 473 75.4 -04 109 83.2 0.8

Geschlecht Elternteil ~ Vater 154 24.6 0.7 22 16.8 -1.5
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

bis 40 Jahre 208 33.2 -0.6 55 42.0 1.4

. 41 bis 45 Jahre 261 41.6 0.4 47 35.9 -0.9

Alter Elternteil alterals 45 Jahre | 158 | 252 | 0.3 29 | 221 | -06
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

CH 539 86.0 0.1 110 84.0 -0.2

Nationalitét Elternteil  andere 88 14.0 -0.2 21 16.0 0.5
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

tiefere 42 6.7 -05 13 9.9 1.1

. . mittlere 395 63.3 0.1 81 61.8 -0.2

Ausbildung Elternteil oo 187 | 30.0 | 0.1 37 | 282 | -03
Total 624 100.0 - 131 100.0 -

ja 511 81.8 0.2 103 78.6 -0.3

Paarhaushalt nein 114 18.2 -0.3 28 214 0.7
Total 625 100.0 - 131 100.0 -

Erwerbstétigkeit beider max. 100% 165 32.3 0.0 34 33.0 0.1

Partnerin % (nur mehr als 100% 346 67.7 0.0 69 67.0 -0.1
Paarhaushalte) Total 511 100.0 - 103 100.0 -

Fremdbetreuung an ja 161 257 -1.3 54 41.2 2.8

mindestens einem Tag nein 466 74.3 0.8 77 58.8 -1.7
pro Woche Total 627 100.0 - 131 100.0 -

. ja 254 40.5 -1.3 79 60.3 2.8
Zwei oder mehr Autos o, 373 | 595 | 1.1 52 3907 | -25
im Haushalt Total 627 | 1000 | - 131 | 1000 | -
Zwei oder mehr OV- ja 322 514 0.8 50 38.2 -1.8
Abonnements im nein 304 48.6 -0.8 81 61.8 1.8
Haushalt Total 626 100.0 - 131 100.0 -

Stadt 132 211 0.5 21 16.0 -1.1

. Agglomeration 313 49.9 -06 78 59.5 1.3

Siedlungsart Land 182 | 200 | 04 32 244 | -08
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Deutschschweiz 334 53.3 1.9 30 22.9 -4.1

Sprachregion Romandie 194 30.9 -0.7 53 40.5 1.6

Tessin =2 15.8 -20 48 36.6 4.5
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Anzahl Stunden Max. Th/Woche 195 31.1 -08 55 42.0 1.8

Bewegung im 2-3h/Woche 189 30.1 0.7 28 214 -1.6

organisierten Sport >3h/Woche 243 38.8 0.1 48 36.6 -0.3
(ohne Schulsport) Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Max. 5h/Woche 201 32.1 -04 49 374 0.9

Anzahl Stunden Spiel  6-12h/Woche 192 30.6 0.2 36 27.5 -0.5

draussen >13h/Woche 234 37.3 0.2 46 35.1 -0.3
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Anzahl Stunden Max. 1h/Woche 212 33.8 -0.2 47 35.9 0.3

Fortbewegung aus 2-4h/Woche 190 30.3 0.4 33 25.2 -0.9

eigener Kraft (ohne >4h/Woche 225 35.9 -0.2 51 38.9 0.5
Schulweg) Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Max. Th/Woche 184 29.3 -0.7 50 38.2 1.5

Eltern: Anzahl Stunden 5 ap\yoche 136 | 217 | 0.1 27 | 206 | 02

Erz’;i%i‘gge'nm Sport >3h/Woche 307 49.0 0.5 54 41.2 -1.1
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Max. 1h/Woche 209 33.3 0.0 44 33.6 0.0

Egig; M’?ggzj:ésat’:de" 2-4nWoche 210 | 335 | -05 53 | 405 | 1.1

sigener Kraft >4h/Woche 208 33.2 0.6 34 26.0 -1.2
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Max. 10min 429 68.4 0.8 70 53.4 -1.7

Dauer Schulweg zu 11-20min 133 21.2 -0.8 39 29.8 1.7

Fuss >20min 65 10.4 -0.8 22 16.8 1.8
Total 627 100.0 - 131 100.0 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.18: Zusammenhang zwischen ,Elterntaxi“ und Einstellung der Eltern

Elterntaxi einmal pro "Elterntaxi” mehrmals pro
Woche oder seltener /
y . Woche
weiss nicht
n % n % St. Res.
Sehr/eher
Gefahrlichkeit gefahrlich 185 | 6.3 | -16 60 462 | 34
Schulweg des Kindes  Eher nicht/gar
bzgl. Verkehr nicht gefahrlich 462 73.7 1.0 70 53.8 -22
Total 627 100.0 - 130 100.0 -
Sehr/eher
Gefahriichkeit gefahrlich 8 | 1411 05 13 | 102 [ -10
Schulweg des Kindes ~ Eher nicht/gar
bzgl. Gewalt nicht gefahrlich 536 85.9 -02 115 89.8 0.4
Total 624 100.0 - 128 100.0 -
Sehr/eher
Gefahriichkeit friiherer geféhrlich 1 17.8 0.8 13 9.9 1.8
Schulweg des Eher nicht/gar
Elternteils nicht gefahrlich 513 82.2 -04 118 90.1 0.8
Total 624 100.0 - 131 100.0 -
Fir Entwicklung des  Trifft sehr/eher zu| 593 95.0 0.6 107 81.7 -1.3
Kindes ist selbstan- Trifft eher
diges Zurlicklegen des . . 31 5.0 -21 24 18.3 4.7
Schulwegs wichti nicht/gar nicht zu
9 9 Tow 624_| 100.0 - 131_|_100.0 -
Auto stellt fiir unsere Trifft sehr/eher zu 401 64.3 -1.2 111 84.7 24
Familie das wichtigste ~Trifft eher
Verkehrsmittel dar nicht/gar nicht zu 223 35.7 1.6 20 15.3 -3.0
Total 624 100.0 - 131 100.0 -
. . Trifft sehr/eher zu 322 54.7 -1.2 99 76.2 2.6
Im eigenen Auto ist )
mein Kind am besten  Trifft eher 67 | 463 | 15 | 31 | 238 | -31
geschutz nicht/gar nicht zu
Total 589 100.0 - 130 100.0 -
Ich habe Angst, wenn Trifft sehr/eher zu 125 20.0 -24 61 47.7 5.2
mein Kind alleine auf  Trifft eher
dem Schulweg ist nicht/gar nicht zu 500 80.0 14 67 523 =20
Total 625 100.0 128 100.0 -
Velofahren ist auf Trifft sehr/eher zu 383 61.7 -06 94 73.4 1.4
unseren Strassenzu  Trifft eher
gefahrlich nicht/gar nicht zu 238 83 08 34 26.6 18
Total 621 100.0 - 128 100.0 -
Trifft sehr/eher zu [ 170 28.8 -05 41 35.0 1.0
Busfahren empfinde .
ich als mihsam Trift eher 20 | 72 | 03 76 | 650 | -07
nicht/gar nicht zu
Total 590 100.0 - 117 100.0 -
Ich gehe gerne zu Fuss Trifft sehr/eher zu 545 87.8 0.2 108 83.7 -04
oder mit dem Velo, so Trifft eher
:ﬁ(tagnere ich Sport in nicht/gar nicht zu 76 12.2 -05 21 16.3 1.1
29 Total 621 | 100.0 - 129 | 100.0 -
Im Vergleich zu meiner Trifft sehr/eher zu | 505 81.7 -0.3 114 88.4 0.7
Kindheit ist Schulweg it eher
h\?utl((e %efahrl|cher nicht/gar nicht zu 113 18.3 0.7 15 11.6 -1.5
(Verkehn) Total 618 | 100.0 - 129 | 100.0 -
Im Vergleich zu meiner Trifft sehr/eher zu 385 63.0 -04 88 69.8 0.8
Kindheit ist Schulweg .
_— Trifft eher
?Ge:fsa?gfahrhcher nicht/gar nicht zu 226 37.0 0.5 38 30.2 -1.1
Total 611 100.0 - 126 100.0 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 2.2.19: Zusammenhang zwischen Kindheitserfahrungen der Eltern und heutiger Einstellung zur Mobilitat

Selbstandiges Zurticklegen des Schulwegs ist wichtig Auto ist das wichtigste Verkehrsmittel
Stimme sehr/eher zu Stimme eherZ r:]icht/gar nicht Stimme sehrfeher zu Stimme eherZ:icht/gar nicht
n % St. Res. n % St. Res. n % St. Res. n % St. Res.
Gefahrichkeit friiherer Gefahrich 124 16.7 0.2 7 12.3 -0.8 88 16.3 0.0 43 16.5 0.0
Schulweg Nicht gefahrlich 619 83.3 -0.1 50 87.7 0.3 452 83.7 0.0 218 83.5 0.0
Total 743 100.0 - 57 100.0 - 540 100.0 - 261 100.0 -
Zu Fuss 625 75.6 0.0 49 79.0 0.2 453 75.8 -0.1 222 76.6 0.2
Wie frither M!t Velo 138 16.7 0.4 5 8.1 -1.6 97 16.2 0.0 46 15.9 -0.1
hauptschlich zur Mit FAG 3 0.4 0.1 0 0.0 -0.5 3 0.5 0.7 0 0.0 -1.0
$ Mit Schulbus 30 3.6 -03 4 6.5 1.0 24 4.0 0.4 9 31 0.5
Schule Mit OV 2% 3.1 0.2 1 16 07 15 25 06 11 38 09
Mit Auto 5 0.6 -09 3 4.8 3.2 6 1.0 0.3 2 0.7 0.4
Total 827 100.0 - 62 100.0 - 598 100.0 - 290 100.0 -
Im Auto ist Kind am besten geschutzt Velofahren ist zu gefahrlich
Stimme sehr/eher zu Stimme eher nicht/gar nicht Stimme sehr/eher zu Stimme eher nicht/gar nicht
n % St Res. n % St. Res. n % St. Res. n % St. Res.
Gefahrichkeit friiherer Gefahrich 70 15.8 -0.3 55 17.4 04 82 16.4 -0.1 49 16.7 0.1
Schulweg Nicht gefahrlich 374 84.2 0.2 262 82.6 -0.2 419 83.6 0.0 245 83.3 0.0
Total 444 100.0 - 317 100.0 - 501 100.0 - 294 100.0 -
Zu Fuss 379 76.4 0.3 260 74.9 -0.3 421 76.0 0.0 248 75.4 0.0
Wie frither Mit Velo 75 15.1 -04 59 17.0 04 87 15.7 0.3 56 17.0 04
hauptséchlich zur Mit FAG 1 0.2 -02 1 0.3 0.3 1 0.2 0.6 2 0.6 0.7
5 Mit Schulbus 20 4.0 0.0 14 4.0 0.0 20 3.6 0.2 13 4.0 0.2
Schule Mit OV 17 34 03 10 29 04 | 18 32 02 9 27 03
Mit Auto 4 0.8 0.0 3 0.9 0.1 7 1.3 0.9 1 0.3 -1.1
Total 496 100.0 - 347 100.0 - 554 100.0 - 329 100.0 -

$Mehrfachnennungen moglich. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachte-
ten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).

Tab. A 2.2.20: Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Sprachregionen
(Mehrfachnennungen)

Sprachregion
Total Deutschschweiz Romandie Tessin
St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
Tempo 30 161 105] 93 118 13 39 93 -16| 29 88 -02
Sicherere Fussgangerstreifen 91 5.9 44 56 -03 18 43 -19 29 8.8 29
- Mehr Fussgangerstreifen 77 5.0 42 53 05 16 38 -16| 19 58 1.2
QE) Durchgehende Velospuren 73 4.8 39 49 04 24 5.7 0.3 10 30 -10
S Schwellen auf der Fahrbahn zur Temporeduktion 68 4.4 28 35 -11 22 5.3 0.2 18 55 1.5
é Kinderfreundliche Querungshilfen (Ampeln, Aufpflasterungen, Inseln, efc.) 65 4.2 42 5.3 1.6 16 3.8 -09 7 21 -1.5
g Sichere Gehwege (Trottoirs) 61 4.0 17 22 25| 29 6.9 23 15 4.6 1.1
g Sichere Bushaltestellen 18 1.2 6 08 -1.0 6 14 02 6 1.8 1.5
2 Bei Ampeln schneller Wechseln auf Griin, ausreichend lange Griinphase 17 1.1 15 1.9 22 1 02 -19 1 03 -11
§ Weniger parkierte Autos in Wohn-, Schul- und Einkaufsgebieten 15 1.0 4 0.5 -1.3 3 0.7 -0.8 8 24 31
= Total 646 421] 330 418 - 174 416 - 142 433 -
- Lotsen/Polizisten an gefahrlichen Stellen 148 9.6 65 82 -11 55 132 13 28 8.5 0.1
2 g Mehr Polizei 71 4.6 27 34 -15| 24 57 04 20 6.1 1.9
% ':E Mehr Geschwindigkeitskontrollen 70 4.6 40 5.1 038 3 07  -40| 27 8.2 3.9
N (%u Bessere Schulung / Information der Autofahrer 35 2.3 26 3.3 2.0 6 14 -15 3 09 -14
& = Total 324 211 ] 158 20.0 - 88 21.1 - 78 23.8 -
Verkehrserziehung in der Schule 66 4.3 32 41 -0.2 27 6.5 14 7 21 -1.5
Schulbus 38 25 10 13 -21 14 33 06 14 43 26
Halteverbot von Autos vor den Schulen 24 1.6 10 1.3 -0.6 7 1.7 -02 7 21 1.2
% c In der Schule den Schulweg tiben 23 1.5 17 2.2 16 4 10 -1.2 2 06 -1.1
<4 g In der Schule Velofahren im Verkehr {iben 15 1.0 13 16 20 2 05 -1.2 0 00 -17
g '<Ccu Bessere Abstimmung Stundenplan auf OV 11 0.7 3 04 -11 3 0.7 -0.2 5 1.5 2.1
El é Mehr Veloparkplatze bei Schule 9 0.6 5 0.6 0.2 1 02 -1.1 3 0.9 1
3= Total 186 1211 90 114 - 58 139 - 38 11.6 -
< |Kinder gehen organisiert zur Schule 42 27 28 3.5 15 9 22 11 5 1.5 -1.0
° g Verkehrserziehung durch die Eltern 36 23 23 29 11 13 3.1 0.5 0 00 -26
, 5 -‘::“ Kinder werden von Erwachsenen begleitet 32 21 17 22 02 10 24 0 5 15 -04
E ‘g (%u Kinder sollen nicht mit dem Auto zur Schule gefahren werden 7 0.5 6 0.8 1.3 1 0.2 -0.8 0 0.0 -1.1
b 6= |Tota 117 7.6 74 9.4 - 33 7.9 - 10 3.0 -
o Keine Tunnels/Unterfiihrungen/gute Beleuchtung 12 0.8 6 0.8 00 2 0.5 -09 4 1.2 1.2
o Videoliberwachung im 6ffentlichen Raum 6 0.4 5 0.6 1.1 1 0.2 -06 0 00 -11
@ [Tota 1812 1114 - | 3 o7 - | 4 12 -
Verbilligungen bei Abos 3 0.2 1 01 -04 1 0.2 0.1 1 0.3 0.6
Weiss nicht 101 6.6 56 71 07 24 57 -13 21 6.4 0.5
Nichts 36 23 18 23 0 10 24 -04 8 24 05
Anderes 58 3.8 37 4.7 14 14 3.3 -1 7 21 12
Keine Angabe / verweigert 47 3.1 15 19 -18 | 13 31 -04] 19 58 3.5
Gesamttotal 1536 100 | 790 100 - 418 100 - 328 100 -

4 missing cases. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der
erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

A 3.1 Schulhaus Sulgenbach in Bern: Gefahrenstellen Schulweg, Mangel und Empfehlungen

Hinweis: Vgl. Abb. 4.9: Einzugsgebiet des Schulhauses Sulgenbach und Marzili inklusive Gefahrenstel-

len.

