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Executive Summary — das Wichtigste in Kirze

Hintergrund der Studie

Vor dem Hintergrund einer abnehmenden Velonutzung bei Kindern und Jugendlichen in der Schweiz geht die
vorliegende Studie der Frage nach, welche Faktoren die Velonutzung von 12 bis 17-jahrigen Jugendlichen
fordern und welche sie hemmen und inwiefern sie mit konkreten Massnahmen beeinflusst werden kdnnten.
Die Arbeit wurde in den Jahren 2012 und 2013 im Auftrag des Bau- und Verkehrsdepartements des Kantons
Basel-Stadt (BVD) und mit Unterstiitzung des Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) durchgefiihrt. Die Ergeb-
nisse beziehen sich auf den Kanton Basel-Stadt und sind nicht per se auf andere Stadte Ubertragbar.

Damit maéglichst viele Einflussfaktoren auf die Velonutzung ins Blickfeld gelangen kénnen, wurde die Un-
tersuchung sowohl inhaltlich wie methodisch breit angelegt. Inhaltlich wird untersucht, wie die Verkehrs-
mittelwahl zustande kommt, wie die Veloverkehrsinfrastruktur beurteilt wird, welche sozialen Aspekte die
Velonutzung beeinflussen und welche Rolle die institutionellen Rahmenbedingungen spielen. Im Zentrum
steht die Frage, wie die Jugendlichen selber die verschiedenen Faktoren wahrnehmen.

Mit der Breite des inhaltlichen Zugangs korrespondiert das gewahlte multimethodische Vorgehen: Dabei
wurden bestehende Datensatze quantitativ ausgewertet (kantonale Jugend- sowie Familienbefragung
2009; Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010), der Kontext der Velonutzung analysiert (Unterlagen zum
lokalen Kontext; Befragung von Schulleitern und Departementsvertretern; Durchsicht von Literatur zum
Thema) und qualitative Erhebungen durchgefiihrt (Gruppengesprache mit Jugendlichen in zehn Halb-
klassen; Pilotversuch mit GPS-gestitzter Erfassung von Wegen, inklusive Zusatzbefragung). Speziell
wurde darauf geachtet, dass die Ergebnisse der einzelnen Teile offen zu einander bleiben und sich so
sowohl methodisch als auch inhaltlich gegenseitig ergénzen und ,inspirieren® kénnen.

Im Kanton Basel-Stadt fahren 23% der 12-17-Jahrigen normalerweise mit dem Velo zur Schule. Mannli-
che Jugendliche nehmen das Velo haufiger als weibliche; Jugendliche der héheren Schulniveaus fahren
haufiger als diejenigen der tieferen Schulniveaus und Jugendliche ohne Migrationshintergrund haufiger
als diejenigen mit Migrationshintergrund. Aus den Gesprachen mit den Jugendlichen wird deutlich, dass
die meisten von ihnen einmal mit dem Velofahren begonnen, viele es aufgrund der vorhandenen hem-
menden Faktoren dann aber wieder aufgegeben haben.

Wichtigste hemmende und fordernde Einflussfaktoren auf die Velonutzung von Jugendlichen

Verkehrsmittelwahl: Als einer der wichtigsten hemmenden Faktoren fiur die Velonutzung Jugendlicher wirkt
der gut ausgebaute 6ffentliche Verkehr (6V) im Kanton Basel-Stadt. Viele Jugendliche, insbesondere in der
Oberstufe, ziehen Tram oder Bus dem Velo vor, weil der 6V als praktisch, gemutlich und schnell wahrge-
nommen wird. Zudem wird er als sozialer Treffpunkt gesehen und gilt als ,cool”, weil es z.B. einen Gratis-
Internetzugang hat. Als férdernde Faktoren werden dem Velo — vor allem von den Velo fahrenden Jugendli-
chen — positive Eigenschaften wie Schnelligkeit, Flexibilitdt und Unabhangigkeit zugeordnet, und auch die
frische Luft im Gegensatz zur Stickigkeit in den Trams wird hervorgehoben. Zudem werden dem Velo vor
allem in der Freizeit und fir den Ausgang Vorteile zugesprochen, auch um sich entspannen zu kénnen.

Veloinfrastruktur: Die Gefahren des Strassenverkehrs sowie deren subjektive Wahrnehmung wirken
sich hemmend auf die Velonutzung aus. Dazu gehdren, erstens, die Gefahr durch ricksichtslose Auto-
fahrende, von denen sie sich an den Rand gedrangt flihlen; zweitens, die Gefahren durch Tramschienen,
Engstellen und von hinten herannahende Trams und drittens, die Gefahren durch unibersichtliche und
gefahrliche Strassenverhaltnisse. Auch eigene und ,uberlieferte” Unfall-Erfahrungen scheinen vom Velo-
fahren abzuhalten. Dazu kommen erschwerte Mdglichkeiten zur Veloparkierung sowie die Probleme mit
Diebstahl und Vandalismus. Demgegenuber wirken sich Méglichkeiten zum freien Velofahren durch einen
Park, im Wald oder nachts auf dem Nachhauseweg veloférdernd aus. Dort wo die Jugendlichen Strecken
zur Verfugung haben, wo sie frei, ungeféahrdet und entspannt fahren kénnen, fahren auch jene Velo, die
es sonst kaum tun.

Soziale Aspekte: Von ihren Kolleglnnen (,peer group®) und manchmal auch von ihren Eltern verspiren
die Jugendlichen einen sozialen Druck gegen das Velofahren. In bestimmten ,peer groups® gilt das Velo
als ,uncool“. Von Seiten der Eltern fehlt teilweise die Unterstiitzung flrs Velofahren, unter anderem weil
sie es — gerade im Vergleich zum sicheren 6V — als fir zu gefahrlich erachten. Die wahrgenommenen
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Gefahren und Probleme im Strassenverkehr werden haufig unbewusst in eine normative Ablehnung des
Velofahrens umgedeutet. Bei alteren Jugendlichen wird diese Ablehnung durch eine Ambivalenz hinsicht-
lich des Helmtragens verstarkt. Sie sehen zwar ein, dass der Velohelm dem eigenen Schutz dient. Doch
geraten sie in ein Dilemma, weil ihre Kolleginnen den Helm ,doof* finden, die Eltern aber auf dem Tragen
desselben bestehen. Als Folge des sozialen Drucks geniigt manchmal schon ein Defekt oder der Dieb-
stahl des Velos, damit das Velofahren gleich ganz aufgegeben wird (,Bruchstelle® in der Velobiographie).
Zu den veloférdernden sozialen Faktoren gehdrt die Ermutigung durch Freunde und Eltern. In Velofahrer-
Familien ist das Velo selbstverstandlich und wenn auch die Freunde fahren, so fahrt man auch eher, am
liebsten nebeneinander (was aber gesetzlich nur beschrankt zugelassen ist). Fur altere Jugendliche bie-
tet sich mit der Individualisierung des Velos (besondere Marke oder Zubehdr) eine Mdglichkeit zur Steige-
rung der sozialen Anerkennung. Die Kleidermode scheint fiir die Velofahrerinnen kein besonderes Prob-
lem darzustellen; sie passen die Kleider meist dem Velo an — in Einzelfallen auch umgekehrt.

Institutioneller Rahmen: Die institutionellen Rahmenbedingungen im Kanton Basel-Stadt stitzen das
Velofahren Jugendlicher nur beschrankt. Insbesondere scheinen die notwendigen Ressourcen fiir eine
verstarkte Veloférderung bei den Schulen und der Verkehrspravention zu fehlen. Die befragten Jugendli-
chen berichten von ihren gemischten Erlebnissen im Verkehrsgarten und auf der Velotour im Quartier
ebenso wie von ihren Erfahrungen mit der Art der Rechtsdurchsetzung durch die Polizei. Diese beanstan-
det bestimmte Verhaltensweisen und Regelverletzungen der Jugendlichen offenbar relativ strikt, z.B. wenn
diese jemanden auf dem Gepéacktrager aufgeladen haben. Oder sie werden via Lautsprecher auf dem
Polizeifahrzeug ermahnt und damit blossgestellt. Die enge Verbindung des Velos mit Disziplin und Erzie-
hung l6st bei verschiedenen Jugendlichen einen Abwehrreflex aus mit der Folge, dass sie aufs Velofahren
verzichten. Wenn die Jugendlichen selbstbewusst sind, wirkt das veloférdernd und hilft ihnen, sich im Ver-
kehr und in der Gesellschaft durchzusetzen. Wenn die Jugendlichen zudem gewohnt sind, sich im Verkehr
zu bewegen und Uber die nétigen Erfahrungen verfligen, so sind sie haufig mit Freude mit dem Velo un-
terwegs, selbst bei schwierigen verkehrlichen und institutionellen Rahmenbedingungen.

