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Energieforschung Stadt ZUrich

Ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft

Energieforschung Stadt Zirich ist ein auf zehn Jahre angelegtes Programm und leistet einen Beitrag zur
2000-Watt-Gesellschaft. Dabei konzentriert sich Energieforschung Stadt Zurich auf Themenbereiche an der
Nahtstelle von sozialwissenschaftlicher Forschung und der Anwendung von neuen oder bestehenden Effi-
zienztechnologien, welche im stadtischen Kontext besonders interessant sind.

Im Auftrag von ewz betreiben private Forschungs- und Beratungsunternehmen sowie Institute von Universitét
und ETH Zurich anwendungsorientierte Forschung fur mehr Energieeffizienz und erneuerbare Energien. Die For-
schungsergebnisse und -erkenntnisse sind grundsétzlich 6ffentlich verflUgbar und stehen allen interessierten
Kreisen zur Verflgung, damit Energieforschung Stadt Zirich eine méglichst grosse Wirkung entfaltet — auch
ausserhalb der Stadt Zurich. Geforscht wird zurzeit in zwei Themenbereichen.

Themenbereich Haushalte

Der Themenbereich Haushalte setzt bei den Einwohnerinnen und Einwohnern der Stadt Zdrich an, die zuhause,
am Arbeitsplatz und unterwegs Energie konsumieren und als Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstra-
ger in vielerlei Hinsicht eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der 2000-Watt-Gesellschaft einnehmen. Dabei
werden insbesondere sozialwissenschaftliche Aspekte untersucht, die einen bewussten Umgang mit Energie
fordern oder verhindern. In Feldversuchen mit Stadtzircher Haushalten wird untersucht, welche Hemmnisse in
der Stadt Zirich im Alltag relevant sind und welche Massnahmen zu deren Uberwindung dienen.

Themenbereich Gebaude

Der Themenbereich Gebaude setzt bei der Gebaudeinfrastruktur an, welche zurzeit flir rund 70 Prozent des
Endenergieverbrauchs der Stadt Zurich verantwortlich ist. In wissenschaftlich konzipierten und begleiteten Um-
setzungsprojekten sollen zusammen mit den Eigentlimerinnen und Eigentlimern sowie weiteren Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstragern Sanierungsstrategien fUr Gebaude entwickelt und umgesetzt werden, um
damit massgebend zur Sanierung und Erneuerung der Gebaudesubstanz in der Stadt ZUrich beizutragen. Im
Vordergrund stehen die Steigerung der Energieeffizienz im Warmebereich und die Minimierung des Elektrizitats-
bedarfs.



Ubersicht und Einordnung der Forschungsprojekte (FP) im Themenbereich Haushalte
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FP-1.13: Nudges Wettbewerb
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FP-1.17: Optimierung Eigenverbrauch (Hunziker
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FP-1.7: Psychologische Grundlagen
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FP-1.12: Erweiterung Grundlagen FP-1.19: Vorprojek:

Umwelt-Fussabdruck

FP-1.9: Bonusmodelle Erndhrung der Stadt Ziirich

FP-1.6: Synthese
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1 Ausgangslage und Fragestellungen

Gemass Angaben des Tiefbauamts der Stadt Zirich (TAZ) weist das interne Controlling
des Masterplans Velo der Stadt Zurich darauf hin, dass Kinder und Jugendliche das Velo
nicht oft nutzen. Ziel der Stadt Zirich ist es, Kinder und Jugendliche vermehrt zum Velo-
fahren zu bringen. Eine prioritare Stossrichtung von Energieforschung Stadt Zirich ist die
Reduktion der mittels motorisiertem Individualverkehr (MIV) zurickgelegten Kilometer.
Das vorliegende Projekt erarbeitet erste Grundlagen fur den Entscheid, ob und falls ja,
welche zusatzlichen Massnahmen sich fir die Férderung des Velofahrens von sich in der
Stadt Zurich bewegenden Kindern und Jugendlichen eignen. Es werden die folgenden
Forschungsfragen anhand einer Literatur- und Dokumentenanalyse sowie mit Hilfe einer
deskriptiven Auswertung des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) beantwortet.

1. Wie hoch ist der Anteil des Velos an der Gesamtmobilitat von Kindern und Jugendli-
chen, welche sich in der Stadt Zurich bewegen?

2. Wie hat sich dieser Anteil tber die Zeit entwickelt?

3. Wie unterscheidet sich dieser Anteil nach soziodemographischen Merkmalen der
Kinder und Jugendlichen (z.B. Alter, Wohnort, Geschlecht, Migrationshintergrund)?

4. Fur welche Zwecke nutzen Kinder und Jugendliche in der Stadt Zirich das Velo?

5. Welche Faktoren beeinflussen die Velonutzung von Kindern und Jugendlichen mass-
geblich? Uberpriifung von Hypothesen wie beispielsweise:

— Die hohe Dichte des offentlichen Verkehrs hemmt die Nutzung des Velos.

— Kinder und v.a. Jugendliche mdchten wahrend der Fahrt ihr Handy bedienen koén-
nen.

— Velofahren wird als Sicherheitsrisiko wahrgenommen.
— Velofahren ist anstrengend und nicht «cool».

6. In welchen Bereichen (z.B. Infrastruktur, Motivation, sozialer Druck) und in welchen
Kontexten (z.B. Schule, Familie) drangen sich Massnahmen auf und welche wurden
schon eingesetzt?
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2 Vorgehen und Methodik

Das Projektteam formulierte in einem ersten Schritt Hypothesen zur Velonutzung von
Kindern und Jugendlichen (vgl. Kapitel 4.1). Dies geschah auf Basis der Inputs der Pro-
jektpatinnen des TAZ, der Literatur sowie auf theoretischen Uberlegungen basierend auf
dem Wollen-Kénnen-Tun-Modell (Artho et al., 2012).

Basierend auf der Aufarbeitung der bestehenden Grundlagen wurden Erkenntnisse zu
den Faktoren, welche die Velo-Nutzung von Kindern und Jugendlichen positiv oder nega-
tiv beeinflussen, gesammelt und auf die Hypothesen angewendet. Berlicksichtigt wurden
unter anderem bestehende Grundlagen des Tiefbauamts der Stadt Zirich (TAZ), Projekt-
berichten aus Stadten und Regionen der Schweiz, wissenschaftliche Artikel und Erkennt-
nisse auslandischer «Velo-Stadte» wie z.B. Kopenhagen und Utrecht (vgl. Kapitel 4.2).

Parallel dazu wurden die Daten des MZMV ausgewertet. Daraus wurden zum einen In-
formationen zu Mobilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich
gewonnen (vgl. Kapitel 3). Zum anderen wurde nach Evidenz zu den aufgestellten Hypo-
thesen gesucht.

Die Fragestellungen 1 bis 4 werden in Kapitel 3 beantwortet. Kapitel 4 befasst sich den
Hypothesen zur Velonutzung von Kindern und Jugendlichen (Fragestellung 5). Die Fra-
gestellung 6 wird in Kapitel 5 beantwortet, Der Bericht schliesst in Kapitel 6 mit einer
Synthese und Schlussfolgerungen.
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3 Mobilitat von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich

Kapitel 3 stellt das Mobilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich
dar. Einleitend werden die dafur verwendeten Daten des MZMV beschrieben.

3.1  Stichprobenbeschrieb «Mikrozensus Mobilitat und Verkehr» (MZMV)

Der MZMV dient dem Zweck, die Mobilitat der Schweizer Bevolkerung statistisch zu er-
fassen. Die Erhebung wird alle 5 Jahre durchgefiihrt und gehdrt zum System der neuen
Volkszahlung. Es werden jeweils rund 60'000 zuféllig ausgewahlte Personen telefonisch
zu ihrem Verkehrsverhalten an einem zufallig ausgewdahlten Stichtag befragt. Fur das
vorliegende Projekt wurden die Daten der Erhebungen der Jahre 2000, 2005, 2010 und
2015 vom BFS bezogen und ausgewertet.

Fur die nachfolgenden Auswertungen wurden jeweils nur Kinder und Jugendliche (6 — 20
Jahre) berlcksichtigt, welche in der Stadt Zirich wohnhaft sind und/oder sich am Stich-
tag in der Stadt Zurich bewegt haben. Die Kinder und Jugendlichen, welche in der Stadt
Zurich wohnhaft sind, unterscheiden sich von den Kindern, welche sich am Stichtag auf
Stadtgebiet bewegt haben aber nicht in der Stadt wohnhaft sind, bei samtlichen nachfol-
genden Auswertungen zum Mobilitatsverhalten (vgl. Kapitel 3.2) nur unwesentlich. Um
aussagekraftige Auswertungen differenziert nach velofahrenden und nicht-velofahrenden
Kindern und Jugendlichen machen zu kénnen, wurden die Kinder und Jugendlichen der
vier Erhebungsjahre flr ausgewahlte Auswertungen zusammengefasst. Insgesamt finden
sich Uber die vier Erhebungsjahre rund 1’600 Kinder und Jugendliche im MZMV, welche
in der Stadt Zurich wohnhaft sind und/oder sich am Stichtag in der Stadt Zirich bewegt
haben. 36% davon sind wohnhaft in der Stadt Zirich, 64% wohnen ausserhalb der Stadt
Zurich, haben sich am Stichtag aber auf Stadtgebiet bewegt. Diese 1’600 Kinder und
Jugendlichen weisen folgende Altersverteilung auf.

Altersverteilung
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econcept

Figur 1: Altersverteilung der Kinder und Jugendlichen in der Stadt Zurich. Daten: MZMV der Jahre 2000 —
2015 (ARE/BFS). Im Vergleich zur gesamten Bevolkerung der Stadt Zurich sind im MZMV die 6-8
jéhrigen Kinder leicht untervertreten.
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50.3% der Kinder und Jugendlichen sind mannlich und 49.7% weiblich. Fir séamtliche
Auswertungen wurden die durch das BFS zur Verfiigung gestellten Personen- oder
Haushaltsgewichte verwendet. Mit Hilfe dieser Gewichte wird sichergestellt, dass die
Stichprobe fir die Gesamtbevélkerung reprasentativ ist.

3.2 Mobhilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen

Dieses Kapitel beantwortet die Fragestellungen 1 bis 4. Von den fir die Stadt Zrich re-
levanten rund 1’600 Kindern und Jugendlichen, welche in einem der vier Erhebungsjahre
zu ihrem Mobilitdtsverhalten an einem Stichtag befragt wurden, waren 94.7% am Stichtag
unterwegs. 5.3% haben ihr Wohnhaus an diesem Tag nicht verlassen. Nachfolgende
Figur 2 zeigt differenziert nach Erhebungsjahr den Velonutzungs-Anteil der Kinder und
Jugendlichen, gemessen daran, ob sie mindestens eine der am Stichtag zuriickgelegten
Etappen mit dem Velo zuriickgelegt haben. Die Auswertung zeigt, dass der Anteil der
Kinder und Jugendlichen, welche mindestens eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zu-
rickgelegt haben, in der Stadt Zurich etwas kleiner ist als im gesamten Kanton Zirich
und in der Schweiz.

Anteil der Personen, welche mind. eine Etappe am Stichtag mit dem Velo fahren

Kinder und Jugendliche (6-20 Jahre) alle Altersgruppen
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Figur 2: Anteil der Personen, welche mind. 1 Etappe am Stichtag mit dem Velo fahren. Eigene Darstellung,

Daten: MZMV der Jahre 2000 — 2015 (ARE/BFS).

Die Velonutzung von Kindern und Jugendlichen, gemessen am Anteil der mit dem Velo
zurickgelegten Etappen an allen am Stichtag zurlickgelegten Etappen, fallt in der Stadt
Zurich deutlich tiefer aus als im Kanton Zurich und in der Schweiz (Figur 3). Der Rick-
gang der Velonutzung von Kindern und Jugendlichen Uber die Zeit ist jedoch in der Stadt
Zirich weniger stark ausgepragt als im Kanton Zirich und in der Schweiz. Uber alle Al-
tersgruppen betrachtet nahm die Velonutzung in der Stadt Zurich seit 2005 sogar zu. Die
Zunahme uber alle Altersgruppen in der Stadt Zirich wurde ebenfalls im Controlling
«Masterplan Velo» des Tiefbauamts der Stadt Zurich beobachtet.
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Anteil der Veloetappen an allen Etappen
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Figur 3: Anteil der gesamthaft zuriickgelegten Etappen von Kindern und Jugendlichen, welche mit dem
Velo zuriickgelegt wurden. Eigene Darstellung, Daten: MZMV der Jahre 2000 — 2015 (ARE/BFS).

Dies deutet darauf hin, dass es in der Stadt Zurich, im Vergleich zum Kanton Zurich und
der Schweiz, zwar relativ nur etwas weniger Kinder und Jugendliche gibt, welche das
Velo mindestens einmal pro Tag nutzen, diese jedoch — gemessen an den Anzahl Etap-
pen — das Velo weniger oft nutzen.

Die Velonutzung unterscheidet sich nicht wesentlich nach dem Alter der Kinder und Ju-
gendlichen. Nachfolgende Figur 4 zeigt die Altersverteilung der Kinder und Jugendlichen,
welche mindestens eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zuriickgelegt haben. Bei Kna-
ben ist der Anteil von Velofahrenden mit 16.1% leicht hdher als bei Madchen mit 14.9%.

Altersverteilung der Kinder und Jugendlichen, welche mind. eine Etappe am Stich-
tag mit dem Velo fahren
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Figur 4: Altersverteilung der Kinder und Jugendlichen, welche mind. 1 Etappe am Stichtag mit dem Velo
fahren. Daten: MZMV der Jahre 2000 — 2015 (ARE/BFS).

Die Auswertung der Verkehrsmittelwahl nach Etappenzwecken von Kindern und Jugend-
lichen zeigt, dass der grésste Teil der Etappen von Kindern und Jugendlichen zu Fuss
zuruckgelegt werden. Etappen mit dem Zweck «Ausbildung» werden zu Uber 80% zu
Fuss zurickgelegt. Am zweithdufigsten werden Etappen mit Zweck «Arbeit», «Einkau-
fen» und «Freizeit» mit dem Auto (als Fahrerin oder Mitfahrerin) oder einem Mofa/Toff
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zurlickgelegt. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs bei allen Etappenzwecken ist mit we-
niger als 5% tief und auf ahnlichem Niveau wie das Velo.

Verkehrsmittelwahl nach Etappenzweck
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Figur 5: Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich nach Etappenzwecken.
Ausgewertet wurden 1108 Etappen mit Zweck Arbeit, 1554 Ausbildungs-Etappen, 997 Ein-
kaufsetappen und 2498 Freizeit-Etappen, resp. 749, 831, 564 und 1181 fir die 13—-18-Jahrigen (N
sind ungewichtet angegeben, fur die Auswertung wurden die Gewichte jedoch berucksichtigt). Da-
ten: MZMV der Jahre 2000 — 2015 (ARE/BFS).

Die Auswertung der Zwecke der Veloetappen von Kindern und Jugendlichen in der Stadt
Zurich Uber die Zeit zeigt, dass das Velo insbesondere fiur Etappen mit dem Zweck «Ar-
beit» kaum mehr verwendet wird (vgl. Figur 6). Hingegen hat in den letzten Jahren der
Anteil von Veloetappen mit Zweck «Freizeit» zugenommen.

Zwecke der Veloetappen
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Figur 6: Zwecke der Veloetappen von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich. Daten: MZMV der
Jahre 2005 — 2015 (ARE/BFS). Das Jahr 2000 wurde fur diese Darstellung weggelassen, weil ein
sehr hoher Anteil der Etappenzwecke «keine Angabe» aufweist.
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Die durchschnittlich zuriickgelegte Distanz einer Veloetappe von Kindern und Jugendli-
chen in der Stadt Zirich betragt 2.6 km (vgl. Figur 7). Der Durchschnitt iber alle Etappen
betragt 9.5 km. Diese Verteilung deutet darauf hin, dass das Velo bei langeren Etappen
dem MIV oder OV weicht. Sehr kurze Etappen werden eher zu Fuss zuriickgelegt.

Distanz der Etappen nach Verkehrsmittel
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Figur 7: Distanz der Etappen von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zurich nach Verkehrsmittel. Da-
ten: MZMV der Jahre 2005 — 2015 (ARE/BFS).