Nr. 1 Sulgenheimweg/Sulgenauweg

Diese beiden Quartierstrassen werden trotz Fahrverbot immer wieder als Schleichweg benutzt, um die
Lichtsignalanlage zu umfahren. Die Begegnungszone auf dem Sulgenauweg wird moglicherweise zu
wenig als solche wahrgenommen. Zudem sind hier viele Fahrzeuge parkiert. Parkierungsmanover
sowie die schlechte Sichtbarkeit von durch stehende Fahrzeuge verdeckten Kindern kénnen hier unter
Umstanden zu heiklen Situationen fihren.

Empfehlung: ,Spielraum" mit besonderer Farbgestaltung erweitern, zu lasten von einzelnen Parkplat-
zen.

Abbildungen A3.1: Die Begegnungszone auf dem Sulgenauweg ist zu wenig klar erkennbar und lasst vom gene-

rellen Erscheinungsbild eher auf eine Tempo-30 Zone schliessen. Vorschlag: griinen Farbraster bereits im Verzwei-
gungsbereich anbringen.

Nr. 2 Seftigenstrasse (oberhalb Biirkiweg)

Aufgrund parkierter Autos und der Krimmung der Strasse ist der Blickwinkel der Fussganger vom
Beaumont her resp. aus Stidwesten, insbesondere aus der Perspektive der Kinder stark eingeschrankt.
Auch Velofahrende aus dem Buirkiweg haben schlechte Sichtverhaltnisse. Da die gefahrenen
Geschwindigkeiten zudem recht hoch sind und nebst dem Individualverkehr auch auf den Trambetrieb
geachtet werden muss, ist dieser Fussgangerstreifen fir Kindergartenkinder alleine nicht zu bewalti-
gen. Ins Schulhaus Sulgenbach werden sie deshalb durch eine Betreuungsperson gefiihrt. Fiir Schul-
kinder ist der Fussgangerstreifen nach einer begleiteten Einfihrungszeit und der nétigen Schulung
(z.B. Vortrittsregelung Tram) selbststandig begehbar.

Empfehlung: Durch die Verschiebung oder Aufhebung von zwei Parkfeldern kénnten die Sichtverhalt-

nisse deutlich verbessert werden.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Abbildungen A3.2: Die Schiiller missen die Vortrittsregelung des Trams beachten. Erschwert wird die Situation-
durch die Krimmung der Strasse, die parkierten Autos und die recht hohen Geschwindigkeiten.

Nr. 3 Miindung Weissenbiihlweg in Seftigenstrasse

Bei der Einmiindung des Weissenbiihlweges ist an sich das Trottoir entlang der Seftigenstrasse ,durch-
gezogen". Somit sind Fussganger hier vortrittsberechtigt. Dies funktioniert aber nur, wenn die Sichtver-
haltnisse gut sind. Fir Fussganger, insbesondere Schiller, ist die Sichtberme auf der einen Seite durch
eine Cotoneaster-Hecke eingeschrankt, auf der anderen Seite oft mit, auf dem Trottoir, illegal parkier-
ten Fahrzeugen (Abb. 4.7 - 4.10)

Empfehlung: Hecke entfernen. Lediglich zwei Parkplatze unter Sonnenstore vor Geschéaft erlauben.

lllegales Parkieren mit dem Setzen von Flexi-Pfosten verhindern.

Abbildungen A3.3: lllegal parkierte Fahrzeuge und eine Hecke schranken die Sicht sowohl fiir Schiler als auch
Autolenker ein.
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Nr. 4 Kreisel Seftigenstrasse/Weissensteinstrasse

Erster FGS aus Richtung Sud uber Seftigenstrasse: Schlechte Sichtberme infolge Hecke. Gefahrene
Geschwindigkeiten sind recht hoch.

Empfehlung: Hecke entfernen.

Abbildung A3.4: Eine zu hohe Hecke schrankt die Sicht auf resp. im Warteraum des FGS ein.

Nr. 5 Kreisel Seftigenstrasse/Weissensteinstrasse

Fussgangerstreifen am Rande eines Kreisels sind recht anspruchsvoll. Querende Fussganger haben
den Verkehr aus dem Kreisel selbst und von der angrenzenden Einmindung im Auge zu behalten.
Autofahrende mussen sich auf den Kreisverkehr, oberhalb einmiindende Fahrzeuge und Fussganger
konzentrieren. Wenn die Sichtverhaltnisse wie beim FGS Uber die Weissensteinstrasse eingeschrankt
sind, wird es sehr problematisch: Schlechte Sicht auf Fahrzeuge, die vom Eigerplatz Richtung Weis-
sensteinstrasse abbiegen. Wartende Schiler auf dem Heimweg werden zu spat wahrgenommen.
Gefahrene Geschwindigkeiten sind trotz Kreisel recht hoch. Reklamestander Restaurant ist oft schlecht
platziert.

Empfehlung: Hecke auf 60cm zuriickschneiden, ev. Flisschen markieren, damit Schiler den FGS an
der Stelle mit den besten Sichtverhaltnissen queren.

Abbildung A3.5: Sicht vom FGS auf die Seftigenstrasse
Abbildung A3.6: Sicht von der Seftigenstrasse auf den Warteraum beim FGS
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Nr. 6 Querung Seftigenstrasse neben Landhausweg

Die Sicht ist an sich genligend, der FGS ist standig mit einer LSA geregelt. Die Parkplatze sind genu-
gend zurlckversetzt.

Empfehlung: Keine Anpassung notwendig, aber eventuell Gben der Querung mit LSA mit dem Ver-
kehrsinstruktor, da bei bedarfsgesteuerten LSA (Fussganger kénnen mit Knopfdruck Grinphase anfor-
dern) oft spat gebremst wird

Abbildung A3.7: An sich gute Sicht beim ampelgesteuerten FGS, da die PP gentigend zurlickversetzt sind. Trotz-
dem Defizitmeldung durch Schiiler, da Fussganger und Rotlicht erst spat erkannt werden.

Nr. 7 Eigerstrasse: Querung Monbijoustrasse

Dieser Ubergang wird von Schiilern gequert, die das gemeinsame Wahlfachangebot der beiden Schul-
hauser Sulgenbach und Marzili sowie den Mittagstisch des Schulhauses Sulgenbach nutzen.

Als Gefahrenpunkte erweisen sich dort das bestehende Konfliktgrin (mit abbiegenden Fahrzeugen),
die Ampelschaltung sowie die zu wenig breite und durch die Summierung von Fahr- und Velospuren zu
schmale Mittelinsel auf der Monbijoustrasse. Bei ungleicher Ampelschaltung missen die Fussganger
auf der Mittelinsel warten. Diese ist jedoch sehr knapp bemessen. So kommt es oft vor, dass einzelne
Personen aufgrund des Platzmangels auf der Strasse stehen bleiben wo sie vor dem Verkehr nicht
geschiitzt sind.

Wahrend der Videoanalyse wurde zudem festgestellt, dass die Wartezeiten teilweise sehr lang sind.
Fir Schulkinder kommt langes Warten an einer Ampel einer regelrechten Geduldsprobe gleich. Viele
Erwachsene queren bei rot, sobald sich eine glnstige Gelegenheit ergibt. Hier besteht die Gefahr, dass
es die Kinder den Erwachsenen gleichtun.

Die Verkehrsablaufe an dieser Kreuzung sind zwar komplex und fir jingere Kinder anspruchsvoll. Sie
werden hier jedoch durch die Ampelregelung klar gefiihrt. Zudem sind die Fussganger flr die Autofah-
rer gut wahrnehmbar. Das bestehende Konfliktgriin kann aus verkehrstechnischen, resp. Kapazitats-
grunden hier offenbar nicht vermieden werden. Eine Ampelregelung ohne Konfliktgriin wirde zu einer
zu grossen Abnahme der Kapazitat dieser Kreuzung fuhren. Zudem wurden die Wartezeiten fur alle
Verkehrsteilnehmer stark verlangert, was zu noch mehr ,Rotlaufern” fiihren wiirde. Auch eine optima-
lere Synchronisierung der Ampelschaltungen ist aufgrund der vielen Verkehrsablaufe offenbar nicht
moglich.
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Abbildung A3.8: Als Gefahrenpunkte erweisen sich das bestehende Konfliktgriin, die Ampelschaltung an sich,
sowie die zu kleine Mittelinsel auf der Monbijoustrasse. Zudem sind die Wartezeiten an der Ampel zum Teil sehr
lang, was Schiler dazu animiert, die bei rot querenden Erwachsenen nachzuahmen.

Nr. 10 FGS Querung Eigerstrasse

Zu erwahnen ist auch die sehr kurze orange Phase auf dem unteren Teil des Fussgangerstreifens auf
der Eigerstrasse Richtung Schulhaus Sulgenbach. Wechselt die Ampel auf orange, reicht die Zeit nicht,
um die andere Strassenseite vor der Umschaltung auf die Rotphase zu erreichen. Schnell anfahrende
Autos konnen flr korrekt querende Fussganger somit zum Problem werden.

Empfehlung: Verlangerung der kurzen Orangephase. Dies kdnnte auch durch eine leichte Verkirzung
der Grinphase geschehen. Eine solche Verkirzung wirde vom Passanten kaum wahrgenommen wer-

den, da die Grinphase momentan sehr lang ist.
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Abbildung A3.9: Dieser FGS hat eine zu kurze Orange- resp. Rdumphase. Wer beim Benutzen des FGS bereits
orange erhalt, quert das letzte Drittel bereits bei rot.

Nr. 8 FGS Eigerstrasse vor Knoten Wabernstrasse Richtung Monbjoubriicke

Der Fussgangerstreifen Gberquert eine gleichgerichtete Doppelfahrbahn. Dadurch besteht die Gefahr,
dass auf der einen Fahrbahn das Auto, bzw. der Bus anhalt, das danebenstehende Auto jedoch weiter-
fahrt und den Fussganger Ubersieht. Vor allem Kinder werden durch herannahende Fahrzeuge ver-
deckt und sind flir Fahrzeuge auf der zweiten Spur nicht oder erst sehr spat sichtbar. Die jetzige Situa-
tion stellt fur Primarschulkinder eine grosse Herausforderung und generell ein erhebliches Risiko dar.

Empfehlung: Gleichzeitig mit der geplanten Sanierung der Unterfuhrung und den dann anfallenden
Belagsarbeiten sollte die Situation an diesem Ubergang verbessert werden. Hierzu wére die Erstellung
einer zweiten Fussgangerinsel (oder eine Ampelschaltung) geeignet. Nach Mdglichkeit sollten 2-3 Park-
platze fiurs Kurzparking markiert werden (Post). Somit kdnnte vermieden werden, dass Fahrzeuge an
ungunstigen Orten, wie beispielsweise direkt vor dem Fussgangerstreifen abgestellt werden und die

Sicht auf den Warteraum einschranken.
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Abbildung A3.10: Schuler werden bei diesem FGS mit gleichgerichteter Doppelfahrbahn vom links haltenden Fahr-
zeug verdeckt.

Vor der Post sind keine Kurzparkplatze vorhanden. In der Folge wird ,wild" auf dem Trottoir parkiert.
Dies kann, je nach Platzierung des Fahrzeugs, zu Sichtbehinderungen und unglinstigen Fahrmandvern

fuhren.

Abbildung A3.11: lllegales Parkieren vor der Post (rechts, Auto weiss) fihrt zu Sichtbehinderungen und gefahrli-
chen Parkiermandvern.

Nr. 9 FGS Eigerstrasse bei Sulgenbachstrasse

Von der Titanic kommende Fahrzeuge, die in die Sulgenbachstrasse abbiegen, nehmen infolge
schlechter Sicht wartende Kinder nicht wahr, die die Sulgenbachstrasse iberqueren wollen. Aufpflas-
terung des FGS reduziert jedoch Tempos.

Empfehlung: Fisschen markieren, damit Schiler den FGS an der Stelle mit den besten Sichtverhalt-

nissen queren. Einiben mit Verkehrsinstrukter.
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Abbildung A3.12: Schlechte Sicht durch Trafokasten und Hecke.
Abbildung A3.13: Jedoch niedrige Geschwindigkeiten infolge Aufpflasterung des FGS.
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A 3.2 Schulhaus Marzili in Bern: Gefahrenstellen Schulweg, Mangel und Empfehlungen

Nr. 20 Kreisel Marzilistrasse/Sulgeneckstrasse/Sandrainstrasse
Analog zur Einschatzung des Schulleiters erachten wir die Sicht allgemein als gut, die Platzverhaltnis-

se fur Fussganger ebenfalls.

Fir Schulkinder ist jedoch oft nicht einschatzbar, an welcher Stelle Automobilisten den Kreisel wieder
verlassen wollen. Von der Marzilistrasse Richtung Sulgeneckstrasse kommend ist die Sicht der Auto-
mobilisten auf den Warteraum beim Fussgangerstreifen Sulgeneckstrasse direkt beim Kreisel einge-
schrankt. Die Automobilisten (auch LKWs!) biegen oft mit recht hohem Tempo von der Marzilistrasse
aus dem Kreisel in die Sulgeneckstrasse ab. Sie sehen wartende Schulkinder auf dem Trottoir Sulgen-
eckstrasse Nord zu spat. Der Vortritt fir Fussganger wird so verweigert, weil dieser vom MIV zu spat
erkannt wird.

Empfehlung: Hecke regelmassig zurlickschneiden lassen beim Kreisel Seite Marzilistrasse-Sulgen-

eckstrasse

Abbildungen A3.14: Eingeschrankte Sicht wegen zu hoher Hecke links. Die Schiler beim FGS werden von Auto-
mobilisten zu spat erkannt.

Nr. 21 Fussgéangerstreifen Sulgeneckstrasse bei Knoten Sulgenrain

Auf der Sulgeneckstrasse stadteinwarts ist die Sicht infolge zu hoher Hecken auf den Wartebereich des
Fussgangerstreifens mit 30/40 m zu knapp fir Tempo 50 km/h. Die Sicht misste mindestens 50 Meter
betragen. Der Vortritt fir Fussganger wird so oft verweigert, weil dieser vom MIV zu spat erkannt wird.
Empfehlung: Hecke regelmassig zuriickschneiden lassen Sulgeneckstrasse entlang Trottoir Nord min-
destens 50m vor Fussgangerstreifen Sulgeneckstrasse bei Knoten Sulgenrain.
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Abbildungen A3.15: Die Sicht ist infolge zu hoher Hecken mit nur 30/40m bei Tempo 50km/h zu knapp. Der Vortritt
beim FGS wird oft verweigert, weil die Schiler vom MIV zu spét erkannt werden.