Abbildung ES-1: Elemente, die fir die Velonutzung eine bedeutsame Rolle spielen

Geographische & verkehrstechn. Rahmenbedingungen Politische & gesellschaftliche Rahmenbedingungen

| Verkehrsmittelangebot & -verfuigbarkeit |

Soziale Aspekte:
Wider und fiir das Velofahren

i Verkehrsmittelwahl:
' offentlicher Verkehr versus Velo

| Akteure: Institutionen: Schule / Polizei |

Gefahren, Mingel versus Velo-Freirdume Hinderung des Velofahrens versus
selbstbewusstes Durchsetzen gegen Rahmen

i Veloinfrastruktur: : i Institutioneller Rahmen: i

Soziodemographische Charakteristika Wahrnehmungen, Erfahrungen, Verhalten Jugendlicher

| Velonutzung von Jugendlichen |

| Noch nie Velofahrende | | Nicht mehr Velofahrende | | Velofahrende |

Massnahmen zur Forderung des Velofahrens Jugendlicher

Gut ausgebauter 6V als Rahmenbedingung: Den Massnahmen-Vorschlagen ist voraus zu schicken,
dass der gut ausgebaute offentliche Verkehr im Kanton Basel-Stadt das Potenzial fir die vermehrte Ve-
lonutzung begrenzt. Die meisten Jugendlichen nehmen den 6V, weil sie ihn als angenehm, ,cool“ und
trendig wahrnehmen und nicht, weil sie keine Alternative haben. Deshalb diirfte eine Verschiebung der
Verkehrsmittelwahl Richtung Velo selbst mit den besten Massnahmen nur beschrankt maglich sein. Das
grésste Potenzial gegentiber dem 6ffentlichen Verkehr scheint das Velo dort zu haben, wo es einen kom-
parativen Vorteil besitzt, das heisst in der Freizeit und im Ausgang. Hier sind die Ziele haufig dispers, die
Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr nicht immer optimal und der Wunsch nach Flexibilitat hoch.
Damit kann das Velo punkten. Wenn die infrastrukturellen Bedingungen fir eine freie und sichere Fahrt
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geschaffen waren, sollte es insbesondere in den warmeren Jahreszeiten moglich sein, zusatzlich Jugend-
liche furs Velofahren zu begeistern und damit den Rickgang der Velonutzung zu bremsen. Schnelligkeit,
Flexibilitat und Unabhangigkeit des Velofahrens kénnen dann als Motivatoren wirken. Moéglicherweise
kénnten Kampagnen zur Velonutzung in der Freizeit in urbanen Raumen erfolgversprechender sein als
solche fir den Schulweg. Ein Potenzial fir mehr Veloverkehr besteht auch in der Kombination von 6V
und Velo, insbesondere bei der Einrichtung von Abstellanlagen an Verkehrsknotenpunkten, bei Velover-
leihsystemen oder bei neuen Lésungen der Velomitnahme.

Schlisselfaktor Veloinfrastruktur: Um den Riickgang der Velonutzung bei den Jugendlichen aufzuhal-
ten und den Trend umzukehren, stellt die Verbesserung der Veloinfrastruktur einen Schlisselfaktor dar.
Diese gilt es im Sinne eines Quantensprungs auf ein ganz neues Niveau zu heben. Auf ein Niveau, das
der Qualitat des offentlichen Verkehrs nahe kommt. Zwar hat der Kanton Basel-Stadt in den letzten Jah-
ren viel fur die Veloférderung getan und auch die Unfallzahlen sind ricklaufig. Trotzdem bleiben die
wahrgenommene Gefahrlichkeit des Strassenverkehrs (sowohl Auto- als auch Tramverkehr plus Gefahr-
lichkeit der Tramschienen), die Liicken im Netz sowie das Diebstahlirisiko ein Problem aus Sicht der Ju-
gendlichen. Zudem miissten Rdume zum gefahrlosen Ausprobieren und Uben des Velofahrens geschaf-
fen werden. Das Problem ist nicht die Hinflihrung aufs Velo — ein Grundinteresse besteht bei den meisten
— sondern dass das Fahren kaum getibt und praktiziert werden kann. Auch die bestehenden Tempo-30-
Zonen mit versetzten Parkplatzen sind fir jugendliche Velofahrende nicht leicht zu befahren. Die Schaf-
fung von Mdglichkeiten des freien Fahrens im Quartier (z.B. in mehr Begegnungszonen) sowie rund um
die Treffpunkte von Jugendlichen (insbesondere in Parks, oder fir Kinder auch in Schulhausnahe) waren
motivierende Ansatzpunkte. Gleichzeitig sind die Velo-Zuganglichkeit zu bestimmten Zielorten von Ju-
gendlichen sowie die dortigen Anbindemdoglichkeiten (gegen Diebstahl) zu verbessern.

Gute Veloinfrastruktur verandert Einstellungen: Eine gute Infrastruktur verandert die normative Grund-
haltung der Jugendlichen zum Velo. Waren die diversen infrastrukturellen Hindernisse nicht mehr vorhan-
den, wirde auch die normative Abwehr gegen das Velo abnehmen. Unter den heutigen Verkehrsbedingun-
gen setzt das Velofahren grosse Disziplin und grosses Selbstbewusstsein voraus. Viele Jugendliche hadern
aber mit beidem, fiihlen sich entsprechend unsicher und fahren deshalb nicht (mehr) Velo. Sie wiirden Orte
bendtigen, wo sie Selbstbewusstsein gewinnen, nebeneinander fahren, Wettrennen veranstalten, , Tricklis*
und ,Blédsinn®“ machen kénnen, ohne dass sie gefahrliche Verkehrssituationen respektive die Polizei provo-
zieren. Schule und Polizei sollten das Selbstbewusstsein der Velo fahrenden Schilerlnnen starken und
nicht durch Gbermassigen Hinweis auf die Regeln und die mdglichen Regelverletzungen schmalern. Dies
insbesondere dort, wo die Veloinfrastruktur noch grundlegende Mangel aufweist und die richtige Verhal-
tensweise auch aus Sicherheitsiberlegungen nicht immer eindeutig ist. Mit einem gesunden Selbstbe-
wusstsein kdnnen auch als gefahrlich wahrgenommene Stellen eher bewaltigt werden.

Flankierende Massnahmen im institutionellen Rahmen: Wahrend die Rahmenbedingung ,6ffentlicher
Verkehr® und der Schlisselfaktor ,Infrastruktur® vieles vorbestimmen, kann mit flankierenden Massnah-
men dem Velo ein neues Image gegeben werden und es kann versucht werden, mit entsprechenden
Angeboten Jugendliche wieder naher ans Velo heranzufiihren. Zum Beispiel mit neuen oder verbesserten
Service-Angeboten wie einem Veloflick-Service, mit Veloausfligen in der Freizeit, mit Wettbewerben in
den sozialen Medien oder mit alternativen Formen der Verkehrserziehung. Zwei Voraussetzungen sind
dazu zentral: Erstens flihren diese Massnahmen nur zum Ziel, wenn zugleich auch die Infrastruktur
grundlegend verbessert wird. Zum zweiten bedurfen auch die flankierenden Massnahmen einer entspre-
chenden Ressourcen-Zuteilung, insbesondere an Geld und Personal, aber auch einem Sensorium fir
das eigene Verhalten der Behdrden selber.

Fokus primar auf allgemeine Bedingungen, nicht auf Zielgruppen: Der Fokus der zu ergreifenden
Massnahmen zur Veloférderung Jugendlicher sollte primar auf die allgemeinen Bedingungen des Velo-
fahrens gerichtet sein. Auf einzelne Zielgruppen wie z.B. Migrantinnen, Madchen oder leistungsschwa-
chere Kinder ausgerichtete Massnahmen sind oft zu eindimensional und greifen zu kurz. Von den allge-
meinen Bedingungen, insbesondere jener infrastruktureller und institutioneller Art sind alle Jugendlichen
betroffen: Mit ihnen haben alle zu kdmpfen. Wenn der Fokus auf die allgemein férdernden Faktoren so-
wie auf den Abbau der die Velonutzung allgemein hemmenden Faktoren gerichtet wird, profitieren alle
Kinder und Jugendlichen, am meisten jene, die bisher aufgrund ihrer soziodemographischen Ausgangs-
lage oder ihren Wahrnehmungen und Erfahrungen das Velo nicht (mehr) benutzt haben. Die aufgrund
beschrankter finanzieller Mittel notwendige Prioritdtensetzung sollte durch eine Aufteilung in Umset-
zungsschritte und weniger durch eine Aufteilung nach Zielgruppen erfolgen.
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Zusammenfassung — die Ergebnisse im Uberblick

In dieser Zusammenfassung werden die wichtigsten Ergebnisse der Studie im Uberblick fiir eilige Lese-
rinnen und Leser dargestellt. Dies erfolgt in der gleichen Reihenfolge wie im ausfuhrlichen Hauptteil auf
den Seiten 25 bis 127 (Teile A bis D).

Zum Teil A: Fragestellung und Methodik der durchgefiihrten Studie

Zu: Fragestellung (Kap. 1)

Fir die letzten finfzehn Jahre wurde in der Schweiz ein markanter Riuckgang der Velonutzung von Kin-
dern und Jugendlichen festgestellt. Vor diesem Hintergrund flhrten die Verfasser im Auftrag des Bau-
und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-Stadt (BVD) und mit Unterstiitzung des Bundesamtes flr
Strassen (ASTRA) die vorliegende Studie durch, in welcher die folgenden Fragen forschungsleitend sind:

e Welche Faktoren beeinflussen die Velonutzung von Jugendlichen massgeblich?
e Welche Faktoren férdern die Nutzung des Velos, welche Faktoren hemmen sie?
e Welche Einflussfaktoren kénnen durch konkrete Massnahmen gesteuert werden?

Die Studie nimmt Bezug auf die Velonutzung von Jugendlichen im Alter von etwa 12 bis 17 Jahren.

Zu: Ubersicht tiber die Grundelemente der Velonutzung (Kap. 2)

In der vorgelegten Studie wird davon ausgegangen, dass die Velonutzung von Jugendlichen durch die
Verkehrsmittelangebote und Verkehrsmittelverfigbarkeit, durch die Infrastruktur, durch Wahrnehmungen,
Erfahrungen und Verhaltensweisen der Jugendlichen sowie deren soziodemgraphischen Charakteristika
und durch das Verhalten weiterer Akteure (Soziale Bezugsgruppen und Institutionen) beeinflusst wird
(vgl. dazu Abbildung Z-1). Diese Elemente wirken innerhalb bestimmter Rahmenbedingungen gegensei-
tig aufeinander. So beeinflussen sich Wahrnehmungen, Erfahrungen und Verhalten der Jugendlichen und
ihre soziodemographischen Charakteristika gegenseitig mit

e dem Verkehrsmittelangebot und der -verfligbarkeit, was den Bereich der Verkehrsmittelwahl ergibt;
e der Art der infrastrukturellen Bedingungen, was den Bereich der Veloverkehrsinfrastruktur ergibt;

¢ den sozialen Bezugsgruppen (Eltern; Kolleginnen, Freunde), was den Bereich der sozialen Aspekte ergibt;
¢ den Institutionen (Schule; Polizei), was den Bereich des institutionellen Rahmens ergibt.

