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Plate-forme pour une mobilité d'avenir o

Seécurité et choix du moyen de transport sur le chemin de I'école
Guide pratique de Mobilité piétonne et étude de Swiss TPH

Le chemin de I'école permet aux enfants de faire des expériences en dehors du
contrle des parents, expériences qui les rendent plus autonomes, améliorent leur
motricité, leur capacité a évaluer des situations et leur sens de l'orientation, sans
parler de I'exercice physique dont ils ont tant besoin. La brochure «L’ABC de la
sécurité sur le chemin de I'école» que Mobilité piétonne vient d’éditer en langue
francaise, dresse un constat de la situation actuelle en la matiére. De nombreux
conseils s’adressent aux parents, tant concernant la préparation de I'enfant qui
commence sa scolarité que le choix de l'itinéraire, afin que le chemin de I'école soit
slr et source de plaisir. Enfin, on y trouve également des recommandations a
I'intention des professionnels et des élus, dans le but de sécuriser les environs des
écoles par des mesures d’aménagement. L'étude de I'Institut Tropical et de Santé
Publique Suisse (Swiss TPH) s’est intéressée au choix du moyen de transport sur le
chemin de I'école et a mis en évidence des différences significatives entre régions
linguistiques. (langues: francais, allemand)

Pour plus d’'informations:

Mobilité piétonne www.mobilitepietonne.ch/fr/schulweg_f.php
Rue de l'avenir www.rue-avenir.ch
ATE www.ate.ch/fr/nos-themes/securite-routiere/chemin-de-lecole.html
Article de I'étude de Swiss TPH (en anglais) www.ijbnpa.org/content/7/1/28

Sicherheit und Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen
Broschire von Fussverkehr Schweiz und Studie des Swiss TPH

Das Thema Schulweg gewinnt jeden Sommer neu an Aktualitdt. Anlasslich der
Publikation der franzdsischen Version der Broschire ,Sicher zur Schule — sicher
nach Hause. Das ABC der Schulwegsicherung® ist diese auch auf Deutsch in neuem
Layout erhéltlich. Sie bietet u. a. wertvolle Ratschlage fur Eltern, um die Kleinen ideal
auf den Schulweg vorzubereiten. Das Schweizerische Tropen- und Public Health-
Institut (Swiss TPH) hat sich in einer kirzlich in Englisch publizierten Studie der
Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen, ihrer Entwicklung, sowie ihren Einflussfaktoren
angenommen. Die Studie hat u. a. signifikante Unterschiede zwischen den
Sprachregionen festgestellt: im Tessin und in der Romandie werden Kinder haufiger
mit dem Auto zur Schule gebracht als in der Deutschschweiz. Da sich jedoch einige
Zahlen dieser Studie von vorangegangenen statistischen Auswertungen
unterscheiden, ist zudem eine Diskussion zur verwendeten Methodik der Modalsplit-
Berechnung entstanden. Der Fussverkehrsexperte Daniel Sauter erlautert dies in
einem personlichen Beitrag. (Sprachen: de, fr, en)

Weitere Informationen:

Fussverkehr Schweiz www.fussverkehr.ch
Bestellung der Broschire ,Sicher zur Schule — sicher nach Hause" www.schulweg.ch
VCS Thema Schulweg www.verkehrsclub.ch/de/unsere-themen/verkehrssicherheit/schulweg.html
Artikel der Swiss TPH Studie (englisch) www.ijbnpa.org/content/7/1/28
06.07.2010

Mobilservice Rédaction francophone | Karin Magnollay www.mobilservice.ch

Contact: redaction@mobilservice.ch




Fussverkehr Schweiz: Dossier - Schulwege
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Schulwege

Wir alle erinnern uns an angenehme und
unangenehme Schulwegerlebnisse.
Diese Erfahrungen sind oft tief in uns
verankert. Der Schulweg ist ein wichtiges
Stick Lebensweg.

Mit dem wachsenden Verkehr und der damit zunehmenden Gefahrdung
hat sich in den letzten Jahrzehnten auch der Schulweg veréndert. Die Kinder kénnen sich nicht
mehr so unbeschwert und frei bewegen wie ihre Eltern und Grosseltern.

Uberall wird von ihnen Konzentration verlangt: in der Schule, zu Hause und auf der Strasse.
Dies schrankt die kindliche Bewegungsfreude und die Wahrnehmungsfahigkeit ein.

Damit die Kinder sicher zur Schule gelangen, holt sie mancherorts ein Schulbus ab. Viele Eltern
begleiten ihre Kinder aber auch zu Fuss oder mit dem Auto. Die Angst um die Sicherheit der
Kinder gehort sowohl in der Stadt wie auf dem Land zu den gréssten Angsten der Eltern.

Téglich werden im Schweizer Strassenverkehr mehr als 5 Kinder verletzt. Damit der Schulweg
zum positiven Erlebnis wird, muss er sicher sein. Die Kinder miissen ohne Angst und ohne
Gefahrdung in die Schule gelangen kdnnen. Dazu kénnen und missen viele etwas beitragen.
Zum Erreichen dieses Ziels ist auch die Mitarbeit der Kinder wesentlich. Sie sind die
Expertinnen und Experten des Schulwegs, den sie mehrmals pro Tag zurticklegen und dessen
maogliche Gefahren sie — nur schon wegen ihrer Grésse — aus einer anderen Perspektive
beurteilen als die Erwachsenen.

Erlebnis und Sicherheit auf dem Schulweg bedingen sich gegenseitig: Ohne Sicherheit sind
keine Erlebnisse mdglich und ohne Erlebnismdglichkeiten kdnnen die Kinder nicht jene
korperlichen Fahigkeiten entwickeln, die sie brauchen, um sich im Verkehr sicher zu bewegen.

Zu diesem Problemkreis hat Fussverkehr Schweiz eine Publikation verfasst. Der Fokus dieser
Publikation liegt vor allem auf der Schulwegsituation von Kindern zwischen 5 und 12 Jahren,
also das Kindergarten- und Primarschulalter. Sie kann aber auch fiir Oberstufenschulerinnen
nitzlich sein.

Sicher zur Schule — sicher nach Hause!
Das ABC der Schulwegsicherung.

Eine Grundlage und Hilfestellung zur Schulwegsicherung flr Eltern,
Elterngruppen, Schul- und Gemeindebehdrden, Planungsfachleute,
Sicherheitsexpertinnen, Lehrpersonen und Fahrzeuglenkende.

Herausgegeben von «Fussverkehr Schweiz»
32 Seiten, mit zahlreichen Fotos und Abbildungen. Zirich 2009

Diese Publikation kdnnen sie hier bestellen oder hier downloaden.

Bei einem Einzelbezug betragt die Schutzgebihr CHF 8.-

Sammelbestellungen fur den Einsatz in Schulen und fir die Verkehrsinstruktion sind kostenlos.
Bitte nehmen Sie mit uns Kontakt auf.

043 488 40 30 info@fussverkehr.ch

http://www.fussverkehr.ch/schulweg.php

06.07.2010 09:49



Mer Bund

Wie viele Kinder selber zur Schule fahren

Erstmals zeigt eine Studie, wie viele Schweizer Kinder ihren Schulweg zu
Fuss oder mit dem Velo bestreiten — statt mit dem elterlichen Taxidienst.
Dabei gibt es grosse Unterschiede zwischen den Sprachregionen.
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Erstmals haben Forscher analysiert, wie viele Schweizer Kinder ihren Schulweg
selbstandig zurtcklegen. Das Schweizerische Tropen- und Public- Health-Institut der
Universitat Basel hat dazu Daten von drei Befragungen des Bundesamts fur Statistik
ausgewertet. In den Jahren 1994, 2000 und 2005 hatten insgesamt 4244 Kinder im
Alter von 6 bis 14 Jahren - oder ihre Eltern - angegeben, welche Transportmittel sie
fur ihren Schulweg benutzten.

Nach wie vor gehen die meisten Kinder zu Fuss oder benutzen das Velo, wie die
Forscher im Fachmagazin «International Journal of Behavioral Nutrition and
Physical Activity» berichten. Allerdings nahm der Anteil dieser aktiven Pendler
innerhalb der elf Jahre von 78,4 auf 71,4 Prozent ab. Der Prozentsatz der Kinder, die
mindestens einen Schulweg mit dem Auto zuricklegte, stieg dagegen von 9,9 auf
13,8. Offentliche Verkehrsmittel benutzten im Jahr 1994 11,7 Prozent, 2005 waren es
14,8 Prozent.



Das Velo ist bei den Romands unbeliebt

Eine wichtiger Faktor bei der Wahl des Verkehrsmittels fiir den Schulweg ist die
Sprachregion: Deutschschweizer Kinder gehen viel 6fter zu Fuss oder mit dem Velo
zur Schule als Romands und Tessiner. Vor allem das Fahrrad ist in der lateinischen
Schweiz unbeliebt.

Uber alle drei Umfragen der Jahre 1994, 2000 und 2005 gingen rund 80 Prozent der
Kinder aus der Deutschschweiz zu Fuss oder mit dem Velo zur Schule. In der
Westschweiz dagegen lag der Anteil bei 56 Prozent, im Tessin gar nur bei 52 Prozent.