Positiv ist die Mittelinsel, die jedoch bedingt durch beidseitige Fahrstreifen sehr schmal ist. Die beiden
Poller slidseitig der Einmindung Sulgenrain sind zu dick. Mit einer Hohe von 80 cm und einer Breite
von zweimal 25 cm nehmen sie den Automobilisten die Sicht auf Kindergarten-Schiler. Die Plakattafel
der bfu/TCS-Aktion "Gall, du haltisch fir mich aa" schrankt ebenfalls die Sicht ein.

Empfehlung: Sudseitig Einmindung Sulgenrain schlankere Pfosten wahlen. Aktionstafel umplatzieren.

Abbildungen A3.16: Die zu dicken Poller und das falsch platzierte Plakat nehmen Automobilisten die Sicht auf den
Wartebereicht des FGS.

Nr. 22 FGS Giessereiweg, Knoten Sulgeneckstrasse, Giessereiweg

Die Querung auf schrag abfallendem FGS ist fur Schuler sehr komplex und unubersichtlich. Auch die
Automobilisten sind sehr beschaftigt mit der Einschatzung der Situation des Knotens. Wartende Fahr-
zeuge, die vom Giessereiweg in die Sulgeneckstrasse Richtung Bahnhof einbiegen wollen, verdecken
die Sicht auf den FGS flr die vortrittsberechtigten in den Giessereiweg links abbiegende Fahrzeuge,
die vom Marzili die Sulgeneckstrasse hinauffahren (Abb. 4.35).

Fahrzeuge, welche die Sulgeneckstrasse runterfahren und in den Giessereiweg einbiegen kommen in
hohem Tempo, die Sichtberme als FG ist nicht optimal (Abb. 4.36).

Empfehlung: Mittelinsel als sicherer Warteraum einrichten. Flisschen markieren, damit Schiler den

FGS an der Stelle mit der besten Sichtberme queren.
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Abbildungen A3.17: die Querung dieses FGS auf abfallendem Terrain ohne Mittelinsel ist fir Schiler sehr komplex.
Wartende Automobilisten verdecken fur den Gegenverkehr die Sicht auf die Schiler am FGS.

Nr. 23 Fanzosische Schule, Sulgenrain

Analog zur Einschatzung des Schulleiters erachten wir den Bring-/Holverkehr auch als problematisch,
die Autos werden dabei halb auf dem Trottoir, halb auf schmaler Strasse parkiert. Dadurch erfolgt eine
starke Behinderung auf dem Trottoir und Sichtbehinderung beim Queren. Das Tempo ist infolge schma-
ler Strasse eher niedrig. Die Situation wurde von der Verkehrsplanung Stadt Bern vor Ort bereits Uber-
pruft: Mit der Schulleitung wurde besprochen, wie der Bring-/Holverkehr zu organisieren ist.
Empfehlung: Generell sollten Bring- und Holfahrten mittels Infokampagnen maéglichst vermieden wer-
den. Bei internationalen Schulen sind diese jedoch schwierig zu unterbinden. Situation muss vor Ort
regelmassig Uberprift und allenfalls mit zusatzlichen baulichen Massnahmen (zur Unterbindung des

Parkierens am falschen Ort) optimiert werden.

Abbildung A3.18: Wartende parkierte Autos der Bring- und Holfahrten gefahrden trotz Halteverbot die anderen von
der Schule nach Hause gehenden Kinder.
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Nr. 24 Ausgang Schule auf die Briickenstrasse

Die direkte Querung der Briickenstrasse bei den Ausgangstreppen der Marzilischule ist von den Sicht-
bermen sehr schlecht, weil die Parkfelder Ilickenlos angeordnet sind.

Empfehlung: Einige Parkplatze entfernen, um Licken zu schaffen, die die Sichtbermen garantieren.

Eventuell ist auch wechselseitige Parkierung oder einseitige schraggestellte Parkierung sinnvoll.

Abbildungen A3.19: Luckenlose Parkplatzfelder erschweren die direkte Querung Richtung Schule und nehmen die
Sicht auf die Strasse.

Nr. 25 Ausfahrt Parkhaus tiber Trottoir Briickenstrasse

Die aus dem Parkhaus rausfahrenden Fahrzeuge werden infolge Hecke sehr spat wahrgenommen.
Ausfahrende Fahrzeuglenker sind gestresst und fahren aus Angst vor der wieder absinkenden Barrie-
re zu schnell auf das Trottoir raus, obwohl die Sicht ungentigend ist.

Die das Parkhaus benltzenden Fahrzeuge fahren weitgehend ungebremst Gber das Trottoir.
Empfehlung: Hecke entfernen. Trottoiraufplasterung, um Fahrzeuge zu bremsen. Uberpriifen Licht-
schranke bei der Barriere und Information der Parkhausbenutzer, dass die Barriere sich nicht auf die
Autos senkt.

Abbildungen A3.20: Die Hecke auf der rechten Foto nimmt die Sicht zu den Schilern auf dem Trottoir.
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Nr. 26 Einfahrt Parkhaus Monbijoubriicke von Sandrainstrasse

Die das Parkhaus beniitzende Fahrzeuge fahren ungebremst tber das Trottoir, respektive den Vor-
platz, welcher von Schiilern benutzt wird.

Empfehlung: Hecke entfernen resp. regelmassig zurtickschneiden. Trottoiraufpflasterung, um Fahr-

zeuge zu bremsen.

Abbildungen A3.21: Der Zugang zum Parkhaus erfolgt ungebremst tber das Trottoir, das von Schulern benutzt
wird.

Nr. 27 Abzweigung Biirenstrasse auf Vorplatz Monbijou Briickenkopf West

Abzweigung Schulweg von Birenstrasse auf den Platz Monbijou Briickenkopf West erfolgt tber Ein-
fahrt/Ausfahrt Parkhaus Aldi. Fir parkhausbenutzende Automobilisten ist nicht ersichtlich, dass hier ein
wichtiger Schulweg (auch fir's Kirchenfeld-Schulhaus) gequert wird.

Platz ist Gberstellt mit parkierten Autos (z.B. der Firma Carglass), die ein-/ausfahrenden Automobilisten
Sicht nehmen.

Empfehlung: Auffallige Fussganger-Markierung anbringen. Parkieren an heiklen Stellen mit baulichen
Massnahmen unterbinden.

Abbildung A3.22: Die Zufahrt zur Einstellhalle Aldi ist ungenligend signalisiert. Automobilisten, welche die Park-
haus-Einfahrt suchen, Gbersehen leicht, dass sie hier ein Trottoir mit Schulweg queren.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Abbildungen A3.23: Auch Automobilisten, welche die Ausfahrt Parkhaus benutzen, erkennen den Konflikt zum
Schulweg nicht.

Abbildung A3.24: Platz ist mit illegal parkierten Autos Uberstellt, welche die Sicht einschranken. Parkiermandver
bergen Konfliktpotential zum Beispiel mit schnell fahrenden Kickboards. .

Nr. 28 Querung Sandrainstrasse Hohe Gaskessel

Die Parkplatze Sandrainstrasse West sind zu nahe am Fussgangerstreifen. Die Sicht auf wartenden
Fussganger ist mit 20 Meter viel zu wenig fir Tempo 50 km/h. Die Sicht misste mindestens 50 Meter
betragen. Der Vortritt fir Fussganger wird so oft verweigert, weil dieser vom MIV zu spat erkannt wird.
Die Strasse ist an dieser Stelle zu breit.

Empfehlung: Evt. Schwelle/Aufpflasterung, Trottoir verbreitern (Trottoirzunge) um Strasse zu ver-
schmalern. Neu maximale Signalisation von Tempo 40 km/h. Schraggestellte Parkplatze. Zu Uberlegen
ist auch, ob die ganze Sandrainstrasse nicht auch in die benachbarte Tempo-30 Zone eingebettet wer-
den konnte. Die Verkehrsplanung der Stadt Bern entschérfte die Situation bereits mit einer Sofortmass-

nahme.
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Abbildungen A3.25: Die Parkplatze sind zu nahe am Fussgangerstreifen markiert. Automobilisten haben keine
Sichtweite von 50m, die bei Tempo 50km/h vorgeschrieben wéare. (Hinweis: die Situation wurde unterdessen
bereits mit provisorischen Massnahmen entschéarft)

Nr. 29 Strecke untere Sandrainstrasse bis Kindergarten Schéonau
Sehr schmal, schlechte Verkehrssicherheit fur Velofahrer.
Empfehlung: Mittellinie entfernen, ev. Velostreifen bergaufwarts markieren. Verkehrsreduktion auf der

ganzen Achse einfiihren.

Abbildungen A3.26: Velofahrer haben auf diesem Strassenabschnitt zu wenig Platz, die Geschwindigkeiten sind zu
hoch.

Nr. 30 Querung Sandrainstrasse Hohe Kindergarten Schonau

Schlechte Sicht auf Trottoir Seite Ost (Seite Aare) stadteinwarts, da oft parkiertes Motorrad. Automobi-
listen sind infolge Verkehrsberuhigungsmassnahmen zu stark auf Gegenverkehr konzentriert und zu
wenig auf den Fussgangerverkehr. Jlingere Kinder werden weitgehend verdeckt durch Poller.
Empfehlung: Verengung mit diinneren Pfosten ausstatten, Motorradparkplatze an geeigneter Stelle

anordnen.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Abbildung A3.27: Ein parkiertes Motorrad und die zu dicken Poller verdecken die Sicht auf wartende Kindergarten-
Kinder.

Nr. 31 Querung Sandrainstrasse Hohe Restaurant Schonau

Schlechte Sicht auf wartende Kinder (insbesondere Kindergarten/1. Klasse) infolge Sichtblenden, die
zu hoch und zu breit sind. Automobilisten sind zu stark auf Gegenverkehr konzentriert und zu wenig auf
den Fussgangerverkehr.

Empfehlung: Sichtblende mit schlankem horizontalen Pfosten ersetzen.

Abbildung A3.28: Die Sichtblenden sind zu breit und zu hoch angebracht, sie verdecken wartende Kindergarten-
Schiller und nehmen diesen die Sicht auf herannahende Fahrzeuge.

Nr. 32 Sandrainstrasse ab Restaurant Schénau stadtauswarts

Auf rechter Seite stadtauswarts wird gelb markierter Fussgangerbereich auf langerer Strecke von Autos
Uberfahren. Pfosten sind direkt an Strassenrand gesetzt und bieten zu wenig Schutz.

Empfehlung: (Flexi-)Pfosten mit deutlichem Abstand zum Strassenrand setzen, damit Kreuzen nicht
mehr moglich. Das Trottoir links stadtauswarts auch mit Pfosten schutzen. Evt. Einbahn stadteinwarts
mit Bau Trottoir stadtauswarts rechts und temporeduzierenden Massnahmen verbunden. Verkehrsre-

duktion auf der ganzen Achse einflhren.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Abbildungen A3.29: Der gelb markierte Fussgangerbereich bietet fir FG zu wenig Schutz, er wird von Automobi-
listen als Ausweichflache benutzt. Die Poller sind zu nahe am Fahrbahnrand gesetzt.

Nr. 33 Sandrainstrasse Kindergarten Schonau bis Restaurant Schénau

Automobilsten weichen bei Gegenverkehr aufs Trottoir aus. Weil das Tempo niedrig ist, ist dies jedoch
nicht so problematisch. Automobilisten weichen zudem kaum aufs Trottoir aus, wenn sich dort ein
Schulkind befindet.

Abbildung A3.30: Automobilsten weichen bei Gegenverkehr hier oft aufs Trottoir aus.

Nr. 20 Kreisel Marzilistrasse/Sulgeneckstrasse/Sandrainstrasse

Mehrmals waren Kinder zu beobachten, die beim Kreisel die Fahrbahn betraten und querten, ohne sich
vorher mit einem Kontaktblick ausreichend zu vergewissern, ob ein Auto kommt.

Schuler mit Trottinet/Kickboards queren Sulgeneck- und Sandrainstrasse iberraschend und schnell.

Empfehlung: Hecke besser schneiden, Sicht optimieren, Schiler instruieren
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Abbildung A3.31: Schiler mit Trottinet/Kickboards queren Sulgeneck- und Sandrainstrasse uUberraschend und
schnell, ohne Kontaktblick zu Automobilisten.

Nr. 34 Querung Sulgeneckstrasse neben FGS

Der mittlere FGS zwischen Kreisel Marzilistrasse/Sulgeneckstrasse und Knoten Sulgen-
rain/Sulgeneckstrasse wird teilweise nicht benutzt, weil er sich nicht in der direkten Fortsetzung des
Schulwegs befindet. Beobachtungen zeigen, dass die jingeren Schiiler den FGS jedoch benutzen.
Empfehlung: Keine Anderung notwendig.

Abbildungen A3.32: Der FGS wird oft nicht benutzt, weil er nicht auf der direkten Wunschlinie liegt..
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A 3.3 Schulhaus Hermolingen in Rothenburg (LU): Gefahrenstellen Schulhausumgebung,
Méngel und Empfehlungen

Hinweis: Vgl. Abb. 4.19: Einzugsgebiet der Schuler von Rothenburg inklusive Gefahrenstellen.

Nr. 1 Kreuzung Schulhausstrasse - Stationsstrasse

Kinder, die mit dem Velo aus der Schulhausstrasse in die Stationsstrasse einbiegen, fahren oft auf dem
Trottoir weiter. Moglicherweise macht den Kindern die stark befahrene Stationsstrasse Angst.

Der Fussgangerstreifen mit Ampelregelung stellt aber kein Probleme dar. Die Kinder queren die Stras-
se erst bei grinem Fussgangerlicht.

Empfehlung: Da viele Kinder mit dem Velo zur Schule gehen, ist hier eine Abbiegehilfe in der Stras-

senmitte zu prtfen.

Abbildung A3.33: Kind auf Velo will nach links zum Schulhaus abbiegen.

Nr. 2 Kreuzung Stationsstrasse - Burgstrasse

Der Ubergang Uber die Stationsstrasse stellt hier aus Sicht der Kinder eine Gefahrenstelle dar. Aus ver-
kehrsanalytischer Sicht sind die Sichtverhaltnisse ausreichend. Bei der Stoppstrasse fehlt jedoch ein
Trottoir.

Empfehlung: Ein durchgezogenes Trottoir bei der Burgstrasse ist empfehlenswert.

Abbildung A3.34: Seitenstrasse (Burgstrasse) ohne Trottoir [angs der Strasse
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Nr. 3 Einfahrt Hermolingenstrasse

Da viele Kinder aus dem westlichen Teil der Gemeinde zur Schule gehen, kreuzen sie dabei die Kreu-
zung beim Eichenring. Beim grossen Einmindungstrichter in die Eichenringstrasse fehlt ein geschitz-
ter Raum fir Fussganger. Viele Kinder fahren mit dem Velo auf dem Trottoir, um die Kurve.
Empfehlung: Den Einmindungstrichter beim Eichenring reduzieren, ev. durchgezogenes Trottoir.

Abbildung A3.35: Einfahrt Hermolingenstrasse mit grossem Einmiindungstrichter.