Die Figur 8 zeigt, dass rund 30% der Auto Etappen, Uber 60% der Mofa/Toff Etappen und
gut 50% der OV Etappen weniger als 5 km lang sind. Fast 70% der Veloetappen sind
zwischen 1 und 5 km lang. Dies deutet darauf hin, dass Distanzen von weniger als 5 km
grundsétzlich auch gut mit dem Velo anstatt mit MIV oder OV zuriickgelegt werden kén-
nen. Durch eine Substitution dieser kurzen MIV und OV Etappen durch Veloetappen

kénnte ein 6kologisches Potenzial realisiert werden.

Verteilung der Verkehrsmittel nach Distanz
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Figur 8: Distanz der Etappen von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich nach Verkehrsmittel.
Daten: MZMV der Jahre 2005 — 2015 (ARE/BFS).
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3.3 Fazit

Die Analyse des MZMV zeigt, dass die Velonutzung von Kindern und Jugendlichen in der
Stadt Zurich, gemessen am Anteil der mit dem Velo an allen am Stichtag zurlickgelegten
Etappen, in der Stadt Zurich mit etwas mehr als 2 % im Jahr 2015 tiefer ausfallt als im
Kanton Zurich (rund 6.5 %) und in der Schweiz (rund 7.5 %). Der schweizweite Riickgang
der Velonutzung von 10.5 % auf 7.4 % der Etappen von 2000 bis 2015 war jedoch in der
Stadt Zirich weniger stark ausgepragt (von 3.3 % auf 2.3 %). Auch gemessen am Anteil
der Personen, welche mindestens eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zurlicklegen,
zeigt sich ein ahnliches Bild.

Die Analyse zeigt weiter, dass sich die Velonutzung leicht nach Alter der Kinder und Ju-
gendlichen unterscheidet. Die Nutzung nimmt mit zunehmendem Alter zuerst zu (bis 14-
jahrig), danach wieder ab (bis 20-jahrig). Bei Knaben ist der Anteil von Velofahrenden?
mit 16.1 % leicht héher als bei M&dchen mit 14.9 %.

Die Auswertung nach Etappenzwecken zeigt, dass rund 4 % der Etappen mit den Zwe-
cken «Ausbildung», «Einkaufen», «Freizeit» und «Arbeit» von Kindern und Jugendlichen
in der Stadt Zirich jeweils mit dem Velo zuriickgelegt werden. Bei allen Zwecken wird der
grosste Teil der Etappen von Kindern und Jugendlichen zu Fuss zurlickgelegt. Etappen
mit dem Zweck «Ausbildung» werden zu tber 80 % zu Fuss zuriickgelegt. Am zweithau-
figsten werden Etappen mit Zweck «Einkaufen», «Freizeit» und «Arbeit» mit dem Auto
(als Fahrerin oder Mitfahrerin) oder einem Mofa/Toff zurlickgelegt. Etappen mit Zweck
«Ausbildung» werden zu 4 % mit dem Auto (als Mitfahrerin) zuriickgelegt. Der Anteil des
offentlichen Verkehrs bei allen Etappenzwecken ist mit weniger als 5 % tief und auf ahn-
lichem Niveau wie das Velo. Die Auswertung der Zwecke der Veloetappen von Kindern
und Jugendlichen in der Stadt Zirich zeigt weiter, dass der Veloanteil insbesondere fir
Etappen mit dem Zweck «Arbeit» in den letzten 15 Jahren abgenommen hat. Hingegen
hat der Anteil von Veloetappen mit Zweck «Freizeit» in derselben Zeitspanne zugenom-
men.

Die Auswertung der Etappen nach Distanz zeigt, dass gut 30 % der Auto/Mofa/T6ff Etap-
pen und gut 50 % der OV Etappen mit weniger als 5 km Distanzen aufweisen, welche
oftmals auch mit dem Velo zurtickgelegt werden. Durch eine Substitution dieser kurzen
MIV und OV Etappen durch Veloetappen konnte ein okologisches Potenzial realisiert
werden.

1 = mind. eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zuriickgelegt)



4 Hypothesen zur Velonutzung

4.1 Herleitung der Hypothesen

Das Herleiten von Hypothesen zu Einflussfaktoren auf die Velonutzung von Kindern und
Jugendlichen in der Stadt Zirich erfolgte auf Basis der Auswertung von Literatur und
Dokumenten, theoretischer Uberlegungen mit Hilfe des Wollen-Kénnen-Tun-Modells
(Artho et al., 2012) und von Inputs des TAZ.

Gesamthaft wurden 23 einzelne Hypothesen (Detailhnypothesen) generiert und den ein-
zelnen Elementen des Wollen-Kénnen-Tun-Modells zugeordnet. Alle Detailhypothesen,
deren Quellen sowie deren Zuordnung zum Wollen-Kdénnen-Tun-Modell sind im Anhang
A aufgelistet.

4.2 Befunde zu den Hypothesen

Fir die Analyse wurden die 23 Detailhypothesen zweistufig geblndelt. Auf der obersten
Stufe finden sich funf Faktoren, welche funf Hauptargumente aus Sicht der Kinder und
Jugendlichen widerspiegeln:

— Sicherheit/Infrastruktur: «Es ist zu gefahrlich.»

— Bequemlichkeit: «Ich habe keine Lust, Velo zu fahren.»

— Soziale Dynamik: «Die anderen fahren auch nicht Velo.»

— Madglichkeiten: «Ich kann oder darf nicht Velo fahren.»

— Umuweltargumente: «Das bringt fur die Umwelt gar nichts.»

Nach diesen funf Argumenten sind die folgenden Abschnitte gegliedert.

Auf der zweiten Stufe finden sich Hypothesen in grundsatzlich prufbarer Form (prifbare
Hypothesen). Sie umfassen eine oder mehrere der 23 Detailhypothesen. Die Zuordnung
der Detailhypothesen zu den prifbaren Hypothesen und zu den finf obengenannten Ar-
gumenten ist im Anhang B dargestellt.

Bei der Analyse der Literatur hinsichtlich der Befunde, welche die prifbaren Hypothesen
stitzen oder widerlegen, wurde auf Sauter & Wyss (2014) und Gartenmann & Mader
(2010) besonders Augenmerk gelegt. Diese Studien fokussieren auf die Thematik dieses
Projekts, betreffen die Schweiz sind und sind empirisch abgestuitzt:

— Sauter & Wyss (2014): Die empirische Basler Pilot-Studie «Velonutzung von Jugend-
lichen im Kanton Basel-Stadt» nutzte u.a. Klassengesprache mit Jugendlichen im Al-
ter von 13 bis 17 Jahren.

— Gartenmann & Mader (2010): «Das Velofahrverhalten von Jugendlichen im Kt. ZH».
hat als methodischen Kern eine quantitative Befragung vor Ort von Oberstufen- und
Berufschiler resp. -schilerinnen. In der Stichprobe waren drei Oberstufenschulh&du-



ser in der Stadt Zurich, zwei auf dem Land (Rafz und Dielsdorf), und eine in Win-
terthur, sowie eine Berufsschule in Winterthur.

Generelle, das heisst nicht auf Kinder fokussierte Ergebnisse flossen teilweise ebenfalls
in die Literaturauswertung ein. Der Grund liegt darin, dass Eltern bei der Verkehrsmittel-
wahl von Kindern und Jugendlichen eine wichtige Rolle spielen. Auch wenn sie den Kin-
dern und Jugendlichen die Wahl lassen, vermitteln sie den Kindern ihre Ansichten Uber
das Velo fahren, dienen als Vorbilder und ermuntern oder warnen die Kin-
der/Jugendlichen implizit oder explizit zum Velofahren.

Die Befunde zu den prufbaren Hypothesen werden nachfolgend tabellarisch aufgefiihrt.
Fir jede prufbare Hypothese sind die Befunde aus der Literatur beschrieben, die Hinwei-
se aus dem MZMV dokumentiert und ein Fazit formuliert.

4.2.1 Sicherheit/Infrastruktur: «Es ist zu geféhrlich»

Priifbare Je besser die Sicherheit durch bauliche oder gestalterische Massnahmen gewahrleistet ist,
Hypothese desto mehr wird Velo gefahren

Hinweise aus der Die Review-Studie von Buehler & Dill (2016, 80 Studien, davon 52 ab dem Jahr 2000; USA, DK,
Literatur NL, D, UK, CH u.a.) zeigt auf, dass die meisten berlicksichtigen Studien einen positiven Zusam-

menhang zwischen dem Radweg-Netz-Ausbau und dem Ausmass an der Nutzung des Velos
ausweisen. Zusétzlich wird klar, dass die Menschen baulich abgetrennte Velowege als wichtigstes
Infrastruktur-Element beurteilen.

Routenwahl-Studien (auch in Ziirich, vgl. Menghini et al, 2010,) zeigen auf, dass Kreuzungen
einen negativen Einfluss auf die Routenwahl haben. Die Ergebnisse gelten in erhéhtem Mass fiir
«unerfahrene, risikoscheue Personen, Frauen und jiingere Velofahrende» (S. 12, siehe auch
Pucher & Buehler, 2008, S. 523). Es scheint, dass weibliche Personen generell weniger Velo
fahren (Gulsah & Clifton, 2009).

Ein Vergleich der verletzten und getdteten Velofahrenden pro 10 resp. 100 Mio. Velo-km in NL,
DK, D, UK und USA zeigt, dass es in denjenigen Landern, in denen mehr Velo gefahren wird,
sehr deutlich weniger Verletzte und weniger getétete Velofahrende pro Velokilometer gibt (Pucher
& Buehler, 2008, S. 506). In diesem Zusammenhang wird in der Studie (ohne Belege) erwéhnt,
dass die ungeniigende Sicherheit in den USA der Hauptgrund dafiir ist, dass Eltern Kin-
der/Jugendliche nicht mit dem Velo zur Schule lassen (S. 508). Dass Verbote von Eltern haupt-
sachlich mit der Angst um die Sicherheit der Kinder (und teilweise von Jugendlichen) zusammen-
hangt, wird auch von anderen Autoren erwahnt (z.B. plan & rat, 2002, S. 19; Sauter & Wyss,
2014, S.94)

Das Tragen von Helmen scheint die Sicherheit nicht zu erhdhen. In den NL tragen nur ca. 3 bis

5 % der Kinder Helme (Dutch Bicycling Council, 2006; Netherlands Ministry of Transport, 2006,
zit. in Pucher & Buehler, 2008, S. 509). Zusatzlich wird von niederlandischen Experten erwahnt,
dass Helme dazu fiihren kdnnten, sich in falscher Sicherheit zu wiegen, und Autofahrende zu
weniger vorsichtigem Fahren im Zusammenhang mit Velofahrenden bringen kénnten (ebd.).
Experten aus Deutschland oder Danemark sind jedoch nicht zwingend gleicher Meinung. (Zum
Helm siehe auch Kapitel Bequemlichkeit -> priifbare Hypothese «Je unpraktischer die Kin-
der/Jugendlichen Velofahren finden, desto weniger fahren sie Velo»)

Wuppermann & Grassic (2009, zit. in Sauter & Wyss, 2014) weisen darauf hin, dass eine ungenu-
gende Veloinfrastruktur zu Normen fiihren kann, welche gegen das Velofahren sprechen. Mit
ungenutigender Veloinfrastruktur wiirde «die Radfahrerln zum Menschen zweiter Klasse degra-
diert, und die fatale Schlussfolgerung von Jugendlichen ist: Ich muss so schnell wie mdglich eine
Autofahrerin werden, dann bin ich Mensch erster Klasse, kriege ich alle die Auto-Privilegien
zugestanden» (Wuppermann & Grassic, 2009, S. 35)

In Utrecht (NL) und Kopenhagen (DK) ist das Velofahren auch unter Kinder und Jugendlichen viel
starker verbreitet als in Zirich. In Utrecht gibt es stadtdurchquerende «Velobahnen», welche
durch keine Ampeln oder Kreuzungen mit Autos unterbrochen werden und von den Fahrbahnen
von Autos baulich abgetrennt sind. Velofahrende haben auf diesen «Velobahnen» immer Vortritt.
(Quelle: personliche site visit im Rahmen EKLB/ROR, Okt. 2017). In Kopenhagen gibt es rund
350 km Velorouten, welche baulich von den Autostrassen abgetrennt sind. Bei Kreuzungen sind




Priifbare
Hypothese

Je besser die Sicherheit durch bauliche oder gestalterische Massnahmen gewahrleistet ist,
desto mehr wird Velo gefahren

teilweise Warnlichter fiir die Autos installiert, welche blinken, wenn sich Velofahrende nahern
(Quelle: https://www.visitdenmark.com).

Im Zusammenhang mit einer Umfrage unter der Zircher Bevolkerung wird das Ergebnis zur Si-
cherheitsbeurteilung verschiedener Verkehrsmittel folgendermassen auf den Punkt gebracht:
«Das Veloverkehrssystem in der Stadt Zirich wird von allen Verkehrssystemen am negativsten
beurteilt.» (INFRAS & Link Institut, 2008, S. 5). Die Sicherheit eines Verkehrsmittels wird in Rela-
tion zur Sicherheit anderer Verkehrsmittel beurteilt. In Ziirich schneidet das Velo in Relation zu
den anderen Verkehrsmitteln aus Sicht der Bevélkerung schlecht ab.

In der Studie von Gartenmann & Mader (2010) wird die Sicherheit ebenfalls thematisiert. Um die
Ergebnisse einschétzen zu kdnnen und weil diese Studie im Folgenden mehrfach zitiert wird,
werden in diesem Absatz die wichtigsten Ergebnisse der Gesamtstudie zusammengefasst: Ge-
méss der Studie von Gartenmann & Mader (2010) hat die Einstellung und die soziale Norm einen
Einfluss auf das Ausmass der Velonutzung der Jugendlichen. Betrachtet wurden dabei nur Ju-
gendliche, welche das Velo nutzen konnten (Nicht-Nutzungsgriinde: Erlaubnis der Eltern, Velover-
flgbarkeit und «generelle Méglichkeit» z.B. aufgrund der Distanz. Zu diesen Punkten siehe Kap.
«Méglichkeiten: «Ich kann oder darf nicht»). Der Faktor Verhaltenskontrolle hat keinen Einfluss.
Vermutlich, weil die Verhaltenskontrolle personenexterne Faktoren umfasst, welche das Velofah-
ren mehr oder weniger méglich machen. Wenn Personen ausgeschlossen sind, welche das Velo
nicht nutzen konnten, besteht im Datensatz keine Varianz der Verhaltenskontrolle mehr, weshalb
ein Zusammenhang mit einer anderen Variablen methodisch kaum mehr nachweisbar ist.

Die Sicherheit, wird von Gartenmann & Méader, 2010) im Rahmen der Einstellung thematisiert.
Einstellung setzt sich aus einer Vielzahl von Beurteilungen von Aspekten des Velofahrens zu-
sammen - unter anderen Sicherheit. Die Sicherheit wird von den Jugendlichen mit .76 bewertet
(Skala 0 bis 1; 1 = sicher). Dies ist bei 12 Aspekten der 7. Rang. Kein Aspekt wird schlechter als
.61 bewertet. Sicherheit hat aber auf die Einstellung keinen Einfluss. Das heisst: Aus Sicht der
Jugendlichen (nicht der Eltern) ist die Sicherheit zwar optimierbar, aber nicht entscheidend fiir die
Nutzung des Velos.

Die empirischen Ergebnisse von Sauter & Wyss (2014) bestatigen diesen Befund: Jugendliche
(13 - 17 J.) fiihlen sich mit keinem anderen Verkehrsmittel (ausser Velo: zu Fuss, OV, Kombinati-
onen) so sicher wie mit dem Velo (S. 101). Die Bedeutung von sicheren Velowegen (inkl. Tram-
schienenkreuzungen) streichen Sauter & Wyss (2014) jedoch auch hervor (S.10).

Hinweise aus
dem MZMV

68 % der Personen (ganze Schweiz, Jahr 2015), welche auf einer Etappe ein Kind begleitet ha-
ben, geben als Grund fir die Begleitung an, dass das Kind noch zu jung ist. 32 % nennen andere
Griinde. Keine Person nennt als Grund fiir die Begleitung «Gefahren im Strassenverkehr» oder
«Ubrige Gefahren (z.B. Uberfalle)».