In der Studie werden die unterschiedlichen Aspekte aufgezeigt, die dazu fiihren (kbnnen), dass jemand
noch nie, nicht mehr oder noch immer Velo fahrt. Unmittelbar lasst sich die unterschiedliche Velonutzung
mit soziodemografischen Faktoren (soziale Schicht, Alter, Geschlecht, kultureller Hintergrund) erklaren.
Diese Faktoren stehen ihrerseits mit grundlegenderen Faktoren im Zusammenhang, die das Velofahren
positiv oder negativ beeinflussen. An diesen im Einzelnen aufzuzeigenden Faktoren wird bei der Formu-
lierung von Massnahmen angesetzt, welche das Velofahren fur Kinder und Jugendliche wieder attraktiv
bzw. noch attraktiver machen sollen.

Im Kanton Basel-Stadt ist zu berlicksichtigen, dass Jugendliche die Schule bereits ab der Weiterbildungs-
stufe, also ab dem 8. Schuljahr frei wahlen kénnen. Damit sind mdglicherweise die Schulwegdistanzen
grosser, was sich auf die Wahl des Verkehrsmittels auswirken kann.

Zu: Multimethodisches Vorgehen (Kap. 3)

Fur die Untersuchung wurde bewusst ein multimethodisches Vorgehen gewahlt. Die methodischen Teile
bestimmen den Aufbau der Untersuchung und dieser Zusammenfassung. Es kamen die folgenden Me-
thoden zur Anwendung:

Quantitative Auswertungen bestehender Datensatze:
... Jugendbefragung 2009
... Familienbefragung 2009
... Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010
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Abbildung Z-1: Elemente, die fiir die Velonutzung eine bedeutsame Rolle spielen

Ubersicht: Elemente, die fiir die Velonutzung eine bedeutsame Rolle spielen

Geographische & verkehrstechnische Politische & gesellschaftliche
Rahmenbedingungen Rahmenbedingungen

Verkehrsmittelangebot & -verfigbarkeit Akteure: Soziale Bezugsgruppen

Verkehrsmittelangebote Das Velo Elt Kolleglnnen / Freunde
(z.B. offentlicher Verkehr) (als Fahrzeug/Objekt) ern (peer group)
Verkehrsmittelwahl: Soziale Aspekte:

offentlicher Verkehr versus Velo Wider und fiir das Velofahren

Velofahren
Wahrnehmung Velofahren als ,uncool®, als
anstrengend, umstandlich, miihsam; fehlende
Unterstutzung durch Eltern; Mode; Helmtragen als
Streitpunkt; gestohlenes/kaputtes Velo als ,Bruch-
stelle”; Nebeneinanderfahren nicht erlaubt/schwierig

ausgebauten offentlichen Verkehr
Wahrnehmung 6V: praktisch, schnell, plnktlich, gemdtlich
& bequem, auch umweltschiitzend, gemditlicher als Velo,
wo man schwitzt.

Velofordernd: Die Qualititen des Velofahrens
selber
Wahrnehmung Velofahren: Schnelligkeit,
Flexibilitat, Unabhangigkeit; Vorteile gegenuber
Tramfahren, umweltschiitzend, gesund, sportlich

Veloférdernd: Bedeutung Velo fahrender Eltern /
gemeinsames Fahren
Wahrnehmung Velofahren als ,cool“, sozial (auch in
gegenseitiger Erreichbarkeit), Eltern fahren auch Velo;
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Velohemmend: Die Konkurrenz durch den gut '
1
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1
1
1
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1
1
1
1
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Infrastruktur Akteure: Institutionen
Strassen & Wege Velo-Parkierung Schule o
(Ausstattung, Sicherheit, (Ausstattung, Diebstahl- (Lehrpersonen etc.) Polizei
Komfort) Sicherheit. Komfort)

Institutioneller Rahmen:
Hinderung des Velofahrens versus
selbstbewusstes Durchsetzen gegen Rahmen

Veloverkehrsinfrastruktur:
Gefahren, Mangel versus Velo-Freirdume

Velohemmend: Gefahren des Strassenverkehrs und
Maéngel bei der Veloparkierung (Diebstahl-
/Vandalismusgefahr)

Gefahr durch Autos, Tramschienen und Trams,
unubersichtliche Strassenverhaltnisse, Unfalle mit dem
Velo (eigene & ,Uberlieferte*), Mangelhafte Parkierung:
Velodiebstahl, Vandalismus, Wind & Wetter

Velohemmend: Mangelnde institutionelle Stiitzung
des Velofahrens
Mobilitat/Velo kein Unterrichtsthema; Art der
Rechtsdurchsetzung bei nicht-erlaubten
Verhaltensweisen; fehlende Kapazitaten bei
Lehrpersonen & Polizei; eher abschreckende
Verkehrserziehung; abnehmende Fertigkeiten

Veloférdernd: Velo als Gewéhnungs- und
Erfahrungssache; Sache des Selbstbewusstseins
Wenn gewohnt, erfahren, selbstbewusst, dann
(teilweise) Uberwindung der hemmenden Faktoren

Velofordernd: Freie Teilstrecken, freie
Platze/Moglichkeiten zum Velofahren
auf gewissen Teilstrecken und wenn kein Autoverkehr:
schoén zum Velofahren

Soziodemographische Charakteristika: Geschlecht, Wahrnehmungen / Erfahrungen / Verhalten
Alter, Schultyp, Sprache etc. der Jugendlichen

Velonutzung von Jugendlichen

Noch nie Velofahrende Nicht mehr Velofahrende ~ Velofahrende
(immer / saisonal / ab & zu)

Quelle: Eigene Darstellung
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Kontextanalysen:
... Analyse von Unterlagen zum lokalen Kontext
... Gesprache mit Institutionsvertretern und Schulleitungen
... Durchsicht der Literatur zum Thema

Qualitative Erhebungen:
... Gruppengesprache mit Jugendlichen in 10 Halbklassen (Klassengesprache)
... Pilotversuch mit GPS-gestitzter Erfassung von Wegen, inklusive Zusatzbefragung

Die geplante Gesprachsrunde mit Eltern konnte mangels Interesse von Elternseite her nicht
durchgefiihrt werden.

Die verschiedenen Erhebungen wurden schwergewichtig im Sommer/Herbst 2012 parallel nebeneinander
durchgefiihrt. Lediglich die Kontextanalysen in Form der Gesprache mit Institutionsvertretern und Schul-
leitern wurden im Frihjahr 2012 vorgezogen, weil hierbei auch die qualitativen Erhebungen an den Schu-
len (Klassengesprache; GPS-Modul) vorbereitet werden konnten. Der ,Pilotversuch einer GPS-gestltzten
Erfassung von Wegen bei Jugendlichen in der Stadt Basel* wurde im Unterauftrag vom Institut fir Umwelt
und Natirliche Ressourcen (IUNR) an der Zircher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften (ZHAW)
im Herbst 2012 durchgefiihrt. Die Auswertungen bestehender Datensatze, die Literaturdurchsicht sowie
die Verfassung der Berichte erfolgten schwergewichtig im Jahr 2013.

Neben den hier prasentierten Resultaten liegen verschiedene interne Berichte vor: zur sekundarstatisti-
schen Auswertung der Jugendbefragung 2009 (Materialien 1), zur sekundarstatistischen Auswertung des
Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 (Materialien 2), zur Sichtung der Forschungsliteratur (Materialien
3), zur Analyse der Klassengesprache (Materialien 4) sowie zum Pilotversuch der GPS-gestitzten Erfas-
sung von Wegen (separater Bericht).

Zum Teil B: Kontext des Velofahrens in Basel

Zu: Daten zur Velonutzung in Basel (Jugendbefragung/Familienbefragung/Mikrozensus) (Kap. 4)

Gemass der Jugendbefragung 2009 (Kap. 4.1) fahren im Kanton Basel-Stadt 23% aller Jugendlichen im
Alter von 12-17 Jahren normalerweise mit dem Velo, Trottinett 0.4. in die Schule. Eine nach Schultyp
respektive Alter differenzierende Auswertung zeigt, dass in der Orientierungsschule (OS, 11-14 Jahre)
mit 30% Uberdurchschnittlich viele Jugendliche noch mit dem Velo, Trottinett 0.a. in die Schule kommen.
Mit zunehmendem Alter respektive dem Ubertritt in die Weiterbildungsschulen (WBS) einerseits, in das
Gymnasium andererseits, verandert sich diese Quote. Im Ubergang zur WBS sinkt die Quote der Velo-
nutzung fir den Weg in die Schule sehr deutlich: Im tieferen Leistungsniveau der WBS A (13-16 Jahre)
fahren nur noch 3% aller Jugendlichen und im héheren Niveau der WBS E (13-16 Jahre) noch 12% mit
dem Velo in die Schule. Demgegenuber erhéht sich im Gymnasium (13-18 Jahre und vereinzelt dlter) die
Quote der Velonutzung zur Schule im Vergleich zur OS auf 35%. In den anderen Schulen (15-18 Jahre
und vereinzelt alter), welche Briickenangebote, Fachmaturitdtsschule, Allgemeine Gewerbeschule, Be-
rufsfachschule und Handelsschule des Kaufmannischen Vereins beinhalten, ist die Velonutzung zur
Schule mit 4% wiederum sehr niedrig.

Wahrend an den Orientierungsschulen ebenfalls noch viele Jugendliche zu Fuss zur Schule gehen (36%)
ist an allen héheren Schulstufen der 6ffentliche Verkehr (6V) das bevorzugte Verkehrsmittel zur Schule.
Die Nutzung des 6V verhalt sich hier geradezu umgekehrt proportional zur Velonutzung, d.h. dass der 6V
an jenen Schulen am meisten genutzt wird, an denen das Velo am wenigsten zum Einsatz kommt: Am
haufigsten wird der 6V dementsprechend an der WBS A (88%), am zweithaufigsten an der WBS E (74%)
sowie an den anderen Schulen (76%) und am dritthdufigsten am Gymnasium (46%) genutzt.