Nr. 4 Rosengartenstrasse - Kilchweid

Auf der Rosengartenstrasse herrscht reger Verkehr, davon auch ein erheblicher Anteil an Schwerver-
kehr. Die Videoanalyse zeigte, dass die Kinder beim Fussgangerstreifen die Strasse links und rechts
gut beobachten. Ihr Verhalten deutet darauf hin, dass sie trotz dem Fussgangerstreifen nicht das Gefiihl
haben, hier Vortritt zu haben. Viele Kinder kommen von hier mit dem Velo in die Schule. Beim Queren
steigen sie nicht vom Velo ab, sondern fahren in einer Licke Uber die Strasse (Hinweis: ein Velo darf
Uber den FGSt fahren, die Fahrzeuge mussen ihm dabei aber den Vortritt nicht geben. Erst wenn der
Velofahrer sein Velo Uber den FGSt schiebt, hat er Vortritt).

Die Rosengartenstrasse wird bis in zwei bis drei Jahren zu einem Autobahnzubringer.

Empfehlung: Bei der Umgestaltung der Rosengartenstrasse zum Autobahnzubringer, missen die
Eltern und die Schule miteinbezogen werden. Es ist flr sichere Schulwege zu sorgen. Der Bau einer
Mittelinsel ware auf diesen Zeitpunkt hin angezeigt. Erfahrungsgemass kann damit die Anhaltequote
verbessert werden.

Abbildung A3.36: Kind fahrt mit dem Velo lber den Fussgangerstrasse in der Rosengartenstrasse.
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Nr. 5 Bertiswilstrasse - Lindauring

Bei diesem Ubergang queren viele Kinder mit dem Velo oder den FAGs den Fussgéngerstreifen. Oft
kommen die Kinder mit einer recht hohen Geschwindigkeit daher und bremsen am Fussgangerstreifen
kaum ab.

Empfehlung: Helme tragen mit FAGs und Instruktion mit dem richtigen Umgang mit den FAGs.
Abbremsen, Verkehr beobachten

Abbildung A3.37: Kinder mit Velos benitzen den Fussgangerstreifen um die Bertiswilstrasse zu queren und nicht
die Kreuzung an sich.

Nr. 6 Bertiswilstrasse - Schulhausstrasse

Diese Kreuzung ist eine wichtige Verbindung zwischen den 6stlichen Quartieren und dem Schulhausa-
real. Die Bertiswilstrasse ist eine sehr stark befahrene Strasse. Da die Strasse in Richtung Dorfzentrum
abschussig ist, sind die Autos oft recht schnell unterwegs. Wegen dem hohen Verkehrsaufkommen ist
es fur Velofahrer schwierig von der Bertiswilstrasse nach links in die Schulhausstrasse abzubiegen. Es
kommen immer wieder heikle oder sogar gefahrliche Situationen mit querenden Velos vor. Bei viel Ver-
kehr warten manchmal mehrere Kinder mit Velos auf dem Mittelstreifen, wobei sie von links und rechts
von durchfahrenden Autos eingegrenzt werden.

Auf der Schulhausstrasse herrscht bei Schulanfangs- und Schlusszeiten reger Verkehr. Die Kinder mit
den Velos mussen beim Abbiegen vom Schulhaus in die Bertiswilstrasse zum Teil langer warten. Folg-
lich gibt es Kinder, die gar nicht in die Bertiswilstrasse einbiegen, sondern auf dem Trottoir weiterfah-
ren. Am Fussgangerstreifen auf der Bertiswilstrasse missen die Kinder 6fters langer warten bis sie den
Vortritt erhalten und queren kénnen. Dabei kann eine Ansammlung mehrerer Schiiler auf dem Trottoir
die Sicht fur die Automobilisten verdecken. Schiler sprechen oft vor dem ,Auseinandergehen" noch
kurz miteinander beim Fussgangerstreifen. So kommt es haufig vor, dass aus der Gruppe heraus,
unverhofft ein querungswilliger Fussganger die Fahrbahn betritt.

Der mit Ampeln regulierte Fussgangerstreifen weiter stidlich weist eine recht lange Wartephase auf. Die
Fussganger mussen nach der Anmeldung rund 40 Sekunden warten bis es auf Griin schaltet. Entspre-
chend kommt es oft vor, dass sie vorher in eine Zeitllicke die Strasse bei rot queren. Wenn die Ampel

dann auf rot geht, ist kein Fussganger mehr da.
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Empfehlung: Abbiegehilfe in der Strassenmitte fur die Velos. Evt. Mittelinsel vor der Einmindung zur
Schulhausstrasse. Dies wirde den Verkehr zusatzlich bremsen und damit den Kindern mehr Sicherheit
bieten. Evt. Ampelregulierung fir Fussganger beim Fussgangerstreifen.
Abbildung A3.38: Die Kinder miissen beim Queren der Bertiswilstrasse oft lange warten, bis sie rtiber kénnen.
Dabei sammeln sich viele Velos in der Strassenmitte und am Strassenrand an.

Abbildung A3.39: Die Kinder versammeln sich links und rechts des Fussgangerstreifens und verdecken damit klei-
nere Kinder, die die Strasse queren wollen.

Nr. 7 Bertiswilstrasse - Eschenbachstrasse

Auffallig sind die vielen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer, die sich diese Kreuzung teilen. Sehr
viele Schulkinder sind zu Fuss, mit FAGs und dem Velo unterwegs und kreuzen dabei den Fussgan-
gerstreifen bei der Kreuzung. Abbiegende Velos miissen beim Mittelstreifen warten und absteigen,
bevor sie in die Eschenstrasse abbiegen kénnen. Die Autos kommen oft mit recht hoher Geschwindig-
keit aus der Eschenbachstrasse in die Bertiswilstrasse. (Wahrend den Aufnahmen vor Ort war sogar
ein kleiner Auffahrunfall zu verzeichnen)

Empfehlung: Gute Verkehrsinstruktion mit Hinweis auf die vielseitigen Verkehrsteilnehmer und ihre

Rechte.

Abbildung A3.40: Viele Kinder queren die Eschenbachstrasse (von links) auf ihrem Schulweg.
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Nr. 8 Flecken
Auf den Videoaufnahmen waren hier sehr wenig querende Kinder zu beobachten. Die Sichtverhaltnis-

se in der Kurve sind nicht optimal, aber die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge sind tendenziell eher tief.

Abbildung A3.41: Dorfzentrum ,Flecken"
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A 3.4 Schulhduser Linden und Sunnmatt in Laupersdorf (SO)
A 3.41 Gefahrenstellen Schulhaus, Mangel und Empfehlungen

Hinweis: Vgl. Abb. 4.23: Einzugsgebiet der Schuler aus Laupersdorf inklusive Gefahrenstellen.

Das Schulhausareal in Laupersdorf erstreckt sich faktisch Gber die Hongerstrasse, die die zwei Schul-
hauser Linden und Sunnmatt trennt. Die Kinder treffen bei Schulbeginn sternférmig in dieser Zone ein
und versammeln sich auf der Hongerstrasse. Die Strasse wird von den Kindern kaum als Durchfahrts-
strasse wahrgenommen, sondern viel eher als Pausenplatz. Vor allem wahrend der Pause wird Uber
das ganze Areal hinweg gespielt und gerannt. Die Berlinerkissen haben einen recht hohen Anschlag
und vermogen damit die Geschwindigkeit der Autos wesentlich reduzieren. Motorrader und Roller wer-
den jedoch nicht gebremst. Sie kdnnen die Kissen umfahren. Die vier grossen Linden beim Schulhaus
helfen, dass die Hongerstrasse enger wirkt. Dies verleitet Fahrzeuglenkende weniger zum Beschleuni-
gen. Allerdings erschwert dies auch die Sicht auf spielende und herumrennende Kinder.

Empfehlung: Die Sicherheit auf der Hongerstrasse kénnte durch die Einfiihrung einer Begegnungszo-
ne erheblich gesteigert werden. Das Regime 20 km/h mit Fussgangervortritt wirde dem heutigen
Zustand in jeder Hinsicht gerecht. Eine farbliche Gestaltung der Fahrbahn wiirde die Aufmerksamkeit
der Fahrzeuglenker weiter erhéhen.

Abbildungen A3.42: Ein rot gekleidetes Kind rennt nach dem Pausengong von rechts nach links Uber die Strasse.
Dabei beachtet es das nahende Auto kaum.
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Abbildungen A3.43: Die Kinder betrachten die Hongerstrasse als ihren Pausenplatz und weichen den nahenden
Autos nur langsam aus.

Die Parkplatze beim Werkhof auf dem Schulhausplatz sind nicht optimal angelegt. Da sie direkt an die
Hongerstrasse grenzen, verdecken sie die Sicht auf spielende und gegen die Strasse gehende Kinder.
Der Fussweg zum Pfarreisaal ist von einer Hecke gesdumt. Diese verdeckt einerseits kleine Kinder und
andererseits kénnen die Kinder ein nahendes Fahrzeug erst spat erkennen.

Empfehlung: Die Parkplatze beim Werkhof miissten aufgehoben, bzw. zurlickversetzt und die Hecke
zum Pfarreisaal zuriickgeschnitten werden. Wir empfehlen die Integration dieses Abschnitts in eine

Begegnungszone mit einer angepassten Farbgestaltung (z.B. Buchstabensalat).
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Nr. 1 Kreuzung Kindergarten

Die Kreuzung beim Kindergarten stellt eine wichtige Verbindung zur Thalstrasse dar. Hier kdnnte das
teilweise der Situation nicht angepasste Tempo der Fahrzeuge ein Thema sein. Viele Schulkinder kom-
men von der steilen Hongerstrasse mit FAGs (Fahrzeugahnlichen Gefahrten) Richtung Schulhaus und
beachten den Rechtsvortritt kaum. Zudem erlangen sie mit den FAGs im Gefélle eine relativ hohe
Geschwindigkeit. Die Videoaufnahmen haben gezeigt, dass einige Eltern ihre Kinder mit dem Auto zum
Kindergarten fuhren. Die Parkierungsmandver der Eltern kdnnen unter Umstanden zu Fuss kommen-
de Kinder gefahrden. Zudem wird durch die kurzzeitig abgestellten Fahrzeuge die Sichtbarkeit von zum
Kindergarten kommenden und nach Hause gehenden Kindern eingeschrankt.

Mehrere Kindergartler treffen am morgen zu frih beim Kindergarten ein. Mit dem parkierten Auto der
Kindergartnerin vor dem Eingang haben sie wenig Platz wo sie sich aufhalten kénnen. Auf den Video-
aufnahmen sieht man Kinder, die um das parkierte Auto herum fangen spielen und dabei nahe an die
Strasse herankommen. Andere Kinder tragen ihre ,Kampfchen" sogar auf der Strasse aus. Ein Stein-
band an der Trottoirkante, welches wohl Autos vom Parkieren abhalten soll, dient den Kindern als Spiel-
zeug. Sie balancieren Uber das Band und befinden sich somit nahe am Fahrbahnrand.

Empfehlung: Tempo 30 im gesamten Quartier (eventuell Begegnungszone lokal vor dem Kindergar-
ten) einflhren inklusive Farbgestaltung. Prifen, ob die Einrichtung eines geschitzten Warteraumes fur
zu frih kommende Kindergartenkinder geschaffen werden kdnnte (z.B anstatt Parkplatz der Kindergart-
nerin, Offnung des Spielplatzes). Evt. Servicefahrten koordinieren, damit weniger Autos den Kindergar-

tenzugang versperren.

Einige Kinder kommen mit FAGs zur Schule. Die meisten tragen dabei keinen Helm.

Empfehlung: Die Kinder sollten (iber die Gefahren mit FAGs informiert werden (durch Lehrer oder Poli-
zei) und ein Tragen von Helmen sollte als Empfehlung an die Eltern gehen. (Hierzu Infoblatt der Bera-
tungsstelle fur Unfallverhiitung, bfu). Eltern auf die Bedeutung des Schulweges hinweisen und darauf

hinwirken, dass weniger Kinder mit dem Auto gebracht werden.

Abbildung A3.44: Am Strassenrand wartende Autos von Eltern kdnnen die Kindergartler verdecken.
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A 3.4.2 Gefahrenstellen Schulhausumgebung, Mangel und Empfehlungen

Nr. 2 Kreuzung Hongerstrasse - Unterdorfstrasse

Diese Kreuzung wird vor allem bei Schulbeginn und Schulschluss von den Kindern zu Fuss, mit FAGs
und Velos in Beschlag genommen. Sie halten sich kaum an die Verkehrsregeln und nutzen die Kreu-
zung eher als Platz. Anziehungspunkt ist auch der Laden im Ecken. Viele Kunden parkieren ihre Autos
direkt vor der Backerei, obwohl es keine markierten Parkplatze gibt. Bei Rickwartsmandvern der Autos
kann es damit zu Konflikten mit Schulkindern kommen.

Empfehlung: Integration des Quartiers ob der Hauptstrasse (Thalstrasse) in eine Tempo 30 Zone, evt.

an geeigneter Stelle Parkplatze anordnen.

Abbildung A3.45: Die Kinder versammeln sich vor dem Laden in der Ecke.

Nr. 3 Thalstrasse

Es wird vermutet, dass auf den Ausserortsstrecken und beim Ortseingang eher ein Uberhdhtes Tempo
gefahren wird. Dieses Tempo soll durch ein Eingangstor im Osten gebremst werden. Das 6stliche Ein-
gangstor (aus der Richtung von Oensingen) wurde mit einer Mittelinsel inklusive Baumscheibe ange-
legt. Auch der Fahrbahnrand ist beidseits mit Baumen gesaumt. Die Baume sind heute jedoch noch zu
klein um auf Distanz abbremsend zu wirken. Beim westlichen Eingang ins Dorf besteht keine Massnah-
me.

Beim Einbiegen in die Thalstrasse sind Fahrzeuglenker mehrmals gezwungen, ohne Sicht auf den Rad-
streifen hinaus zu fahren, da die Sicht auf die Strasse suboptimal ist. (Abb. A3.47)

Bei der Tankstelle ist die Sicht flr ausfahrende Autos wegen abgestellter Occasionfahrzeuge stark ein-
geschrankt. Dadurch durften sich vor allem mit Velos haufig Konflikte ergeben (Abb. A3.48).
Empfehlung: Die Linearitat der Ortsdurchfahrt durch eine umfassende Gestaltung und z.B. durch Mit-
telinseln abschwachen. Bei der Tankstelle Vorschriften bezlglich Sichtberme durchsetzen.
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Abbildung A3.46: Dorfeinfahrt mit versetzter Bauminsel als Einfahrtsbremse.

Abbildung A3.47: Das abbiegende Auto ist gezwungen, den Fahrradstreifen zu befahren um eine gute Sicht auf die
Thalstrasse zu haben.

Abbildung A3.48: Die ausgestellten Autos bei der Garage verdecken die Sicht auf die Thalstrasse.
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Nr. 4 Kreuzung Thalstrasse - Enerholzstrasse

Uber die Kreuzung fiihrt ein Fussgéngerstreifen. Der Fussgéangerstreifen ist eine wichtige Verbindung
zwischen Schulhaus und den sudlichen Ortsteilen. Die Kinder kommen oft in Scharen Uber die Stras-
se. Oft wird dabei von den ,hinteren" Kindern nicht auf die Strasse und die Autos geschaut, sondern
ohne Kontrollblick den Kindern nach Uber die Strasse gerannt. Kreuzt ein kleineres Kind alleine die
Kreuzung, kdnnte es vom Pfeilpfosten auf der Mittelinsel verdeckt werden.