Fazit

Literatur: Sicherheit ist fiir Jugendliche kaum, fiir Erwachsene generell und fiir Eltern im Zusam-
menhang mit der Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder im Speziellen ein zentrales Thema. Die Sicher-
heit der Infrastruktur (abgetrennte Fahrwege, keine Kreuzungen) fiir Velos wirkt sich deshalb via
Sozialisation, via Verbote und/oder via normativen Mechanismen auf das Velonutzungsverhalten
von Kindern und Jugendlichen aus.

MZMV: Die verfugbaren Informationen aus dem MZMV ermdglichen keine fundierte Aussage
dazu, ob Sicherheit einen Einfluss auf die Velonutzung hat.




Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je luxurioser das Angebot (Veloabstellplatze, Serviceinfrastruktur), desto mehr wird Velo
gefahren

Veloabstellplatze: Gedeckte, vollausgestattete Veloabstellplatze in gentigender Zahl kdnnen
einen Beitrag zum Velofahren leisten. Z.B. in Miinster, Kopenhagen, Amsterdam, Utrecht gibt es
grosse Veloparkhauser. Konkret: Miinster (ca. 300'000 Einwohnerlnnen) hat am Hauptbahnhof
ein Veloparkhaus fiir 3'300 Velos; Utrecht (ca. 340'000 Einwohnerinnen) eines mit 12'500 Park-
platzen (Vollausbau Ende 2018, aktuell 6'000). Die Parkhauser sind «luxurios», d.h. befahrbar,
gedeckt, mehrstockig mit befahrbaren Rampen, gut organisiert, bewacht, sauber, ausgestattet mit
Werkstatten und Vermietung und an die «Velobahnen» angeschlossen (Utrecht; site visit, Okt.
2017). Die Wirkung von genligend und guten Veloabstellplatze leitet sich aus dem Vergleich von
«Velohauptstadten» mit «nicht Velostadten» ab. Diesbezglich ist Zirich mit der neuen Velostati-
on Europaplatz im Zircher HB (400'000 Einwohnerlnnen, 1'600 Parkplatze) sicher auf gutem
Weg. Im Vergleich mit Utrecht oder Miinster aber erst am Anfang.

Gemass den Gesprachen mit Jugendlichen im Alter von 13 bis 17 Jahren ist Vandalismus an und
Diebstahl von Velos bei Schulen ein Problem (Sauter & Wyss, 2014, S. 104).

Serviceinfrastruktur: Damit ist die Dichte von Werkstatten, Pumpstationen u.&. gemeint. Die
Serviceinfrastruktur, namentlich Werkstatten, sind generell in Stadten, welche ein sehr gut ausge-
bautes Velowegnetz und entsprechende Abstellméglichkeiten haben, gut ausgebaut, weil sie in
Veloparkhdusern angesiedelt werden. Fir einen Zusammenhang zwischen der Dichte der Ser-
viceinfrastruktur und der Haufigkeit der Velonutzung finden sich in der Literatur keine Hinweise.
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Hinweise aus 85.1 % der nicht Velofahrenden geben an, zuhause einen Veloabstellplatz zur Verfligung zu

dem MZMV haben. Bei den Velofahrenden ist dieser Anteil mit 79.6 % tiefer als bei den nicht Velofahrenden.
Jedoch geben 15.4 % der Velofahrenden an, einen leicht zuganglichen und Uberdeckten Veloab-
stellplatz zu Hause zur Verflgung zu haben, wéhrend es bei den nicht Velofahrenden nur 8.7 %
sind.

Fazit Literatur: Die Anzahl und Ausstattung von Veloabstellplatzen scheint einen Einfluss auf die

Velonutzung zu haben. Zum Einfluss von weiteren Serviceleistungen finden sich keine Hinweise.

MZMV: Veloabstellplatze sind bei einem Grossteil der Befragten Kinder und Jugendlichen zuhau-
se verflugbar. Ein Zusammenhang zwischen der Verfligbarkeit von Veloabstellplatzen zu Hause
und der Nutzung des Velos lasst sich anhand der Informationen aus dem MZMV nicht bestatigen.




4.2.2 Bequemlichkeit: «Ilch habe keine Lust, Velo zu fahren»

Priifbare Je besser die OV-Abdeckung, desto weniger wird Velo gefahren
Hypothese

Hinweise aus der  Anstrengung/OV-Abdeckung: In der Studie von Gartenmann & Mader (2010) sind «Bequemlich-

Literatur keit» (bequem vs. anstrengend) und «Interesse» (interessant vs. langweilig) wesentlich fiir die
Einstellung zusténdig. Beide Aspekte werden relativ schlecht beurteilt. Die Einstellung hat einen
signifikanten Einfluss auf das Verhalten (vgl. Beschreibung der Studie Gartenmann im Kapitel
«Sicherheit»). Ein wichtiger Faktor fiir die Velonutzung ist die Beurteilung der Jugendlichen, wie
anstrengend und «spassig» das Velofahren ist — und sie finden es (relativ zur Beurteilung der
anderen Aspekte) recht anstrengend. Wenn 6ffentliche Verkehrsmittel gleichsam vor der Haustiir
halten, I&sst sich die Anstrengung sehr leicht vermeiden. Von einer Konkurrenzierung des Ve-
lofahrens durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel spricht auch die Studie von Sauter & Wyss (2014)
insbesondere ab ca. 13 Jahren. Im Vergleich zum Velofahren werde das Tram und der Bus als
«praktisch, gemiitlich und schnell» wahrgenommen, beim Velofahren - so die Jugendlichen in
dieser Studie — kdme man ins Schwitzen (S. 10). Sauter et al. kommen zum Schluss: «Die gute
Erschliessung aller Ziele, insbesondere auch der Schulhduser, die hohe Taktfrequenz und die
Ausstattung der Fahrzeuge ziehen die Jugendlichen zum &ffentlichen Verkehr hin.» (S. 98).

Gesundheit, Sportlichkeit: Gesundheit und Sportlichkeit ist die positive Folge von Anstrengung.
Gulsah & Clifton (2009) kommen zum Schluss, dass haufiger Velo gefahren wird, je eher die
Anstrengung als Form von Training/gesundheitsférdernde Aktivitat gesehen wird.

Gemass Gartenmann ist Sportlichkeit ein Argument, welches bei den Jugendlichen positiv an-
kommt (aber gegen Anstrengung an sich und v.a. gegen den sozialen Druck ankdmpfen muss).
Das Argument «Gesundheit» verfangt jedoch bei den Jugendlichen nicht. Sie glauben zwar, das
Velofahren gesund ist. Gesundheit ist aber fiir die Einstellung dem Velofahren gegeniiber nur
marginal signifikant (p < 0.1). Auch gemass den Klassengesprachen von Sauter & Wyss (2014)
sind Gesundheit und Sportlichkeit als Argumente bei Jugendlichen von untergeordneter Bede u-
tung (S. 101). Gesundheit und Fitness ist jedoch fiir Erwachsene durchaus ein Faktor, der fir die
Velonutzung spricht. Antworten mit Bezug zu «Gesundheit und Fitness» wurden auf die offene
Frage nach dem Grund der Wahl des Velos auf einem bestimmten Weg in der Stadt Zirich am
zweithdufigsten genannt (INFRAS, 2009). Dies ist ein Argument, das fiir Eltern durchaus in Bezug
auf ihre Kinder stichhaltig sein diirfte. Daraus kann der Schluss gezogen werden, dass Gesund-
heitsaspekte via normative Aspekte (Sozialisation) die Velonutzung von Kindern und Jugendli-
chen positiv beeinflussen kénnen.

Hinweise aus 100% ——
dem MZMV 0 15%
80% 19% E—
21%
Sehr gute Erschliessung
60% ® Gute Erschliessung
® Mittelmassige Erschliessung
40%
Geringe Erschliessung
20% Marginale oder keine OV-Erschliessung
24%
° 16%
0%
Nicht Velofahrende Velofahrende

Die Auswertung der Wohnorte nach OV-Erschliessung der Kinder und Jugendlichen, welche in
der Stadt Zlirich wohnhaft sind und/oder sich am Stichtag in der Stadt Zirich bewegt haben, zeigt,
dass Velofahrende durchschnittlich an weniger gut erschlossenen Orten wohnen, wie nicht-
Velofahrende.

Fazit Literatur: Gestitzt auf die Literatur kann die Hypothese, dass eine hohe Qualitat und Quantitat
des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs sich negativ auf die Benutzung des Velos durch Kinder
und Jugendliche auswirkt, aufrechterhalten werden. Gesundheit und Sportlichkeit wirken sich
allenfalls vermittelt durch die Eltern positiv auf das Ausmass der Velonutzung durch Kinder und
Jugendliche aus. Fiir Kinder und Jugendliche ist das kein Thema.

MZMV: Die Auswertung der OV-Erschliessung der Wohnorte differenziert nach Velofahrenden
und nicht Velofahrenden zeigt, dass vermutlich ein Zusammenhang zwischen der OV-
Erschliessung und der Velonutzung besteht. Ob die OV-Erschliessung die Velonutzung beein-
flusst, kann mit einer deskriptiven Analyse nicht festgestellt werden. Es kann beispielsweise nicht



ausgeschlossen werden, dass nicht-Velofahrende sich stets einen Wohnort mit guter OV-
Erschliessung aussuchen.

Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je weniger praktischer (langsam, zeitaufwandig, unflexibel, etc.) die Kinder/Jugendlichen
Velofahren finden, desto weniger fahren sie Velo.

Zeitbedarf, Schnelligkeit: Im Vergleich mit motorisierten Verkehrsmitteln reagieren Personen
beim Velofahren empfindlicher auf den Zeitbedarf. Je mehr Zeit es braucht, desto weniger benut-
zen sie das Velo (Gulsah & Clifton, 2009)

Die Studie von Gartenmann & Méader (2010) weist darauf hin, dass die Beurteilung der Schnellig-
keit des Velos via Einstellung einen Einfluss auf das Verhalten hat. Die Beurteilung der Schnellig-
keit durch die Jugendlichen in dieser Studie ist optimierbar. Die Schnelligkeit kann mittels durch-
gehender, unterbruchsfreier Velowege verbessert werden (vgl. Kap. Sicherheit).

Flexibilitdt und Unabhangigkeit: Je wichtiger den Personen die Flexibilitat ist, desto eher wird
das Velo gewahlt (Gulsah & Clifton, 2009). Flexibilitdt und Unabh&ngigkeit (und auch Schnellig-
keit) wird von Jugendlichen in der Studie von Sauter & Wyss (2014) als Vorteile des Velos explizit
gegeniiber dem &ffentlichen Verkehr genannt.

Helme: Wie in Kap. 4.2.1 erwéhnt, ist die Wirkung der Helmtragepflicht umstritten: «The Dutch
cycling experts and planners interviewed for this article adamantly oppose laws to require the use
of helmets, claiming that helmets discourage cycling by making it less convenient, less comforta-
ble and less fashionable.» (Pucher & Buehler, 2008, S. 509). Das ist zwar kein empirischer Hin-
weis, dass Helme von Kindern/Jugendlichen (oder deren Eltern) als unmodisch, unbequem oder
als lastiges Ausriistungsteil sehen, zeigt aber mindestens auf, dass die Hypothese, dass Helme
als unpraktisch wahrgenommen werden kénnen und deshalb die Velonutzung hinderlich sein
konnen, gerechtfertigt ist.

Sauter_et_2014, S. 108, bestatigen diese Hypothese und bringen die Haltung von Jugendlichen
auf den Punkt: «Der Helm: Ambivalenz zwischen eigenem Schutz und sozialem Druck».

Praktikabilitat: In der Studie von Gartenmann & Méader (2010) (Jugendliche Kt. ZH) wurde die
Praktikabilitat der Velonutzung abgefragt. Sie hat via Einstellung einen Einfluss auf das Ausmass
der Velonutzung, wird aber relativ gut beurteilt. (Mittelwert von 0.8 auf einer Skala von 0 bis 1, 1 =
praktikabel).

Reparaturanfilligkeit: Gemass Sauter & Wyss (2014), S. 6, kdnnen kaputte (oder gestohlene)
Velos in Kombination mit dem sozialen Druck, nicht Velo zu fahren, einen Bruch in der «Velobio-
graphie» auslésen.

Hinweise aus Auf Basis der verfiigbaren Informationen aus dem MZMV lassen sich keine Aussagen zu dieser
dem MZMV Hypothese machen.
Fazit Literatur: Aus der Literatur geht hervor, dass die Einschatzung der praktischen Vor- und Nachtei-

le des Velofahrens einen Einfluss auf die Velonutzung haben kann. Ein grosser Vorteil des Velos
gegeniiber den offentlichen Verkehrsmitteln ist aus Sicht von Jugendlichen die Flexibilitat und
Unabhangigkeit, welche mit dem Velo verbunden ist. Helme werden in der Literatur kontrovers
diskutiert und werden durch Jugendliche ambivalent bewertet (Mode vs. Schutz).




Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je ofter Kinder/Jugendliche von den Eltern gefahren werden (Mitfahrten), desto seltener
fahren sie Velo

Erlaubnis der Eltern: Auf die separate Frage, ob die Eltern die Velonutzung erlauben oder nicht,
stellten Gartenmann & Mader (2010) fest, dass auf dem Schulweg 89 % und fiir den Ausgang

76 % der Jugendlichen das Velo benutzen diirfen. Fir alle anderen abgefragten Zwecke waren es
mehr als 90 %. Daraus lasst sich schliessen, dass das Hauptproblem bei Jugendlichen nicht
Verbote der Eltern zu sein scheinen.

Befunde zum Grund, warum die Eltern das Velofahren verbieten konnen, siehe v.a. Thema Si-
cherheit.

Hinweise aus
dem MZMV

Figur 5 im Kapitel 3.2 zeigt, dass knapp 5 % der Kinder und Jugendliche Etappen mit dem Zweck
«Ausbildung» mit dem Auto zuriicklegen. Uber 90 % davon werden als Mitfahrerin in einem Auto
und nicht als FahrerIn zuriickgelegt. Bei der Altersgruppe der 6 - 15-jahrigen Kinder werden 5.1 %
aller Etappen mit Zweck «Ausbildung» als Mitfahrerin in einem Auto zuriickgelegt.

Ob Kinder, welche von ihren Eltern zur Schule gefahren werden auch sonst weniger Velo fahren
als andere Kinder, |&sst sich aus den Daten des MZMV nicht erschliessen, da die Befragten
jeweils nur zu ihrem Mobilitdtsverhalten an einem ausgewahlten Stichtag befragt werden.

Fazit

Literatur: Die Erlaubnis der Eltern ist eine Voraussetzung fiir die Velonutzung insbesondere von
Kindern und hat somit einen grossen Einfluss. Unter Jugendlichen sind explizite Verbote durch
die Eltern jedoch selten. Zu Kindern (bis 13 Jahre) wurden in der Literatur keine Angaben gefun-
den.

MZMV: Aus dem MZMV geht zwar hervor, wie viele Kinder am Stichtag mit dem Auto zur Schule
gefahren wurden, es kann jedoch nicht daraus geschlossen werden, dass diese Kinder auch
sonst weniger velofahren.




4.2.3 Soziale Dynamik: «Die anderen fahren auch nicht Velo»

Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je starker die soziale Norm, das Velo nicht zu nutzen, desto weniger wird es genutzt.

Freundeskreise: Studie Gartenmann & Mader (2010): Der Aspekt, dass das Velofahren «trendy»
ist, wird durch die Jugendlichen von allen Einstellungs-Aspekten am schlechtesten beurteilt.
Allerdings hat dieser Aspekt nur einen marginalen Einfluss auf die Einstellung (p < 0.1). Jedoch
formt die soziale Norm — d.h. das Ausmass, in dem andere relevante Menschen um einen herum
Velo fahren und auch zum Ausdruck geben, dass man selber Velo fahren sollte — zusammen mit
der Einstellung die Velonutzung. Die soziale Norm hat gemass dieser Studie den starkeren Ein-
fluss auf das Verhalten als die Einstellung. Und der soziale Druck, nicht Velo zu fahren, ist -
speziell in Ziirich verglichen mit dem Land und Winterthur — hoch (S. 69 unten). Daraus lasst sich
ableiten, dass das Velofahren unter den Jugendlichen nicht trendy ist, sie es deshalb nicht ma-
chen und es somit noch weniger trendy ist. Die Jugendlichen halten sich selber in dieser sich
gegenseitig verstarkenden Feedbackschlaufe gefangen. Auf die Bedeutung dieser sozialen Dy-
namik weisen im Ubrigen auch Sauter & Wyss (2014) (S. 91 und S. 106f), hin. Ebenfalls zeigen
Sauter et al. auf, dass die soziale Dynamik grundsétzlich auch in eine positive Richtung weisen
konnte (S. 110 fiir Jugendliche unter sich, S. 111 fir das Familiengefiige).