Es zeigen sich auch deutliche Schicht- und Geschlechtereffekte: Jugendliche aus eine héheren sozialen
Schicht nehmen fiir den Weg in die Schule haufiger das Velo; Jugendliche aus einer niedrigeren sozialen
Schicht benitzen haufiger den 6V. Von den méannlichen Jugendlichen fahren 30% und von den weibli-
chen Jugendlichen 16% normalerweise mit dem Velo zur Schule. Der Geschlechtereffekt zeigt sich auf
allen Altersstufen und fir alle Schultypen.

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 12

Ebenfalls zeigt sich ein deutlicher Effekt auf die Velonutzung aufgrund des kulturellen Hintergrunds. Wenn
nur (schweizer-) deutsch in der Familie gesprochen wird, resultiert bei den Jugendlichen der héchste Anteil
der Velonutzung in die Schule von 36%, wenn (schweizer-) deutsch und eine andere Sprache in der Familie
gesprochen wird, der zweithéchste Anteil von 16%, und wenn nur eine andere Sprache in der Familie ge-
sprochen wird, resultiert der niedrigste Anteil von 6%. Auch dieser Unterschied zeigt sich auf allen Altersstu-
fen und flr alle Schultypen. Migrations- und Schichteffekt verstarken sich zudem noch gegenseitig.

In der Jugendbefragung 2009 wurde auch danach gefragt, wie oft die Jugendlichen mit dem Velo abends
in den Ausgang gehen. Von allen befragten Jugendlichen gehen 20% ,meistens®, 16% ,oft“, 19% ,selten*
und 45% ,nie“ mit dem Velo abends in den Ausgang. Auch bei der Velonutzung in den Ausgang zeigen
sich dieselben Unterschiede nach Alter, Schultyp, Schicht, Geschlecht und Sprache in der Familie, wie
sie schon fir die Velonutzung in die Schule gefunden wurden. Die (jlingsten) Jugendlichen der OS be-
nutzen das Velo in den Ausgang Uberdurchschnittlich haufig, die Jugendlichen der WBS deutlich unter-
durchschnittlich — WBS A wiederum weniger haufig als WBS E. Die Jugendlichen des Gymnasiums sind
im Ausgang deutlich Uberdurchschnittlich und gar haufiger als die Jugendlichen der OS mit dem Velo
unterwegs und die Jugendlichen der anderen Schulen wiederum deutlich unterdurchschnittlich. Von den
mannlichen Jugendlichen gehen 24% ,meistens” abends mit dem Velo in den Ausgang, von den weibli-
chen Jugendlichen 15%.

Wird nur (schweizer-) deutsch in der Familie gesprochen, nehmen 29% der Jugendlichen ,meistens” das
Velo in den Ausgang, wird (schweizer-) deutsch und eine andere Sprache in der Familie gesprochen wird,
nehmen 12% der Jugendlichen ,meistens” das Velo in den Ausgang, und wird nur eine andere Sprache in
der Familie gesprochen wird, nehmen 7% der Jugendlichen ,meistens® das Velo in den Ausgang.

In der Familienbefragung 2009 (Kap. 4.2) findet sich zunachst das Ergebnis, wonach mit 90% die meis-
ten der befragten Familien angeben, in ihrem Haushalt gebe es mindestens ein Velo. Mehr als die Halfte
(57%) aller befragten Familien geben sogar an, drei und mehr Velos im Haushalt zu haben.

Von allen befragten Familien geben 23% an, mehrmals pro Woche mit dem jingsten Kind Velo zu fahren.
Weiter machen dies 16% einmal pro Woche und weitere 16% 2-3 Mal pro Monat. Das wirde dann heissen,
dass rund die Halfte der befragten Familien mehr oder weniger regelmassig mit ihren Kindern Rad fahren.

Sowohl fir den Velobesitz als auch fiir die Haufigkeit des Radfahrens mit dem jliingsten Kind zeigt sich
analog zur Velonutzung der Jugendlichen, dass Familien mit nicht (schweizer-) deutscher Alltagssprache
die tiefsten Quoten aufweisen. Hier besitzt man deutlich weniger haufig ein Velo und es wird auch weni-
ger haufig Rad mit dem jlingsten Kind gefahren.

Aus den Ergebnissen der Familienbefragung 2009 kann aber auch herausgelesen werden, dass die all-
gemeine Zufriedenheit mit der Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr grosser ist als jene mit den Velo-
wegen/dem Velonetz im Quartier. Wahrend 65.8% der befragten Familien mit der Anbindung an den 6f-
fentlichen Verkehr im Quartier ,sehr zufrieden® sind, sind lediglich 28.7% der befragten Familien ,sehr
zufrieden® mit den Velowegen/dem Velonetz im Quartier. Nimmt man die beiden Kategorien ,sehr zufrie-
den® und ,eher zufrieden zusammen, dann fallen 91.0% auf die Zufriedenheit mit der Anbindung an den
offentlichen Verkehr im Quartier und nur 68.6% auf die Zufriedenheit mit den Velowegen / dem Velonetz
im Quartier. Dieses Ergebnis deutet auf eine ungleiche infrastrukturelle Gewichtung von 8V einerseits
und Velofahren andererseits hin.

Gemass einem weiteren Ergebnis der Familienbefragung 2009 zeigen sich 51.4% der befragten Familien
mit der Verkehrssituation bezlglich der Sicherheit der Kinder im Quartier ,sehr* oder ,eher zufrieden®,
dagegen 44.9% ,eher unzufrieden® oder ,sehr unzufrieden®. Diese Unzufriedenheit dirfte sich bei den
Eltern auch in einer grésseren Zuriickhaltung niederschlagen, ihren Kindern das Velofahren zu erlauben.

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 (Kap. 4.3) bestatigt grundsatzlich die Erkenntnisse aus
der Jugend- und Familienbefragung. Allerdings weichen einzelne Werte aus methodischen Griinden et-
was voneinander ab. Daflir lassen sich die Daten der Stadt Basel mit jenen der Agglomeration, mit dem
Durchschnitt der Deutschschweizer Stadte und gesamtschweizerisch vergleichen.

Der Velobesitz in der Stadt Basel (die Gemeinden Bettingen und Riehen sind hier nicht bertcksichtigt) ist
im gesamtschweizerischen Vergleich eher tief, was mit dem hoéheren Anteil an auslandischer Bevdlke-
rung zusammenhangt, dafir ist die Verfiigbarkeit tiber ein Abonnement des o6ffentlichen Verkehrs eher
hoch. 18% der 12- bis 17-jahrigen Jugendlichen in Basel leben in Haushalten ohne ein Velo, gesamt-
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schweizerisch sind es nur 6%. Demgegenuber besitzen 82% der Jugendlichen in der Stadt Basel mindes-
tens ein Abonnement des o&ffentlichen Verkehrs (Halbtax-, General-, Verbund-, Strecken-, oder Gleis 7-
Abo). Dies ist ein deutlich héherer Anteil als in der Agglomeration Basel (73%) und in anderen Deutsch-
schweizer Stadten (66%).

85% der Velo fahrenden Bevolkerung haben zuhause und 77% am Ausbildungs- oder Arbeitsort einen Ve-
loabstellplatz zur Verfugung. Zuhause kdnnen 64% ihr Velo in einen abschliessbaren Raum stellen, am
Ausbildungs-/Arbeitsort sind es nur 27%. Hier haben zudem nur 35% eine Anbindemdglichkeit, was ange-
sichts der Diebstahlgefahr unbefriedigend ist.

Rund 50% der Mobilitdt der Basler Jugendlichen findet auf Ausbildungs- oder Arbeitswegen statt, 32% auf
Freizeit- und 16% auf Einkaufswegen, wobei Freizeit und Einkaufen in dieser Altersgruppe haufig zusam-
mengehdren dirften.

Die Jugendlichen der Stadt Basel sind deutlich mobiler als Jugendliche aus anderen Gebieten der
Schweiz. Sie sind 106 Minuten pro Tag unterwegs — das sind 20 bis 25 Minuten (= 25%) mehr als Ju-
gendliche im Durchschnitt der gesamten Schweiz. Allerdings legen sie dabei eine weniger grosse Strecke
zurlck, was auf eher kleinrdumige Bewegungen sowie einen hohen Anteil an Fuss-, Velo- und &ffentli-
chem Verkehr hinweist. Die Basler Jugendlichen legen denn auch taglich doppelt so viele 6V-, rund 70%
mehr Fussweg- und 30% mehr Veloetappen zuriick als der Durchschnitt der Schweizer Jugendlichen.
Dafir sind sie deutlich seltener motorisiert unterwegs.

Die Basler Jugendlichen legen rund 40% ihrer Wege mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zurtick. Dieser An-
teil ist bedeutend grésser als in der Basler Agglomeration (33%), im Durchschnitt der Deutschschweizer
Stadte (31%) und der gesamten Schweiz (23%). Dieses Resultat unterstreicht die grosse Bedeutung des
offentlichen Verkehrs fir die Jugendlichen in dieser Stadt. Auch mit dem Velo sind die Basler Jugendli-
chen haufiger unterwegs (17%) als Jugendliche in anderen Stadten der Deutschschweiz (11%), aber
nicht im Vergleich zur Agglomeration (17%) und nur wenig mehr im Vergleich zur gesamten Schweiz
(15%). Eindeutig am wenigsten Wege legen die Basler Jugendlichen motorisiert zuriick (6%) wéahrend
dieser Anteil in der Agglomeration mit 14% und im Durchschnitt der Deutschschweizer Stadte (12%) rund
doppelt und gesamtschweizerisch gar fast vier Mal so hoch liegt (22%).