Die Lange des Schulwegs erklare nur einen kleinen Teil dieses Unterschieds, sagte
Studienleiterin Charlotte Braun-Fahrlander. Vor allem beim Velofahren sei der
kulturelle Kontrast gross: Schiiler aus der Romandie nehmen etwa funf Mal weniger
haufig das Velo als Deutschschweizer, Tessiner etwa halb so oft. Eine Erklarung far
den Unterschied hat die Forscherin nicht. (oku/sda)

Erstellt: 30.04.2010, 08:26 Uhr

© Tamedia AG — Kontakt

Deutschweizer Kinder fahren gerne Velo:
Junge Teilnehmerin am Zentralschweizer Velohelmtag 2009.




Wie viele Kinder werden tatsachlich mit dem Auto zu r Schule gefahren?

Ein Beitrag zur Diskussion lber die Berechnungsweise des Modalsplit und eine Analyse der Griinde fur die
unterschiedlichen Resultate zweier Veroffentlichungen zur Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen

Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Zirich

Ausgangslage

Im Jahr 2008 habe ich im Auftrag des Bundesamtes fir Strassen (ASTRA, Bereich Langsamverkehr) eine
Analyse zur Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen durchgefihrt, basierend auf den Mikrozensen
der Jahre 1994, 2000 und 2005 (vgl. Sauter 2008)". Eine erste Auswertung der Mikrozensen 1994 und 2000
erfolgte im Auftrag des Bundesamtes fir Sport bereits friilher und enthalt insbesondere auch zahlreiche me-
thodische Uberlegungen (vgl. Sauter 2005).

Kirzlich haben Leticia Grize, Bettina Bringolf-Isler und Charlotte Braun-Fahrlander vom Schweizerischen Tro-
pen- und Public Health-Institut der Universitat Basel in Zusammenarbeit mit Eva Martin vom Bundesamt fir
Sport und dem Institut fur Sozial- und Praventivmedizin der Universitat Zarich in der Zeitschrift ,International
Journal of Behavioral Nutrition and Physical Activity* einen Artikel mit dem Titel “Trend in active transportation
to school among Swiss school children and its associated factors: three cross-sectional surveys 1994, 2000
und 2005” verdffentlicht (im folgenden zitiert als Grize et al. 2010)2.

Von verschiedenen Seiten bin ich in den letzten Wochen kontaktiert und gefragt worden, weshalb sich zahl-
reiche Auswertungsresultate und Schlussfolgerungen in Grize et al. 2010 so stark von meinen eigenen Aus-
wertungen unterscheiden wirden. Da die Resultate inzwischen auch in den Medien auftauchen, ist eine Ver-
wirrung und Debatte dariiber entstanden, welches nun die ,richtigen“ Ergebnisse seien, d.h. welche Zahlen
die realen Zustande in der Schweiz abbilden wirden.

Inhaltlich geht es um die im Artikel von Grize et al. 2010 formulierten Hauptaussagen, dass der Anteil der
Autowege zwischen 1994 und 2005 signifikant von 9.9 auf 13.8 Prozent zugenommen und jener der Velowe-
ge stark abgenommen habe, implizierend, dass die Velo- durch Autowege ersetzt worden sind. In meiner
Analyse ist der Anteil der Autowege um die Halfte geringer und er ist zudem zwischen 1994 und 2005 nur
wenig angestiegen, namlich von 5.8 auf 6.0 Prozent beziehungsweise von 7.0 auf 7.3 Prozent, wenn man
auch die kombinierten Auto- und Fusswege berUcksichtigt3. Der Riickgang der Velowege ist auch bei meinen
Berechnungen statistisch signifikant, aber diese Wege sind vor allem durch Wege mit dem offentlichen Ver-
kehr und durch Fusswege und nur zu einem geringen Teil durch Autowege ersetzt worden.

Da sowohl den Analysen in Grize et al. 2010 wie auch meinen eigenen eine Auswertung derselben Daten des
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten der Jahre 1994, 2000 und 2005 zugrunde liegen, sind die grossen Diffe-
renzen nicht plausibel. Ziel dieser Analyse ist es, aufzuzeigen, inwiefern und weshalb sich die beiden Resulta-
te unterscheiden. Dies soll Transparenz herstellen und eine Diskussion Uber Methoden ermdéglichen — insbe-
sondere zur Berechnung des Modalsplit — und damit die entstandene Verwirrung wieder etwas klaren®.

Hintergriinde zur Berechnung des Modalsplit

Die Messung und Darstellung des Modalsplit, also der Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Ver-
kehrsaufkommen, ist eine seit langem diskutierte Thematik, denn sie beeinflusst die politischen Debatten und
Massnahmen massgeblich. Fir lange Zeit war es Ublich — und ist es teilweise heute noch — den Modalsplit
nach zuriickgelegten Kilometern zu erheben, auszuwerten und zu prasentieren. Dies hat Uber Jahre zu einer
grossen Unterschatzung des Fuss- und Veloverkehrs gefiihrt und zu deren Vernachlassigung beigetragen.
Inzwischen ist es Konsens, dass der Modalsplit auf einem Etappenkonzept basieren sollte und fiir adaquate
Vergleiche Angaben sowohl zu Etappen und Wegen wie auch zu (Verkehrsbeteiligungs-) Zeit und Distanzen

Verdffentlicht als Materialien Langsamverkehr Nr. 115 des ASTRA unter dem Titel: ,Mobilitat von Kindern und Jugendlichen.
Fakten und Trends aus den Mikrozensen zum Verkehrsverhalten 1994, 2000 und 2005. Bern 2008. Die Arbeit kann unter fol-
gendem Link bezogen werden: www.langsamverkehr.ch => Materialien => herunter scrollen.

Der Artikel kann von folgender Website bezogen werden: http://www.ijbnpa.org/content/7/1/28.

Dies sind die gesamtschweizerischen Durchschnittswerte. Der Anteil der Kinder, die mit dem Auto zur Schule gebracht wer-
den, schwankt relativ stark zwischen den Altergruppen, Sprachregionen sowie je nach Gemeindetyp (vgl. Sauter 2008).
Anzumerken ist, dass ich von den Autorinnen eingeladen wurde, zu zwei Entwirfen des Artikels Stellung zu nehmen, was ich
gerne tat. Ich habe anlasslich beider Stellungnahmen auf die grossen Differenzen hingewiesen, die aus meiner Sicht auf-

grund einer problematischen methodischen Vorgehensweise entstanden sind (vgl. unten). Selbstverstandlich lag es im Er-
messen der Autorinnen, welche der entsprechenden Bedenken sie aufnehmen wollten und welche nicht.
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notwendig sind. Damit erst kdnnen Aussagen gemacht werden, die den einzelnen Verkehrsmitteln gerecht
werden. In der Fachwelt ist es inzwischen state-of-the-art, den Modalsplit nach Etappen oder Wegen auszu-
weisen.

Im Mikrozensus werden Etappen, Wege und Wegzwecke wie folgt definiert (BFS/ARE 2007, Glossar S. 90 ff.):

.Etappe: Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen. Eine Etappe ist der Teil eines Weges, der mit
dem gleichen Verkehrsmittel zuriickgelegt wird, wobei das Zufussgehen als ein Verkehrsmittel betrachtet wird.
Bei jedem Verkehrmittelwechsel (auch bei Umsteigen zwischen zwei gleichartigen Verkehrsmitteln) beginnt eine
neue Etappe. Die Mindestlange fiir eine Etappe betragt 25 Meter.“

Weq: Ein Weg beginnt dann, wenn sich jemand mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu einem bestimmten Zweck
(z.B. Spazieren) in Bewegung setzt. Ein Weg endet dann, wenn das Ziel erreicht ist, also der Verkehrszweck
wechselt oder wenn sich jemand eine Stunde oder langer am gleichen Ort aufhalt.”

Wegzweck: Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen mit demselben Verkehrszweck."

Die Messung der Verkehrsmittelnutzung findet im Schweizer Mikrozensus seit 1994 auf der Etappen-Ebene
statt®. Ein Weg kann — wie oben geschildert — eine oder mehrere Verkehrsmittel-Etappen umfassen. Dazu ein
Beispiel: Ein Weg zur Schule kann mit einer Veloetappe zum Bahnhof beginnen, dann mit einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel fortgesetzt werden und am Schluss noch eine Fusswegetappe enthalten. Dieser eine Schul-
weg (=Zweck) besteht also aus drei Verkehrsmittel-Etappen.

An diesem Beispiel ist bereits erkennbar, dass es schwierig ist, auf der Wegebene eine einfache Aussage zur
Verkehrsmittelwahl zu machen, denn es sind ja mehrere Verkehrsmittel daran ,beteiligt“. Es macht deshalb
zuerst einmal Sinn, den Modalsplit auf der Etappen-Ebene darzustellen. Allerdings hat man damit keine An-
gabe zur Verkehrsmittelwahl auf einem bestimmten Weg. Will man eine Aussage auf dieser Wegebene, so
gibt es verschiedene Moglichkeiten. Haufig wird in solchen Fallen ein Hauptverkehrsmittel pro Weg bestimmt.
Dabei wird meist jenes Verkehrsmittel genommen, mit dem die grdsste Distanz zurlickgelegt worden ist. In
unserem Beispiel ware dies vermutlich das 6ffentliche Verkehrsmittel. Man kénnte aber genau so gut argu-
mentieren, dass man die pro Verkehrsmittel aufgewendete Zeit oder ein anderes Mass zur Festlegung des
Hauptverkehrsmittels verwenden sollte. Dann waren in unserem Beispiel vielleicht die Flisse das Hauptver-
kehrsmittel.