Die Nutzung von social media wahrend des Schulwegs ist ein plausibler Grund, warum diese
soziale Komponente so wichtig ist. Wenn social media auf dem Schulweg nicht mehr genutzt
werden, kann es sein, dass Jugendliche von den neuesten Informationen abgeschnitten werden.
und vor Ort nicht mehr a jour sind. Von Jugendlichen, welche auch auf dem Schulweg permanent
online sind, wird gleichsam erwartet, dass dies bei allen anderen auch der Fall ist. Die Bedeutung
von sozialen Treffpunkten kommt auch aus Klassengesprachen hervor, welche Sauter & Wyss
(2014) (S. 99) mit Jugendlichen (13 is 17 J.) geflihrt haben. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel wer-
den - neben der Bequemlichkeit, die sie bieten — auch als sozialer Treffpunkt und als Ort, in dem
soziale Kontakte (iber social media moglich sind wahrgenommen (die Trams und Busse der Ba-
selland Transport AG (BLT) sind mit Gratis-WLAN ausgestattet).

Sozialisation: Die Sozialisation spielt eine wichtige Rolle fir die Verkehrsmittelwahl der Kinder
und Jugendlichen (und in der Folge auch von Erwachsenen). Siehe dazu z.B. Limbourg et al.,
2000, S. 79ff oder Sauter & Wyss (2014). Auf die Bedeutung der Sozialisation wurde in den Be-
funden zu den einzelnen priifbaren Hypothesen verschiedentlich eingegangen, weshalb sie an
dieser Stelle nicht weiter erldutert wird.

Hinweise aus Auf Basis der verfiigbaren Informationen aus dem MZMV lassen sich keine Aussagen zu dieser
dem MZMV Hypothese machen.
Fazit Literatur: Aufgrund der Befunde kann vermutet werden, dass die soziale Norm und die dazuge-

hérige Dynamik ein wichtiger Faktor fiir das Ausmass der Velonutzung sind. Die soziale Dynamik
kann als positives Feedback Uber die Zeit (sich selbst verstarkender Kreislauf) gesehen werden:
Wenn Velofahren in einer Referenzgruppe (nicht) angesagt ist, dann wird mehr (weniger) Velo
gefahren. Dadurch wird das (Nicht-)

Velofahren als Norm bestatigt. Es sind zwei Referenzgruppen entscheidend: Kolleglnnen und
Freunde (v.a. bei Jugendlichen) und die Familie (v. a. bei Kindern).




4.2.4 Mdoglichkeiten: «lch kann oder darf nicht Velo fahren»

Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je besser die Fahigkeiten, desto mehr wird Velo gefahren.

Gemass Gartenmann & Mader (2010) verfiigen im Kanton und in der Stadt Ziirich praktisch alle
Uber die Fahigkeit «ein Velo sicher zu lenken». Deshalb machen die Fahigkeiten auch keinen
Unterschied zwischen Velonutzenden und -Nicht-Nutzenden.

Hinweise aus Auf Basis der verfiigbaren Informationen aus dem MZMV lassen sich keine Aussagen zu dieser
dem MZMV Hypothese machen.

Fazit Siehe «Hinweise aus der Literatur»

Priifbare Kinder/Jugendliche mit Migrations-Hintergrund fahren seltener Velo; je fremder die Kultur,
Hypothese desto seltener

Hinweise aus der
Literatur

Migrationshintergrund: Gartenmann & Mader (2010) zeigen fiir Jugendlichen in Stadt und Kan-
ton Zirich auf, dass die soziale Norm, Velo zu fahren bei Jugendlichen mit auslandischer Her-
kunft deutlich schwacher ist als bei Jugendlichen mit Schweizer Nationalitat. Die soziale Norm
stltzt sich auf «relevante Personen», was bei Jugendlichen in erster Linie andere Jugendliche
und die Familie bedeutet. Weil die soziale Norm gemass der gleichen Studie fiir das Ausmass des
Velofahrens relevant ist, kann davon ausgegangen werden, dass der Einfluss einer nicht hiesigen
Kultur via Eltern auf die Jugendlichen hemmend wirken kann.

Abgeleitet von Ergebnissen aus anderen Studien (z.B. Richter, 2005; Flade et al., 2001; Schéb
2006) weisen Sauter & Wyss (2014) darauf hin, dass die normative Ausrichtung bei «mittleren
und oberen sozialen Schichten und mit einem einheimischen kulturellen Hintergrund » eher posi-
tiv, bei entsprechend unteren Schichten und Jugendlichen mit 'velofernem' Kulturhintergrund eher
negativ ist.

Erfahrung: Verschiedene Studien weisen auf die Bedeutung der Erfahrung hin resp. liefern empi-
rische Befunde dazu (z.B. Gartenmann & Mader, 2010, Sauter & Wyss, 2014, Flade et al., 2001).
Grundsatzlich ergibt dies — &hnlich wie bei der sozialen Dynamik - eine sich selbst verstarkende
Schlaufe: «Je wichtiger das Fahrrad im Kontext der gesamten Verkehrsmittelnutzung ist und je
haufiger damit gefahren wird, umso positiver sind die Einstellungen zum Fahrrad und zum Fahr-
radfahren und ... umso haufiger wird es genutzt.» Flade (1994).

Hinweise aus 16.8 % der Schweizer Kinder und Jugendlichen in der Stadt Zirich niitzen auf mindestens einer

dem MZMV Etappe am Stichtag das Velo. Bei Kindern und Jugendlichen mit anderen Nationalitaten sind es
12.7 %. Zum Migrationshintergrund finden sich im MZMV keine Informationen.

Fazit Literatur: Die Hypothese, dass umso weniger Velo gefahren wird, je «fremder» der Kulturkreis

ist, kann gestiitzt auf die Literatur insofern aufrechterhalten werden, als ein Unterschied zwischen
Personen aus der Schweiz und Auslanderinnen beobachtet werden kann. Plausibel ist, dass
dieser Unterschied durch normative Mechanismen ausgehend von den Eltern zustande kommt.
MZMV: Der Migrationshintergrund wird im MZMV nicht erhoben. Die Auswertung der Velonutzen-
den nach Nationalitat zeigt, dass es etwas mehr Schweizer Kinder und Jugendliche gibt, welche
das Velo auf mindestens einer Etappe beniitzt haben, als dies bei anderen Nationen der Fall ist.
Ob diese Differenz jedoch statistisch signifikant ist, Iasst sich anhand deskriptiver Auswertungen
nicht feststellen.




Priifbare
Hypothese

Hinweise aus der
Literatur

Je schwieriger die Umsténde (Distanz, Topographie, Gesundheit, Gepack, Veloverfiigbar-
keit) en, desto weniger wird Velo gefahren

Fir die Beurteilung, ob die Benutzung des Velos méglich oder nicht méglich ist, sind nicht die
objektiven Gegebenheiten, sondern die subjektiven Beurteilungen massgebend (sofern sie nicht
Ubereinstimmen wie z.B. bei der Veloverflgbarkeit). Wenn Personen glauben, dass sie keine
andere Wahl haben als mit motorisierten Verkehrsmittel (MIV oder OV) zum Ziel zu fahren, neh-
men sie nicht das Velo. (Gulsah & Clifton, 2009).

Veloverfiigbarkeit: Unter Oberstufenschtilern und -schiilerinnen liegt die Quote der Nicht-
Verfiigbarkeit eines Velos in Zurich (3 Schulhduser) verglichen mit analogen Schulhdusern auf
Kantonsgebiet gut 10 % héher (14.9 % 3 Schulhduser in Zirich, 2.7 % Schulhduser auf dem Land
und in Winterthur zusammengenommen, Gartenmann & Mader, 2010, S. 56).

Moglichkeit generell: Gartenmann & Mader (2010) fragten, ob die Nutzung des Velos im Som-
mer flr verschiedene Zwecke aus Sicht der Jugendlichen grundsétzlich méglich ist. Als Grund
konnte die zu lange Distanz oder «ein anderer Grund» angegeben werden. Die Griinde wurden in
der Publikation jedoch nicht berichtet. Die Anteile an Jugendlichen, welche nach eigenen Anga-
ben nicht die Mdglichkeit hatten, einen Weg mit dem Velo zu gehen, betrug bei Schulwegen (ohne
Berufsschiiler und -schilerinnen) 35 %, fiir den Ausgang 36 %, fiir Sport jedoch nur bei 12 %, um
Leute zu treffen bei 11 %, fir Erledigungen 7 %. Die Quoten fiir den Schulweg und den Ausgang
sind somit vergleichsweise hoch. Es mlsste genauer untersucht werden, was die Griinde fir
diese hohen Quoten genau sind (Distanz, Topographie, Alkohol etc.).

Topographie: Die bekannten «Velostadte» in Deutschland, den Niederlanden und in Danemark
weisen kaum Steigungen auf. Den Autoren ist keine Stadt bekannt, welche als Velostadt im Sinne
von z.B. Kopenhagen gilt und gleichzeitig Niveauunterschiede aufweist, welche mit Zirich ver-
gleichbar sind. Auf die Bedeutung der Topographie weisen auch die Ergebnisse von INFRAS
(2009) hin, welche feststellten, dass unter den im Stadtkern von Zirich wohnhaften Personen

43 % der Personen mindestens 2x pro Woche das Velo nutzen, im Stadtgiirtel wohnhafte Perso-
nen jedoch nur 27 %. Allerdings kann dieser Unterschied auch mit anderen Faktoren (z.B. Dis-
tanz, soziodemographische Zusammensetzung der beiden Gruppen) zusammenhéngen.

Hinweise aus
dem MZMV

Distanz: Die durchschnittliche Distanz einer Veloetappe von Kindern und Jugendlichen in der
Stadt Zurich betragt 2.6 km. Der Durchschnitt Uber alle Etappen betragt 9.5 km. Diese Verteilung
deutet darauf hin, dass das Velo durchaus bei langeren Etappen dem MIV oder OV weicht und
sehr kurze Etappen eher zu Fuss zurlickgelegt werden (vgl. Figur 7). Die Verteilung der Etappen
nach Distanz (vgl. Figur 8) zeigt, dass Uber 50 % der Veloetappen von Kindern und Jugendlichen
in der Stadt Ziirich zwischen 1 und 2.5 km lang sind. Die Figur zeigt weiter, dass rund 30 % der
Auto-Etappen, iiber 60 % der Mofa/Toff-Etappen und 52 % der OV-Etappen weniger als 5 lang
sind. Eine Distanz, welche gut auch mit dem Velo bewaltigt werden kann. Dies kdnnte darauf
hinweisen, dass die Distanz oftmals zumindest nicht der einzige Grund ist eine Etappe nicht mit
dem Velo zuriickzulegen.

Gepack: Auf 95.4 % der mit dem Velo zurlickgelegten Etappen von Kindern und Jugendlichen in
der Stadt Zirich wurden entweder kein Gepéck oder eine Tasche, Mappe oder Einkaufssack
mittransportiert. Bei den (brigen, mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Etappen, wurden
jedoch auch in 92.8 % der Félle kein Gepack oder eine Tasche, Mappe oder Einkaufssack mit-
transportiert. Etappen, auf welchen schweres Gepack mittransportiert wurde, wurden in 23 % der
Félle mit dem Auto und 77 % der Falle zu Fuss zurlckgelegt.

Gesundheit: Auf Basis der verfiigharen Informationen aus dem MZMV lassen sich keine Aussa-
gen zu dieser Hypothese machen. 99.9 % der Befragten Kinder und Jugendlichen in der Stadt
Ziirich kdnnen sich selbstandig mehr als 200 Meter fortbewegen und nur 0.06 % sind auf einen
Rollstuhl angewiesen.




Veloverfiigbarkeit: Untenstehende Graphik zeigt die Anzahl Velos, welche in den Haushalten der
Kinder und Jugendlichen in der Stadt Zirich zur Verfiigung stehen. Nur 7.2 % der Befragten leben
in einem Haushalt ohne Velo. Bei nicht-Velofahrenden ist dieser Anteil mit 8.6 % leicht héher.
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Fazit

Literatur: Die Umstande beeinflussen die Nutzungshaufigkeit stark. Je schwieriger die Umstande
desto weniger wird Velo gefahren — allerdings lasst sich mit Ausnahme der Topographie aus der
Literatur nicht schliessen, welche anderen Umsténde (z.B. Distanz, Gepack, Wetter, Gesundheit)
in welchem Ausmass wirksam sind. Das Potenzial von Kindern/Jugendlichen, die das Velo (aus
ihrer Sicht resp. aus Sicht der Eltern) Gberhaupt nutzen kénnten, kann durch die Umstande stark
eingeschrankt werden.

MZMV: Die deutlichen mittleren Distanzunterschiede je nach Verkehrsmittel zeigen, dass die
Verkehrsmittelwahl und die zuriickzulegende Distanz vermutlich einen Zusammenhang haben.
Auch das zu transportierende Gepéck hat einen Einfluss, so werden sperrige und schwere Ge-
packstlicke ausschliesslich mit dem Auto oder zu Fuss transportiert. Die Auswertung der Velover-
fugbarkeit zeigt, dass auch bei den nicht-velofahrenden Kindern und Jugendlichen tiber 90 % in
einem Haushalt leben, in welchem mindestens ein Velo verfiigbar ist.




4.2.5 Umweltargumente: «Das bringt fiir die Umwelt gar nichts»

Priifbare Je weniger wichtig Umweltthemen den Kindern/Jugendlichen sind,, desto weniger fahren
Hypothese sie Velo

Hinweise aus der Gartenmann & Mader (2010) haben keinen Einfluss von Umwelteinstellungen auf die Velonutzung
Literatur festgestellt.
Gemaéss den Klassengesprachen von Sauter & Wyss (2014) ist der Umweltschutz als Argumente
bei Jugendlichen von untergeordneter Bedeutung (S. 101).

Hinweise aus Auf Basis der verfiigbaren Informationen aus dem MZMV lassen sich keine Aussagen zu dieser
dem MZMV Hypothese machen.
Fazit Literatur: Umweltiberlegungen von Kindern und Jugendlichen scheinen keinen Einfluss auf die

Velonutzung zu haben.

4.3 Fazit

Aus den Befunden zu den prifbaren Hypothesen lasst sich die Vermutung ableiten, dass
die folgenden Faktoren fir das Ausmass, in dem Kinder und Jugendliche Velo fahren, am
wichtigsten sind:

— Moglichkeiten: Umstande, die die Nutzung des Velos aus Sicht der Kinder und Ju-
gendlichen (resp. bei Kindern deren Eltern) moglich machen resp. verunmdglichen
haben massgeblich einen Einfluss auf die Velonutzung — insbesondere die Topogra-
phie, mdglicherweise jedoch auch andere Faktoren wie z.B. Distanz, Gepack, Wet-
ter).

— Sicherheit/Infrastruktur: Vom motorisierten Verkehr (inkl. OV) baulich abgetrennte,
durchgehende, unterbruchsfreie und mdoglichst kreuzungs- und ampelfreie Velowege
sowie gut ausgestattete und gut unterhaltene Veloabstellplatze beeinflussen die Ve-
lonutzung positiv. Ein zeitlich und rdumlich sehr gut ausgebauter 6ffentlicher Verkehr
scheint ein Hindernis fur die Velonutzung zu sein (Sauter & Wyss, 2014).

— Soziale Dynamik: Die soziale Norm im Sinne einer Momentaufnahme spielt eine
wichtige Rolle. Die soziale Norm ist jedoch ein Ergebnis eines Prozesses uber die
Zeit, weshalb der Faktor «soziale Dynamik» genannt wird.