Empfehlung: Die Mittelinsel sollte gestalterisch optimiert werden. Diese Querung sollte mit dem Schul-
polizisten betrachtet werden. Die beobachtete Gruppendynamik (die vordersten Kinder schauen noch
leicht nach links und rechts, die hinteren Kinder laufen blindlings nach) kann schlimme Folgen haben.
Es wurden auch einzelne Kinder beobachtet wie sie Uber die Strasse rennen. Dies kdnnte auch darauf
hindeuten, dass sich die Kinder an diesem Ubergang unsicher filhlen. Auch in diesem Fall kénnte eine
Instruktion durch die Polizei hilfreich sein.

Abbildung A3.49: Die Kreuzung Thalstrasse - Enerholzstrasse ist eine wichtige Schulwegquerung und wird von den
Kindern aus dem sudlichen Ortsteil oft in Gruppen gequert.

Nr. 5 Diagonalweg 1

Beim Diagonalweg konnten nur sehr wenige Fussgangerquerungen beobachtet werden. Die Sicht auf
herannahende Fussganger ist durch die Hecke eingeschrankt und nicht optimal.

Empfehlung: Um den Verkehr abzubremsen und die Ortsdurchfahrt besser zu gliedern ist eine Mittel-
insel beim Fussgangerstreifen zu prifen. Diese ermoglicht auch ein sicheres Queren der Fussganger.
Der Bereich des Fussgangeriberganges sollte besser beleuchtet werden. Die Hecke ist vorsichtsge-

mass zu schneiden.
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Abbildung A3.50: Querende Kinder werden von der Hecke (rechts) verdeckt.

Nr. 6 Diagonalweg 2

Ein Teil der Kinder, die im Siden des Dorfes wohnen, kreuzen auf ihrem Schulweg die Thalstrasse Uber
den Fussgangerstreifen nahe der Tankstelle. Nordlich der Thalstrasse befinden sich Hecken, die einen
Fussweg in Richtung Schulhaus saumen. Wenn die Kinder vom Schulhaus her kommen, kénnen sie
durch die dichte und hohe Hecke verdeckt werden und sind so fur die Automobilisten erst spat sicht-
bar.

Empfehlung: Hecke sollte auf 60 cm zurlickgeschnitten werden, damit die Automobilisten die Kinder

frih genug sehen koénnen.

Abbildung A3.51: Die Hecke rechts verdeckt herannahende Schulkinder

Nr. 7 Nordliches Gebiet des Dorfes

Das nordliche Gebiet der Gemeinde ist am Hang und verfigt nur im unteren Abschnitt Gber Trottoirs.
Die Trottoirs filhren oft sehr eng an Hausecken vorbei, was Kindern, vor allem mit FAGs, dazu verlei-
tet auf der Strasse zu fahren oder zu gehen. Durch das steile Gebiet erlangen die Kinder mit den FAGs
hohe Geschwindigkeiten. Dadurch entstehen Gefahren, die die Kinder nicht einschatzen kdnnen. Lei-

der tragen die Kinder oft keine Helme.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 3

Empfehlung: Einflhrung einer flachendeckenden 30er Zone auf den Quartierstrassen. Instruktion vor
Ort durch Verkehrsinstruktor, Polizei oder Lehrer mit dem richtigen Umgang mit den FAGs und Ver-
kehrsregeln (Rechtsvortritte etc., Abgabe bfu Faltblatt).

Abbildung A3.52: Die Kreuzung Heglerenstrasse - Rainweg ist ohne Fussgangerstreifen angelegt, was in den
Augen der Kinder eine Gefahrenstelle darstellt.

Abbildung A3.53: Die Hausecken ragen weit in die Strasse hinein und verdecken damit die Sicht. Zudem ist das
Gebiet eher steil.
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

A 4: Anhang zu Kapitel 5 (Fallstudien: Drei Primarschulen in der
Deutschschweiz)
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

A 4.1 Leitfaden fir Schulleiterbefragung
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

A 4.2 Mobilitats- und Bewegunsprotokoll

Mobilitats- und Bewegungsprotokoll Seite 1: Titelblatt Mobilitats- und Bewegungsprotokoll Seite 2: Einstiegsfragen
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

Mobilitats- und Bewegungsprotokoll Seite 3: Montag, Seiten 4-7 (Diens- Mobilitats- und Bewegungsprotokoll Seite 8: Freitag Teil 2
tag bis Freitag) sind gleich
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

A 4.3 Luftbildkarten

Luftbildkarte Bern Luftbildkarte Laupersdorf
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

Luftbildkarte Rothenburg
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4
A 4.4 Stadt- und Dorfplane

Stadtplan Bern
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

Dorfplan Laupersdorf
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

Dorfplan Rothenburg
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang 4

A 4.5 Schulwegskizzen

Schulwegskizze Bern 1a Schulwegskizze Bern 1b,
Knabe der 1. Klasse; total 12 Wege, davon 12 Auto Knabe der 1. Klasse; total 14 Wege, davon 14 FaG
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Schulwegskizze Laupersdorf 1a
Knabe der 2. Klasse; total 12 Wege, davon 12 Auto

Schulwegskizze Laupersdorf 1b
Knabe der 2. Klasse; total 14 Wege, davon 14 Velo
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Schulwegskizze Laupersdorf 2a
Knabe der 4. Klasse; total 14 Wege, davon 13 Auto, 1 Velo

Schulwegskizze Laupersdorf 2b
Knabe der 4. Klasse; total 14 Wege, davon 12 Velo, 2 Fuss
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 2

Schulwegskizze Laupersdorf 3a
Madchen der 6. Klasse; total 16 Wege, davon 16 Auto

Schulwegskizze Laupersdorf 3b
Madchen der 6, Klasse; total 16 Wege, davon 14 Fuss, 2 Auto
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

A 4.6 Elternfragebogen

Einleitung

1. Wieviele Kinder leben in Threm Haushalt insgesamt?

Kinder

2. Wie lauten die Vornamen Ihrer Kinder und wie alt sind sie?

0O, Kind I: Name: Alter:
O, Kind 1: Name: Alter:
O; Kind I: Name: Alter:
O, Kind I: Name: Alter:

3. Sind Sie die Mutter oder der Vater des Kindes?
O, Ja, ich bin die Mutter
0O, Ja,ich bin der Vater
O; Nein, ich bin

Jahre/Monate; O Midchen O Knabe
Jahre/Monate; O Midchen O Knabe
Jahre/Monate; O Midchen O Knabe

Jahre/Monate; O Midchen O Knabe

1. Teil

| Im ersten Teil bitten wir Sie um Infor zum
\ Ihres Kindes.

4. Wie lange dauert der Schulweg Ihres Kindes zu Fuss ungefiihr?
Falls Thr Kind den Schulweg nicht zu Fuss macht: Schiitzen Sie bitte ab, wie lange der

Weg zu Fuss ungefihr dauern wiirde.

Minuten

Seite 2/12

¢ und zum Bewegungsverhalten
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

5. Mit welchem Verkehrsmittel geht Ihr Kind normalerweise zur Schule?
Bitte kreuzen Sie die zwei wichtigsten Verkehrsmittel an.

O, ZuFuss

O, Mitdem Velo

O; Mit fahrzeugéihnlichen Geriten (Mini-Trottinett, Kickboard, Skateboard, Inline-Skates ete.)
O, Mitdem Schulbus

Os Mit dem éffentlichen Verkehr

O Mitdem Auto

O; Anderes:

6. Wird Ihr Kind normalerweise von anderen Kindern oder von einer erwachsenen Per-
son zur Schule begleitet?

O, Nein, es geht normalerweise alleine zur Schule
= weiter mit Frage 8
[, Ja, es geht normalerweise zusammen mit anderen Kindern zur Schule
= weiter mit Frage 8§
O; Ja, es wird normalerweise von einer erwachsenen Person zur Schule begleitet

= weiter mit Frage 7

7. Aus welchen Griinden wird Ihr Kind von einer erwachsenen Person zur Schule beglei-
tet? Bitte kreuzen Sie die zwei wichtigsten Griinde an.

O, Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr

O, Mobbing/Plagen durch andere Schiiler

O; Angst vor Beldstigung/Gewalt/Missbrauch

Oy Schulweg ist zu weit

s Ist praktisch / Die begleitende Person muss ¢h den selben Weg machen
O, Kind hat Angst

O, Kind ist zu klein

O¢ Kind miisste alleine zur Schule gehen / hat keine Gspinli

Oy Kind ist behindert

O, Anderes.....ocooeee.

O,  Weiss nicht

Seite 3/12

8. Wie oft kommt es vor, dass IThr Kind mit dem Auto zur Schule gefiihrt oder mit dem
Auto von der Schule abgeholt wird?

O, Einmal pro Monat oder weniger
= weiter mit Frage 10

O, 2 bis 3 mal pro Monat
= weiter mit Frage 9

O; Einmal pro Woche
= weiter mit Frage 9

O, Mehrmals pro Woche
= weiter mit Frage 9

Os Weiss nicht

9. Aus welchem Grund wird IThr Kind regelmiissig mit dem Auto zur Schule gefahren?
Bitte kreuzen Sie die zwei wichtigsten Griinde an.

O, Gefihrlicher Schulweg wegen Verkehr

O, Mobbing/Plagen durch andere Schiiler

O;  Angst vor Belastigung/Gewalt/Missbrauch

O, Schulweg ist zu weit

Os  Ist praktisch / Die begleitende Person muss eh den selben Weg machen
O  Kind hat Angst

O, Kind ist zu klein

O¢  Kind miisste alleine zur Schule gehen / hat keine Gschpinli

Oy  Kind ist behindert

Oy Anderesi.......coocooeieieee,

[O,; Weiss nicht
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

10.  Mit welchem Verkehrsmittel geht Ihr Kind normalerweise zu ausserschulischen Aktivi-
titen, wie zum Beispiel zum der Sportverein, zur Musikschule oder zum Sp g
Bitte kreuzen Sie die zwei wichtigsten Verkehrsmittel an.

O, ZuFuss
O, Mitdem Velo

O; Mit fahrzeugéihnlichen Geriiten (Mini-Trottinett, Kickboard, Skateboard, Inline-Skates ete.)
O, Mitdem Schulbus

Os Mit dem éffentlichen Verkehr

O¢ Mitdem Auto

O; Anderes:

11.  Steht Threm Kind ein Velo mit einer giiltigen Velonummer (Vignette) zur Verfiigung?
O, Meinem Kind steht immer ein Velo zur Verfiigung
O, Mein Kind kann ein Velo benutzen, muss aber vorher fragen

O; Meinem Kind steht kein Velo zur Verfiigung.

12.  Nun interessiert uns das Bewegungsverhalten IThres Kindes in der vergangenen Schul-
woche inklusive Wochenende (Montag bis und mit Sonntag):

Wie viele Stunden hat Ihr Kind ausserhalb der Schule Stunden
organisierten Sport getricben oder in einem Jugendver- O Weiss nicht
ein (z.B. Pfadi, Jungwacht, Blauring) mitgemacht? -

Wie viele Stunden hat Ihr Kind in der vergangenen Wo- Stunden
che draussen gespielt oder bei bewegungsintensiven O Weiss nicht
Arbeiten (z.B. im Garten) geholfen? -

Wie viele Stunden war Ihr Kind in der vergangenen Stunden
Woche zu Fuss, mit dem Velo, Trottinett, Skateboard,
Inlineskates etc. unterwegs, wenn es in seiner Freizeit
einen Weg zurticklegen musste?

O Weiss nicht
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13.  Wird Ihr Kind regelmiissig an mindestens einem Tag pro Woche ausserhalb Ihrer
Wohnung fremdbetreut (ausgenommen Mittagstisch in der Schule)?

O, Ja
O, Nein

14.  Wie beurteilen Sie den Schulweg Ihres Kindes beziiglich der Verkehrssicherheit?
O, Sehr gefahrlich
O, Eher gefahrlich
[O; Eher nicht gefihrlich

Oy  Gar nicht gefihrlich

15.  Gibt es auf dem Schulweg Ihres Kindes besonders gefihrliche Stellen wie z.B. uniiber-
sichtliche Strasseniiberquerungen, Strassen ohne Trottoirs etc.?

O, Ja
O, Nein
O; Weiss nicht

16.  Welche Massnahmen treffen Sie, um Ihr Kind auf dem Schulweg vor Verkehrsgefahren
zu schiitzen? Mehrere Kreuze sind maglich.

O, Ich/ eine erwachsene Person begleitet mein Kind auf dem Schulweg.

O, Ich/ eine erwachsene Person fihrt mein Kind mit dem Auto zur Schule.

O; Mein Kind geht in Gruppen zur Schule.

O, Wir haben die gefihrlichen Situationen mit dem Kind angeschaut bzw. geiibt.
Os  Inder Schule wird der Schulweg geiibt.

O Wir haben die Schule/ den Wohnort gewechselt.

[, Anden gefihrlichen Stellen steht ein Lotse/ein Elternteil/Polizist.

O Anderes:

Oy Weiss nicht
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

17.  Wie beurteilen Sie den Schulweg Ihres Kindes beziiglich anderer gefihrlicher Situatio-
nen wie zum Beispiel Plagen durch andere Schiiler, sexuelle Belistigung, Kinderban-
den, aggressive Hunde etc.?

O, Sehr gefahrlich
O, Eher gefihrlich
O; Eher nicht gefihrlich

O, Gar nicht gefihrlich

18.  Welche Massnahmen treffen Sie, um Ihr Kind auf dem Schulweg vor solchen gefiihrli-
chen Situationen (z.B. Plagen durch andere Kinder, sexuelle Belistigung, Kinderban-
den, aggressive Hunde etc.) zu schiitzen? Mehrere Kreuze sind moglich.

O, Ich/eine erwachsene Person begleitet mein Kind auf dem Schulweg.

O, Ich/eine erwachsene Person fihrt mein Kind mit dem Auto zur Schule.

O; Mein Kind geht in Gruppen zur Schule.

O, Wir haben die gefihrlichen Situationen mit dem Kind angeschaut bzw. geiibt.
Os  Inder Schule wird der Schulweg geiibt.

O, Wir haben die Schule/ den Wohnort gewechselt.

O; Anden gefihrlichen Stellen steht ein Lotse/ein Elternteil/Polizist.

O  Anderes:

Oy Weiss nicht
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2. Teil

Im zweiten Teil mochten wir etwas iiber IThren eh 1i g und Ihr B
halten wissen.

19.  Als Sie so alt waren wie Ihr Kind heute, mit welchem Verkehrsmittel sind Sie norma-
lerweise zur Schule gegangen?

O, ZuFuss

O, Mitdem Velo

O; Mit fahrzeugiihnlichen Geriiten (Mini-Trottinett, Kickboard, Skateboard, Inline-Sk
0O, Mitdem Schulbus

Os  Mit dem éffentlichen Verkehr

O Mitdem Auto

O; Anderes

O

20. Wie hatten Sie als Kind Ihren eigenen Schulweg erlebt?
O, Sehr gefahrlich
O, Eher gefihrlich
O; Eher nicht gefihrlich

O, Gar nicht gefihrlich

21.  Nun interessiert uns, wieviel Sie sich in der vergangenen Woche bewegt haben (inklusi-
ve dem Wochenende).

An wie vielen Tagen haben Sie in der vergangenen Wo-  Anzahl Tage pro Woche ankreuzen
che eine Tatigkeit ausgeiibt, bei der Sie mindestens ein 01234567
bisschen ausser Atem kamen? (z.B. ziigiges Gehen,

Wandern, Tanzen, Gartenarbeiten, usw.)