Da bei diesem Vorgehen immer bestimmte Verkehrsmittel bevorzugt und andere sozusagen wegdefiniert
werden, sind alle diese Masse problematisch. Die Bestimmung der Hauptverkehrsmittel nach dem grdssten
Distanzanteil hat eine Uberbewertung des 6ffentlichen Verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs zur
Folge und vernachlassigt den Fuss- sowie teilweise auch den Veloverkehr. Problematisch ist dabei vor allem,
dass die Kombinationen in den Darstellungen nicht mehr transparent sind und damit die Implikationen der
Vorgehensweise nicht mehr nachvollzogen werden kénnen. Dies ist insbesondere auch dann von Bedeutung,
wenn mit diesen Werten weitere Berechnungen angestellt werden und die ,abgeschnittenen’ Verkehrsmittel-
Anteile endgiltig ,verschwinden’.

Anstatt der Bestimmung eines Hauptverkehrsmittels pro Weg gibt es auch die Méglichkeit, die auf einem Weg
gewahlten Verkehrsmittel-Kombinationen explizit darzustellen. Damit kommt deutlich zum Ausdruck, ob es
sich um monomodale Wege handelt, d.h. um Wege, die ,nur’ mit einem Verkehrsmittel zuriickgelegt werden —
z.B. ein Weg von Tur zu Tur nur mit dem Velo — oder ob es multimodale Wege sind wie im einleitenden Bei-
spiel geschildert. In Bezug auf die Schulwege ist festzustellen, dass rund 7 Kategorien das Verhalten der Kin-
der in der Realitat relativ genau abzubilden vermdgen und auch die Veranderungen Uber die Zeit detailreich
nachzeichnen kdnnen. Dabei wird zum Beispiel sichtbar, dass die Anteile der multimodalen Wege seit 1994
auf Kosten der monomodalen Wege tendenziell zugenommen haben (vgl. unten).

Dieses Vorgehen, das ich fur alle meine Auswertungen gewahlt habe, ist zwar auf den ersten Blick etwas
komplizierter, wird aber durch den Erkenntnisgewinn aufgewogen, der sich durch die relativ detailgenaue
Abbildung der Verhaltnisse ergibt. Im Anhang sind die Resultate der entsprechenden Auswertungen des Mik-
rozensus fur die Schulwege als Auszug aus dem bereits erwahnten Bericht (Sauter 2008) dargestellt. Da sich
die Verkehrsmittelwahl zwischen den verschiedenen Schulstufen stark unterscheidet, werden die Daten so-
weit moglich nach Altersklassen prasentierte.

In ausléndischen Verkehrserhebungen ist dies noch nicht Gberall Standard (dort werden oft nur die Hauptverkehrsmittel eines
Weges beriicksichtigt), weshalb Vergleiche oft problematisch sind und zu Interpretationsverzerrungen fihren.

Die Altersklassen wurden aufgrund einer Analyse der Schulsysteme in den Kantonen und den damit zusammenhangenden
z.T. markanten Briichen bei der Verkehrsmittelwahl festgelegt (zum Vorgehen dazu siehe den ersten Bericht: Sauter 2005).
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Wenn man diese Berechnungsweise nun auf die Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen der hier zur Diskussion
stehenden Altersgruppe zwischen 6 und 14 Jahren anwendet, so ergibt sich fuir 2005 das folgende Resultat”:

. " . o6V /zu zu Fuss / " zu Fuss /
zu Fuss mit Velo Fuss Velo | 8V Auto Auto Andere Total N
2005 62.0% 13.5% 12.9% 2.6% 6.0% 1.3% 1.6% 100% 5562

* Bei den so gekennzeichneten Wegen handelt es sich um monomodale Wege, d.h. sie wurden ausschliesslich mit dem genannten Ver-
kehrsmittel zurtickgelegt. Die anderen Wege sind alle multimodal.

Wenn ,Auto’ angegeben ist, so kdnnen darunter auch Motorrad-Wege bzw. -Etappen subsumiert sein. Dies gilt mono- wie multimodal.

Aus der Tabelle wird zum Beispiel ersichtlich, dass 62 Prozent ,reine’ (d.h. monomodale) Fuss- und 13.5 Pro-
zent ,reine’ Velowege sind. Die Kombination ,zu Fuss, Velo und o6ffentlicher Verkehr* ist auf 2.6 Prozent der
Wege anzutreffen. 6 Prozent der Wege sind ,reine’ Motorfahrzeugwege, d.h. die Kinder werden von Tir zu
Tur gefahren. Dazu kommen weitere 1.3 Prozent von Wegen, auf denen ein Teil zu Fuss und ein anderer Teil
mit dem Auto zuriickgelegt worden ist. Die Restkategorie ,Andere” umfasst alle weiteren Kombinationen und
auch aussergewohnliche Wege wie solche mit Skis etc. Diese werden z.T. auch im Mikrozensus nicht naher
ausgewiesen. Insgesamt wird deutlich, dass die meisten Schulwege monomodal sind — Wege zu Fuss und mit
dem Velo machen dabei den grdssten Teil dieser Wege aus.

Woher die grossen Unterschiede beim Modalsplit trot Z gleicher Datenbasis?

Grize et al. schildern in ihrem Artikel, wie sie bei der Zuordnung der Verkehrsmittel vorgegangen sind (vgl. dort
Seite 2, 2. Spalte oben; Originalwortlaut in der Fussnote)®: ,Da verschiedene Verkehrsmittel fur verschiedene
Etappen eines Weges genutzt werden kdnnen, definierten wir die folgenden, sich gegenseitig ausschliessenden
Kategorien von Verkehrsmitteln: "nur zu Fuss" (alle Etappen eines Weges von und zur Schule zu Fuss zurlck-
gelegt), "Velo" (alle Wege, die ausschliesslich mit dem Velo zuriickgelegt wurden und Kombinationen von Fuss-
und Veloetappen), "Offentlicher Verkehr" (alle Kombinationen von offentlichen Verkehrsmitteln mit Fuss-
und/oder Veloetappen, ausgenommen Kombinationen mit Auto-Nutzung), "alle Auto-Nutzungen" (reine Autowe-
ge sowie alle Kombinationen, die eine Auto-Etappe mit einschliessen).” (Grize et al. 2010, Ubersetzung DS)

Dieses Vorgehen, wie es geschildert wird, entspricht einer Variante der Zuordnung von Etappen zu einem
Hauptverkehrsmittel pro Weg. Berechnet man den Modalsplit aufgrund dieser Zuordnungen, so resultieren fur
2005 die folgenden Ergebnisse (Basis: eigene Berechnungen mit Daten des Mikrozensus unter Anwendung
obiger Regeln von Grize et al. 2010):

oV
(inkl. Kombinati-
on mit zu Fuss,
Velo oder beiden)

Velo
zu Fuss* (inkl. Kombinati-
on mit zu Fuss)

Auto
(inkl. Kombin. mit Andere Total N
zu Fuss, Velo, 6V)

2005 62.0% 15.6% 13.5% 7.8% 1.1% 100% 5'662

* = monomodale Wege; schwarz = jeweils ausgewiesenes Hauptverkehrsmittel — die rot gedruckte Information wird bei solchen Analysen
meist nicht mitgeliefert (hier aber zur Erhéhung der Transparenz ausgewiesen).

Die Werte liegen — trotz der leichten Verschiebungen, die mit der Bestimmung / Zuordnung zu einem Haupt-
verkehrsmittel auf der Wegebene einhergehen — in der Nahe der Zahlen, die aufgrund der obigen Auswertun-
gen ausgewiesen werden.

Konsultiert man den Artikel von Grize et al. 2010 (Figure 1), so werden dort fiir die gleiche, von den Autorin-
nen vorgegebene Berechnungsweise folgende Werte ausgewiesen:

zu Fuss Velo oV Auto Andere Total N

2005 54.5% 16.9% 14.8% 13.8% 0.0% 100.0% 1753

Im Vergleich zu den oben berechneten Werten fallen insbesondere die grossen Unterschiede bei den Fuss-
und den motorisierten Wegen auf. Es werden deutlich geringere Fussweg-Anteile und deutlich hdhere Auto-
weg-Anteile ausgewiesen. Die Frage stellt sich, woher diese Unterschiede stammen. Ein Hinweis findet sich

Die Resultate weichen leicht von den im Anhang dargestellten Werten ab, weil nur Kinder bis 14 Jahren bericksichtigt wor-
den sind (dies um die Resultate mit jenen von Grize et al. 2010 vergleichbar zu machen).

~Because different modes of transport could be used for different stages of a trip, we defined the following mutually exclusive
categories of mode of transportation: 'foot only' (all stages of a trip to and from school performed by foot), 'bike' (including
bike-only trips and combinations of walking and biking), 'public transport' (all combinations of public transportation with walk-
ing and/or biking, excluding combinations with car use), 'any car use' (car-only trips as well as all combinations including a
stage travelled by car)” Grize et al 2010.
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in der Zahl der Falle (N), die in den Berechnungen fur den Artikel von Grize et al. 2010 deutlich niedriger liegt
als jene der vorangegangenen Berechnungen. Es deutet darauf hin, dass die Analysen auf einer anderen
Ebene als der Wegebene stattgefunden haben. Nahe liegend ist eine Auswertung auf der Tagesebene, auf
der die Zahl der Personen abgebildet wird®.