Der Ablauf dieses Prozesses gestaltet sich gemass der Vermutung der Autoren etwa
wie folgt: Der Prozess beginnt bei den Eltern, welche den Kindern das Velofahren
mehr oder weniger vorleben und spater mehr oder weniger nahelegen. Die Velonut-
zung (im Alltag in der Stadt) wird so fur Kinder als mehr oder weniger normal ange-
sehen. Gestitzt auf die Literatur durften Sicherheitsbedenken (vgl. Sicher-
heit/Infrastruktur) dazu fihren, dass Eltern den Kindern das Velofahren nicht nahele-
gen2. Diese (negative) Norm wird von den Kindern in die Schule getragen und unter
den Mitschuler und Schilerinnen durch die entsprechende Bewertung von Argumen-

2 Allerdings ist geméass den Daten des MZMV der mit Abstand wichtigste Grund fur Begleitfahrten von Kindern, dass das Kind
noch zu jung ist. «Gefahren im Strassenverkehr» werden nicht explizit als Grund genannt, durften jedoch im Argument
«zu jung» enthalten sein.



ten (z.B. Bequemlichkeit) gegenseitig bestarkt. Das sowohl zeitlich wie raumlich aus-
serst dichte OV-Angebot in Zirich vereinfacht die Argumentation contra Velo zuséatz-
lich. Im Jugendalter wird dieser negative Kreislauf zusatzlich durch die Wichtigkeit
des Austauschs mit Peers (Uber social media oder direkt) befeuert, weil der Aus-
tausch auf dem Velo kaum mdéglich ist. Aus diesem Prozess kann sich im Verlauf der
Zeit eine Gewohnheit herausbilden.

Die Benennung der drei Faktoren Mdglichkeiten, Sicherheit/Infrastruktur und soziale Dy-
namik als wichtigste Einflussfaktoren basiert auf einer qualitativen Gewichtung der Er-
kenntnisse aus der Literatur. Es finden sich jedoch keine quantitativen, belastbaren Er-
gebnisse, welche die relative Bedeutung aller Faktoren bericksichtigen. Die Fokussie-
rung auf die drei wichtigsten Faktoren schliesst deshalb keinesfalls aus, dass andere
Argumente wie die Bequemlichkeit, unter welche besipielsweise Argumente wie Flexibili-
tat, Unabhéangigkeit, Zeitbedarf, Schnelligkeit, Kosten oder Gesundheit fallen, oder die
Féhigkeit, ein Velo sicher zu fahren, auch einen Einfluss auf die Velonutzung austben.



5 Massnahmen

5.1 Nationale Angebote und Massnahmen

Die Recherche nach nationalen Angeboten und Massnahmen fokussierte auf Massnah-
men zur Forderung der Velonutzung von Kindern und Jugendlichen in der Schweiz mit-
tels Sensibilisierung und direkter Férderung von Fahigkeiten und Férderung der Velonut-
zung. Massnahmen, welche die Velonutzung auch bei Erwachsenen férdern (wie bei-
spielsweise Bike days, Urban Bike Festival, Schaffung/Optimierung von Velorouten),
wurden nicht betrachtet. Infrastrukturmassnahmen sind regionale oder lokale Massnah-
men. Entsprechend werden sie in den Kapiteln 5.2 «In der Stadt Zirich umgesetzte Mas-
snahmen » und 5.3 «Massnahmen in ausgewahlten Schweizer Stadte» dargestellt.

Die nationalen Angebote und Massnahmen sind im Anhang in Form von Steckbriefen
beschrieben. In diesem Kapitel werden die Angebote und Massnahmen zusammenfas-
send dargestellt.

Ziele der Angebote und Massnahmen: Die Zusammenstellung der Angebote und Mass-
nahmen zeigt, dass sehr viele Angebote explizit darauf aufmerksam machen, dass die
Forderung der Velonutzung im Kindes- und Jugendalter auch das Ziel hat, die Velonut-
zung im spateren Erwachsenenalter zu fordern. Die Hypothese, dass Mobilitatskultur und
-gewohnheiten schon im Kindes- und Jugendalter geformt und in das Erwachsenenalter
hineingetragen werden, liegt somit den meisten Angeboten zugrunde.

Die Ziele bezogen auf die Kinder und Jugendlichen bestehen in den allermeisten Fallen
in der Sensibilisierung der Kinder und Jugendlichen in den Bereichen Gesundheit, Um-
welt und Sicherheit, wobei die Sicherheit Gber alle Angebote gesehen am starksten ver-
treten ist. Zur Férderung der Sicherheit werden in einer Reihe von Angeboten auch Fahr-
kurse, Trainings oder ahnliches zur Starkung der Fertigkeiten beim Velofahren und zur
Vermittlung von Verkehrsregeln eingesetzt.

Zielgruppen: Die Angebote sind oft altersgruppenspezifisch ausgestaltet resp. richten
sich nur an eine Altersgruppe. Beispielsweise wird bike2school eher bei Schiler und
Schilerinnen im Alter von 10 bis 16 Jahren durchgefuhrt, wahrend bei Jugendlichen ab
16 Jahren der gleiche Zweck mit dem Angebot defi velo verfolgt wird

Kontext: Zentraler Kontext, in dem die verschiedenen Angebote greifen ist die Schule.
Mehr als die Héalfte der Angebote richten sich an Schulen resp. einzelne Klassen. Dies
reicht von Aktionen wie bike2school (Wettbewerb, welche Klasse in einer bestimmten
Zeitperiode am meisten Velokilometer zusammenbringt) Uber Workshops, welche von
Fachkraften geleitet werden (z.B. Gorilla Bike) bis zu Unterrichtsmaterialien, welche von
Klassen bezogen werden kénnen (z.B. clevermaobil).

Zweiter wichtiger Kontext ist die Freizeitgestaltung. In diesem Rahmen kdnnen ebenfalls
die oben erwdhnten Workshops von Vereinen u.d. gebucht werden. Einige Aktivitaten



werden auch im Rahmen von Anldssen angeboten (z.B. Verkehrserziehungs-
Wettbewerb) oder sind individuell frei verfligbar (z.B. Pumptracks).

Organisation: Die Vermittlung resp. die Buchung der Angebote basiert in den meisten
Féllen auf der Eigeninitiative von Schulen, einzelnen Klassen, Freizeitorganisationen,
Eltern oder sonst einer erwachsenen Person. Die Allianz Schule und Velo stellt auf einer
Webseite viele der einzelnen Angebote, gruppiert nach Altersgruppen zusammen und
bildet so ein Einstiegsportal fur interessierte Personen.

Wirkungsanalysen: Eine Wirkungsanalyse fehlt in den meisten Fallen. Teilweise wird der
Erfolg eines Angebots anhand von Nutzungszahlen, Reichweiten, Anzahl Buchungen etc.
beschrieben. Bike2school weist als einziges Angebot die mit dem Velo zuriickgelegte
Anzahl Kilometer aus. Es ist jedoch unklar ist, wie gross der Anteil jener Kilometer ist,
welche auch ohne die Aktion bike2school mit dem Velo zuriickgelegt worden wéren. Eine
unabhéangige Evaluation wurde nur fir das Angebot Gorilla durchgefiihrt, welches als
Ubergeordnetes Ziel die Gesundheitsférderung hat. Die Férderung des Velofahrens ist
bei Gorilla jedoch nur ein relativ kleiner Aspekt im Rahmen der Bewegungsférderung.

Aus Sicht der Autoren ist die grundsatzliche Schwierigkeit, dass Evaluationen einzelner,
isolierter Massnahmen in der Regel kaum Wirkungen auf der Impact-Ebene ausweisen
kénnen. Der Grund dirfte darin liegen, dass sehr viele andere, dauerhafte Faktoren das
Velofahren beeinflussen und eine einzelne, isolierte Massnahme nur in seltenen Féllen
zu einer dauerhaften Verhaltensadnderung fuhrt. Viel interessanter als Wirkungsanalysen
von Einzelmassnahmen scheinen deshalb Monitoring-Anséatze zu sein, welche die Ent-
wicklung der Velonutzung von Kindern und Jugendlichen Uber mehrere Jahre untersu-
chen. Um die Wirksamkeit von Massnahmen resp. Massnahmenpaketen nachweisen zu
kénnen, bedirfte es jedoch zusétzlicher Analysen.

5.2 In der Stadt Zirich umgesetzte Massnahmen

Infrastruktur

Die Qualitat der Velorouten wird von der Stadt Zurich in die Stufen A+ (Standardanforde-
rungen ubertroffen), A (Standardanforderungen erfullt), B (Minimalanforderungen erfillt)
und C (keine spezifischen Velomassnahmen) eingeteilt. Zusatzlich sind die Velorouten in
«Hauptrouten» (total 100.3 km) und «Komfortrouten» (59 km) unterteilt.

In Tabelle 1 sind die Verdnderungen der Streckenldnge je Qualitatsstufe differenziert
nach Haupt- und Komfortrouten aufgetragen (Tiefbauamt Stadt Zirich, 2017, S. 7). Ge-
samthaft wurden von 2012 bis 2016 7.1 km Velowege der Qualitdtsstufe C verbessert,
sodass sie in eine hdhere Stufe eingeteilt werden konnten.



Qualitatsstufe: A+ A B c Total
Hauptrouten +0.4 (3.7) +3 (36.8) +1.7 (37.2) -5.2 (20.6) 100.3
Komfortrouten 0(4.4) +2.5 (18.7) -0.7 (23.6) -1.9 (12.3) 59.0

Tabelle 1: Velorouten in der Stadt Zirich: Veranderung der Streckenlangen nach Qualitatsstufen von 2012
bis 2016 und total Streckenlange im Jahr 2016 (in Klammern).

In Planung oder im Bau befinden sich zahlreiche weitere Infrastrukturen, die teilweise die
Qualitat der Routen direkt steigern oder die Velonutzung einfacher oder sicherer machen.
Dazu gehodren beispielsweise die Velostationen Europaplatz (Std, HB) und Stadelhofen,
die Veloroute Sihl/Limmat mit Veloquerung unter dem HB, die Veloroute Seebecken oder
die innenstadtquerende Veloroute Léwenstrasse/Talstrasse (Tiefbauamt Stadt Zirich,
2017, S. 283).

Sicherheit

Ein Beitrag zur Sicherheit des Velofahrens leistet einerseits eine sichere Infrastruktur,
welche im vorangehenden Abschnitt beschrieben wurde. Eine weitere Moglichkeit, die
Sicherheit von Velofahrenden zu erhéhen ist auch die Reduktion der Tempolimiten inner-
orts von 50 km/h auf 30 km/h. Im Bericht Stadtverkehr 2025 aus dem Jahr 2016 (Tief-
bauamt Stadt Zurich, 2017) sind diese Reduktionen dem Zweck des Larmschutzes zuge-
ordnet. Auf Stadtgebiet sind auf zahlreichen Streckenabschnitten Reduktionen von Tem-
po 50 auf Tempo 30 geplant. Zwischen 2012 und 2016 konnten sie jedoch erst auf sechs
Abschnitten tatsachlich umgesetzt werden (vgl. Tiefbauamt Stadt Zurich, 2017, S. 21).
Hauptsachlicher Grund dafir sind Verzégerungen aufgrund von Einsprachen4.

Im Weiteren wurde die Dachkampagne Verkehrssicherheit unter dem Motto «generell
freundlich» lanciert>. Diese Kampagne richtet sich an alle Verkehrsteilnehmenden und
fordert zu mehr Rucksicht, Respekt und Toleranz auf, welches wichtige Aspekte v.a. fur
die subjektive Wahrnehmung der Sicherheit sind.

Sensibilisierung und Aktivierung

Die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen (Mittel- und Oberstufe) wird mit dem Pro-
gramm «Mobilitat erleben» in Schulen angesprochen. Angeboten werden Mobilitatswo-
chen und Projekttage. Ziel ist, dass die Jugendlichen positive Erfahrungen im Zusam-
menhang mit der Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln machen, ihre Fahigkeiten
und ihr Wissen steigern. Das Velo bildet mit vielen Angeboten einen Schwerpunkt (Ve-
lofahrkurs, Velodoktor, Exkursion zum Veloblitz, Veloplaner, Bikepark). Schulen resp.
Klassen melden sich bei der Stadt Zirich. Daraufhin werden die MobilitAitswochen oder
Projekttage zusammen mit Mobilitdtsexperten konzipiert und durchgefiihrt. Die Mobili-

3 vgl. https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/stadtverkehr2025/masterplan_velo_gegenvorschlag.html

4 Das Bundesgericht hat im Marz 2018 in Tempo 30 Zonen zum Zweck von Strassenlarmsanierungen gutgeheissen (Bger
1C_117/2017, 1C_118/2017)

5 vgl. http://www.generell-freundlich.ch



tatsexperten und die Exkursionen sind fur die Schulen kostenlosé. Die Eltern der Kinder,
die an einer Mobilitditswoche teilnehmen, werden mit einem spezifischen Flyer auf das
Thema aufmerksam gemacht.

Speziell fur Jugendliche von Gymnasien und Berufsschulen entwickelte das Tiefbauamt
der Stadt Zurich zusammen mit dem ZVV das interaktive Lehrmittel MobXpert?. Die Ju-
gendlichen erfassen wahrend einer Woche ihre eigene Mobilitat in Form der zuriickgeleg-
ten Strecken und werten sie bezuglich Umweltwirkung und Kosten aus. Anschliessend
vergleichen sie ihre Werte untereinander und erfahren, wie sie diese mit einer Verhal-
tensanderung beeinflussen kdénnen. Acht Themendossiers ermdéglichen eine Vertiefung
von verschiedenen Aspekten betreffend Mobilitat. Ein didaktischer Leitfaden bietet Lehr-
personen Unterstitzung fur den Einsatz im Unterricht. Das Lehrmittel wird online zur Ver-
figung gestellt, die Benutzung muss jedoch von den Lehrenden selbst initiiert werden.

Zur Steigerung der Fahigkeiten und Fertigkeiten wurden in Zirich Pumptracks (Sihlcity,
Kinderparcours GZ Buchegg, Zurichberg; zu Pumptracks siehe auch nationale Angebote)
und Biketrails resp. -parks (Adlisberg, Triemli, Hockler, Allmend Brunau) zur freien Verfu-
gung gestellt (Allmend Brunau nur fur Zuritrails Aktivmitglieder)s.

Schliesslich werden auch in der Stadt Zirich die Velokurse von Pro Velo angeboten (vgl.
nationale Angebote). Zusatzlich werden in Zurich umfassende Schulinstruktionen durch-
gefuhrt. Die Instruktionen beinhalten eine umfassende Veloschulung und beféhigen die
Kinder, selbstandig im Verkehr unterwegs zu sein (Veloprifung)®.

5.3 Massnahmen in ausgewahlten Schweizer Stadte

Die Auswahl der Stadte basiert auf den Kriterien der Vergleichbarkeit mit Zurich (Sprac h-
kultur, geographische Nahe, Topographie, Grosse). Obwohl Infrastrukturen im Allgemei-
nen und Velorouten im Speziellen nicht spezifisch fir Kinder und Jugendliche geplant
und realisiert werden, werden aufgrund der Wichtigkeit dieses Faktors fur die Velonut-
zung auch von Kindern und Jugendlichen in den folgenden Abschnitten die wichtigsten
Infrastrukturvorhaben der ausgewéhlten Stadten beschrieben. Die Beschreibung der wei-
teren Massnahmen in den Bereichen Service und Kommunikation beschrankten sich auf
Angebote und Massnahmen fir Kinder, Familien und Schulen.

Bern

Die Vision der Berner Velooffensivelo ist «... eine Stadt, in der das Velo das selbstver-
standliche Verkehrsmittel fir Kinder und Jugendliche ebenso wie fiir dltere Menschen
ist.» (Stadt Bern, Direktion fur Tiefbau, Verkehr und Stadtgrin, 2015, S. 3). Konkret wird

6 Flyer Mobilitat erleben, vgl. https://www.stadt-zuerich.ch/mobilitaet-erleben
v vgl. www.mobxpert.ch

8 vgl. https://www.stadt-zuerich.ch/biken

9 https://www.stadt-zuerich.ch/schulinstruktion

10 yg. ttp://www.bern.ch/velohauptstadt/velo-offensive



bis ins Jahr 2030 eine Erh6hung des Anteils der mit dem Velo zurtickgelegten Wege von
11 % auf 20 % angestrebt. Zentrales Mittel dazu sind eine Vielzahl infrastruktureller Mas-
snahmen in den Bereichen Velorouten, Veloparkierung (vgl. Stadt Bern, Direktion fir
Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin, 2015, S. 24 bis 28).