Aufgrund der kleinen Zahl Jugendlicher in der Stichprobe lassen sich keine detaillierten Analysen zu Unter-
gruppen durchfihren. Allerdings treffen Aussagen fur die Gesamtbevdlkerung tendenziell auch auf die Ju-
gendlichen zu. So wird zum Beispiel das Muster deutlich, dass die mannliche Bevdlkerung haufiger mit dem
Velo oder einem Motorfahrzeug unterwegs ist, wahrend die weibliche Bevdlkerung eher zu Fuss geht und
den o6ffentlichen Verkehr benutzt. In der Stadt Basel zum Beispiel fahren 16% der Manner Velo, bei den
Frauen sind es 14%. Demgegenuber ist der 6V-Anteil mit 30% bei den Frauen héher als jener der Manner
mit 24%.

Auch der Einfluss des Einkommens auf die Verkehrsmittelwahl ist bedeutend. Je tiefer das Einkommen,
desto héher liegt der Anteil des Fuss- und des 6ffentlichen Verkehrs — und desto tiefer der Anteil des Velo-
und motorisierten Verkehrs. Die Velonutzung in Basel beispielsweise nimmt mit hdherem Einkommen deut-
lich zu: von 12% in der Kategorie der Haushaltseinkommen bis Fr. 6'000 auf 20% bei einem monatlichen
Einkommen von Fr. 12'000 und mehr.

Personen mit einem Schweizer Pass sind im Durchschnitt haufiger mit dem Velo unterwegs als jene mit
auslandischer Staatszugehorigkeit. Letztere gehen daflr wesentlich haufiger zu Fuss. In der Stadt Basel
fahren 18% der Schweizerlnnen mit dem Velo gegenuber je 10% der auslandischen Bevdlkerung und den
Doppelburgerinnen. Zugewanderte aus eher veloaffinen Landern wie den Niederlanden, Danemark oder
Deutschland weisen einen héheren Veloanteil auf als solche aus anderen zentralen und nordeuropaischen
Staaten. Zugleich ist innerhalb der gleichen Herkunftsgruppe ein deutlicher Unterschied bei der Velonut-
zung nach Einkommen festzustellen.

Wer ein 6V-Abo hat, fahrt seltener mit dem Velo als wer kein solches besitzt. Von jenen Teilen der Basler
Bevdlkerung, die ein Strecken- oder Verbundabo hat, legen 39% ihre Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr
und nur 5% mit dem Velo zurlck. Wer kein Abo hat, macht je rund 20% seiner Wege entweder mit dem
Velo oder dem 6V. Vor allem auch in der Freizeit sind Personen mit einem Strecken- oder Verbundabo
wesentlich haufiger mit dem 6V als mit dem Velo unterwegs.
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Zu: Strukturelle Rahmenbedingungen fur den Veloverkehr (Kap. 5)

Im politisch-planerischen Kontext (Kap. 5.1) werden die Rahmenbedingungen festgelegt, innerhalb
derer der Kanton Basel-Stadt die Veloférderung umsetzen will und kann. Wichtig sind in diesem Zusam-
menhang der Kantonale Richtplan von 2009, in dem unter anderem behdrdenverbindlich postuliert wird,
dass dem Fuss- und Veloverkehr mehr Platz eingerdumt, eine stadtgerechte Mobilitat geférdert und die
negativen Auswirkungen des Motorfahrzeugverkehrs reduziert werden sollen. Die Wohnquartiere sollen
fur den Veloverkehr durchlassig gestaltet, die Sicherheit auf Hauptstrassen und an Knoten verbessert
und genlgend qualitativ gute Veloabstellplatze angeboten werden.

Der Kantonale Teilrichtplan Velo 2013, der zurzeit Gberarbeitet wird, konkretisiert diese Ziele mit Grund-
satzen und Qualitdtsanforderungen. Insbesondere wird kinftig zwischen einem Basis- und einem Pend-
lerroutennetz unterschieden, wobei sich das Basisnetz am Fahrkonnen der schwachsten Verkehrsteil-
nehmenden im Veloverkehr (also Kindern und alteren Menschen) orientieren soll.

2010 hat das Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt eine Strategie zur Férderung des
Fuss- und Veloverkehrs erarbeitet mit der Vision, Basel zur fussganger- und velofreundlichsten Stadt der
Schweiz zu machen. Drei Saulen tragen die Strategie: Optimale Infrastruktur, Serviceangebote und Mar-
keting sowie die Férderung des Velofahrens und Zufussgehens bei Kindern und Jugendlichen. Zur Um-
setzung der Strategie ist ein umfassendes Massnahmenpaket erarbeitet worden.

Eine Reihe weiterer Massnahmen zur Férderung des Veloverkehrs sind angedacht worden, um die im
Gegenvorschlag zur Stadte-Initiative verlangte Reduktion des motorisierten Verkehrs um 10% bis 2020
zu erreichen (vgl. Bericht ,Stiig-um®, Infras 2013). Die Massnahmen sind politisch allerdings noch nicht
beschlossen. Auch die Agglomerationsprogramme tragen mit Unterstlitzung des Bundes zur besseren
Berucksichtigung des Veloverkehrs in Planung und Politik bei.

Eine Reihe von Hintergrunddaten (Kap. 5.2) erlauben es, die derzeitige Situation fiir den Veloverkehr im
Kanton Basel-Stadt sowie die Entwicklung der letzten Jahre einzuschéatzen.

Veloklima: Die Erhebung zum Veloklima (neu als ,Prix Velostadte® bezeichnet) wird alle 4 Jahre von Pro
Velo Schweiz durchgefiihrt und zeigt fur verschiedene Stadte auf, wie velofreundlich diese von den Velofah-
renden eingeschatzt werden. Basel erhielt bei der letzten Durchfihrung 2010 die Gesamtnote ,gentigend®,
d.h. Note 4 gemass Schulnotenskala. Dies ist eine Verbesserung seit 2006 als noch die Note 3.7 vergeben
wurde. Basel wird damit als zweitbeste Grossstadt der Schweiz hinter Winterthur eingestuft. Das Wegnetz
mit der Note 4.7 und das Verkehrsklima mit der Note 4.1 wurden 2010 am besten und die Abstellanlagen
mit Note 3.6 am schlechtesten bewertet. Neben dem Wegnetz hat sich die Einschatzung der Sicherheit seit
2006 um 0.5 Punkte verbessert und liegt nun mit einer Note von 3.9 bei knapp ungentigend.

In einer 2010 gleichzeitig durchgefihrten reprasentativen Umfrage dusserten sich die Einwohnerlnnen
Basels grundsatzlich positiv zum Velofahren. Die Velofahrenden haben das Gefuhl, zlgig voranzukom-
men und komfortabel unterwegs zu sein. Weniger zufrieden sind sie mit den Veloabstellplatzen beim
Bahnhof. Die Nicht-Velofahrenden verzichten vor allem aufs Velo, weil sie den 6ffentlichen Verkehr als
bequemer erachten. Auch Regen und Kalte sowie die Gefahrlichkeit des Verkehrs, Larm und Abgase
sowie das Diebstahlrisiko halten sie von der Velonutzung ab. Nur selten ein Grund aufs Velo zu verzich-
ten sind ein zu langer Weg oder fehlende Veloabstellplatze. 15% der Befragten in der Stadt Basel gaben
an, nicht Velofahren zu kénnen.

Velodiebstahle: Gemass einer Studie des Versicherungs-Beratungsportals geld.de wurden 2011 Uber
2'500 Velos im Kanton Basel-Stadt als gestohlen gemeldet (vgl. geld.de 2011). Trotz dieser hohen Zahl
ist Basel nicht Uberdurchschnittlich betroffen, wenn man die hohe Velonutzung in Rechnung stellt. So
werden im Kanton Basel-Stadt 7 Velos pro 100'000 Veloetappen entwendet. In der Stadt Bern sind es 11
und im Kanton Genf 10 Diebstahle pro 100'000 Veloetappen. In Basel werden 5.5% der Velodiebstahle
aufgeklart, in Bern sind es nur 1.2% und im Kanton Genf 8.7% (Zahlen fur 2011).

Helmtragquote: Fir den Kanton Basel-Stadt sind keine Daten zur Helmtragquote verflgbar. Die gesamt-
schweizerischen Daten der Beratungsstelle fiir Unfallverhitung bfu zeigen, dass rund zwei Drittel der
Kinder bis 14 Jahre einen Helm tragen, bei der Altersgruppe der 15- bis 29-Jahrigen jedoch nur noch
rund ein Viertel. Wahrend zu Beginn des Jahrhunderts die Tragquote angestiegen ist, stagniert oder sinkt
diese bei jungen Leuten seit etwa 2009. Auf Schulwegen betragt die Tragquote im Jahr 2013 Uber die
ganze Schweiz gesehen 32%, 2012 lag sie noch bei 37%.
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Velounfalle: Im Jahr 2012 wurden im Kanton Basel-Stadt 79 Velofahrende bei Unfallen polizeilich erfasst.
Eine Person wurde getdtet, 30 schwer verletzt und 35 leicht verletzt. Die Ubrigen 13 blieben unverletzt. Seit
2009 ist ein deutlicher Riickgang der Unfallzahlen festzustellen (-55%), wobei unklar bleibt, worauf dies
genau zurlickzufiihren ist. Die Entwicklung scheint aber positiver zu verlaufen als jene in der ganzen
Schweiz, wo seit rund 20 Jahren in absoluten Zahlen kaum eine Veranderung bei den Velounfallen festzu-
stellen ist. Dabei ist zu berlcksichtigen, geméass neuesten Hochrechnungen der Beratungsstelle fur Unfall-
verhiitung bfu von den annahernd 32'000 verletzten Velofahrenden jahrlich nur deren knapp 3'200, also
10% registriert werden. Die Ubrigen 90% tauchen in keiner Statistik auf. Der Grund liegt vor allem bei der
hohen Zahl von Selbstunfallen, das heisst vor allem bei selbst verursachten Stlirzen von Velofahrenden.