Was bedeutet es, wenn die Berechnungen auf der Tagesebene vorgenommen werden? Anstelle eines
Hauptverkehrsmittels pro Weg wird nun eines fur den Tag bestimmt. Da die meisten Kinder mehrere Schul-
wege pro Tag haben — viele von ihnen gehen noch lber Mittag nach Hause — wird mit der Bestimmung eines
Hauptverkehrsmittels pro Tag die Umverteilung der Verkehrsmittel noch starker akzentuiert, als dies schon
auf der Wegebene der Fall ist. Dies wére dann problemlos, wenn alle oder die meisten Wege Uber den Tag
mit dem gleichen Verkehrsmittel stattfinden wirden. Ist dies nicht der Fall, werden — analog zur Bestimmung
eines Hauptverkehrsmittels pro Weg — einzelne Verkehrsmittel zugunsten von anderen umverteilt. Da es sich
um mehrere Wege handelt, werden auch die daraus resultierenden Verzerrungen multipliziert. Und genau
dies scheint die Ursache fiir die grossen Differenzen zwischen den Berechnungsweisen zu sein.

Es ist zum Beispiel namlich so, dass nur 19 Prozent der Kinder, die mindestens eine Schulweg-Etappe am
Tag mit dem Auto zurtickgelegt haben, auch alle anderen Schulwege am gleichen Tag mit dem Auto gemacht
haben. Uber 80% der Kinder legen nur einen Teil ihrer Schulwege pro Tag mit dem Auto zuriick, auf den rest-
lichen Schulwegen sind sie vor allem zu Fuss oder — etwas weniger haufig — mit einem anderen Verkehrsmit-
tel unterwegs'®. Mit der gewahlten Zuordnungsmethode von Grize et al. 2010 ergibt sich aufgrund dieser
Konstellation ein starker Multiplikator-Effekt. Mit anderen Worten: eine einzige Schulweg-Etappe mit dem Auto
pro Tag fihrt dazu, dass auch alle anderen Schulwege zu Autowegen werden, unabhéngig davon, ob dies
tatséchlich so war oder nicht. Damit findet faktisch — wie bei der Bestimmung von Hauptverkehrsmitteln auf
der Wegebene — eine Umdefinition von Verkehrsmitteln statt — allerdings im verstarkten Mass. Das heisst,
viele Wege, die in der Realitat zu Fuss zuriickgelegt wurden, werden in (nie gemachte) Autowege verwandelt.
In der Folge resultieren wesentlich hohere Anteile der Autowege und niedrigere Anteile an Fusswegen.

Wegen der zahlreicheren Etappen in der Mikrozensus-Stichprobe von 2005 sowie der Tatsache, dass der
Anteil von Kindern, die auf allen Schulwegen mit dem Auto gefahren werden, zwischen 1994 und 2005 zu-
riickgegangen ist™, entsteht eine zusatzliche Hebelwirkung, die dazu fihrt, dass ein signifikanter Anstieg der
Autowege Uber die Zeit festgestellt wird.

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Auswertungen der Jahre 1994 und 2005 nacheinander dargestellt
(zur leichteren Vergleichbarkeit sind sie jeweils koloriert):

Berechnungsmethode Sauter: Verkehrsmittelkombinationen auf Wegebene (N = Anzahl Wege)

. . 6V /zu zu Fuss / . zu Fuss /
zu Fuss Velo Fuss Velo / 6V Auto Auto Andere Total N
1994 61.0% 18.6% 11.3% 1.3% 5.8% 1.2% 1.0% 100% 2'821
2005 62.0% 13.5% 12.9% 2.6% 6.0% 1.3% 1.6% 100% 5’562
* monomodale Wege / bei ,Auto’ handelt es sich entweder um Auto- oder Motorrad-Wege (bzw. Etappen)
Berechnungen Sauter auf Grundlage der Beschreibung Grize et al. 2010 auf Wegebene (N = Anzahl Wege)
zu Fuss Velo oV Auto Andere Total N
1994 61.0% 19.2% 11.9% 7.7% 0.2% 100% 2'821
2005 62.0% 15.6% 13.5% 7.8% 1.1% 100% 5562
Resultate gemass Grize et al. 2010 (vermutlich Berechnungen auf Tagesebene; N = Anzahl Kinder)
zu Fuss Velo (0)% Auto Andere Total N
1994 57.4% 20.9% 11.7% 9.9% 0.0% 100.0% 956
2005 54.5% 16.9% 14.8% 13.8% 0.0% 100.0% 1753

Darauf deutet auch eine Bemerkung in einem Mail der Autorinnen in Beantwortung von einer diesbeziiglich gedusserte Vermu-
tung meinerseits hin. Ich hatte deshalb vorgeschlagen, klar zu deklarieren, dass die Auswertungen auf der Tagesebene vorge-
nommen worden sind.

Es ist sogar so, dass fast drei Viertel der Kinder (72.8%), die am Erhebungstag 2005 mindestens eine Auto-Etappe in die
Schule aufwiesen, mehr als die Halfte ihrer Schulweg-Etappen am selbigen Tag mit einem anderen Verkehrsmittel als dem
Auto zurlicklegten.

Der Anteil der Kinder mit mindestens einer Autoetappe pro Tag zur Schule, die alle Schulwegetappen mit dem Auto zuriickle-
gen, hat gemass Mikrozensus zwischen 1994 und 2005 sogar abgenommen, namlich von 34% auf die besagten 19%. Dies
wird indirekt von Grize et al. 2010 auf Seite 2 unten bestatigt. Es wird namlich erwahnt, dass der Anteil jener Kinder, die auf
allen Wegen gefahren wirden von 3.1% auf 2.8% abgenommen habe. Diese Anteile entsprechen damit ziemlich genau je-
nem Drittel (von 9.9%) bzw. einem Finftel (von 13.8%) der bei Grize et al. dargestellten Autowege und bestatigen damit die
eingangs dieser Fussnote dargestellten Werte.
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Der Vergleich der drei Berechnungsmethoden zeigt die Hauptunterschiede bei der Entwicklung der Anteile zu
Fuss und mit dem Auto. Wie beschrieben, kann dies plausibel mit den gewahlten Berechnungsweisen erklart
werden. Wahrend die Resultate von Grize et al. 2010 eine deutliche Abnahme bei den Fussweganteilen und
eine Zunahme bei den Autoanteilen zeigt, resultieren bei den eigenen Berechnungen geringere Verschiebun-
gen dieser beiden Anteile: Die Anteile der Fusswege sind relativ stabil geblieben — oder haben sogar leicht
zugenommenlz. Die reinen motorisierten Wege sind von 5.8 auf 6.0 Prozent angestiegen, die kombinierten
Fuss- und Autowege (inkl. Motorrad) von 1.2 auf 1.3 Prozent. Statistisch sind diese Zunahmen nicht signifi-
kant. Nimmt man die Berechnungen gemass Anleitungen von Grize et al. 2010 auf Wegebene vor, so resul-
tiert bei den Autowegen ebenfalls nur eine geringe Zunahme und bei den Fusswegen zeigt sich das gleiche
Resultat wie bei der erst geschilderten Methode. Diese Ergebnisse werden auch durch eine Auswertung nach
Etappen gestiitzt, die ein gleiches Entwicklungsmuster zeigen (vgl. folgende Tabelle).

Auswertung nach Verkehrsmittel-Etappen (N = Anzahl Etappen)

zu Fuss * Velo oV Auto Andere Total N
1994 65.7% 16.3% 12.2% 5.6% 0.2% 100.0% 3'444
2005 68.2% 12.5% 12.6% 5.8% 0.9% 100.0% 7'550

** inkl. fahrzeugahnliche Geréte

Was ist aus alle dem zu schliessen?

Die gewahlte (Zuordnungs-) Methode der Verkehrsmittel hat einen starken Einfluss auf das Resultat des Mo-
dalsplit — sowohl fiir den jeweiligen Anteil zu einem gegebenen Zeitpunkt wie auch in Bezug auf die Entwick-
lung. Zudem hat die jeweilige Grundlage natirlich auch wesentliche Auswirkungen auf alle weiteren Analysen
wie sie bei Grize et al. 2010 gemacht worden sind. Je nach Ausgangslage der Daten ergeben sich insgesamt
maoglicherweise andere Zusammenhange und Schlisse. Und dies wiederum fiihrt gegebenenfalls zu ganz
anderen Massnahmen in Politik und Verwaltung (vgl. dazu unten).

Klar ist auch, dass statistische Analysen von komplexen Daten — und darum handelt es sich bei den Mikro-
zensus-Daten — immer eine gewisse Vereinfachung der Realitdt bedeuten. Insofern gibt es die perfekte und
ganz genaue Berechnungsweise nicht, auch wenn die Namen komplexer Statistikmodelle dies suggerieren.

Im Lichte dieser Situation stellen sich eine Reihe von grundsatzlichen Fragen zum Thema, welche Methoden
und welche Vorgehensweisen denn jeweils adéquat sind: Welche Verzerrungen sind als unvermeidbar in Kauf
zu nehmen? Sind Daten aufgrund unterschiedlicher Methoden einfach zwei Bilder der gleichen Realitat? Oder
gibt es Grenzen — und wo liegen diese — wenn eine Berechnungsmethode weit abweichende Resultate liefert?
Wann sind berechnete Werte zu weit weg von den realen Verhaltnissen, um noch Giltigkeit beanspruchen zu
kénnen? Ist jede Zuordnungsmethode legitim, solange sie einfach nur deklariert wird? Inwieweit ist in einer
Beschreibung nicht nur die verwendete Methodik, sondern auch deren Implikation auf die Resultate darzustel-
len und zu diskutieren? Inwieweit kann Leserlnnen — ob sie nun Laien oder Fachleute sind — ein adaquates Bild
von der Realitat vermittelt werden, ohne (zu) kompliziert zu sein?