Neben einigen Massnahmen zur Veloforderung allgemein (exkl. Infrastruktur) fur alle
Verkehrsteilnehmenden ist auch ein Massnahmenpaket mit elf Massnahmen zur Foérde-
rung der Velonutzung bei Kindern und Jugendlichen vorgesehen (Stadt Bern, Direktion
far Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin, 2015, S. 29f.). Zu je ungeféhr einem Drittel handelt
es sich um Angebote, welche auch auf nationaler Ebene angeboten werden (bike2school,
pumptracks, Velokurse), um Angebote, welche von Schulen genutzt werden kénnen, aber
eigenstandig entwickelt/angeboten werden (KIDS-Kurse, Schulungsmodul Sensibilisie-
rung), sowie um Freizeitangebote, resp. die Erleichterung der Nutzung von Freizeitange-
boten (BikeLoop, Verbesserung der Zugéanglichkeit von Quartierplatzen und Treffpunkten
von Jugendlichen, Ausbau Veloangebot in bestehenden Ferienanlagen, Schonrdume
zum Ausprobieren und Uben des Velofahrens, Reparaturservices und -kurse an Treff-
punkten fur Jugendliche).

Winterthur

Winterthur fokussiert in erster Linie auf die Realisierung sogenannter «Velobahnen» (Ve-
loschnellrouten). In diesem Zusammenhang wurde eine umfangreiche Projektstudie in
Auftrag gegeben, deren Hauptergebnis ein mdgliches Netz an Velobahnen mit einer vier-
stufigen Machbarkeits-Klassifizierung der einzelnen Streckenabschnitte ist (Wenzel &
Reinhard, 2013, Anhang 9). Die Realisierung wird umso schwieriger, je zentraler die
Streckenabschnitte sind. Der Winterthurer Stadtrat hat den Netzplan beschlossen und
den Eintrag in den regionalen Richtplan eingeleitet.

Die fur Komfort- und Hauptrouten definierten Standards der Stadt Zirich lassen sich mit
denjenigen fur Velobahnen nicht direkt vergleichen: «Mit dem Velobahn-Standard wird
eine Qualitatsstufe angestrebt, welche die Sicherheit der Komfortrouten mit der Hinder-
nisfreiheit und Direktheit der Hauptrouten verbindet.» (Wenzel & Reinhard, 2013, Seite
17).

Schon existent ist der Winterthurer Rundweg, welcher ca. 70 km lang ist und um die
Stadt Winterthur fuhrtll. Ausgelegt ist dieser Weg fur Fussganger. Fur Velofahrende sind
bei nicht befahrbaren Streckenabschnitten Ausweichrouten signalisiert. Das Sportamt der
Stadt Winterthur bietet fir Schulklassen Exkursionen fir die Unter- und fir die Mittelstufe
an, welche beispielsweise im Rahmen von Projektwochen durchgefiihrt werden kénnen.
Ebenfalls bietet das Sportamt Unterrichtsmaterialien fir die Benutzung von Pumptracks
an.

1 vgl. http://www.rundweg.winterthur.ch



Basel

Die Stadt Basel hat bis zum Jahr 2017 ebenfalls einen Masterplan Velo ausgearbeitet
(Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt, 2017). Zentrale Bestandteile
sind die Bereitstellung geeigneter Infrastruktur sowie Service- und Kommunikationsange-
bote.

Infrastruktur: Bezlglich Velorouten unterscheidet Basel zwischen Basisrouten und Pend-
lerrouten. «Die Basisrouten sollen eine sichere Erschliessung aller Ziele des Alltagsver-
kehrs und des Freizeitverkehrs ermdglichen. Sie werden deshalb mdglichst abseits der
stark befahrenen Hauptverkehrsstrassen gefiihrt. Um die zahlreichen Ziele des Alltags-
und des Freizeitverkehrs optimal zu erschliessen, ist ein dichtes Netz notwendig.» (Bau-
und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt, 2014, S. 16). Basisrouten sollen
auch fur ungelbte Radfahrende geeignet sein und deshalb hohen Sicherheitsanforde-
rungen gentigen.

Pendlerrouten fokussieren dagegen in erster Linie auf mdoglichst direkte und schnelle
Verbindungen. Sie fuhren deshalb oft entlang von Hauptverkehrsachsen fir den motori-
sierten Individualverkehr. Entsprechend sind Pendlerrouten v.a. fur gelibte Radfahrende
vorgesehen (Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt, 2014, S. 17).

Als zweites wesentliches Element der Infrastruktur sind rund 40 Standorte fir Bike&Ride
Stationen (analog Park&Ride) festgelegt worden. Neun Stationen sind realisiert, eine in
Planung. Die restlichen sind nach Prioritdten geordnet, wobei die Prioritdt im Wesentli-
chen umso hdéher ist, je weiter weg der Standort vom Zentrum Basels ist (Bau- und Ver-
kehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt, 2017, S. 25).

Service- und Kommunikationsangebote: Uber die Plattform www.basel-unterwegs.ch
werden die Serviceangebote — nicht nur fur Kinder und Jugendliche — kommuniziert. Im
Rahmen des Masterplans (Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt,
2017) werden mit Pumptracks/Velo-Trialanlagen und Velofahrkursen Angebote fur Kinder
und Jugendliche genannt, welche auch in anderen Stadten angeboten werden.

Seit dem Jahr 2013 wird in Basel das Theaterstiick «D’'Wellowunschglogge» fur Kinder
der 2. Primarschulklasse aufgefihrt. Darin werden die Vorzige des Velofahrens, wichtige
Verkehrsregeln sowie Ortlichkeiten zum Uben abseits des Verkehrs aufgezeigt. Die Inhal-
te wurden vom Amt fir Mobilitdt gemeinsam mit der Verkehrspravention erarbeitet.

Im Rahmen von Schulangeboten existiert schliesslich das Programm «Schlau mobil».
Dieses Programm ist analog zum Programm «Mobilitéat erleben» der Stadt Zirich (vgl.
oben).



5.4 Fazit

Uber alle Kategorien (nationale Angebote, Massnahmen Stadt Ziirich, Massnahmen in
ausgewahlten Schweizer Stadten) betrachtet, lassen sich folgende Punkte feststellen:

— In den Stadten sind sehr viele Infrastrukturprojekte, namentlich Velorouten und Ve-
lostationen, geplant. In der Regel ist die Planung langfristig und die Umsetzung auf-
grund der vorhandenen Rahmenbedingungen besonders in den Zentren schwierig.

— Es gibt sehr viele Angebote, welche die Féhigkeiten, Fertigkeiten und Regelkenntnis-
se fordern.

— Die Angebote konzentrieren sich hauptsachlich auf den Kontext Schule (Unterrichts-
einheiten, Projektwochen) und den Kontext der Freizeit (z.B. Pumptracks, Freizeitan-
lagen).

— Im Rahmen von Schulunterrichtseinheiten sind die Themen Sicherheit, Selbsterfah-
rungen im Zusammenhang mit dem Velofahren sowie teilweise Gesundheit und Um-
welt zentral.

— Generell sind die Massnahmen der Stadte im Bereich Service und Kommunikation
vergleichbar. Teilweise wird auf die gleichen (nationalen) Angebote zurlickgegriffen,
teilweise werden die Angebote zwar selbst entwickelt, die Inhalte gleichen sich jedoch
stark.

— Die Massnahmen basieren in aller Regel auf dem Prinzip der Holschuld.

— Massnahmen und Angebote fir Schulen bedeutet in der Regel auch die Arbeit mit
Gruppen von Jugendlichen. Das kann als Versuch interpretiert werden, auch die so-
ziale Dynamik mittels Verhaltensbeeinflussung der einzelnen Schiler und Schilerin-
nen zu beeinflussen. Obwohl die Bedeutung der Sozialisation fir die Verkehrsmittel-
wahl im Erwachsenenalter erkannt und auch explizit genannt wird, sind nur wenig
Angebote vorhanden, welche die Eltern von Kindern (Vorschulalter, ev. Primarschule)
als Zielgruppe haben. Ebenfalls kann nicht erkannt werden, dass die Angebote in
dem Sinn aufeinander aufbauend sind, dass die gleichen Kinder (resp. Jugendlichen)
zu verschiedenen Zeitpunkten mit unterschiedlichen, altersgerechten Angeboten kon-
frontiert werden.

— Es gibt praktisch keine Evaluationen der Massnahmen fir Kinder und Jugendliche
oder von Massnahmenpaketen.



6 Synthese und Schlussfolgerungen

Wie hoch ist der Anteil des Velos an der Gesamtmobilitdt von Kindern und Jugendlichen,
welche sich in der Stadt Zirich bewegen? Wie hat sich dieser Anteil Gber die Zeit entwi-
ckelt?

Die Analyse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) hat gezeigt, dass die Ve-
lonutzung von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich, gemessen am Anteil der mit
dem Velo zuriickgelegten Etappen an allen am Stichtag zuriickgelegten Etappen, in der
Stadt Zirich mit etwas mehr als 2 % im Jahr 2015 tiefer ausféllt als im Kanton Zurich
(rund 6.5 %) und in der Schweiz (rund 7.5 %). Der schweizweite Ruckgang der Velonut-
zung von 10.5 % auf 7.4 % der Etappen von 2000 bis 2015 war jedoch in der Stadt ZU-
rich weniger stark ausgepragt (von 3.3 % auf 2.3 %). Auch gemessen am Anteil der Per-
sonen, welche mindestens eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zuriicklegen, zeigt sich
ein dhnliches Bild.

Wie unterscheidet sich dieser Anteil nach soziodemographischen Merkmalen der Kinder
und Jugendlichen (6-20-jahrig)?

Die Velonutzung unterscheidet sich leicht nach dem Alter der Kinder und Jugendlichen.
Die Nutzung nimmt mit zunehmendem Alter zuerst zu (bis 14-jahrig), danach wieder ab
(bis 20-jahrig). Bei Knaben ist der Anteil von Velofahrenden12 mit 16.1 % leicht hoher als
bei Madchen mit 14.9 %. Der Migrationshintergrund wird im MZMV nicht erhoben. Die
Auswertung der Velonutzenden nach Nationalitat zeigt jedoch, dass es etwas mehr
Schweizer Kinder und Jugendliche gibt, welche das Velo auf mindestens einer Etappe
benutzt haben, als dies bei anderen Nationen der Fall ist. Ob diese Differenz jedoch sta-
tistisch signifikant ist, lasst sich anhand deskriptiver Auswertungen nicht feststellen.

Fur welche Zwecke nutzen Kinder und Jugendliche in der Stadt Zirrich das Velo?

Rund 4 % der Etappen mit den Zwecken «Ausbildung», «Einkaufen», «Freizeit» und «Ar-
beit» werden von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich jeweils mit dem Velo be-
waltigt. Bei allen Zwecken wird der grosste Teil der Etappen von Kindern und Jugendli-
chen zu Fuss zurlickgelegt. Etappen mit dem Zweck «Ausbildung» werden zu uber 80 %
zu Fuss absolviert. Am zweithaufigsten werden Etappen mit Zweck «Einkaufen», «Frei-
zeit» und «Arbeit» mit dem Auto (als Fahrerln oder Mitfahrerin) oder einem Mofa/Toff
zurlickgelegt. Etappen mit Zweck «Ausbildung» werden zu 4 % mit dem Auto (als Mitfah-
rerin) gefahren. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs bei allen Etappenzwecken ist mit
weniger als 5 % tief und auf &hnlichem Niveau wie das Velo. Die Auswertung der Zwecke
der Veloetappen von Kindern und Jugendlichen in der Stadt Zirich zeigt weiter, dass der
Veloanteil insbesondere fir Etappen mit dem Zweck «Arbeit» in den letzten 15 Jahren
abgenommen hat. Hingegen hat der Anteil von Veloetappen mit Zweck «Freizeit» in der-
selben Zeitspanne zugenommen.

12 = mind. eine Etappe am Stichtag mit dem Velo zuriickgelegt)



Welche Faktoren beeinflussen die Velonutzung von Kindern und Jugendlichen massge-
blich?
Es kénnen grundsatzlich finf Faktoren unterschieden werden:

— Sicherheit/Infrastruktur: Dieser Faktor reprasentiert letztlich die Einschatzung der
Sicherheit aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden. Da die Sicherheit stark von der Inf-
rastruktur (abgetrennte Fahrbahnen, Velostreifen, Veloabstellplatze etc.) gepragt
wird, sind die bauliche und gestalterische Qualitat der Infrastruktur wie auch Service-
angebote im Hinblick auf die Sicherheit von Velofahrenden in diesem Faktor enthal-
ten.

— Bequemlichkeit: In den Faktor «Bequemlichkeit» fallen Argumente, welche in media-
len Diskussionen aber auch im Rahmen der Angebotsgestaltung einen wichtigen Stel-
lenwert einnehmen wie beispielsweise Flexibilitat, Unabhé&ngigkeit, Zeitbedarf,
Schnelligkeit, Kosten oder Gesundheit.

— Soziale Dynamik: Dieser Faktor umfasst die soziale Norm, d.h. die Einschatzung der
Kinder und Jugendlichen, wie stark die Velonutzung zu einem bestimmten Zeitpunkt
von ihrem Umfeld (Eltern, Familie, Kollegeninnen, Mitschiler und -schilerinnen) er-
wartet wird. Weil nicht in jedem Alter die gleichen Personenkreise fur die Jugendli-
chen gleich relevant sind und die soziale Norm zu einem bestimmten Zeitpunkt auch
von Erfahrungen in der Vergangenheit gepréagt sind (Sozialisation) und somit einem
Prozess unterliegt, wird der Faktor «soziale Dynamik» genannt.

— Modoglichkeiten: Der Faktor «Mdglichkeiten» enthalt einerseits die Voraussetzungen,
ob die Kinder und Jugendlichen objektiv und subjektiv Uberhaupt eine Wabhlfreiheit
haben (Verfugbarkeit, Erlaubnis der Eltern, Distanz, Topographie etc.). Andererseits
ist darunter die Fahigkeit enthalten, ein Velo sicher nutzen zu kénnen.

— Umweltargumente: Umweltargumente umfassen alle Argumente, welche im Hinblick
auf den Verbrauch natirlicher Ressourcen (Energie, Flache, Luft, Ruhe etc.) fir oder
gegen das Velo sprechen.

Die konsultierte Literatur enthalt kaum quantitativ-empirisch abgesicherte Aussagen zur
relativen Bedeutung der verschiedenen Faktoren, welche die Velonutzung beeinflussen.
Aus den Befunden zu den prifbaren Hypothesen lasst sich qualitativ folgern, dass Um-
weltargumente und Bequemlichkeit fur die Velonutzung zwar eine gewisse Bedeutung
haben kénnen, gegenuber den nachfolgenden Faktoren aber von untergeordneter Bedeu-
tung sind. Die anderen drei Faktoren dirften jedoch von grosser Relevanz sein.

— Maglichkeiten: Im Rahmen des Faktors «Mdglichkeiten» ist in erster Linie die Topo-
graphie als die Velonutzung hemmenden Faktor zu nennen. Andere Elemente wie
z.B. Distanz, Gepéack oder Wetter kdnnen jedoch auch einen Einfluss haben. Die Fa-
higkeiten haben dagegen insofern wenig Einfluss, als praktisch alle Kinder und Ju-
gendlichen in der Schweiz ein Velo ihrem jeweiligen Alter entsprechend sicher fahren
kénnen.



— Sicherheit/Infrastruktur: Sicherheit/Infrastruktur ist weniger fir die Jugendlichen und
die Kinder ein Thema als fur Personen, welche die Verkehrsmittelwahl von Kindern
und Jugendlichen vorgeben resp. beeinflussen, insbesondere Eltern. Grundsétzlich
gilt, dass vom motorisierten Verkehr (inkl. OV) baulich abgetrennte, durchgehende
und unterbruchsfreie, méglichst kreuzungs- und ampelfreie Velowege sowie gut aus-
gestattete und gut unterhaltene Veloabstellplatze die Velonutzung positiv beeinflus-
sen.

— Soziale Dynamik: Die soziale Norm zu einem bestimmten Zeitpunkt ist fur die Ver-
kehrsmittelwahl mitentscheidend. Die soziale Norm ist jedoch ein Ergebnis eines Pro-
zesses Uber die Zeit (soziale Dynamik).