Im Kanton Basel-Stadt ist das Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD) fir die Verkehrspravention
(vgl. Kap 5.3) zustandig. Diese gibt es seit den 1950er Jahren (damals als Verkehrserziehung bezeich-
net). Seit 1970 besteht der Verkehrsgarten Wasgenring 158. Heute sind 8 Verkehrsinstruktoren fur die Ver-
kehrspravention tatig. Sie sind verantwortlich fir die Verkehrslektionen in den Schulen sowie fiir die prakti-
schen Ubungen im Verkehrsgarten und im Quartier. Darliber hinaus fiihrt die Verkehrspravention Sicher-
heitskampagnen durch. Ihr Hauptziel besteht in der Unfallverhitung, die Veloférderung selber ist kein Ziel.

Die Verkehrspravention beginnt im Kindergarten und umfasst auf die jeweilige Schulstufe zugeschnittene
Angebote und Themen. Die praktischen Ubungen des Velofahrens im Verkehrsgarten finden in der 3. und
4. Primarschulklasse statt, die Fahrt im eigenen Quartier in der 5. Klasse.

Im Kanton Basel-Stadt gibt es keine formale Veloprifung. Nach Ansicht der Verantwortlichen der Verkehrs-
pravention wirde dies den Kindern eine falsche Sicherheit vermitteln. An einer Priifung kénne nicht wirklich
festgestellt werden, ob die Kinder Velofahren kénnten oder nicht. Haufig fehle es ihnen an der Erfahrung
und sie seien noch unsicher auf dem Velo. An einer Prifung kdnne das dann nicht korrigiert werden. So
ware es eher gefahrlich, mit einer Veloprifung zu suggerieren, alle Kinder kénnten fahren.

Regelung der Velonutzung auf Schulwegen: Gemass einem Beschluss des Erziehungsdepartements diir-
fen Kinder der Primarschule (1.-4. Klasse) nicht mit dem Velo in die Schule fahren, wobei es Ausnahmen
geben kann. Ein Grund dafir ist, dass die Kinder gemass Gesetz ab der Schulpflicht auf der Strasse fahren
missen. Dafiir fehlen nach Ansicht der Behtérden den Primarschilerinnen haufig aber die Fahigkeiten.
Zudem sind die Primarschulhduser meist so nahe, dass die Kinder zu Fuss gehen kdnnen. Das Trottinett ist
erlaubt. Daflr wurden auch extra Abstellvorrichtungen bei den Schulhdusern installiert. Ab der 5. Klasse
(OS) durfen die Kinder mit dem Velo in die Schule fahren. Im Vergleich zur Primarschule ist der Weg hier
etwas weiter, vergleichsweise aber immer noch kurz. In der WBS (ab 8. Klasse) kommen die Jugendlichen
teils mit dem Velo, teils mit dem Tram und selten mit einem Mofa.

Zu: Erlduterungen von Schulleitern, Departementsvertretern, dem Leiter eines Bike-Projekts (Kap. 6)

Die Gesprache mit Schulleitern und Departementsvertretern (Kap. 6.1) fihrten zusammengefasst zu
den folgenden Befunden:

Zur Verkehrsmittelwahl der Jugendlichen wird von den befragten Schulleitern und Institutionsvertretern
bestatigt, dass der 6ffentliche Verkehr insbesondere in den héheren Schulstufen als beliebtes Verkehrs-
mittel fir den Weg in die Schule angesehen wird. Haltestellen des 6V befinden sich bei allen Schulhau-
sern in unmittelbarer Nahe. Einzig in der Orientierungsschule (OS), wo sich die Schulhduser noch sehr
nahe beim Wohnort befinden, kdnnen die Jugendlichen noch gut zu Fuss kommen. Viele Jugendliche
kommen auch schon mit dem Velo in die OS, wobei das Trottinett hier oft noch eine deutliche Konkurrenz
zum Velo darstellt. Die Einschatzungen der Schulleiter bestatigen den sekundarstatistisch eruierten Be-
fund, wonach es an der Oberstufe zu einer unterschiedlichen Entwicklung kommt: Wahrend am Gymna-
sium weiterhin recht viele Jugendliche mit dem Velo zur Schule fahren, sinkt der Veloanteil zugunsten der
Nutzung des 6V an der Weiterbildungsschule deutlich. An der WBS A (leistungsschwachere Schiiler) ist
die Velonutzung zur Schule noch tiefer als an der WBS E (leistungsstarkere Schiiler). Insgesamt bestati-
gen die Schulleiter den sich in der unterschiedlichen Velonutzung nach Schultyp widerspiegelnden
Schichteffekt wie auch den Befund, wonach Jugendliche mit Migrationshintergrund tendenziell weniger oft
das Velo fur den Schulweg benitzen.

Praktisch alle Befragten weisen in dieser oder jener Form darauf hin, dass die Veloverkehrsinfrastruktur
zu wenig sicher ist. Es wird allgemein angemerkt, dass die Velostrecken in Basel zwischendurch super sind,
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dann aber immer wieder durch heikle respektive gefahrliche Stellen unterbrochen werden. Man baut die
Velowege nur dort gut aus, wo von der Breite her genug Platz ist, aber dort, wo es eng wird, Uberldsst man
die Velofahrenden sich selbst. Diese Liicken im Netz respektive neuralgischen Stellen sind ein grundsatzli-
ches Problem und in der ganzen Stadt anzutreffen. Die Gefahrlichkeit der Veloverkehrsinfrastruktur wird
auch als einer der Grinde angefiihrt, weshalb das Velo von vielen Schiilerinnen und Schilern nicht benutzt
wird. Selbst auf den Quartierstrassen ist es kaum moglich, mit dem Velo nebeneinander zu fahren, was die
Kinder gerne tun wirden, denn das Nebeneinanderfahren besitzt einen wichtigen sozialen Aspekt. Zudem
erschweren die versetzt parkierten Autos den Kindern die Ubersicht, und es wird in einem Fall auch auf
einen breiten durchs Quartier fahrenden Bus hingewiesen, neben dem die Velofahrenden kaum noch Platz
haben. Obwohl in verschiedenen Schulhdusern Velokeller aufgehoben wurden, werden die Veloparkier-
moglichkeiten fiir die Schilerinnen und Schiiler fiir ausreichend eingeschatzt. Gedeckte Veloabstellplatze
finden sich bei den Schulhdusern allerdings relativ wenige und ein Schulleiter bezeichnet dieses auch als
ein Manko. Verbesserungen bei der Abstellsituation fiirs Velo waren auch in der Stadt allgemein erwiinscht.
Die Velofahrenden mdchten ihr Fahrzeug unmittelbar vor dem Laden abstellen kdnnen, aber diese Maoglich-
keit ist oft nicht gegeben. Die Problematik des Velovandalismus (,Luftlen®, Schrauben I6sen ...) scheint am
ehesten noch an der Orientierungsschule (OS) zu bestehen. Dort kommen diesbeziglich immer wieder
Klagen von Eltern, v.a. wenn das Velo beschadigt wird und es in der Folge repariert werden muss. Solche
Vorfélle bzw. die Reparaturkosten haben Eltern schon veranlasst, ihren Kindern den Gebrauch des Velos
zu verbieten. Am Gymnasium Leonhard sollte man das Velo nicht tGber Nacht auf dem relativ schlecht be-
leuchteten Schulhausplatz parkiert lassen.

Zu den sozialen Aspekten des Velofahrens Jugendlicher wird von den befragten Schulleitern und Depar-
tementsvertretern darauf hingewiesen, dass einerseits die Velofahrfahigkeiten der Jugendlichen abge-
nommen haben, dass andererseits Moglichkeiten zum Erlernen des Velofahrens rar sind oder ganz feh-
len. Es wird allgemein von einem Teufelskreis derart gesprochen, dass den Kindern immer weniger hau-
fig eine Risikokompetenz beigebracht wird, weil die Eltern zu viel Angst haben, die Kinder in der Folge die
ndtigen Fahigkeiten zum Velofahren gar nicht erlernen, was wiederum deren Kompetenzen schmalert.
Daraus resultiert, dass den wenig Velo fahrenden Schilerinnen und Schilern das Fahr- und Gleichge-
wichtsgefuhl fehlt und sie die nétige Fahrsicherheit nicht mehr haben. Es stellt sich dann die Frage, wo die
Kinder Uberhaupt Velofahren lernen kdnnen (,learning by doing“). Wo es keinen geeigneten Aussenplatz
hat, wird es schwierig. Insgesamt wird den Eltern respektive deren Verhaltnis zum Velo ein wichtiger Er-
klarungsfaktor bei der Frage zugewiesen, ob die Kinder auch Velo fahren. Die Rolle der Vorbildfunktion
der Lehrerinnen und Lehrer wird unterschiedlich eingeschatzt. Zwar kommen an allen Schulhdusern die
meisten Lehrpersonen mit dem Velo, aber das wird von den Schilerinnen und Schilern zumeist gar nicht
gesehen. Am Gymnasium Leonhard dagegen gibt das Velofahren ein Sozialprestige: ,Hier fahrt man Velo®,
und dieses verbindet Lehrpersonen und Jugendliche. Ahnliches gilt fir die Fachmaturitatsschule. Dass der
Velohelm bei den Jugendlichen ein kontroverses Thema ist, wird auch von den befragten Schulleitern und
Departementsvertretern bestatigt. Mit zunehmendem Alter der Jugendlichen geht die Helmtragquote zu-
rick. Das Tragen eines Velohelms ist im Allgemeinen ab 13/14 Jahren ein Problem, etwa bei den Madchen
wegen Aussehen/Frisur oder weil der Helm als unpraktisch angesehen wird. Verschiedentlich wird ange-
merkt, dass mit dem Velo das Nebeneinanderfahren zumeist unméglich ist, auch in den Tempo-30-Zonen.
Der soziale Aspekt ware aber wichtig und spielt im 6V mit den neuen Medien allenfalls eine Rolle; dort wer-
den manchmal auch noch die Hausaufgaben und Vorbereitungen in letzter Minute gemacht.