Das sind viele Fragen, die es sich lohnt zu debattieren. Die vorliegenden beiden Auswertungen auf der glei-
chen Datenbasis bieten dazu eine Mdglichkeit. Wie oben erwahnt, ist die Beantwortung dieser Fragen durch-
aus auch von praktischer und nicht nur theoretisch-methodischer Relevanz. Hierzu drei Beispiele aus der hier
debattierten Analyse:

a) Wenn es tatsachlich so ist — wie dies der Mikrozensus ausweist — dass nur knapp ein Finftel der Kinder
mit mindestens einer Autoetappe alle Schulwege am Stichtag mit dem Auto zuriickgelegt haben, deutet
dies darauf hin, dass nicht unbedingt die Gefahrlichkeit™ oder die Distanz des Schulwegs die ausschlag-
gebende Rolle fiir das Mama-Taxi spielen, sondern viel haufiger praktische und pragmatische Uberle-
gungen der Eltern den Ausschlag geben, z.B. wenn sie gleichzeitig zur Arbeit oder zum Einkaufen fahren
und dabei die Kinder mithehmen. Entsprechend beschrankt dirfte auch die derzeit haufig gedusserte
Forderung nach mehr Pédibus wirken (abgesehen davon, dass damit auch die fiir Kinder so wichtigen
selbstandigen Wege zur Schule verhindert werden).

2" Eine leichte Zunahme resultiert dann, wenn man die wenigen Wege mit so genannt fahrzeugéahnlichen Geréaten hier dazu

zahlt und nicht zu den Ubrigen Verkehrsmitteln rechnet.

Wie andere Studien zeigen, schlagen sich Sicherheitsbedenken von Eltern in der Schweiz viel mehr in der Begleitung der
Kinder zu Fuss und weniger im Hinbringen mit dem Auto nieder. Dieses Phanomen ist vor allem im Kindergarten und in der
ersten Klasse zu beobachten. Leider wurde bisher im Mikrozensus dieses wichtige Element der Begleitung nicht erfasst (sie-
he Sauter 2008).
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b) Der unter a) erwahnte Umstand ist auch aus Gesundheitssicht relevant, denn es ist bezlglich Auswir-
kungen auf die Gesundheit wie auch bezlglich Sensibilisierung fur die spatere Verkehrsmittelwahl ein
grosser Unterschied, ob das gleiche Kind alle seine Schulwege mit dem Auto zuriicklegt oder z.B. nur ei-
nen von vier — und die restlichen zu Fuss geht. Ein solches Kind und dessen Eltern mussten in Bezug auf
eine Verhaltensanderung sicher anders ,angesprochen’ werden als jene Kinder, die tatsachlich den
Schulweg nur aus der Perspektive des Autos kennen.

c) Wenn zudem bestétigt werden sollte, dass der Riickgang der Velowege auch und gerade durch vermehr-
te Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln kompensiert worden ist, so ist ganz anders anzusetzen, als
wenn sie durch Autowege ersetzt worden waren.

Personliches Fazit zur Frage, wie viele Kinder denn nun tatsachlich mit dem Auto zur Schule
gefahren werden

Anlass dieses Papers ist die Verwirrung, die aufgrund der Publikation des Artikels von Grize et al. 2010 ent-
standen ist. Flr jene, die nicht in eine Diskussion wie sie oben erwahnt ist, einsteigen méchten, erlaube ich
mir eine Einschéatzung der Situation aufgrund der angefihrten Analyse.

Wie dargelegt, dirften die aufgezeigten Unterschiede vor allem auf dem unterschiedlichen Vorgehen basie-
ren. Ausschlaggebend ist die Tatsache, dass die Auswertung (Berechnung Modalsplit) von Grize et al. 2010
auf der Tages-Ebene stattgefunden hat und fur jedes Kind ein Hauptverkehrsmittel des Tages kreiert wurde.
Dabei wurden vor allem Fuss- in Autowege umdefiniert. Die daraus resultierenden Daten sind entsprechend
stark verzerrt und widerspiegeln nicht mehr die realen Gegebenheiten”.

Wenn man auf der Wegebene verbleibt, die vermutlich der Realitdt am nachsten kommt'®, so ist zu konstatie-
ren, dass der reale Anteil der Schulwege, die in der Schweiz mit dem Auto 2005 zurlickgelegt wurden, we-
sentlich geringer ist als im Artikel von Grize et al. ausgewiesen. Er dirfte fir die Altersgruppe der 6-14-
jahrigen Kinder im Bereich von 7 bis 8 Prozent und nicht bei knapp 14 Prozent liegen.

Zwischen 1994 und 2005 haben die Autowege zudem nur geringflgig zugenommen — diese Zunahme ist
statistisch nicht signifikant. Daflir haben die Fussweganteile nicht um mehrere Prozent abgenommen, sondern
sind stabil geblieben oder haben gar leicht zugelegt. Die Veloweganteile haben demgegeniiber tatsachlich
statistisch signifikant abgenommen, aber diese Wege sind nicht durch Autowege ersetzt worden. Die Daten —
wie auch die Schilderungen aus der Praxis — deuten vielmehr darauf hin, dass sie durch Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, mit Fuss- und zu einem kleinen Teil auch mit Autowegen ersetzt worden sind.

Da bereits die Modalsplit-Ausgangslage aus meiner Sicht (zu) weit von der Realitat entfernt liegt, ist auch die
Gultigkeit aller darauf aufbauenden und bei Grize et al. 2010 geschilderten Resultate zumindest in Frage ge-
stellt. Es bleibt unklar, wie gross der Einfluss der verzerrten Ursprungswerte auf die weiteren Analysen ist und
wie sie sich auswirken kénnten. Entsprechend sind auch diese Ergebnisse mit Vorsicht zu betrachten.
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Zurich, 27. Mai 2010

1 Aus diesem Grund bliebe das gewahlte Vorgehen aus meiner Sicht auch dann problematisch, wenn im Artikel die Methode

der Zuordnung korrekt beschrieben worden wére.
Dies immer unter der Annahme, dass die Daten wie sie im Mikrozensus prasentiert werden, die Realitat in der Schweiz so
weit wie moglich korrekt abbilden.
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Anhang

Auszug aus dem Bericht ,Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Fakten und Trends und Trends aus den Mikrozensen
zum Verkehrsverhalten 1994, 2000 und 2005.“ (Sauter 2008) mit Angaben zur Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen.

Tabelle 1: Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen 1994, 2000 und 2005 nach Alter
(Basis = 3'730; 6'737 bzw. 7'435 Wege von Kindern und Jugendlichen)
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B zu Fuss OVelo O6V/zu Fuss 0O zu Fuss/Velo/6V O Auto/Motorrad B zu Fuss/Auto/Moto @ Anderes

Tabelle A-1: Vergleich der Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen 1994, 2000 und 2005 (N = Anzahl Wege)

zu Fuss Velo zuol\:/u/ss \Z/L;:I'(:)ulst?\// M/;J\;g(r)r;d AzultjoF/ul?/ISo{o Anderes Gesamt N
1994 76.6% 5.6% 6.8% 0.2% 7.6% 0.8% 2.3% 100% 1'189
6-9 Jahre 2000 76.9% 3.6% 6.0% 0.9% 8.1% 0.8% 3.6% 100% 1'993
2005 74.1% 3.7% 8.1% 0.6% 7.1% 2.0% 4.2% 100% 2'188
1994 60.5% 22.2% 11.4% 0.5% 3.2% 0.4% 1.8% 100% 928
10-12 Jahre 2000 61.6% 18.7% 8.4% 1.0% 4.6% 0.8% 4.9% 100% 1'671
2005 63.8% 13.8% 9.4% 3.1% 4.4% 0.3% 5.1% 100% 1'976
1994 31.2% 38.3% 20.2% 3.9% 4.8% 0.0% 1.6% 100% 982
13-15 Jahre 2000 30.9% 27.6% 24.5% 6.3% 6.3% 1.3% 3.2% 100% 1'749
2005 32.9% 26.4% 25.9% 5.4% 5.5% 1.1% 2.8% 100% 2'018
1994 22.4% 26.1% 31.3% 7.4% 5.4% 3.2% 4.2% 100% 353
16-17 Jahre 2000 18.7% 20.0% 32.0% 7.5% 9.8% 3.4% 8.6% 100% 764
2005 24.9% 12.1% 41.0% 6.1% 9.2% 2.5% 4.2% 100% 790
1994 6.9% 19.8% 34.7% 10.2% 19.8% 4.8% 3.9% 100% 278
18-20 Jahre 2000 19.7% 12.1% 33.8% 2.9% 21.7% 3.8% 6.1% 100% 560
2005 13.7% 8.1% 47.6% 3.3% 16.5% 4.8% 6.0% 100% 463
1994 50.3% 21.1% 15.9% 2.7% 6.6% 1.0% 2.3% 100% 3'730
Gesamt 2000 49.2% 15.9% 17.0% 3.2% 8.4% 1.6% 4.6% 100% 6'737
2005 50.4% 13.7% 19.8% 3.3% 6.9% 1.6% 4.2% 100% 7'435
Dazugehdriger X2 - Test mit Phi
zu Fuss Velo Offentl. Verkehr/zu Fuss Auto/Motorrad (inkl. zu Fuss)
94-00 00-05 94-05 94-00 00-05 94-05 94-00 00-05 94-05 94-00 00-05 94-05
6-9 Jahre ns/.004 | */-032 | ns/-.027 || **/-046 | ns/.002 | **/-.044 | ns/-016 | **/.041 | ns/.024 | ns/.010 | ns/.003 | ns/.013
10-12 Jahre ns/.011 | ns/.022 | ns/.032 | */-043 |**/-067 |***/-107| **/-050 | ns/.018 | ns/-032 | */.041 | ns/-016 | ns/.026
13-15 Jahre ns/-.003 | ns/.022 | ns/.018 [***/-110| ns/-.013 [***/-121| **/.049 | ns/.017 | ***/.063 | **/.052 | ns/-021 | ns/.032
16-17 Jahre ns/-043 | **/.076 | ns/.028 | */-068 |***/-108 |***/-176| ns/.008 | ***/.093 | ***/.004 | */.063 | ns/-022 | ns/.044
18-20 Jahre **K1.160 | **/-.078 | **/.103 | ***/-100| */-064 |***/-170| ns/-.010 | ***/.140 | ***/.123 | ns/.009 | ns/-.049 | ns/-.038
Gesamt ns/-.011 | ns/.013 | ns/.002 |***/-065 | ***/-032 | ***/-096 | ns/.015 | ***/.035 | ***/.047 | ***/.039 | **/-.025 | ns/.015