Der Ablauf dieses Prozesses gestaltet sich gemass der Vermutung der Autoren etwa
wie folgt: Inwiefern die Velonutzung als normal betrachtet wird, wird schon durch die
Eltern gepragt, welche den Kindern das Velofahren mehr oder weniger vorleben, den
Kindern verbieten oder erlauben resp. den Jugendlichen mehr oder weniger nahele-
gen. Die heute tendenziell negative Norm wird von den Kindern in die Schule getra-
gen und unter den Mitschiler und -schilerinnen durch die entsprechende Bewertung
von Argumenten (z.B. Bequemlichkeit) gegenseitig bestéarkt. Im Jugendalter wird die-
ser negative Kreislauf zusatzlich durch die Wichtigkeit des Austauschs mit Peers
(Uber social media oder direkt) verstarkt, weil der Austausch auf dem Velo kaum
maoglich ist. Aus diesem Prozess, wahrend dem verschiedene Faktoren wirksam sind,
kann sich im Verlauf der Zeit eine Gewohnheit herausbilden.

Dieser Prozess ist quantitativ-empirisch in der Literatur allerdings nicht bestétigt,
sondern basiert auf einer Interpretation im Rahmen der fir diese Studie konsultierten
Befunde. Grundséatzlich ist es denkbar, dass diese Spirale, welche sich heute ten-
denziell nach unten dreht, auch nach oben drehen kann und einen positive Spirale
auslost.

In welchen Bereichen (z.B. Infrastruktur, Motivation, sozialer Druck) und in welchen Kon-
texten (z.B. Schule, Familie) drangen sich Massnahmen auf und welche wurden schon
eingesetzt?

Aus dem Vergleich zwischen den wichtigsten Hemmnissen und den Massnahmen insbe-
sondere der Stadt Zirich kdnnen folgende Schlisse gezogen werden:

— Umweltargumente: In der Zusammenstellung der Massnahmen finden sich Angebote,
welche neben anderen Bereichen auch die Umweltwirkungen thematisieren (z.B.
MobXpert in Stadt Zirich). Dies ist im Sinne der Umweltbildung zwar sicher sinnvoll.
Umweltargumente haben bei Kindern und Jugendlichen jedoch keinen Einfluss auf
das Ausmass der Velonutzung. Es kann deshalb aufgrund dieser Massnahmen(teile)
direkt kaum eine gesteigerte Velonutzung erwartet werden.

— Bequemlichkeit: Flexibilitat, Unabhangigkeit, Schnelligkeit, Gesundheit sind alles Ar-
gumente, welche beispielsweise bei Massnahmen, welche im Rahmen von Projektta-
gen/-wochen oder im Schulunterricht zu Sprache kommen dirften. Im Vergleich zu



den Faktoren «Mdglichkeiten», «Sicherheit/Infrastruktur» und «soziale Dynamik» sind
es jedoch weniger wichtige Argumente. Das fiihrt zum Schluss, dass diese Argumen-
te zwar verwendet und vermittelt werden kdnnen. Im Fokus der Massnahmen sollten
jedoch eher die genannten drei Faktoren stehen.

Mdoglichkeiten: Einige der Faktoren, die eine Velonutzung aus Sicht der Kinder und
Jugendlichen ausmachen, wie beispielsweise Distanz, oder Topographie, lassen sich
durch Massnahmen nur schwer beeinflussen. Beziglich der Verfiigbarkeit von Velos
sind Massnahmen nicht unmittelbar notig, weil rund 90 % der Kinder und Jugendli-
chen Uber ein Velo verfligen.

Die Fahigkeit, Velo fahren zu kdénnen, wie auch die Regelkenntnisse sind Vorausset-
zungen dafur, dass die Sicherheit gewahrleistet ist. Diese Fahigkeiten und Kenntnis-
se sind aktuell bei den Kindern und Jugendlichen dem Alter entsprechend vorhanden.
Dazu tragen sicher auch entsprechende Massnahmen bei, die von der Stadt Zurich
oder von privaten Anbietern angeboten werden (z.B. Verkehrssicherheitsunterricht,
Velofahrkurse, Ubungsfelder wie Pumptracks). Aufgrund dieser Einschatzungen
dréangen sich aus Sicht der Autoren keine zusatzlichen Massnahmen auf, um die
Mdglichkeiten, das Velo zu nutzen, zu steigern.

Sicherheit/Infrastruktur: Die Sicherheit ist eine zentrale Voraussetzung dafir, dass
Kinder und Jugendliche nicht Velo fahren resp. nicht Velo fahrend durfen. Gleichzeitig
ist die Sicherheit auch ein entscheidendes Argument fur die Velonutzung von Er-
wachsenen. Zur Erhéhung der Sicherheit ist die Verbesserung der Qualitéat der Infra-
struktur und dabei insbesondere von Velowegen und Veloabstellplatzen das wichtigs-
te Mittel. In diesem Bereich ist sowohl in Zirich als auch in anderen Schweizer Stad-
ten sehr viel geplant, teilweise in der Umsetzung oder schon umgesetzt. Der Bau von
Infrastruktur ist jedoch erstens ein langwieriger Prozess und zweitens politisch um-
stritten. FUr die langfristige Steigerung der Velonutzung ist es aus Sicht der Autoren
unerlasslich, die Umsetzung der Plane voranzutreiben — namentlich einerseits sichere
und geschutzte Veloabstellplatze an offentlichen Platzen, Bahnhdfen und Schulh&u-
ser und andererseits Velowege, welche gemass den dargelegten Befunden baulich
vom motorisierten Verkehr abgetrennt, durchgehend, unterbruchsfrei sowie méglichst
kreuzungs- und ampelfrei sein sollten.

Soziale Dynamik: Die Beeinflussung der sozialen Dynamik ist aus Sicht der Autoren
jener Bereich, welcher in Bezug auf zuséatzliche Massnahmen am meisten Optimie-
rungspotenzial hat. Zwar wird bei vielen Angeboten auf die Idee hingewiesen, dass
diese auch zu verstarkter Velonutzung der heutigen Kinder und Jugendlichen im Er-
wachsenenalter fihren sollen. Es sind jedoch keine Massnahmen oder Angebote
sichtbar, fir welche basierend auf einem Massnahmenkonzept definiert ist, welche
Massnahmen zu welchem Zeitpunkt fur welche Zielpersonen in welchen Kontexten
mit welchem Inhalt umgesetzt werden sollen, um die soziale Dynamik zeitlich und in-
haltlich gezielt und systematisch beeinflussen zu kénnen.



Allerdings fehlt fir ein solches Massnahmenkonzept auch die empirisch abgestitzte
Kenntnis, wie die soziale Dynamik genau funktioniert, wie sie die Velonutzung beein-
flusst, wie stark der Einfluss im Verhéaltnis mit anderen Faktoren (z.B. Sicherheit) ist,
und wie die heutige negative in eine positive Dynamik verédndert werden kann. Bei-
spielsweise ist unklar, welche Kreise (Schulkollegeninnen, Freundeskreise, Vereine,
Eltern, Geschwister) zu welchem Zeitpunkt am meisten Bedeutung fur die Verkehrs-
mittelwahl haben und in welcher Relation dies zur Bedeutung anderer Faktoren steht.
Weiter ist beispielsweise auch unklar, wie stark Erfahrungen im Vorschulalter mit der
Velonutzung der Eltern durch Erfahrungen im Jugendalter (Kollegeninnen, Freundin-
nen) modifiziert werden und in welchem Ausmass sich diese Erfahrungen aus dem
Vorschulalter im Jugend- und Erwachsenenalter (wieder) durchsetzen.

Aufgrund dieser Uberlegungen dréangen sich ohne weitere Untersuchungen zur sozia-
len Dynamik keine neuen Massnahmen auf. Vielmehr scheint es empfehlenswert zu
sein, ein solches Massnahmenkonzept — mangels Evidenz zwangslaufig basierend
auf Hypothesen — zu erstellen und die einzelnen Massnahen mit Bezug auf die sozia-
le Dynamik auf den Dimensionen Einsatzzeitpunkt, Zielgruppen, Massnahmenziele
und Kontext zu verorten. Ziel ware es, diese Systematik auf Licken zu uberprifen, in
denen Massnahmen resp. Angebote fehlen, nicht passend oder Uberreprasentiert
sind.

— Angebotscharakter: Schliesslich ist zu erwdhnen, dass insbesondere im Kontext
«Schule» die meisten Angebote auf einer Holschuld der Lehrpersonen basieren. Um
die Effizienz und Effektivitat der Massnahmen und Angebote zu steigern, sollten aus
Sicht der Autoren Mdglichkeiten geprift werden, die Diffusionsmechanismen so zu
gestalten, dass die Angebote gleichsam automatisch an die zustandigen Lehrperso-
nen herangetragen werden.

— Wie verschiedentlich angedeutet, ist aus Sicht der Autorenschaft eine Studie zu emp-
fehlen, welche die Entstehungs- und Wirkungsweise der sozialen Dynamik, den Ein-
flusses der sozialen Dynamik relativ zu den anderen Faktoren unter Einbezug der
Rollen der Eltern und von Kolleglnnen und Freundinnen untersucht, sowie analysiert,
wie die soziale Dynamik beeinflusst werden kann.

Alles in allem kann festgehalten werden, dass die Stadt Zirich eine sehr breite Palette an
Massnahmen vorgesehen und teilweise schon umgesetzt hat, welche grundsatzlich alle
Faktoren abzudecken vermag. Es ist bedeutend, dass mit den geplanten Infrastruktur-
massnahmen mdoglichst baulich abgetrennte und durchgehende Velowege umgesetzt
werden. Erstens profitieren Kinder und Jugendliche direkt von sichereren Wegen. Zudem
wird die Erlaubnis der Eltern fur die Velonutzung gefdrdert. Zweitens nutzen aktuelle und
zuklnftige Eltern sowie weitere Erwachsene das Velo vermehrt. Kinder im Vorschul- und
Primarschulalter erleben dadurch die Nutzung des Velos als normal, was eine positive
soziale Dynamik auslésen und letztlich die Velonutzung in allen Altersstufen positiv be-
einflussen kann.



Aus Sicht der Autoren bestehen folglich zwei Optimierungsmdglichkeiten fir die Stadt
Zurich: Erstens kénnte geprtft werden, ob es Alternativen zur Holschuld von Massnah-
men fur Schulen, Klassen und Freizeiteinrichtungen gibt, welche eine verbesserte Diffu-
sion sicherstellen. Zweitens sollte die Angebots- und Massnahmenpalette mit Bezug auf
die soziale Dynamik anhand der Merkmale Einsatzzeitpunkt, Zielgruppen, Massnahmen-
ziele und Kontext auf Vollstandigkeit, Doppelspurigkeiten und inhaltliche Passgenauigkeit
Uberprift und aufeinander abgestimmt werden.
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Anhang A: Detailhypothesen

Die 23 Detailhypothesen, deren Quellen sowie deren Zuordnung zu den Elementen des
Wollen-Kénnen-Tun-Modells sind auf der ndchsten Seite abgebildet.

Wollen

Blaue Farbtone

Grinde Farbtone = Koénnen

Tun

Rote Farbtone
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Anhang B: Hypothesenzuordnung

Zuordnung der 23 Einzelhypothesen zu den Hauptargumenten und Uberprifbaren Hypo-

thesen. Die Einzelhypothesen sind als Nummern gemass der Tabelle in Anhang A aufge-

fahrt.

Detailhypothe-
sen

Argumente (grau unterlegt) und priifbare Hypothesen (weiss unterlegt)

«Es ist zu gefahrlich»

2,8 Je besser die Sicherheit durch bauliche oder gestalterische Massnahmen gewéhrleistet ist, desto
mehr wird Velo gefahren.

19 Je luxuriéser das Angebot (Veloabstellplatze, Serviceinfrastruktur), desto mehr wird Velo gefahren.
«Es habe keine Lust, Velo zu fahren»

5 Je besser die OV-Abdeckung, desto weniger wird Velo gefahren

20, 22, 23, 16 Je weniger praktischer (langsam, zeitaufwéndig, unflexibel, etc.) die Kinder/Jugendlichen Velofah-
ren finden, desto weniger fahren sie Velo.

1,4 Je ofter Kinder/Jugendliche von den Eltern gefahren werden (Mitfahrten), desto seltener fahren sie
Velo
«Die anderen fahren auch nicht Velo»

3,6, 21 Je stérker die soziale Norm, das Velo nicht zu nutzen, desto weniger wird es genutzt.
«Ich kann und/oder darf nicht Velo fahren» *

9,13 Je besser die Fahigkeiten, desto mehr wird Velo gefahren

12,14 Kinder/Jugendliche mit Migrations-Hintergrund fahren seltener Velo; je fremder die Kultur, desto
seltener.

4,7,11,15,17, Je schwieriger die Umstande (Distanz, Topographie, Gesundheit, Gepéack, Veloverfiigbarkeit) en,

18 desto weniger wird Velo gefahren
«Das bringt fiir die Umwelt gar nichts»

10 Je weniger wichtig Umweltthemen den Kindern/Jugendlichen sind,, desto weniger fahren sie Velo.

Dass die Kinder/Jugendlichen von den Eltern aus das Velo nicht benutzen durfen, ist

unter dem Argument «Es ist zu gefahrlich» eingereiht.



Anhang C: Nationale Massnahmen und Angebote

Label
Internet
Zielgruppe
Kontext
Ort

Ziel

Inhalt

Org.

Finanzie-
rung /Unter-
stutzung

Hintergrund

Wirkung

Quellen

Bike2School

www.bike2school.ch

Kinder und Jugendliche ab 4. Primarklasse. 10 bis 16 Jahre.
Schule

Ganze Schweiz

Steigerung Velonutzung Schulweg, Steigerung der Verkehrssicherheit
und Gesundheit

Punkte sammeln mittels Velonutzung. Wahrend 4 Wochen im Frihling
und/oder Herbst. Wettbewerb mit Klassen- und Einzelpreisen. Begleitak-
tionen zu Themen Umwelt, Mobilitat, Sicherheit, Gesundheit und Ernéh-
rung. Mit Begleitaktionen kdnnen Punkte fur Klassen aber nicht fir Ein-
zelpersonen gewonnen werden. Hilfsmaterialien werden zur Verfligung
gestellt.

Konzipiert, organisiert und angeboten von Pro Velo Schweiz

Pro Velo Schweiz, Gesundheitsférderung Schweiz, Kantone

«Deshalb muss gerade bei den Jingsten angesetzt werden, denn nur so
kann die Gesellschaft in Zukunft von den Vorteilen des Velofahrens profi-
tieren. Doch wenn Kinder und Jugendliche nicht mehr Velofahren, wer-
den sie es auch als Erwachsene nicht tun, so die Beflrchtung der Dele-
gierten. Aus diesem Grund wollen sie hier verstarkt aktiv werden und
haben den Vorstand von Pro Velo Schweiz damit beauftragt, einen Mas-
snahmenkatalog zu erarbeiten.» (https://www.pro-
velo.ch/de/medien/medienmitteilungen/archiv/imedienmitteilung/mehr-
kinder-und-jugendliche-aufs-velo/

Keine Evaluation. Kennzahlen zur Herbstaktion 2017: 2000 Kinder und
Jugendliche von tber 100 Klassen aus 19 verschiedenen Kantonen. To-
tal km zuriickgelegt: 215806 km. Unklar, ob zusatzlich zur normalen Ve-
lonutzung oder nicht.

https://www.pro-
velo.ch/de/medien/medienmitteilungen/archiv/imedienmitteilung/mehr-
kinder-und-jugendliche-aufs-velo/

https://www.bike2school.ch/de



Label
Internet
Zielgruppe
Kontext
Ort

Ziel
Inhalt

Org.