An wie vielen Tagen haben Sie in der vergangenen Wo-  Anzahl Tage pro Woche ankreuzen
che eine sportliche oder korperliche Titigkeit ausgeiibt, 01234567

bei der Sie ziemlich ins Schwitzen kamen? (z.B.

schnelles Laufen, Joggen, Velofahren
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

3. Teil

Im Folgenden legen wir Thnen einige all, ine A zum Thema Schulweg und Schul-
icherheit zur Stell hme vor.

22. Bitte geben Sie an, wie sehr die folgenden Aussagen aus Ihrer Sicht zutreffen.

Trifft zu Trifft eher  Triffteher  Trifft nicht  Weiss
zu nicht zu zu nicht
Fiir die Entwicklung des Kindes ist [0, 0O, 0, 0, 0,

es wichtig, dass es den Schulweg
selbstindig zuriicklegen kann.

Das Auto stellt fiir unsere Familie 0, O, O, 0O, 0O,
das wichtigste Verkehrsmittel dar.

Im eigenen Auto ist mein Kindam [ O; O; 0; 0O;
besten geschiitzt.

Ich habe Angst, wenn mein Kind O, O, O, O, O,
alleine auf dem Schulweg ist.

Velofahren ist auf unseren Strassen [ Os 0Os Os Os
zu gefihrlich.

Busfahren empfinde ich als miih- O O¢ O O¢ O
sam.

Ich gehe gerne zu Fuss oder mit 0, O, O, O, O,

dem Velo, so integriere ich den
Sport in meinen Alltag.

Im Vergleich zu meiner Kindheit Oy O Oy O Oy
ist der Schulweg heute gefihrlicher

geworden, was den Verkehr anbe-

langt.

Im Vergleich zu meiner Kindheit Oy O Oy Oy Oy
ist der Schulweg heute gefihrlicher

geworden, was sosntige Gefahren

(z.B. Plagen, Gewalt) anbelangt.
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23. Bitte kreuzen Sie die wichtigsten Massnahmen an, wie aus Ihrer Sicht die Schulwegsi-
cherheit fiir Thr Kind verbessert werden kénnte (maximal 4 Massnahmen ankreuzen).

mh
0,
0
O,
O
O
0,
Oy

Ois

Ois
Oie

Oz

Seite 10/12

Mehr Geschwindigkeitskontrollen

Mehr Polizei

Lotsen/Polizisten an gefahrlichen Stellen

Tempo 30

Schwellen auf der Fahrbahn zur Temporeduktion

Kinderfreundliche Querungshilfen (Ampeln, Aufpflasterungen, Inseln etc.)
Weniger parkierte Autos in Wohn-, Schul- und Einkaufsgebieten

Bei Ampeln schneller Wechsel auf Griin, ausreichend lange Griinphase
Durchgehende Velospuren

Halteverbot fiir Autos vor den Schulen

Sichere Bushaltestellen

Bessere Schulung / Information der Autofahrer

Kinder gehen organisiert in Gruppen zur Schule

Kinder werden von Erwachsenen begleitet

Verkehrserzichung in der Schule

In der Schule Velofahren im Verkehr iiben

In der Schule den Schulweg iiben

Mehr Veloparkplatze bei der Schule

Bessere Abstimmung des Stundenplans auf den 6ffentlichen Verkehr
Verbilligungen bei Abonnementen

Schulbus

Keine Tunnels/Unterfiihrungen/gute Beleuchtung
Videoiiberwachung im éffentlichen Raum

Mehr Fussgingerstreifen

Sicherere Fussgingerstreifen

Anderes

Weiss nicht
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder

4. Teil

[ Im letzten Teil bitten wir Sie um Informationen zu Ihrer Person und Ihrem Haushalt.

24,

I~
P

26.

27.

28.

Wie viele Personen inklusive Kinder und Sie selber leben in Threm Haushalt?
00, Personen

Wie ist Ihre gegenwiirtige Wohnsituation?
O, Allein erzichende Mutter /allein erzichender Vater mit Kindern
= weiter mit Frage 26
O, Paar-Haushalt mit Kindern
= weiter mit Frage 27
O; Andere Wohnform
= weiter mit Frage 26

Wie viele Prozent sind Sie erwerbstiitig?
00, Prozent

Wie viele Prozent sind Sie und Ihr Partner/Ihre Partnerin zusammen erwerbstiitig?
00O, Prozent

Wieviele Fahrzeuge der folgenden Kategorien besitzt Thr Haushalt? Bitte Anzahl ange-
ben.

1 Autos
2 Motorrider, Motorfahrrider, Scooter
3 Velos mit giiltiger Velonummer

4 Fahrzeugihnliche Gerite wie zum Beispiel Trottinett, Minitrottinett, Inlineskates,
Skateboard etc.

Seite 11/12

29.

30.

31.

32.

33.

Wieviele Abonnemente des offentlichen Verkehrs besitzt Thr Haushalt? Bitte Anzahl
angeben.

, Halbpreisabonnemente

> Passpartouts, Verbundab ¢ Streck

3 Generalabonnemente

.4 Andere:

Wie alt sind Sie?

00, Jahre

Welcher Nationalitiit gehiéren Sie an?

Welche Ausbildung haben Sie zuletzt abgeschlossen?
O, Obligatorische Schule (Primar-, Real-, Sekundar-, Bezirksschule)
O, Berufslehre, Gymnasium, Berufsmittelschule, ehemaliges LehrerInnenseminar

[O; Hochschule (Universitiit, Fachhochschule, Padagogische Hochschule)

Diirfen wir zum Schluss noch kurz um Ihre Aufmerksamkeit bitten?
Wir planen, cine vertiefende Studie mit einem Teil der Schiiler und Schiilerinnen aus
Ihrem Einzugsgebiet durchzufiihren. Bei dieser Untersuchung geht es darum, die kor-
perliche Aktivitit der Kinder mittels Beschleunigungsmesser (Accelerometer) zu erfas-
sen. Ein Beschleunigungsmesser ist so gross wie eine Streichholzschachtel und wird
tagsiiber an einem Gurt um die Hiifte getragen. Er misst die Intensitiit der Bewegung.
Wiiren Sie grundsiitzlich interessiert, mit Ihrem Kind an einer solchen Studie mitzuma-
chen?

Ja, sie diirfen mit uns Kontakt aufnehmen.

Nein, wir sind nicht interessiert.

Wir danken Thnen fiir Thre wertvollen Auskiinfte!

Das Forschungsteam

Seite 12/12

Seite 20/30

Anhang 4



Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 4

A 4.7 Lehrerfragebogen Sozialkompetenz
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Der Verkehr aus Sicht der Kinder Anhang A 4

A 4.8 Tabellen

A 4.8.1 Tabellen zum Elternfragebogen

Tab. A 4.8.1: Soziodemographische Angaben zum Fallstudien-Sample

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % n % St. Res. n % St. Res. n % St. Res.
6 bis 9 Jahre 201 477 76 55.1 0.9 36 45.0 0.6 89 51.1 0.3
Alter Kind 10 bis 12 Jahre 191 454 62 44.9 0.4 44 55.0 1.0 85 48.9 0.3
13 und lter 29 6.9 6 4.3 -1.2 4 5.0 0.7 19 10.9 1.6
Total 421 93 138 100 - 80 100 - 174 100 -
ja 456 87.5 140 75.7 1.7 96 93.2 0.6 220 94.4 1.1
Geschwister nein 65 12.5 45 243 4.6 7 6.8 -1.6 13 5.6 -3.0
Total 521 100 185 100 - 103 100 - 233 100 -
Mutter 412 79.7 139 76.8 0.5 92 90.2 1.2 181 774 0.3
Geschlecht Elternteil Vater 105 20.3 42 23.2 0.8 10 9.8 2.3 53 22.6 0.8
Total 517 100 181 100 - 102 100 - 234 100 -
bis 40 Jahre 301 52.3 91 431 -1.9 57 50.9 0.2 153 60.7 1.8
Alter Elternteil 41 bis 45 Jahre 178 31.0 74 35.1 1.1 34 30.4 -0.1 70 27.8 0.9
alter als 45 Jahre 96 16.7 46 21.8 1.8 21 18.8 0.5 29 1.5 2.0
Total 575 100 211 100 - 112 100 - 252 100 -
CH 468 81.4 162 76.8 0.7 91 81.3 0.0 215 85.3 0.7
Nationalitat Elternteil andere 107 18.6 49 23.2 1.6 21 18.8 0.0 37 14.7 -1.4
Total 575 100 211 100 - 112 100 - 252 100 -
tiefere 57 11.2 9 4.9 2.5 22 21.8 3.2 26 11.6 0.2
Ausbildung Elternteil mittlere 345 67.8 103 56.3 -1.9 71 70.3 0.3 171 76.0 1.5
hdhere 107 21.0 71 38.8 5.2 8 7.9 2.9 28 12.4 2.8
Total 509 100 183 100 - 101 100 - 225 100 -
ia 439 86.1 135 75.0 -1.6 94 90.4 0.5 210 92.9 1.1
Paarhaushalt nein 71 13.9 45 25.0 4.0 10 9.6 -1.2 16 741 2.8
Total 510 100 180 100 - 104 100 - 226 100 -
Erwerbstétigkeit beider max. 100% 62 12.4 32 18.2 2.2 10 10.1 -0.6 20 8.9 -1.5
Partner in % (nur mehr als 100% 438 87.6 144 81.8 -0.8 89 89.9 0.2 205 91.1 0.6
Paarhaushalte) Total 500 100 176 100 - 99 100 - 225 100 -
ia 118 226 74 40.0 47 6 5.8 3.5 38 16.3 -1.9
Kind wird an mindestens nein 404 77.4 111 60.0 -3.1 98 94.2 22 195 83.7 1.3
einem Tag fremdbetreut keine Antwort 53 10.2 26 14.1 15 8 7.7 -0.7 19 8.2 -0.9
Total 522 100 185 100 - 104 100 - 233 100 -
Zwei oder mehr Autos im 12 133 26.0 14 7.8 4.8 46 44.7 3.7 73 31.9 1.7
Haushalt nein 378 74.0 165 92.2 2.8 57 55.3 2.2 156 68.1 -1.0
Total 511 100 179 100 - 103 100 - 229 100 -
Zwei oder mehr OV-  ja 296 61.2 138 83.1 36 37 36.3 3.2 121 56.0 -1.0
Abonnements im nein 188 38.8 28 16.9 -4.5 65 63.7 4.0 95 44.0 1.2
Haushalt Total 484 100 166 100 - 102 100 - 216 100 -
Tab. A 4.8.2: Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg (Elternangaben): Unterschiede nach Gemeinden
Total Bern Laupersdorf Rothenburg
St. St. St.
0, 0, 0, 0,
n Yo n % Res. n % Res. n % Res.
Dauer des Bis 10' 351 61.0 | 164 77.7 3.1 83 74.1 1.8 104 413 -4.0
Schulweas zu 11' bis 20' 182 31.7 41 194 -32 21 18.8 -24 120 476 45
Fuss 9 Mehr als 20' 42 7.3 6 2.8 -2.4 8 71 -0.1 28 11.1 22
Total 575 100 211 100 - 112 100 - 252 100 -
L Zu Fuss 426 689 | 149 66.2 -0.6 91 76.5 09 186 67.9 -0.1
HanIQSteS_ Mit Velo 59 9.5 4 1.8 -3.8 15 12.6 1.0 40 146 28
Verkehrsmittel it FAG 115 186 | 70 314 43 | 4 | 34 -39 | 41 150 -13
auf dem Mit OV 3 0.5 2 09 09 0 00 -08 1 04 03
Schulweg® Mit Auto 15 24 0 0.0 -2.3 9 7.6 3.6 6 2.2 -0.2
Total 618 100 225 100 - 119 100 - 274 100 -
Nein, keine 152 29.5 80 41.9 3.2 23 256 -1.2 49 209 -22
Begleitung auf Ja, andere Kinder 341 66.1 94 492 -28 65 722 -0.2 182 77.4 2.7
dem Schulweg Ja, Erwachsene 23 4.5 17 8.9 2.9 2 2.2 -1.2 4 1.7 -1.9
Total 516 100 191 100 - 90 100 - 235 100 -
Max. einmal pro Monat] 411 856 | 150 88.8 -0.1 83 85.6 0.3 178 832 -0.2
Haufigkeit des  Mehrmals pro Monat 35 7.3 10 5.9 -0.8 6 6.2 -0.3 19 8.9 0.9
"Elterntaxis" zur Einmal pro Woche 13 2.3 6 3.6 0.6 0 0.0 -1.6 7 3.3 0.5
Schule Mehrmals pro Woche 21 4.4 3 1.8 -1.7 8 8.2 1.9 10 4.7 0.3
Total 480 100 169 100 - 97 100 - 214 100 -

$Mehrfachnennungen. Begleitung auf dem Schulweg: Hier ist es moglich, dass Kinder in Gruppen, welche
von einer erwachsenen Person begleitet werden, zur Schule gehen. Grau hinterlegte Flachen weisen auf
signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.3: Grunde fir das ,Elterntaxi“: Unterschiede nach Sprachregion (Mehrfachnennungen)

Total Bern Laupersdorf Rothenburg

n % % R?é. n_ % Rseté. n % Rse}é.
Ist praktisch / Die begleitende Person 20 20.4 8 33.3 15 3 150 -06 9 164 06
muss eh den selben Weg machen
Faktor Wetter 16 16.3 1 4.2 -2.0 3 15.0 -0.1 12 21.8 1.9
Schulweg ist zu weit 16 16.3 1 4.2 -1.2 6 30.0 1.5 9 164 -0.2
Faktor Zeit 13 13.3 7 29.2 1.0 3 15.0 0.3 3 5.5 -1.1
Gefahrlicher Schulweg wegen Verkehr 5 5.1 0 0.0 -1.0 1 5.0 0.0 4 7.3 0.6
Angst vor Belastigung/Gewalt/Missbrauch 3 3.1 0 0.0 -0.8 1 5.0 0.4 2 3.6 0.2
Mobbing/Plagen durch andere Schiiler 2 2.0 0 0.0 -0.6 0 0.0 -0.7 2 3.6 0.8
Klr)d misste "alk.alne zur Schule gehen / hat 2 20 1 4.2 0.9 1 5.0 10 1 18 A1
keine Gschpanli
Anderes 21 214 6 25.0 0.5 2 10.0 -0.9 13 23.6 0.2
Total Nennungen 98 100.0] 24 100.0 20 100.0 55 100.0

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).