Chi-Quadrat-Test: Signifikanz-Niveau ns = nicht signifikant *=p<.05 ** =p<.01 **% = p< 001
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Das Wichtigste auf einen Blick

Die Analyse der Daten zum Verkehrsverhalten von Kindern und Jugendlichen zeigt nicht nur neue Fak-
ten fur das Jahr 2005, sondern auch interessante Entwicklungen tber die Zeit seit 1994. Zu den wich-
tigsten Trends gehdren stichwortartig:

e Schulwege zu Fuss haben in der Romandie wieder deutlich zugenommen. Dies nachdem sie zwi-
schen 1994 und 2000 noch zuriickgegangen waren. Die Trendumkehr durfte unter anderem auf die
vielfaltigen Aktivitaten und Kampagnen fur mehr Schulwege zu Fuss zuriickzufiihren sein.

o Lichtblicke fiir den Fussverkehr insgesamt. Nach vielen Jahren des Riickgangs — vor allem von
eigenstandigen Fusswegen — gibt es Anzeichen dafir, dass der Fussverkehrsanteil bei Kindern und
Jugendlichen nicht weiter abnimmt, sondern sogar wieder leicht an Boden gewinnt.

¢ Markante Abnahme des Veloverkehrs. Eine der markantesten Veranderungen betrifft den Riickgang
des Veloanteils zwischen 1994 und 2005 um mehr als 40 Prozent. Das heisst, in nur 11 Jahren ist
der Anteil der Velowege bei Kindern und Jugendlichen fast halbiert worden. Er betrifft beide Ge-
schlechter, alle Altersgruppen von 6 bis 20 Jahren, alle Sprachregionen und Wegzwecke.

e Haufigerer Besitz von Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs. Jugendliche zwischen 16 und 20
Jahren sind 2005 deutlich haufiger im Besitz eines Abonnements des offentlichen Verkehrs als noch
1994. Knapp drei Viertel von ihnen besitzen mindestens eines.

e Fuhrerscheinbesitz fir Motorrad und Auto hat bei jungen Erwachsenen zwischen 2000 und 2005
abgenommen, und zwar in beiden Fahrzeugkategorien um rund 20 Prozent. Im vorangegangenen
Zeitraum hatte der Anteil noch zugenommen.

e Motorisierungsgrad bei Jugendlichen ist zurickgegangen. Obwohl in einzelnen Alterskategorien das
Mofa durch das neu zugelassene Kleinmotorrad (Roller) abgeldst worden ist, hat insgesamt — bezo-
gen auf alle Jugendlichen zwischen 14 und 20 Jahren — die Verfligbarkeit Uber ein motorisiertes
Verkehrsmittel (Mofa, Motorrad, Auto) abgenommen.

e Fahrzeugahnliche Gerate spielen im Alltag der Kinder nur eine untergeordnete Rolle. Die in den
letzten Jahren haufig thematisierten so genannten fahrzeugahnlichen Gerate wie Mini-Trottinetts,
Kickboards, Skateboards oder Inline-Skates machen nur 6 Promille an allen Etappen aus. Einzig bei
den jingsten Kindern auf Schulwegen und in der Freizeit werden sie etwas haufiger eingesetzt.

e ,Mama-Taxis" auf Schulwegen sind vor allem in sub-/periurbanen und wohlhabenden Gebieten
sowie in der Romandie verbreitet. Zu Beginn der Primarschulzeit erfolgen 10 Prozent der Schulwe-
ge als Mitfahrten im Auto. In der Romandie, in einkommensstarken Gemeinden sowie in Haushalten
mit mehreren Autos ist dieser Anteil teilweise mehr als doppelt so gross.

e Grosser Einfluss der ,Autofreiheit* bzw. des Autobesitzes auf die Verkehrsmittelwahl. Die Zahl der
Autos in einem Haushalt hat einen wesentlichen, bisher unterschatzten Einfluss auf die Verkehrs-
mittelnutzung von Kindern und Jugendlichen. lhre motorisiert zuriickgelegten Wege nehmen linear
zur Zahl der Autos im Haushalt zu, die Fuss- und Velowege ab — auch auf kurzen Wegen.

e Problematische Entwicklung aus Gesundheitssicht, Stagnation beziiglich Umwelt- und Klimaschutz.
Seit 1994 haben die von Kindern und Jugendlichen bewegungsaktiv zuriickgelegten Wege wegen
des Riickgangs beim Veloverkehr stark abgenommen. Okologisch hat sich die Verkehrsmittelwahl
vorerst nicht weiter verschlechtert — unter anderem wegen des seit 2000 stagnierenden Anteils an
motorisierten Wegen.

e Weiterhin _grosse Potenziale fiir den Fuss- und Veloverkehr. Die Potenziale fir mehr Fuss- und
Veloverkehr sind weiterhin sehr gross. Noch immer sind viele motorisierte Wege — vor allem in der
Freizeit — kurzer als 3 Kilometer und liegen in idealer Fuss- und Velodistanz. Auf Ausbildungswegen
von Jugendlichen sind die kombinierten Wege mit 6ffentlichem Verkehr noch stark ausbaubar.

Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen
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Zusammenfassung

Kinder und Jugendliche sind im Alltag anders mobil als die erwachsene Bevdlkerung. Die eigenen Flsse
und das Velo sind dabei die wichtigsten Verkehrsmittel der Kinder, vor allem auf Schulwegen. Bei Ju-
gendlichen spielt auf diesen Wegen der offentliche Verkehr eine wichtigere Rolle. In der Freizeit legen
Kinder und Jugendliche anteilsméssig mehr Wege motorisiert zurtick.

Die vor drei Jahren erstmalig fur diese Altersgruppen vorgenommenen Mobilitdts-Analysen* deuteten
darauf hin, dass die motorisierten Wege, das heisst vor allem das Hinbringen und Abholen der Kinder mit
dem Auto deutlich zunehmen, dhnlich wie dies bereits im Ausland festgestellt wurde. Zugleich zeigte sich
ein starker Rickgang des Veloanteils, wahrend jener des Fussverkehrs stabil blieb und der 6ffentliche
Verkehrsanteil leicht zunahm. Die vorliegende Analyse setzt die Zeitreihe mit den Daten des Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten 2005 fort und erlaubt so, Entwicklungen und Tendenzen Uber einen langeren
Zeitraum aufzuzeigen und zu interpretieren.

Mobilitatsvoraussetzungen und -teilnahme

Erstmals wurden 2005 Daten dazu erhoben, ob und gegebenenfalls wie stark die Befragten aus korperli-
chen Grinden in ihrer Mobilitat zu Fuss eingeschrankt sind. Die Daten zeigen, dass es bei Kindern und
Jugendlichen nur ein sehr kleiner Teil ist, der sich nicht oder nur mit Miihe selbsténdig zu Fuss bewegen
kann und z.B. auf einen Rollstuhl angewiesen ist.

84 Prozent der Kinder und Jugendlichen verflgten 2005 Uber ein Velo. Das ist zwar etwas weniger als in
den Jahren zuvor, aber immer noch hoch. Vier Finftel hat einen Veloabstellplatz zuhause. Die Halfte
dieser Parkplatze ist leicht zuganglich, Gberdeckt und abschliessbar. Die andere Hélfte verfligt nur Gber
einen Teil dieser Qualitaten.

Jugendliche zwischen 16 und 20 Jahren sind 2005 deutlich haufiger im Besitz eines Abonnements des
offentlichen Verkehrs als noch 1994. Knapp drei Viertel von ihnen besitzen mindestens eines. Demge-
gentber hat der Fihrerscheinbesitz fur Motorrédder und Autos bei jungen Erwachsenen in den Jahren
zwischen 2000 und 2005 um 20 Prozent abgenommen. Im vorangegangenen Zeitraum hatte es noch
eine deutliche Zunahme gegeben.

Friher haben Jugendliche anstelle des Velos haufig ein Mofa benutzt. Dieses verliert aber kontinuierlich
an Popularitat. Seit 2002 dirfen Jugendliche ab 16 Jahren ein so genanntes Kleinmotorrad (Roller) len-
ken. Bei den 16- bis 17-Jahrigen wurde der Mofa-Riickgang durch das Kleinmotorrad kompensiert, aber
Uber alle Altersgruppen zwischen 14 und 20 Jahren gesehen, hat die Verfligbarkeit Giber motorisierte Ver-
kehrsmittel (Mofa, Motorrad, Auto) abgenommen. Zugleich lebt ein hoher Anteil von 44 Prozent der Kin-
der und Jugendlichen in einem Haushalt mit zwei und mehr Autos, wogegen nur rund 8 Prozent in einem
autofreien Haushalt zuhause sind. Der Anteil letzterer hat sich 2005 nach einem Rickgang zwischen
1994 und 2000 stabilisiert; jener der Mehrauto-Haushalten ist nur noch geringfligig angestiegen.