Finanzie-
rung /Unter-
stltzung

Hintergrund

Wirkung

Quellen

Defi Velo
https://www.defi-velo.ch
Jugendliche 15- bis 20-jahrige
Schulen

Angebot fir die ganze Schweiz. Kantone bis 2017: VD, JU, GE, FR, VS,
NE, BS, SG, BE, ZH

Steigerung der Velonutzung und der Verkehrssicherheit

Wettbewerb zwischen Klassen mit Qualifikations- und Finalrunde, in de-
nen die Klassen Punkte sammeln. Qualifikation: Im Verlauf des Schuljah-
res entdecken die Klassen wahrend drei Stunden die Vielfalt des Velofah-
rens in folgenden Bereiche: Sicherheit: Kreiselverkehr und Linksabbie-
gen; Geschicklichkeit: Velopolo oder Geschicklichkeitsparcours; Mecha-
nik: Schlauch wechseln oder Unterhalt; Begegnung: Treffen mit Personen
aus Veloberufen und leidenschaftlichen Velofahrenden. Die Posten sind
angeleitet durch ein ausgebildetes Leitungsteam. Dabei kdnnen sie
Punkte sammeln. Klassen mit 2/3 der Gesamtpunktzahl sind fir den Final
qualifiziert. Final: Veloparcours an einem einzelnen Tag. Fahrt durch die
Stadt.

Konzipierung und Entwicklung: Vert GmbH; Projektleitung PRO VELO
Schweiz

Fonds fir Verkehrssicherheit, Gesundheitsférderung Schweiz, Loterie
Romande sowie von den jeweiligen Kantonen und Gemeinden; ESL (lan-
guage studies abroad); Publibike

Bezgl. Umwelt sollen die Jugendlichen als «Schlisselakteurinnen und -
akteure der Zukunft» flr eine nachhaltige Mobilitéat sensibilisiert werden.
Es soll so ein Beitrag zur Reduktion der Umweltbelastung und zum Ge-
winn von mehr 6ffentlichen Freirdumen geleistet werden.

Wesentlich sind auch die Leiterlnnen. Das Motto ist: Junge motivieren
andere Junge.

Steigerung der Anzahl Teilnehmenden vom Jahr 2010/11 (<1000) auf
rund 7500 im Jahr 2016/17. In der Ausgabe 2016/17 nahmen 10 Kantone
teil. Gemass Angaben der Teilnehmenden werden 75 % der DEFI VELO-
Teilnehmenden durch die Aktion motiviert, 6fter Velo zu fahren und 73 %
fuhlen sich danach sicherer im Verkehr. Es geht nicht darum, moglichst
viele Kilometer mit dem Velo zuriickzulegen. Deshalb hat es auch keine
Angaben in km in den Unterlagen.

https://www.defi-velo.ch
Wirkung: https://www.defi-velo.ch/de/bilanz-2016-2017/



Label
Internet
Zielgruppe

Kontext

Ort
Ziel
Inhalt

Org.

Finanzie-
rung /Unter-
stutzung

Hintergrund
Wirkung

Quellen

Velokurse
www.velokurse.ch
Erwachsene und Familien (-> Kinder)

Kurse in geschitztem Terrain, auf verkehrsarmen Strassen oder im
Stadtverkehr

Ganze Schweiz, Kurse in 130 Ortschaften
Steigerung der Verkehrssicherheit

Es gibt acht unterschiedliche Kurse:

A) Sicheres Terrain, ab 6 Jahren mit Begleitung: elementaren Grund-
kenntnisse, vom Aufsteigen bis zum selbstsicheren Kurven.

B) Erste Ausfahrten, ab / Jahren mit Begleitung: Regeln und das korrekte
Verhalten im Verkehr. Vom Abstandhalten Uber das Zeichengeben bis
zum richtigen Abbiegen.

BF) fur Fortgeschrittene, 9 bis 12-jahrige Kinder: Selbstandigen Fahren,
Scharfung des Verkehrssinns Vermeidung kritischer Situationen.

C) Sicher unterwegs, ab 12 Jahren: Ubungen und Verhaltensregeln fiir
den Stadtverkehr. Vom Uberqueren uniibersichtlicher Kreuzungen (ber
das Einspuren auf Hauptstrassen bis zur Routenwahl unter Einbezug von
Radwegen und verkehrsarmen Strassen.

C) E-Bike-Kurs, ab 14 Jahren: Theorie und Praxis, um mit dem E-Bike
sicher unterwegs zu sein. Wartung, Unterhalt, Sicherheit.

C) Nachfahrkurs, ab 10 Jahren mit Begleitung:
C) Nachfahrkurs, ab 12 Jahren:

C) Angebot fur Migrantinnen und Migranten: Fur Personen, die nie ge-
lernt haben, Velo zu fahren oder schon lange nicht mehr gefahren sind.
Mehrteiliger Kurs.

Regionalgruppen Pro Velo Schweiz

Schweizerischer Fonds fiir Verkehrssicherheit, Swica, Schweizerischer
Verkehrssicherheitsrat, Kulturlegi Schweiz

k.A.
Keine Zahlen verflighar

www.velokurse.ch
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Finanzie-
rung /Unter-
stltzung

Hintergrund

Wirkung

Quellen

Allianz Schule und Velo
http://www.schule-velo.ch

Kinder und Jugendliche bis 20 Jahre
Verschiedene Kontexte

Ganze Schweiz

Ziel ist es langerfristig, dass mehr Erwachsene Velo fahren. Dies soll
erreicht werden, in dem Kinder und Jugendlichen die Velonutzung er-
leichtert und n&her gebracht wird.

Allianz Schule und Velo bietet sortiert nach Altersklassen (bis 10 Jahre,
10 bis 16 Jahre, 16 bis 20 Jahre) Zugang zu verschiedenen Angeboten
(vgl. nachfolgende Tabelle).

bis 10 10 bis 16 16 bis 20

bikeControl / bike2school sa-
fety X X

Verkehrsinstruktion X

x

Verkehrserziehungs-
Wettbewerb X

Bike2School
Gorilla Bike

X X X X

Clevermobil
Defi Velo X
Unterrichtsmaterialien X X X

«Unterrichtsmaterialien» ist eine Sammlung von Materialien, welche im
Schulunterricht oder in Freizeitorganisationen eingesetzt werden kon-
nen. Sie umfassen z.B. Wettbewerbe, Spiele, Arbeitsblatter etc. ver-
schiedener Anbieter wie education21.ch, EnergieSchweiz, bfu, mobil-
sport.ch oder TCS.

Die weiteren einzelnen Angebote sind im Folgenden in separaten Ein-
tragen beschrieben.

Betrieben unter der Federfuihrung von Pro Velo Schweiz und Swiss Cyc-
ling.

Breite Allianz. Pro Velo Schweiz, Swiss Cycling, bu, vcs, BASPO, Ener-
gieSchweiz, TCS und anderen.

Ziel ist es langerfristig, dass mehr Erwachsene Velo fahren, um Umwelt-
ressourcen im Allgemeinen und Energieverbrauch im Speziellen zu sen-
ken. Dieses Ziel soll erreicht werden, in dem schon Kinder und Jugendli-
che wieder vermehrt zur Velonutzung motiviert werden. Es soll eine Kul-
tur des Velofahrens schon bei Jugendlichen gefordert werden: «Mehr
Velo gefahren wird vor allem da, wo das Velo Teil der Mobilitatskultur in
der Familie und an der Schule ist.» (Q: http://www.schule-
velo.ch/de/vision-schule-velo.html)

k.A.

http://www.schule-velo.ch



Label

Internet

Zielgruppe
Kontext
Ort

Ziel

Inhalt
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rung /Unter-
stutzung

Hintergrund
Wirkung
Quellen

Bikecontrol / bike2school safety

http://www.swiss-cycling.ch/de/breitensport/2016-02-16-11-54-
26/bikecontrol.html

Kindern von 7 bis 10 Jahren
Schulen und Anlasse
Ganze Schweiz

Férderung des Spasses am Velofahren und der Velonutzung, Steigerung
der Sicherheit beim Umgang mit dem Velo

Mit einem Autoanhanger werden Schulen und Anlasse besucht. In einer
Doppellektion (1.5h) werden den Kindern «auf spannende Art und Weise
Tipps und Tricks rund ums Radfahren» vermittelt. Es geht dabei v.a. um
Fahrtechnik. Geleitet werden die Lektionen von ausgebildeten Swiss Cyc-
ling MTB Guides / Technik Instruktoren mit J+S Radsportleiter Weiterbil-
dung.

Swiss Cycling
40 Kurse kénnen gratis angeboten werden.

Prof. Otto Beisheim Stiftung, Pro Velo Schweiz plus Sponsoren von
Swiss Cycling

k.A.
k.A.

http://www.swiss-cycling.ch/de/breitensport/2016-02-16-11-54-
26/bikecontrol.html
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Quellen

Verkehrsinstruktion (Vgl. auch «Veloschuel»)
http://www.veloschuel.ch/ (Kanton Zirich)
Kinder und Jugendliche

Kindergarten und Schulen

Deutschschweiz

Steigerung der Verkehrssicherheit; Vorbereitung auf die Velopriifung.
Letztlich ist es das Ziel, Unfélle zu verhindern.

Verkehrsinstruktionslektionen in Kindergérten und Schulen, durchgefuhrt
durch ortliche Polizeikréfte. Die Inhalte werden stufengerecht aufbereitet
und streifen auch verwandte Themen (wie z.B. nie bei Fremden ins Auto
zu steigen).

Kantonspolizeien

Kantone

k.A.
k.A.

Beispiel Kanton Zrich:
http://www.kapo.zh.ch/internet/sicherheitsdirektion/kapo/de/praevention/k
ji.html

Beispiel Stadt Zurich: https://www.stadt-zuerich.ch/schulinstruktion
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stltzung

Hintergrund

Wirkung

Quellen

Veloschuel
http://www.veloschuel.ch/
Kinder und Jugendliche
Gemeinden
Deutschschweiz

Steigerung der Verkehrssicherheit; Vorbereitung auf die Velopriufung.
Letztlich ist es das Ziel, Unfélle zu verhindern.

Unterstiitzung von Gemeinden zur Errichtung eines Veloparcours auf
Gemeindegebiet

Kantonspolizei ZH und Koordinationsstelle Veloverkehr

Kanton und Gemeinden

Die Kantonspolizei Zirich hat zusammen mit der Koordinationsstelle Ve-
loverkehr «Veloschuel.ch» initiiert. Hintergrund dafir war eine Erhebung
bei Schulleitern sowie den Kinder- und Jugendinstruktorinnen zum The-
ma «Velonutzung von Kindern und Jugendlichen im Schulverkehr». Eine
wichtige Erkenntnis daraus war, dass nicht nur immer weniger Kinder
Velo fahren, sondern viele es auch gar nicht mehr kénnen (vgl. ProVelo
Kanton Zirich, 2014)

k.A.

Kanton Zurich auch: http://www.veloschuel.ch/
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/Unter-
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Hintergrund
Wirkung

Quellen

Verkehrserziehungs-Wetthewerb

https://www.tcs.ch/de/der-
tcs/verkehrssicherheit/verkehrserziehung.php#anchor_5f8a8cf8_Accordi
on-8-9-Jahre:-Die-Regeln-kennen-und-das-Fahrrad-sicher-benutzen

Kinder und Jugendliche
Anlass
Jedes Jahr an einem anderen Ort, 2016 in Langnau i.E.

Steigerung der Verkehrssicherheit und der Regelkenntnisse. Letztliches
Ziel ist die Unfallverhitung.

Schweizerischer Verkehrserziehungstag. Parcour, bei dem Schiler und
Schilerinnen ihre Geschicklichkeit mit dem Fahrrad und ihre Kenntnisse
der Verkehrsregeln prifen kénnen. Aus den Quellen geht nicht hervor,
inwiefern dies mit einem Wettbewerb verbunden ist. Die vier besten
kinder durfen jedoch die Schweiz an der Européaischen Verkehrserzie-
hungs-Meisterschaft vertreten.

TCS in Kooperation mit der Polizei
k.A.

k.A.
k.A.

https://lwww.tcs.ch/de/der-
tcs/verkehrssicherheit/verkehrserziehung.php#anchor_5f8a8cf8_ Accordi
on-8-9-Jahre:-Die-Regeln-kennen-und-das-Fahrrad-sicher-benutzen
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Gorilla Bike

http://www.gorilla.ch/

Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene von 9 bis 25 Jahren
Freizeit, Anlasse, Schulen

Ganze Schweiz und international (Deutschland, Luxemburg, Osterreich)

Ubergeordnet besteht das Ziel in der Gesundheitsférderung von Kindern
und Jugendlichen. Im «Gorilla-Manifest» werden ausgewogene Ernéh-
rung, verantwortungsvoller Konsum, tagliche Bewegung und positive Zu-
kunftsperspektiven als Ziele formuliert.

Gorilla Bike ist ein Element des Programms Gorilla der Schtifti Foundati-
on mit dem Ziel der Gesundheitsférderung unter Jugendlichen. Das Pro-
gramm Gorilla konzentriert sich auf den Freestylesport zur Bewegungs-
forderung und Motivation zur ausgewogenen Ernahrung. Generell arbei-
tet das Programm mit Schulbesuchen, Unterrichtsunterlagen, Wettbe-
werben, eine Webseite, Apps, Workshops

Im Rahmen von Gorilla Bike werden Fertigkeiten beim Freestyle Biken
mittels Videos, Tages-/Halbtages-Workshops und dem Schulprogramm
‘Bike' vermittelt.

Schtifti Foundation
Schtifti Foundation, SVStiftung

Hintergrund des Programms ist die gesundheitliche Situation der Schwei-
zer Bevilkerung: Ubergewicht, Fettleibigkeit, mangelnde Bewegung.

Kernergebnisse der Evaluation: iber 195’000 Kinder und Jugendliche
jahrlich; 75,4 % wollen sich nach dem Workshop mehr bewegen; 41,6 %
essen mehr Frichte; 59,3 %trinken mehrWasser; 29,7 % trinken weniger
Sussgetranke; 47,0 % trinken weniger Energydrinks

http://www.gorilla.ch/
https://schtifti.ch/das-angebot-der-schtifti-foundation/#gorilla-section
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Clevermobil
http://www.clevermobil.ch/
Mittelstufe

Schule

Deutschschweiz und Romandie

clevermobil umfasst den von der Buro fur Mobilitat AG moderierten The-
meneinstieg «clevermobil start» (zwei Lektionen) und die einsatzfertige
Mobilitatswerkstatt «clevermobil go». Die beiden Module sind Lehrmittel,
welche in der Schule eingesetzt werden kénnen und sind auf Deutsch
und Franzdésisch erhéltlich.

Die Inhalte werden im Rahmen von Schulstunden selbstandig vertieft.

Die Lernziele bestehen dabei die Reflektion und Sensibilisierung der ei-
genen Mobilitat hinsichtlich der Kriterien Nachhaltigkeit, Sicherheit, Ge-
sundheit

Forderung einer nachhaltige Mobilitat und einer situationsgerechten Ver-
kehrsmittelwahl

Biro fur Mobilitat AG

Bundesamt fur Energie, Pro Velo Schweiz, Lernnetz, Biro fur Mobilitat
AG

Die Initiative basiert auf der Uberlegung, dass Einstellungs- und Verhal-
tensanderung bei erwachsenen Personen schwierig ist, Kinder und Ju-
gendliche jedoch offener flr neue Inputs sind und die Erfahrungen auch
ins Erwachsenenalter Ubertragen.

k.A.

http://www.clevermobil.ch/
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Pumptrack

http://www.jfs.bs.ch/fuer-sportlerinnen-und-sportler/sportangebote/kinder-
jugendliche/pumptrack.html

Kinder und Jugendliche
Freizeitanlagen

25 Standorten in der Deutschschweiz und der Romandie, z.B. Ziirich,
Winterthur, Mendrisio, Morgins, Aigle, Basel (aktuell 2 Pumptracks) u.a.

Férderung der Velonutzung von Kindern und Jugendlichen mittel Verbes-
serung der Fahrtechnik

Pumptracks sind frei zugangliche geschlossene Rundkurse mit vielen
Wellen und erhéhten Kurven auf einer Ebene und kdnnen mit mit jegli-
cher Art von Radern (Velo, Laufrad, Trottinett, Skateboard, Inlineskates
etc.) befahren werden.

mobilsport.ch bietet in Form einer Broschire Unterstitzung bei der Be-
nutzung (Sicherheit, Velowartung, Ubungen etc.) an.
Pumptrack GmbH (Hersteller)

Gemeinden

Rickgang der Velonutzung bei Kindern und Jugendlichen

http://www.jfs.bs.ch/fuer-sportlerinnen-und-sportler/sportangebote/kinder-
jugendliche/pumptrack.htmi

pumptracks.ch
mobilsport.ch
http://www.swiss-cycling.ch/de/gravity/pumptracks-gravity-fr.html
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