Zum institutionellen Rahmen der Velonutzung Jugendlicher wird darauf hingewiesen, dass Veloausfahrten
im Rahmen der Verkehrspravention schwierig zu organisieren sind, weil es immer mehrerer Erwachsener
bedarf, die Uberwachen. Es wird vermerkt, dass die Polizei durch das Aufgebot bei Fussballmatchen insge-
samt stark belastet ist, und davon auch die Verkehrspravention betroffen ist (weniger Ressourcen). In den
Schulen wurde mit Bezug aufs Velofahren friiher mehr gemacht, doch heute beschrankt sich das meistens
auf die Initiativen einzelner Lehrpersonen. Die Aktion “Bike2school” wird wohl wenig benutzt, weil die Leh-
rerinnen und Lehrer schon so viel Programm haben. Denkbar wére es fur einzelne Schulleiter, einmal
einen Gesundheitstag zum Thema Velo durchzufihren. Das Hauptziel der vom Justiz- und Sicherheitsde-
partements (JSD) durchgefiihrten Verkehrspravention besteht darin, daflir zu sorgen, dass es zu keinen
Unfallen kommt und im Rahmen der Veloférderung, dass sicherer gefahren wird. Das heisst, sie will weni-
ger/keine Unfalle durch eine gute Ausbildung erreichen, unabhangig davon, ob mehr oder weniger Velo
gefahren wird. Als institutionsbezogene Massnahmen zur Veloférderung wird u.a. vorgeschlagen, dass es
generell mehr in Richtung gemischte Zonen von Fussgangern und Velofahrenden gehen sollte, das heisst,
es mussten auch verstarkt Begegnungszonen eingefihrt werden. Damit wirde man auch mehr Rucksicht

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 17

aufeinander nehmen. Es sollte mehr sichere Velowege geben, wo nétig abgetrennte, eigene Spuren flir
Velos und es missten sichere Velorouten zum Schulhaus geschaffen werden.

Im Rahmen des Bike-Projekts an der WBS Leonhard (Kap. 6.2) wurde nach langjahrigen Bemihungen
eines Lehrers und Velo-Forderers im Jahr 2009 ein Velokeller eingerichtet. Das ganze Projekt kostete rund
Fr. 40'000.-. Im Velokeller befinden sich heute 27 Mountainbikes, die von Schilerlnnen und Lehrerlnnen fir
Fr. 5.-/Tag gemietet werden koénnen, dieses immer zusammen mit Sicherheitsweste (Leuchtweste) und
Helm. Vom Leiter des Velo Bike-Projekts wurden schon vor Einfllhrung des Velokellers und werden auch
jetzt noch langere, teils auch mehrtagige Velotouren mit Schilerinnen und Schilern durchgefihrt, dies ins-
besondere auch im Rahmen des angebotenen Freiwahlfachs. Da viele Jugendliche fir grossere Velotouren
nicht die geeigneten Velos respektive Ausristung besassen, entstand die Idee, mit dem Velokeller die ent-
sprechend gute Ausristung anzubieten. Ein gutes, funktionstiichtiges Velo ist gemass dem Projektleiter die
Grundvoraussetzung flr ein erfolgreiches Velofahren. Im Freiwahlfach lernen die Jugendlichen verschiede-
ne Fertigkeiten wie Instandhaltung des Velos, Fahrfahigkeit, Kondition, Beachtung von Sicherheitsaspekten
(Leuchtweste, Helm), damit sie unter den nicht ungefahrlichen Bedingungen Velo fahren und auch an Velo-
touren teilnehmen kénnen. Die fehlende Sicherheit ist fur ihn denn auch der wichtigste Punkt, weshalb viele
Jugendliche nicht mit dem Velo kommen. Das Bike-Projekt widerspiegelt damit die Mdglichkeiten und
Schwierigkeiten unter den gegebenen Verkehrsbedingungen, Jugendliche fiirs Velofahren zu motivieren.

Zu: Ergebnis des Pilotprojekts GPS und der Zusatzerhebungen in der GPS-Klasse (Kap. 7)

Der Pilotversuch GPS bestand zum einen aus der Aufzeichnungsphase mittels GPS-Loggern, zum andern
aus einer Befragung der teilnehmenden Jugendlichen zu Beginn und am Ende der Aufzeichnungsphase.

Die Zielsetzung des Pilotversuchs einer GPS-gestiitzten Erfassung von Wegen bei Jugendlichen
(Kap. 7.1) bestand darin, in Erfahrung zu bringen, was diese Technologie an neuen Erkenntnissen zu
erbringen vermag — inhaltlich wie methodisch. Dabei interessierten insbesondere, welche Aktionsraume die
Jugendlichen haben, welche Routen sie wahlen und mit welchen Verkehrsmitteln sie zu welchen Zwecken
unterwegs sind. Die Erfassung der Wege fand im September 2012 an drei Wochentagen (Di, Mi, Do) mit 21
Jugendlichen einer Klasse der Weiterbildungsschule (WBS) statt. Die Erhebung wurde im Auftrag des For-
scherteams vom Institut fr Umwelt und Natlrliche Ressourcen (IUNR) an der Zircher Hochschule fir
Angewandte Wissenschaften (ZHAW) durchgeflihrt.

Der Pilotversuch hat gezeigt, dass die Datenerfassung gut funktioniert, die Jugendlichen — auch mit Hilfe
des Klassenlehrers — sehr motiviert waren und daraus interessante Daten resultierten. Speziell die
Schulwege kénnen mit Google Earth sehr anschaulich dargestellt werden. Die Aktionsraume sind stark
von den Schulwegen und den Wohnorten der Jugendlichen bestimmt. Dies wiirde vermutlich etwas an-
ders ausfallen, wenn mehr Freizeitwege — z.B. am Wochenende — erfasst wirden. Der Schulweg macht
dementsprechend auch mit rund zwei Dritteln aller Distanzen den grdssten Teil der Mobilitdt aus. Die
Velofahrenden haben mit rund 30 km pro Person Uber die drei Tage die langsten Distanzen zuriickgelegt,
knapp 19 km davon mit dem Velo. Demgegentber legten die Nicht-Velofahrenden nur insgesamt 16 km
pro Person zuriick. Verkehrsmittelkombinationen waren Uber die drei Tage sehr haufig, wobei alle Ju-
gendlichen mindestens einen Fussweg machten. Darlber hinaus wurde das Zufussgehen mit dem o&ffent-
lichen Verkehr oder dem Velo kombiniert. Einige wenige Jugendliche waren auch als Mitfahrende im Auto
unterwegs.

Der Pilotversuch mit GPS-Loggern hat das grosse Potenzial gezeigt, das in dieser neuen Technologie liegt,
um Aussagen Uber die Routenwahl und Aktionsraume zu machen, die kaum mit Befragungen erzielt wer-
den kénnen. Allerdings ist dazu ein relativ grosser Aufwand notwendig, insbesondere fir die Bereinigung,
Aufbereitung und Analyse der Daten.

Die Zusatzbefragungen in der GPS-Klasse (Kap. 7.2) hatten zum Ziel, die Ergebnisse der GPS-
Aufzeichnungen mit den schriftlichen und mindlichen Aussagen der Befragungen zu vergleichen, z.B. bei
der Routenwahl. Dabei zeigte sich, dass die Schilerlnnen grosse Schwierigkeiten hatten, die Distanz
ihres Schulwegs zu schatzen. Bei der Zeitdauer war es zwar etwas besser, die Angaben wiesen aber
immer noch eine grosse Bandbreite auf. Tendenziell scheinen die Jugendlichen ihre Fusswegdistanz zu
unter- und jene mit dem Velo zu Uberschatzen. Die auf der Basis von geographischen Informationssys-
temen (GIS) gewonnenen Distanzen kommen jenen des GPS am nachsten. Aber auch die Luftliniendis-
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tanz kénnen mit einem entsprechenden Kalibrierungsfaktor als Annaherung an die realen Distanzen ver-
wendet werden.

Die Befragung zielte auch darauf ab, herauszufinden, ob und wie sich die Aussagen der Jugendlichen in
Fragebdgen von jenen in den Klassengesprachen unterscheiden. Es zeigte sich, dass Sachfragen, z.B.
zu genutzten Verkehrsmitteln auf dem Weg zur Schule gut mittels Fragebogen erheben lassen. Bei The-
men hingegen, die bei Jugendlichen kontrovers sind, eignen sich die Klassengesprache besser. Die Ju-
gendlichen wollen Uber die Themen diskutieren und erst dann zeigen sich die Nuancen und Ambivalen-
zen, die in einem Fragebogen keinen Ausdruck finden. Deshalb wird vorgeschlagen, qualitative Erhebun-
gen (Klassengesprache) mit quantitativen Methoden wie Fragebdgen zu kombinieren.

Zu: Fazit der Sichtung der Forschungsliteratur zur Velonutzung Jugendlicher (Kap. 8)

Die Durchsicht der Forschungsliteratur zeigt, dass die Studien relativ gut den vier Bereichen zugeordnet
werden kdnnen, wie sie in der Abbildung Z-1 unterschieden werden: Verkehrsmittelwahl; Veloverkehrsinf-
rastruktur; Soziale Aspekte; Institutioneller Rahmen. Die Bedeutung der vier Bereiche wurde bestétigt.
Auf die Zusammenhéange zwischen den vier Bereichen wird allerdings nur vereinzelt hingewiesen. Es
scheint ein Manko in der Forschung zur Velonutzung darin zu bestehen, dass stark auf einzelne Erkla-
rungsfaktoren fokussiert und zu wenig versucht wird, die ganze mdgliche Breite von Faktoren in ihrem
Zusammenspiel in den Blick zu nehmen.

Hinsichtlich Verkehrsmittelwahl zeigten die Studien relativ einheitliche Ergebnisse: Diejenigen Jugendli-
chen, die das Velo haufig als Verkehrsmittel wahlen, besuchen signifikant haufiger eine héhere Schulstu-
fe. Es macht sich damit ein Schichteffekt in der Velonutzung respektive beim Erlernen und dem positiven
.Erfahrungen-Machen® mit dem Velofahren bemerkbar. Parallel dazu wird bestatigt, dass Jugendliche mit
Migrationshintergrund (hier wohl insbesondere solche mit einem ,velofernen® kulturellen Hintergrund der
Eltern) signifikant weniger haufig Velo fahren als Jugendliche von Eltern mit einem einheimischen kultu-
rellen Hintergrund.