An einem durchschnittlichen Tag sind rund 90 Prozent der Kinder und Jugendlichen mobil. Nur im Jahr
2000 war ihr Anteil etwas hoher. Die Wegzwecke haben sich zwischen 1994 und 2005 nicht verandert.
Die Ausbildungswege machen mit knapp 50 Prozent und die Freizeitwege mit 40 Prozent den grossten
Teil der Mobilitat von Kindern aus. Bei einem Teil der Jugendlichen ersetzen die Arbeitswege jene zur
Ausbildung.

*  vgl. Daniel Sauter: ,Mobilitat von Kindern und Jugendlichen: Vergleichende Auswertung der Mikrozensen zum Verkehrsverhal-
ten 1994 und 2000, im Auftrag des Bundesamtes fir Sport BASPO, Magglingen, 2005. Der Bericht kann bezogen werden un-
ter www.langsamverkehr.ch.

Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen
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Entwicklung der Ausbildungswege

Die Mehrheit der Primar- und Sekundarschulkinder macht pro Tag drei bis vier Ausbildungswege und
kehrt nach wie vor Uber Mittag nach Hause zurtick. In den letzten Jahren nahm die Zahl der Wege leicht
ab, was auf vermehrte Mittagstische und Tagesstrukturen in der Schule hindeuten kdnnte.

Die Lange und Dauer der Schulwege von Primarschulkindern hat sich seit 1994 kaum veréandert. Hinge-
gen haben die Wegdistanzen der Jugendlichen deutlich zugenommen. Angestiegen ist auch die Dauer
der Schulwege in der Sekundarschulstufe, vor allem in der Deutschschweiz. Nach wie vor sind aber zwei
Drittel der Wege von Sekundarschilerinnen kirzer als drei Kilometer. Bei den Primarschulwegen sind
zwei Drittel gar kurzer als ein Kilometer.

Die eigenen Fisse sind weiterhin das wichtigste Verkehrsmittel wahrend der obligatorischen Schulzeit.
Noch immer gehen in der Schweiz 7 von 10 Primarschulkindern zu Fuss zur Schule, in der Sekundar-
schulstufe betragt dieser Anteil rund ein Drittel. Wéhrend sich die Anteile schweizweit seit 1994 kaum
veréndert haben, nahmen sie in der Romandie nach einer Abnahme zwischen 1994 und 2000 nun wieder
signifikant zu. Dies dirfte unter anderem auf die vielfaltigen Aktivitdten und Kampagnen fir mehr Schul-
wege zu Fuss zuriickzufiihren sein.

Der Veloanteil auf Schulwegen ist auch zwischen 2000 und 2005 nochmals deutlich zurlickgegangen.
Seit 1994 hat er sich um rund einen Drittel verringert, bei den alteren Jugendlichen sogar mehr als hal-
biert. Bei den Madchen ist der Riickgang des Veloanteils grosser als bei Knaben, in der Romandie starker
als in der Deutschschweiz. In der Romandie spielt das Velo auf Ausbildungswegen praktisch keine Rolle
mehr. Bemerkenswert ist, dass das Velo vor allem auf kurzen Ausbildungswegen bis drei Kilometer deut-

lich Anteile verliert.

Das Velo wird grésstenteils vom o6ffentlichen Verkehr abgeldst. Bei den Jugendlichen Uber 16 Jahren
erhohte sich dessen Anteil um mehr als einen Drittel auf zwischen 40 und 50 Prozent. Hier dirften sich
zum Teil auch die erhdhten Distanzen zu den Ausbildungsorten ausgewirkt haben. Bei den Primarschul-
und Sekundarschulkindern sind die Zuwachse beim o6ffentlichen Verkehr etwas geringer. Dieser gewinnt
vor allem auf dem Land zusétzliche Anteile.

Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen 1994, 2000 und 2005 von Kindern und Jugendlichen nach Altersgruppen
(Basis = 3'730, 6'737 bzw. 7'435 Wege)
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Nach einer Zunahme zwischen 1994 und 2000 hat der Anteil des Motorfahrzeugverkehrs auf Schulwegen
wieder leicht abgenommen. Insgesamt liegt er 2005 aber immer noch héher als 1994. Zu Beginn der Pri-
marschulzeit erfolgen 10 Prozent der Schulwege als Mitfahrten im Auto. Verbreiteter sind diese ,Mama-
Taxis“ in reichen sub- und periurbanen Gebieten, dort wo mehrere Autos pro Haushalt zur Verfligung
stehen, sowie in der Romandie. In einkommensstarken Gemeinden sowie in Haushalten mit zwei und
mehr Autos ist der Anteil der Kinder, die zur Schule chauffiert werden doppelt so gross wie im Durch-
schnitt. Bei den jungsten Kindern betragt der motorisierte Schulweganteil in diesen Fallen gar bis zu ei-
nem Drittel. Auch in der Romandie ist der Anteil der mit dem Auto zur Schule gebrachten Kinder deutlich
grosser als in der Deutschschweiz.

Entwicklung der Freizeitwege

Auf Freizeitwegen haben sich die Distanzen seit 1994 nur wenig verandert. Die kurzen Strecken im Be-
reich bis 3 Kilometer sind zwar leicht langer geworden, die grossen Distanzen sind aber nicht angestie-
gen. Noch immer fihren etwas mehr als die Halfte der Freizeitwege von Kindern und Jugendlichen nicht
weiter als 3 Kilometer — knapp ein Drittel ist sogar kirzer als ein Kilometer. Hingegen nimmt die mittlere
Wegdauer weiter zu. Der grosste Zuwachs ist bei den jungeren Kindern, vor allem nach dem Jahr 2000
zu verzeichnen. Die Zunahme der Dauer bei gleich bleibender Zahl der Wege und Distanzen deutet dar-
auf hin, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit abgenommen hat.

Der Anteil der ,reinen’ Fusswege nimmt zwischen 1994 und 2005 leicht, aber statistisch signifikant zu. Vor
allem bei jungen Frauen sowie bei Kindern und Jugendlichen in der Stadt und in den Agglomerationen
sind die Fussweganteile angestiegen. Auch auf kurzen Freizeitdistanzen konnte der Fussverkehr Anteile
gewinnen. Kinder und Jugendliche aus autofreien Haushalten sind in der Freizeit deutlich haufiger zu
Fuss unterwegs als solche aus Haushalten mit einem oder mehreren Autos.

Verkehrsmittelwahl auf Freizeitwegen 1994, 2000 und 2005 von Kindern und Jugendlichen nach Altersgruppen
(Basis = 4'518, 7'889 bzw. 7995 Wege)
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Der Anteil der Velowege ist seit 1994 auch in der Freizeit markant — um fast die Halfte — zuriickgegangen.
Bei den Jugendlichen Uber 16 Jahren ist der Rickgang noch etwas grésser als bei den Jingeren, bei
Madchen und jungen Frauen grosser als bei Knaben und jungen Mannern. Uber alle Altersgruppen gese-
hen, werden nur noch rund 10 Prozent der Freizeitwege mit dem Velo zurtickgelegt, 1994 waren es noch
knapp 20 Prozent. Das Velo hat sowohl auf kurzen wie auf langen Strecken Anteile verloren. Und der
Ruckgang ist in der Stadt wie auf dem Land festzustellen, wobei der stadtische Riickgang zwischen 2000
und 2005 vor allem in den Agglomerationen und weniger in der Kernstadt stattgefunden hat.

Der Anteil der Freizeitwege mit dem &ffentlichen Verkehr hat insbesondere bei Jugendlichen stark zuge-
nommen, bei den jingeren Kindern ist er hingegen leicht zuriickgegangen. Die Entwicklung verlauft in der
Deutschschweiz und der Romandie unterschiedlich. Wéahrend der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in der
Deutschschweiz zugenommen hat, geht er in der Romandie zurlick. Gesamtschweizerisch bleiben die
Anteile der offentlichen Verkehrsmittel in der Kernstadt stabil, auf dem Land nehmen sie ab, in den Ag-
glomerationen dagegen zu. Dort ersetzt der offentliche Verkehr vorwiegend die friiheren Veloanteile.
Ausserhalb der Agglomerationen spielt der 6ffentliche Verkehr in der Freizeit von Kindern und Jugendli-
chen praktisch keine Rolle mehr.

Nach einer starken Zunahme des motorisierten Verkehrsanteils zwischen 1994 und 2000 ist dieser seit-
her — auch auf Freizeitwegen — stabil geblieben. Insgesamt resultiert aber zwischen 1994 und 2005 eine
Zunahme. Beim weiblichen Geschlecht fallt diese wesentlich stéarker aus als beim méannlichen. Der Anteil
motorisierter Wege ist auf dem Land stark angestiegen, in der Kernstadt und Agglomeration hat er sich
hingegen nicht verandert. Mit zunehmender Entfernung vom Agglomerationszentrum nehmen motorisierte
Freizeitwege zu. Besonders haufig motorisiert unterwegs sind Kinder und Jugendliche in sub- und periur-
banen Gebieten wie auch in landlichen und einkommensstarken Gemeinden. Die motorisierten Freizeit-
wege nehmen linear zur Zahl der Autos im Haushalt zu. Diese Tendenz gilt unabhangig vom Wohnort —
sowohl in der Stadt, in den Agglomerationen wie auf dem Land — wie auch unabhangig von den Wegdis-
tanzen. Selbst auf kurzen Wegen nimmt die Autonutzung mit zunehmender Zahl der Autos im Haushalt
markant zu, wahrend Fuss- und Veloverkehr ebenso markant abnehmen.