Tab. A 4.8.4: Beurteilung von Aussagen zum Mobilitatsverhalten: Unterschiede nach Gemeinden

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % n % St. n % St. n % St.
Fiir die Entwicklung des Kindes Trifft sehr zu 470  90.6 165 90.2 -0.1 100 96.2 0.6 205 884 -04
ist es wichtig, dass es den Tr!fft eher zu 40 7.7 16 8.7 0.5 3 29 -1.8 21 9.1 0.7
Schulweg selbstandig Tr!fft eherplcht zu 7 1.3 2 11 -0.3 0 0.0 -1.2 5 2.2 1.1
zuriicklegen kann Trifft gar nicht zu 2 04 0 0.0 -0.8 1 1.0 0.9 1 0.4 0.1
Total 519 100 183 100 - 104 100 - 232 100 -
Trifft sehr zu 90 17.5 10 5.6 -3.8 35 34.0 4.0 45 19.6 0.7
Das Auto stellt fir unsere Trifft eher zu 140 27.3 19 106 4.3 33 32.0 0.9 88 38.3 3.2
Familie das wichtigste Trifft eher nicht zu 116 22.6 39 21.7 -0.3 19 184 -09 58 25.2 0.8
Verkehrsmittel dar Trifft gar nicht zu 167  32.6 112 62.2 7.0 16 155 -3.0 39 17.0 4.1
Total 513 100 180 100 - 103 100 - 230 100 -
Trifft sehr zu 57 11.9 8 4.6 -2.8 10 109 -0.3 39 18.3 2.7
Trifft eher zu 91 19.0 15 8.7 -3.1 24 26.1 1.5 52 244 1.8

Im eigenen Auto ist mein Kind

am buston goschizt Trfftehernichtzu | 113 236 | 34 197 11| 23 250 03 | 56 263 08

Trifft gar nicht zu 217 454 | 116 6741 4.2 35 38.0 -1.0 66 31.0 -31

Total 478 100 173 100 - 92 100 - 213 100 -
Trifft sehr zu 22 4.2 9 4.9 0.4 1 1.0 -1.6 12 5.2 0.7
Ich habe Angst, wenn mein Trifft eher zu 57 11.0 17 9.3 -0.7 8 7.8 -1.0 32 13.7 1.3
Kind alleine auf dem Schulweg Trifft eher nicht zu 161 31.0 62 33.9 0.7 22 214 -18 77 33.0 0.6
ist Trifft gar nicht zu 279 53.8 95 519 -0.3 72 69.9 2.2 112 484 -1.2
Total 519 100 183 100 - 103 100 - 233 100 -
Trifft sehr zu 43 8.4 22 12.2 1.8 2 2.0 -2.2 19 8.2 -0.1
Velofahren ist auf unseren Tr!fft eher 2u 190 37.0 85 47.2 2.2 23 225 -24 82 355 -04
Strassen zu gefahrlich Tr!fft eher !’]ICht zu 178  34.7 52 289 -13 41 40.2 0.9 85 36.8 0.5
Trifft gar nicht zu 102 19.9 21 117  -25 36 35.3 3.5 45 19.5 -0.1
Total 513 100 180 100 - 102 100 - 231 100 -
Trifft sehr zu 49 9.8 16 8.8 -0.4 18 18.8 2.8 15 6.7 -1.5
Busfahren empfinde ich als Trifft eher zu 82 16.4 15 8.2 2.7 23 24.0 1.8 44 19.7 1.2
miihsam Trifft eher nicht zu 121 24.2 36 19.8 -1.2 19 19.8 -0.9 66 29.6 1.7
Trifft gar nicht zu 249  49.7 115 | 63.2 2.6 36 375 17 98 439 1.2
Total 501 100 182 100 - 96 100 - 223 100 -
Trifft sehr zu 290 56.3 | 126 = 69.2 2.3 62 59.6 0.4 102 445 -24
Ich gehe gerne zu Fuss oder  Trifft eher zu 152 29.5 38 209 -21 25 240 -1.0 89 38.9 2.6
mit dem Velo, so integriere ich  Trifft eher nicht zu 50 9.7 13 71 -1.1 10 9.6 0.0 27 11.8 1.0
den Sport in den Alltag Trifft gar nicht zu 23 4.5 5 2.7 -1.1 7 6.7 1.1 11 4.8 0.2
Total 515 100 182 100 - 104 100 - 229 100 -
Im Vergleich zu meiner Kindheit Trifft sehr zu 259 505 ] 100 54.9 0.8 54 52.9 0.3 105 459 -1.0
ist der Schulweg heute Tr?fft eher 2u 162 31.6 48 264 -1.2 41 40.2 1.5 73 319 0.1
gefahrlicher geworden, was den Tr!fft eher mcht zu 58 11.3 20 1.0 -01 4 3.9 -2.2 34 14.8 1.6
Verkehr anbelangt Trifft gar nicht zu 34 6.6 14 7.7 0.6 3 29 -1.4 17 7.4 0.5
Total 513 100 182 100 - 102 100 - 229 100 -
. ) ) .. Trifft sehr zu 128 25.5 40 23.0 -0.7 31 30.4 1.0 57 252 -0.1
" g’;’ggﬁ;:g”;‘:ﬂg Kindnett Trift eher zu 176 351 | 52 299 12| 38 373 04 | 8 381 08
gefahrlicher geworden, was Tr!fft eher rucht zu 144  28.7 59 33.9 1.3 24 235 -1.0 61 27.0 -05
Plagen und Gewalt anbelangt Trifft gar nicht zu 54 10.8 23 13.2 1.0 9 8.8 -0.6 22 9.7 -0.5
Total 502 100 174 100 - 102 100 - 226 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.5: Einschatzung der Gefahrlichkeit des Schulwegs des Kindes beziiglich Verkehr und anderen Gefah-
ren: Unterschiede nach Gemeinden

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % n % St. n % St. n % St.
S .. Sehr gefahrlich 22 4.3 9 4.8 0.4 4 4.0 -0.1 9 3.9 -0.3
Sz‘jfhr'whke't Eher gefahrlich 120 233 | 57 306 21 | 28 283 10 | 35 152 25
Verkehrssicher Eher r_1|cht ge_fahr_llch 289 56.1 89 478 -15 54 545 -0.2 146 63.5 1.5
heit Gar nicht gefahrlich 84 16.3 31 16.7 0.1 13 13.1 -0.8 40 17.4 0.4
Total 515 100 186 100 - 99 100 - 230 100 -
Gefahrlichkeit Sehr gefahrlich 5 1.0 2 1.1 0.1 0 0.0 -1.0 3 1.3 0.5
bzgl. Eher g.ef'éhrlictl . 41 8.0 19 10.2 1.1 4 4.1 -1.4 18 7.8 -0.1
Belastigung Eher r_ncht ge_f_ahr_llch 346 67.3 126 67.7 0.1 58 59.2 -1.0 162 70.4 0.6
Gewalt. Hunde -Zarnicht geféhrlich 122 237 | 39 210 08 | 36 [ 367 26 | 47 204 -1.0
’ Total 514 100 186 100 - 98 100 - 230 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).

Tab. A 4.8.6: Einschatzung der Gefahrlichkeit des frilheren Schulwegs der Eltern: Unterschiede nach Gemeinden

Total Bern Romandie Tessin
n % n % St n % St n % St
o Sehrgefahriich 12 23| 7 38 14 | 1 1.0 09| 4 1.7 06
dG:sfaf?JIrgrﬂe(?t Eher gefahrlich 71 137 19 104 12| 11 106 08| 41 176 16
Sehulwogs der ENer nicht gefahriich 223 429 | 77 421 02| 43 413 02 | 103 442 03
Eltern Gar nicht gefahrlich 214 41.2 80 43.7 0.5 49 471 0.9 85 36.5 -1.1
Total 520 100 | 183 100 - | 104 100 - | 233 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).

Tab. A 4.8.7: Friiheres Mobilitatsverhalten der Eltern als Schulkind auf dem Schulweg: Unterschiede nach Ge-
meinden (Mehrfachnennungen)

Total Bern Laupersdorf Rothenburg

n % n % St. n % St. n % St.
Haufigstes Zu Fuss 242 726 | 152 707 0.8 | 97 822 12 | 193 699 0.1
Verkehrsmittel  Mit Velo 121 199 | 39 181 08 | 16 136 16 | 66 239 18
auf dem Mit FAG 714 5 23 15| 0 00 12| 2 07 -06
friiheren Mit Schulbus 18 30| 8 37 o5| 3 25 03| 7 25 03
Schulweg der  Mit OV 19 31 | 10 47 11 2 17 09| 7 25 05
. Mit Auto 2 03 1 05 03| 0 00 06| 1 04 0.1

Eltern Total 609 100 | 215 100 - 118 100 - | 276 100 -

$Mehrfachnennungen moglich. Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachte-
ten von der erwarteten Haufigkeit hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.8: Massnahmen der Eltern zur Erh6hung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Gemeinden
(Mehrfachnennungen)

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
St. St. St.
0, 0, 0, 0,

n o n o Res. n o Res. n o Res.
Wir haben die gefahr_llche Situation mit dem Kind 285 343 105 355 0.0 48 308 -1.0 132 34.8 0.6
angeschaut bzw. gelbt
Mein Kind geht in Gruppen 265 319 67 226 -31 51 327 -01 147  38.8 2.9
Ich / eine erwachsene Person begleitet mein Kind auf 42 5.1 23 7.8 19 5 3.2 11 14 37 10
dem Schulweg
In der Schule wird der Schulweg geiibt 38 4.6 14 4.7 0.0 7 4.5 -1.0 17 4.5 0.1
Ich / eine erwachsene Person fahrt mein Kind mit dem

6 0.7 0.0 -1.5 3.2 BY5) 0.3 -1.0
Auto zur Schule 0 5 1

An den gefahrlichen Stellen steht ein Lotse / ein
Elternteil / Polizist...
Wir haben friiher einmal die Schule / den Wohnort

3 0.4 0 0.0 -1.0 0 0.0 -0.8 3 0.8 1.5

2 0.2 1 0.3 0.3 1 0.6 1.0 0 0.0 -0.9

gewechselt

Keine Angabe / verweigert 102 12.3 42 14.2 0.7 26 16.7 1.4 34 9.0 -1.6
Weiss nicht 32 3.9 14 4.7 0.7 7 4.5 0.3 11 2.9 -0.8
Anderes 56 6.7 30 10.1 2.1 6 3.8 -1.5 20 5.3 -0.9
Total Nennungen 831 100.0 | 296 100.0 - 156 100.0 - 379 100.0 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).

Tab. A 4.8.9: Massnahmen der Eltern zur Erh6hung der Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Altersgruppen
(Mehrfachnennungen)

Alter des Kindes
Total 6 bis 9 Jahre 10 bis 12 Jahre alter als 12 Jahre
St. St. St.
n % n % Res. n % Res. n % Res.
Wir haben die gefahriiche Situation mitdem | 595 436 | 135 418 04 | 197 447 04 | 58 132 13
Kind angeschaut bzw. getibt
Mein Kind geht in Gruppen 252 28.2 100  31.0 1.7 124 28.1 0.0 28 6.3 -2.4
Keine Angabe / verweigert 87 9.7 27 8.4 -0.4 40 9.1 -0.4 20 4.5 1.2
In der Schule wird der Schulweg gelibt 76 8.5 28 8.7 0.5 39 8.8 0.3 9 2.0 -1.2
Ich / eine erwachsene Person begleitet mein
Kind auf dem Schulweg 23 2.6 12 3.7 1.6 7 1.6 -1.3 4 3.1 0.0
Ich / eine erwachsene Person fahrt mein
Kind mit dem Auto zur Schule 9 1.0 4 1.2 0.6 5 1.1 0.3 0 0.0 -1.3
An den gefghrhchfer.] Stellen steht ein Lotse / 9 1.0 2 0.6 06 6 14 0.8 1 0.2 05
ein Elternteil / Polizist...
Wir haben friiher einmal die Schule / den
Wohnort gewechselt 4 0.4 2 0.6 0.6 2 0.5 0.0 0 0.0 -0.8
Anderes 28 3.1 10 3.1 0.2 13 2.9 -0.2 5 1.1 0.0
Weiss nicht 15 1.7 3 0.9 -0.9 6 14 -0.5 6 14 2.1
Nichts 2 0.2 0 0.0 -0.8 2 0.5 1.0 0 0.0 -0.6
Total Nennungen 895 100.0 323 100.0 - 441  100.0 - 131 31.9 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).
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Anhang A 4

Tab. A 4.8.10: Geschatzte wochentliche Bewegung des Kindes: Unterschiede nach Gemeinden

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % n % St. n % St. n % St.
Organisierter ~ Bis 1h 108 204 | 47 236 10| 22 218 0.3 39 170 -1.1
Sport 2-3h 133 251 53 266 04 | 23 228 -05( 57 248 -0.1
ausserhalb Mehr als 3h 280 545 | 99 49.7 -09 | 5 554 0.1 134 58.3 0.8
Schule Total 530 100 | 199 100 - 101 100 - 230 100 -
Bis 5h 117 204 | 57 271 22 17 152 12| 43 1714 -1.2
Draussen 6-12h 159 277 | 51 243 -10| 24 214 -13| 84 335 17
gespielt Mehr als 13h 297 518 ]| 102 486 -07 | 71 634 1.7 | 124 494 -05
Total 573 100 | 210 100 - 112100 - 251 100 -
Aus eigener Bis 1h 138 260 | 47 230 -06]| 16 150 -2.1 75 311 19
Kraft unterwegs 2-4h 162 306 | 73 358 1.7 30 280 -03| 59 245 -14
(ohne Mehr als 5h 252  475]| 84 412 09| 61 570 1.7 | 107 444 -03
Schulweg) Total 552 104 | 204 100 - 107 100 - 241 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).

Tab. A 4.8.11: Geschatzte wochentliche Bewegung des befragten Elternteils: Unterschiede nach Gemeinden

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % n % St. n % St. n % St.
0 Tage 72 12.5 37 17.5 2.1 8 71 -1.6 27 10.7 -0.8
Leichte 1-2 Tage 120 209 46 21.8 0.3 21 188 -0.5 53 21.0 0.1
Korperliche 3-4 Tage 201 35.0 61 289 -15 40 35.7 0.1 100 39.7 1.3
Anstrenung 5 oder mehr Tage 182 31.7 67 31.8 0.0 43 38.4 1.3 72 28.6 -0.9
Total 575 100 211 100 - 112 100 - 252 100 -
0 Tage 138 24.0 60 28.4 1.3 30 26.8 0.6 48 19.0 -16
Starke 1-2 Tage 208 36.2 78 37.0 0.2 32 286 -1.3 98 38.9 0.7
Korperliche 3-4 Tage 157 273 53 25.1 -0.6 29 259 -0.3 75 29.8 0.7
Anstrengung 5 oder mehr Tage 72 12.5 20 9.5 -1.2 21 18.8 1.9 31 123  -01
Total 575 100 211 100 - 112 100 - 252 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.12: Zusammenhang zwischen ,Elterntaxi“ und soziodemographischen Merkmalen