Zusétzliche Angaben zu den Entwicklungen im Langsamverkehr

Fussverkehr

Nach vielen Jahren des Rickgangs — vor allem von eigensténdigen Fusswegen — gibt es Anzeichen da-
fur, dass der Fussverkehrsanteil bei Kindern und Jugendlichen nicht weiter abnimmt, sondern sogar wie-
der leicht an Boden gewinnt. Dies vor allem auf Freizeit- sowie einzelnen Ausbildungswegen (z.B. in der
Romandie); etwas mehr in Stadten und Agglomerationen als auf dem Land; und bei Jugendlichen etwas
haufiger als bei den Jungeren. Insgesamt legen Kinder und Jugendliche 37 Prozent aller Wege aus-
schliesslich zu Fuss zuriick. Dazu kommen nochmals 27 Prozent, die mit anderen Verkehrsmitteln kombi-
niert sind. Dank der besseren Erfassung der Etappen im Mikrozensus 2005 werden nun auch die Fuss-
wege zur Haltestelle und zum Parkplatz genauer erfasst. Die Daten zeigen die Bedeutung des Fussver-
kehrs sowohl als eigenstandige Fortbewegungsart, wie auch als wichtiges Bindeglied zwischen den Ver-
kehrsmitteln. Damit bestatigt sich, dass der Fussverkehr zusammen mit dem Velo mit Abstand der wich-
tigste Pfeiler der Mobilitat von Kindern und Jugendlichen bis 18 Jahre ist.

Fahrzeugahnliche Geréte

Die in den letzten Jahren haufig thematisierten, so genannten fahrzeugahnlichen Geréate wie Mini-Trotti-
netts, Kickboards, Skateboards oder Inline-Skates spielen im Alltag der Kinder und Jugendlichen nur eine
untergeordnete Rolle. lhr Anteil an allen Etappen macht gerade mal 6 Promille aus. Einzig bei den jlings-
ten Kindern auf Schulwegen und in der Freizeit werden sie etwas haufiger eingesetzt.

Mobilitat von Kindern und Jugendlichen
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Veloverkehr

Eine der markantesten Veradnderungen betrifft den Rickgang des Veloanteils zwischen 1994 und 2005
um mehr als 40 Prozent. Das heisst, in nur 11 Jahren ist der Anteil der Velowege bei Kindern und Ju-
gendlichen fast halbiert worden. Er betrifft beide Geschlechter, alle Altersgruppen von 6 bis 20 Jahren,
alle Sprachregionen, Raumtypen und Wegzwecke.
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Der Riuckgang ist das Resultat von zwei ineinander greifenden Entwicklungen. Zum einen wird das Velo
von weniger Kindern und Jugendlichen genutzt und zum zweiten sind auch die aktiv Velofahrenden, also
jene mit mindestens einer Veloetappe am Stichtag, weniger haufig damit unterwegs und fahren weniger
weit. Ein Rickgang bei der Zahl der Veloetappen, -distanzen und -unterwegszeit ist die Folge. Das Velo
hat damit bei Kindern und Jugendlichen einerseits Anteile im Verhéltnis zu den anderen Verkehrsmitteln
verloren, zum anderen aber auch als eigene Fortbewegungsart Terrain eingebusst.

Diese Entwicklung ist eingetreten trotz der zahlreichen Bemiihungen zur Veloférderung der letzten Jahre
(wie zum Beispiel: Veloland Schweiz, autofreie Erlebnistage, Gratis-Veloverleih in Stadten etc.). Aller-
dings sind noch immer grosse Licken im Infrastrukturbereich vorhanden und die Promotion des Velos im
Alltag ist marginal. Dies kdnnten zwei der mdglichen Grunde fur den Ruckgang sein. Daneben ist auch
mdglich, dass Veranderungen beim Image des Velos, (negative) Erfahrungen sowie die nachfolgend ge-
schilderten gesellschaftlichen Verschiebungen zum Riickgang beigetragen haben. So kdnnten beispiels-
weise die Reduktion der Verkehrserziehung und der Velopriifungen an Schulen, die verbilligte Abgabe
von 6V-Abonnementen an Schillernnen, eine zunehmende Wahrnehmung, dass Velofahren geféhrlich
ist, zusammen mit fehlender oder ungentigender Veloinfrastruktur (geféahrliche Kreuzungen, fehlende
diebstahl- und vandalensichere Abstellplatze) sowie veranderte Schonheitsideale, Kleidermoden und
Gewohnheiten fiir die geringere Velonutzung verantwortlich sein.

Potenziale fur den Fuss- und Veloverkehr

Die Potenziale fir mehr Fuss- und Veloverkehr sind weiterhin betrachtlich. Nur schon die Riickgewinnung
der grossen Veloanteile, die in den letzten Jahren an den o6ffentlichen und motorisierten Verkehr verloren
gegangen sind, deutet darauf hin. Viele der Ziele liegen noch immer in einer Distanz, die ideal zu Fuss
oder mit dem Velo zuriickgelegt werden kann. Ein Drittel aller Freizeitwege ist kiirzer als ein Kilometer
und rund die Halfte kurzer als drei Kilometer. Trotzdem werden 20 Prozent dieser Wege motorisiert zu-
riickgelegt. Bei den Ausbildungswegen, die generell relativ kurz sind, gibt es ein Potenzial — vor allem bei
Jugendlichen — in der Kombination von Velo und 6ffentlichem Verkehr. Nicht zuletzt liegt im Riickgang
des Motorisierungsgrades seit 2000 in dieser Altersgruppe auch eine Chance fur mehr Fuss- und Velo-
verkehr. Denn Kinder und Jugendliche aus autofreien Haushalten sind wesentlich bewegungsaktiver und
umweltschonender unterwegs als solche aus autobesitzenden Haushalten.
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14 Zusammenfassung

Ansatzpunkte, Handlungsfelder und Forschungsbedarf

Um bei Kindern und Jugendlichen den Trend bei der Velonutzung umzukehren und beim Fussverkehr
weiter zu férdern werden Massnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern vorgeschlagen. Zentral ist die
konsequente Verbesserung der Infrastrukturen fir die beiden Verkehrsarten, insbesondere in sub- und
periurbanen Gebieten, an gefahrlichen Stellen und speziell auf Schulwegen. Besonderes Augenmerk ist
auch auf qualitativ gute Velo-Abstellpléatze z.B. bei Schulhdusern zu legen. Zugleich geht es um die Pro-
motion eines positiven Images der beiden Verkehrsarten, damit insbesondere bei Jugendlichen die Lust
am Gehen und Velofahren wieder geweckt wird. Unabhéngigkeit, Entdeckungslust und Lebensfreude sind
wichtige Elemente ihres Lebensstils und kénnen direkt mit Velofahren und Zufussgehen verknipft wer-
den. Dartuber hinaus gilt es den Beitrag des Fuss- und Veloverkehrs fur den Umwelt- und Klimaschutz
sowie fur die Gesundheit anzuerkennen, umweltschonende Lebensstile mittels guter Rahmenbedingun-
gen zu fordern sowie die kurzen Distanzen zu Zielen, z.B. zur Ausbildung zu erhalten, damit diese weiter-
hin zu Fuss oder mit dem Velo zurtickgelegt werden kdnnen.

Die Datenanalyse wirft die Frage nach den Griinden fur die geschilderte Entwicklung auf, insbesondere
beim Velo. Es wird deshalb vorgeschlagen, einerseits direkt bei Kindern und Jugendlichen mittels qualita-
tiver und quantitativer Methoden nachzufragen, was die Ursachen fir die Veranderungen sein kénnten
und was die Griinde fur die Unterschiede in den Sprachregionen und bei den Geschlechtern sind. Ander-
seits sollten die Rahmenbedingungen und der Stellenwert des Fuss- und Veloverkehrs in Politik, Verwal-
tung und Planungsfachwelt analysiert werden. Insbesondere waren Einschatzungen zu Griunden der Ent-
wicklung, zu Hindernissen und Potenzialen sowie zur Wahrnehmung der beiden Verkehrsarten zu ermit-
teln, um daraus Massnahmen auf der institutionell-strukturellen Ebene ableiten zu kdnnen.

Fir kiinftige Erhebungen wird vorgeschlagen, auch die Verkehrsteilnahme von Kindern vor dem 6. Alters-
jahr zu erfassen. Da Daten zur nicht-zielgerichteten Mobilitat (Bewegung und Spiel) von Kindern und Ju-
gendlichen fehlen, sollte eine regelméssige separate Erhebung dafiir angestrebt werden. In kinftigen
Mikrozensen sollte die Begleitung von Kindern auf Ausbildungs- und Freizeitwegen besser erfasst und die
Kategorisierung von Freizeitaktivitdten geandert werden. Nicht zuletzt sollten Einstellungsfragen zu den
Verkehrsmitteln, insbesondere zum Fuss- und Veloverkehr gestellt werden. Durch die Neustrukturierung
der Volkszahlung ergibt sich die Méglichkeit, grossere Stichproben befragen zu kénnen, was detaillierte
Auswertungen zulésst.
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