Alle "Elterntaxi" mehrmals pro
Eltern Woche
n n % St. Res.
6 bis 9 Jahre 201 7 3.5 -0.5
Alter Kind 10 bis 12 Jahre 191 11 5.8 1.0
alter als 12 Jahre 29 0 0.0 -1.1
Geschwister ja 456 17 3.7 -03
nein 65 4 6.2 0.9
. Mutter 412 17 41 0.1
Geschlecht Elternteil Vater 105 4 38 01
bis 40 Jahre 301 8 27 -0.9
Alter Elternteil 41 bis 45 Jahre 178 6 3.4 -0.2
alter als 45 Jahre 96 7 7.3 1.9
. - . CH 468 17 3.6 0.0
Nationalitat Elternteil andere 107 4 37 0.0
tiefere 57 4 7.0 1.1
Ausbildung Elternteil mittlere 345 13 3.8 -0.3
hohere 107 4 3.7 -0.2
ja 439 20 4.6 0.5
Paarhaushalt nein 71 y 14 11
Erwerbstétigkeit beider max. 100% 200 10 5.0 1.0
Partner in % (nur ’
Paarhaushalte) mehr als 100% 375 11 2.9 -0.7
Fremdbetreuung an ja 118 2 1.7 -1.3
mindestens einem Tag __ nein 404 19 4.7 0.7
Zwei oder mehr Autos im ja 133 12 9.0 2.8
Haushalt nein 378 9 2.4 -1.7
Zwei oder mehr OV- . 206 6 2.0 18
Abonnements im la
Haushalt nein 188 14 7.4 22
Bern 211 3 1.4 -1.7
Untersuchungsstandort  Laupersdorf 112 8 71 1.9
Rothenburg 252 10 4.0 0.3
Anzah! Stunden Max. 1h/Woche 108 5 46 06
ewegung im
organigsierten Sport (ohne 2-3h/Woche 133 4 3.0 04
Schulsport) >4h/Woche 289 10 3.5 -0.1
. Max. 5h/Woche 117 6 5.1 0.8
g‘;zuashs'esnt“”de” Spiel g 12h/Woche 159 6 3.8 0.1
>13h/Woche 297 9 3.0 -0.6
f:‘”rztzhl Stunden Max. 1h/Woche 138 5 3.6 0.0
cigener Kraft (ohne  2-4h/Woche 62 | 7 43 05
Schulweg) >5h/Woche 252 8 3.2 -0.4
Eltern: Tage andenen 0 Tage 72 0 0.0 -1.6
leichte korperliche 1-2 Tage 120 4 3.3 -0.2
Anstrengung 3-4 Tage 201 6 3.0 -0.5
unternommen Mehr als 5 Tage 182 11 6.0 1.7
Eltern: Tage an denen 0 Tage 138 4 2.9 05
starkel korperl. Anstreng 1-2 Tage 208 11 5.3 1.2
unternommen. © 3-4 Tage 157 3 1.9 -1.1
Mehr als 5 Tage 72 3 4.2 0.2
Max. 10min 351 3 0.9 -2.7
Dauer Schulweg zu Fuss 11-20min 182 2 1.1 -1.8
>20min 42 16 38.1 11.7
Sehr gefahrlich 22 4 18.2 3.3
Gefahrlichkeit Schulweg Eher geféhrlich 120 9 7.5 1.9
des Kindes bzgl. Verkehr Eher nicht gef. 289 8 2.8 -1.1
gar nicht geféhrlich 84 0 0.0 -1.9
Sehr gefahrlich 5 0 0.0 -0.5
Gefahrlichkeit Schulweg Eher gefahrlich 41 3 7.3 1.0
des Kindes bzgl. Gewalt Eher nicht 346 13 3.8 -0.3
gar nicht geféhrlich 122 5 4.1 0.0
Sehr gefahrlich 12 3 25.0 3.6
Gefahrlichkeit friiherer ~ Eher gefahrlich 71 1 1.4 -1.1
Schulweg des Elternteils Eher nicht 223 14 6.3 1.7
gar nicht gefahrlich 214 3 1.4 -1.9

Anhang A 4

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.13: Zusammenhang zwischen ,Elterntaxi“ und Einstellung der Eltern

Alle Eltern "Elterntaxi” mehrmals pro Woche
n n % St. Res.
Gefahrlichkeit Schulweg Eﬁg:/(;ir;irﬂgzta:izl:lﬁth 142 13 22 =i
des Kindes bzgl. Verkehr — . . 9 373 8 21 -1.8
gefahrlich
Gefahrlichkeit Schulweg gﬁg:/iir::irt/ngra:izl::th 46 3 6.5 0.8
des Kindes bzgl. Gewalt o nientg 468 18 3.8 -0.3
gefahrlich
Gefahrlichkeit friherer gﬁg:/ﬁ:;i;/gita:i:lfth 83 4 4.8 0.4
Schulweg des Elternteils o niehtg 437 17 3.4 -0.2
geféhrlich
Fir Entwicklung des Trifft sehr/eher zu 510 20 3.9 -0.1
Kindes ist selbstandiges
Zuricklegen des . .
Schulwegs wichtig T_rlfft eher nicht/gar 9 1 111 1.1
nicht zu
Auto stellt fir unsere Trifft sehr/eher zu 230 16 7.0 2.6
Familie das wichtigste  Trifft eher nicht/gar
Verkehrsmittel dar nicht zu 283 11 23
Im eigenen Auto ist mein Trifft sehr/eher zu 148 9 6.1 1.5
Kind am besten T.I’Ifft eher nicht/gar 330 9 27 10
geschuitzt nicht zu
Ich habe Angst, wenn  Trifft sehr/eher zu 79 6 7.6 1.6
mein Kind aIIelqe auf Trlfft eher nicht/gar 440 15 3.4 07
dem Schulweg ist nicht zu
Velofahren ist auf Trifft sehr/eher zu 233 10 4.3 0.6
unseren Strassen zu T.rlfft eher nicht/gar 280 8 29 06
gefahrlich nicht zu
Busfahren empfinde ich Trifft sehr/eher zu 131 4 3.1 -0.2
als miihsam Trifft eher nicht/gar 370 13 3.5 0.1
nicht zu
Ich gehe gerne zu Fuss  rie <o eher zu 442 14 3.2 0.9
oder mit dem Velo, so
integriere ich Sport in T_rlfft eher nicht/gar 73 7 9.6 23
Alltag nicht zu
Im Vergleich zu meiner .
Kindheit ist Schulweg Trifft sehr/eher zu 421 15 3.6 -0.2
heute geféahrlicher Trifft eher nicht/gar
(Verkehr) nicht zu 92 4 4.3 03
Im Vergleich zu meiner .
Kindheit ist Schulweg Trifft sehr/eher zu 304 11 3.6 -0.1
heute gefahrlicher T.rlfft eher nicht/gar 198 8 4.0 0.2
(Gewalt) nicht zu

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit

hin (p<0.05).
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Tab. A 4.8.14: Verbesserungsvorschlage der Eltern zur Schulwegsicherheit: Unterschiede nach Sprachregionen
(Mehrfachnennungen)

Total Bern Laupersdorf Rothenburg
n % Y B B
Verbilligungen bei Abos 41 2.1 17 2.2 0.5 3 0.9 -1.8 21 2.4 0.7
> Videolberwachung im offentlichen Raum 16 0.8 8 1.0 0.9 0 0.0 -1.8 8 0.9 0.4
° Keine Tunnels/Unterfiihrungen/gute Beleuchtung 23 1.2 9 1.2 0.2 4 1.2 -0.2 10 1.1 0
& Total 39 2.0 17 2.2 - 4 1.2 - 18 2.1 -
Bessere Abstimmung Stundenplan auf OV 9 0.5 0 0.0 -1.8 5 1.5 2.5 4 0.5 0
o In der Schule Velofahren im Verkehr tiben 143 7.2 63 8.2 1.5 17 5.1 -2.1 63 7.2 0
25 In der Schule den Schulweg iiben 25 1.3 11 1.4 0.6 0 0.0 -2.2 14 1.6 0.9
9E Halteverbot von Autos vor den Schulen 68 3.4 22 29 06 19 5.7 1.6 27 3.1 0.5
a¢c Schulbus 16 0.8 2 0.3 -1.6 4 1.2 0.5 10 1.1 1.1
2 % Verkehrserziehung in der Schule 154 7.8 57 7.4 0.1 34 10.2 0.7 63 7.2 -0.5
B = Total 415 21.0 155  20.2 - 79 23.7 - 181 20.6 -
Weniger parkierte Autos in Wohn-, Schul- und
Einkaufsgebieten 69 35 | 39 54 27| 7 54 18| 28 54 13
Bei Ampeln schneller Wechseln auf Griin, ausreichend
c lange Griinphase 62 34 87 4.8 8o ! 03 32 24 27 06
g Sichere Bushaltestellen 35 1.8 11 14  -05 8 24 0.5 16 1.8 0.2
5 Kinderfreundliche Querungshilfen (Ampeln,
g Aufpflasterungen, Inseln, gtc.) (Am 157 7.9 63 8.2 07 23 6.9 14 i 8.1 03
@ Schwellen auf der Fahrbahn zur Temporeduktion 104 5.3 49 6.4 1.8 19 5.7 -0.3 36 4.1 -1.4
g Durchgehende Velospuren 188 9.5 66 8.6 -0.4 14 4.2 -3.7 108 12.3 2.8
k3 Mehr Fussgéangerstreifen 45 2.3 13 1.7 -0.9 14 4.2 1.8 18 2.1 -0.4
% Sicherere Fussgangerstreifen 147 7.4 54 7.0 0 35 10.5 1.2 58 6.6 -0.8
© Tempo 30 157 7.9 70 9.1 1.6 30 9.0 -0.1 57 6.5 -1.4
£ Total 964 48.8 402 52.5 - 151 45.3 - 411 46.8 -
R , o |Kinder werden von Erwachsenen begleitet 14 0.7 5 0.7 -0.1 3 0.9 0.2 6 0.7 -0.1
o _5 ﬁ E Kinder gehen organisiert zur Schule 74 3.7 17 2.2 -1.9 22 6.6 2.0 35 4.0 0.5
i 5 £= & JToml 88 45 2229 - 25 75 - 4147 -
° Bessere Schulung / Information der Autofahrer 51 2.6 17 2.2 -4.0 14 4.2 1.3 20 2.3 -0.5
5 Mehr Geschwindigkeitskontrollen 127 6.4 50 6.5 0.5 13 39 23 64 7.3 1.1
% . 5 Mehr Polizei 28 1.4 12 1.6 0.5 1 0.3 -1.9 15 1.7 0.8
N @ E Lotsen/Polizisten an geféhrlichen Stellen 109 5.5 29 3.8 -1.7 15 4.5 -1.4 65 7.4 2.5
£=8 Total 315 15.9 108  14.1 - 43 12.9 - 164  18.7 -
Weiss nicht 13 0.7 4 0.5 -0.4 3 0.9 0.3 6 0.7 0.1
Anderes 39 2.0 13 1.7 -0.3 16 4.8 3 10 1.1 -1.7
Keine Angabe / verweigert 63 3.2 28 3.7 1 9 2.7 -0.9 26 3.0 -0.3
GESAMTTOTAL 1977 100 766 100 - 333 100 - 878 100 -

Grau hinterlegte Flachen weisen auf signifikante Abweichung der beobachteten von der erwarteten Haufigkeit
hin (p<0.05).
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A 4.8.2 Tabellen zum Mobilitatsprotokoll

Tab. A 4.8.15: Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg

zuriickgelegte Wege zu Fuss Velo ov FiG Auto Total
Gemeinde Bern n 1641 100 17 797 74 2629
% 62.4 3.8 0.6 30.3 2.8 100
Laupersdorf  n 982 352 1 78 142 1555
% 63.2 22.6 0.1 5.0 9.1 100
Rothenburg n 2437 653 41 510 141 3782
% 64.4 17.3 1.1 13.5 3.7 100
Klasse 1. Klasse n 822 43 4 89 61 1019
% 80.7 4.2 0.4 8.7 6.0 100
2. Klasse n 878 60 6 236 77 1257
% 69.8 4.8 0.5 18.8 6.1 100
3. Klasse n 875 139 0 258 32 1304
% 67.1 10.7 0.0 19.8 2.5 100
4. Klasse n 840 121 17 279 88 1345
% 62.5 9.0 1.3 20.7 6.5 100
5. Klasse n 943 302 15 312 76 1648
% 57.2 18.3 0.9 18.9 4.6 100
6. Klasse n 702 440 17 211 23 1393
% 50.4 31.6 1.2 15.1 1.7 100
Geschlecht Madchen n 2586 574 24 705 211 4100
% 63.1 14.0 0.6 17.2 5.1 100
Jungen n 2474 531 35 680 146 3866
% 64.0 13.7 0.9 17.6 3.8 100
Total n 5060 1105 59 1385 357 7966
% 63.5 13.9 0.7 17.4 4.5 100

Tab. A 4.8.16: Begleitungsart auf dem Schulweg

zuriickgelegte Wege alleine m&;’;‘iﬁ;e" mit E':':flchse' Total
Gemeinde Bern n 894 1474 213 2581
% 34.6 57.1 8.3 100
Laupersdorf  n 334 1074 141 1549
% 21.6 69.3 9.1 100
Rothenburg n 729 2811 189 3729
% 19.5 75.4 5.1 100
Klasse 1. Klasse n 202 679 127 1008
% 20.0 67.4 12.6 100
2. Klasse n 297 819 127 1243
% 23.9 65.9 10.2 100
3. Klasse n 320 888 69 1277
% 25.1 69.5 5.4 100
4. Klasse n 289 943 95 1327
% 21.8 711 7.2 100
5. Klasse n 425 1111 93 1629
% 26.1 68.2 5.7 100
6. Klasse n 424 919 32 1375
% 30.8 66.8 2.3 100
Geschlecht Madchen n 826 2894 331 4100
% 20.1 70.6 8.1 100
Jungen n 1131 2465 212 3866
% 29.3 63.8 5.5 100
Total n 1957 5359 543 7859
% 24.9 68.2 6.9 100
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A 5.1 Liste der Workshop-Teilnehmerinnen

Vertretungen der Schulen

Anhang A5

Name Vorname Schule Funktion

Bader Kurt Schule Laupersdorf Lehrervertreter

Berger Ruedi Schule Laupersdorf Schulleiter

Estermann Claudia Schule Rothenburg Arbeitsgruppe Verkehrssicherheit
Fiechter Franziska Schule Marzili/Sulgenbach Schulleiterin

Kohli Brigitte Schule Marzili/Sulgenbach Vize-Schulleiterin
Fachpersonen

Name Vorname Institution Funktion

Bringolf-Isler Bettina ISPM Uni Basel Dr. med.

Butz Marléne Fussverkehr Schweiz Projektleiterin Fussverkehr
Caspar Olivier TCS Verkehrssicherheit

Huttenmoser Marco Leiter Forschungs- und Dokumentationsstelle Kind und Umwelt

Pfeiffer Roland Verkehrsplanung Stadt Bern Leiter Fachstelle Fuss- und Veloverkehr
Rytz Regula Direktion fir Tiefbau, Verkehr Direktorin

Sauter Daniel Urban Mobility Research Leiter

Schwartz Martina

Mathys Florian Bau- und Verkehrsdepartement BS Projektleiter Mobilitatsplanung
Steinmann Christine VCS Projektleiterin Verkehrssicherheit

Projekt-Begleitgruppe

Name Vorname Institution Funktion Projekt
Dasen Christiane Amt fir Verkehr Kanton Zirich Begleitgruppe
Hari-Aebi Denise Kantonspolizei Bern Begleitgruppe
Kramer Christine Ingenieurbiiro Basler & Hofmann Begleitgruppe
Meyer Heidi ASTRA, Langsamverkehr Begleitgruppe Prasidentin
Schmidt Philipp ETH Zirich IVT Begleitgruppe
Walter Esther bfu Begleitgruppe
Walter Urs Tiefbauamt Stadt Zirich Begleitgruppe
Projektteam

Name Vorname Institution Funktion Projekt
Albisser Rolf verkehrsteiner Projektmitarbeit
Blaser Martina Uni Bern IKAO Projektmitarbeit
Haefeli Ueli Interface Institut fir Politikstudien Projektleitung
Hofmann Heidi Uni Bern IKAO Projektleitung
Kaufmann-Hayoz  Ruth Uni Bern IKAO Projektleitung

Oetterli Manuela
Steiner Rolf
Tschopp Oliver
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