In den meisten Studien wird das Gewicht stark auf die Frage gelegt, ob die Jugendlichen (und allenfalls
Erwachsene) hinsichtlich Verkehrsmittelwahl eher eine ,Radorientierung“ oder eher eine ,Autoorientie-
rung“ entwickeln. Die Mdglichkeit, wie sie in der hier durchgefiihrten Basler Velostudie als Ursache flr
eine rucklaufige Velonutzung gefunden wird, dass der offentliche Verkehr zu einer grossen Konkurrenz
zur Velonutzung werden kann, wird praktisch in keiner Studie thematisiert.

Weiter deutet die Forschung darauf hin, dass die sich in der Soziodemografie widerspiegelnden Unter-
schiede hinsichtlich Velonutzung mit einem dementsprechenden normativen Verhéltnis zum Velofahren
einhergehen. Die viel Velo fahrenden Jugendlichen (verstarkt aus den mittleren und oberen sozialen
Schichten und mit einem einheimischen kulturellen Hintergrund) stehen dem Velofahren normativ sehr
positiv gegenuber, wahrend die wenig Velo fahrenden Jugendlichen (verstarkt aus den unteren gesell-
schaftlichen Schichten und mit einem ,velofernen” kulturellen Hintergrund) das Velofahren normativ ab-
lehnen, manchmal ganz explizit. Es spielen also soziale Aspekte insofern eine Rolle, als es in den einen
sozialen Gruppen oder eben Milieus als ,angesagt” oder ,cool“ gilt, Velo zu fahren, in den anderen dem-
gegenuber als ,,out* oder ,uncool.

Insbesondere englische Studien zeigen, wie sehr infolge einer schlechten Radverkehrsinfrastruktur eine
soziale Norm gegen das Velofahren gesellschaftlich aufgebaut und reproduziert werden kann. In der so
aufgebauten Norm wird unterstellt, dass die Velofahrenden selber das Problem darstellten, wodurch die
ursachliche Problematik der Verkehrsinfrastruktur ausgeblendet wird. Unter diesen Bedingungen sind vor
allem Velofahrende zu sehen, die sich im Verkehr quasi als Rennfahrer mit Helm und Lycra-Anzigen und in
einem Sonderstatus zu behaupten versuchen. In englischen Studien wird auch gezeigt, dass viele Leute
auch in den Stadten sehr gerne Velo fahren wiirden, doch schaffen sie es aufgrund der Verkehrsinfra-
struktur nicht, ihren Wunsch umzusetzen. Es entsteht eine ,Werte-Handlungs-Kluft* (,value—action gap*).
In einem Versuch mit einer englischen Madchengruppe, die zu einem Aufenthalt in die velofreundliche
Stadt Bremen eingeladen wurde, zeigte sich, dass wenn man jungen Leuten institutionell und sozial die
Méglichkeiten zum freien Fahren gibt, sie dann auch begeistert Velo fahren.

Je eher die Velofahrenden mit einer anspruchsvollen Verkehrssituation konfrontiert sind, desto mehr wird
ihnen ein sportliches Sich-Durchsetzen-Kénnen abverlangt, was den sportlicher sozialisierten ménnlichen
Jugendlichen naher liegt. Dementsprechend Uberrascht es auch fur den deutschen und den schweizeri-
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schen Kontext nicht, dass sich in den durchgesehenen Studien klare Geschlechtsunterschiede in der Hau-
figkeit der Velonutzung zeigen. Mannliche Jugendliche fahren haufiger Velo als weibliche Jugendliche.

Insgesamt ist zu berlcksichtigen, dass der allgemeine institutionelle Rahmen, in welchem die Kinder und
Jugendlichen sich zu bewegen haben, eher wenig kind- und jugendlichengerecht ausgestaltet ist. In Eng-
land zum Beispiel ist der Strassenverkehr oft derart unsicher, dass die Kinder die Wohnung kaum noch
alleine verlassen und also auch die Aussenrdume nicht selber erkunden und ,erobern® kénnen. So gesehen
ist es geradezu erstaunlich, dass immer noch relativ viele Kinder und Jugendliche Velo fahren. Hier scheint
dann — was in den Studien aber kaum richtig thematisiert wird — dem jeweiligen familidren Umfeld, in dem
die Kinder und Jugendlichen Velo fahren lernen, eine enorme Bedeutung zuzukommen. In diesem Zu-
sammenhang wird in einzelnen Studien die Angst der Eltern entweder allgemein vor dem Strassenver-
kehr (auch zu Fuss) oder mit Bezug aufs Velofahren erwahnt. Es kommt auch vor, dass die Eltern ihren
Kindern aus Angst vor méglichen Unféallen Gberhaupt verbieten, Velo zu fahren.

Zur Frage der Wirkung von Offentlichkeitskampagnen zugunsten des Velofahrens finden sich in der Lite-
ratur unterschiedliche Einschatzungen. Die einen bejahen eine Wirkung, die anderen nicht. Méglicher-
weise hangt die Frage der Wirkung von Offentlichkeitskampagnen davon ab, in welchem konkreten Velo-
kontext diese betrieben wird. Wenn die Veloverkehrsinfrastruktur gut ist, aber noch vergleichsweise we-
nige Leute Velo fahren, ist es gut moglich, dass Kampagnen wirkungsvoll sind. Dort, wo die Velover-
kehrsinfrastruktur ebenfalls gut ist, aber bereits vergleichsweise viele Leute Velo fahren, durfte eine
Kampagne wenig Wirkung erzielen, und erst recht dort, wo die Veloverkehrsinfrastruktur ungenigend ist.

Zum Teil C: Wahrnehmung des Velofahrens durch Jugendliche

Die durchgefiihrten ,Klassengesprache” bilden gleichsam das Herzstiick der Forschungsarbeit. Tatsach-
lich lassen sich im direkten Gesprach mit den Jugendlichen die wahrgenommenen Hemmnisse und Be-
forderungen des Velofahrens unmittelbar und spontan eruieren. In dieser Zusammenfassung werden die
velohemmenden und veloférdernden Faktoren aufgeflihrt. Fir die Zitate von den Jugendlichen, welche
die aufgefiihrten Faktoren illustrieren, sei auf den Haupttext verwiesen.

Zu: Verkehrsmittelwahl: offentlicher Verkehr versus Velo (Kap. 9)

Mit Bezug auf die Verkehrsmittelwahl zeigt sich, dass die Konkurrenz durch den gut ausgebauten o6f-
fentlichen Verkehr bei vielen Jugendlichen velohemmend wirkt (Kap. 9.1).

Sowohl in den Gesprachen in den Schulklassen als auch in der Auswertung der Jugendbefragung zeigte
sich, dass der offentliche Verkehr insbesondere in der Oberstufe (ab ca. 13 Jahren), wo die Schulhauser
schon etwas weiter weg von zuhause liegen, sehr beliebt ist und Uberaus haufig benitzt wird. Im Ober-
stufenalter ware das Velo eigentlich pradestiniert, um als Verkehrsmittel fiir den nun weiteren Schulweg
benttzt zu werden, doch nimmt eine Mehrzahl von Schilerinnen und Schiilern in Basel stattdessen Tram
oder Bus. Der gut ausgebaute 6ffentliche Verkehr in der Stadt Basel ist so erfolgreich, dass er zu einem
velohemmenden Faktor geworden ist. Die gute Erschliessung aller Ziele, insbesondere der Schulhauser,
die hohe Taktfrequenz und die Ausstattung der Fahrzeuge ziehen die Jugendlichen zum &ffentlichen
Verkehr hin. Wahrend in anderen Landern versucht wird, die Jugendlichen auf den &ffentlichen Verkehr
zu bringen, hat er im Kanton Basel-Stadt eine Qualitat erreicht, dass diese Altersgruppe immer mehr das
Velo stehen lasst. Dieses Phanomen ist auch schweizweit zu beobachten: Der grosse Rlckgang der
Velonutzung fiel hauptsachlich zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs aus — und teilweise noch zugunsten
des Fuss- und motorisierten Verkehrs.

e Tram und Bus werden als praktisch, gemutlich und schnell wahrgenommen;
e Das Tram wird als sozialer Treffpunkt benitzt;

o Der offentliche Verkehr wird als ,cool“ wahrgenommen; auch dank Gratisinternet (WLAN).
Es erstaunt nicht, wenn das Velo aufgrund dieser Ausgangslage weiterhin — oder sogar noch verstarkt —
einen schweren Stand bei Jugendlichen haben wird. Solange der 6ffentliche Verkehr objektiv und subjek-

tiv so attraktiv ist, missen die Velomassnahmen umso Uberzeugender ausfallen und die Vorteile des
Velos umso starker betont werden. Und selbst dann bleibt eine grosse Konkurrenz bestehen.
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Gewisse Qualitaten des Velofahrens selber wirken demgegeniber bei manchen Jugendlichen als velo-
fordernd (Kap. 9.2).

In den Klassengesprachen wurden die Vorziige des Velofahrens primar von den haufig Velo fahrenden
Jugendlichen hervorgehoben. Dabei ist grundséatzlich zu bedenken, dass die Velo fahrenden Jugendli-
chen innerhalb des Gesamts aller Jugendlichen mit einem Anteil von etwa 23% deutlich in der Minderzahl
sind. Diese aber scheinen die Qualitdten des Velofahrens selber zu schatzen und gewichten sie offen-
sichtlich héher ein als die oben thematisierten Vorziige des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere:

e Schnelligkeit, Flexibilitdt und Unabhangigkeit/Autonomie als Vorteile des Velos;
e Das Velo im Ausgang und der Freizeit entspannt und bringt Vorteile;
e Die frische Luft beim Velofahren versus die Stickigkeit im Tram.

Demgegentber sind Umweltschutz, Gesundheit und Fitness als Motive flrs Velofahren bei den Jugendli-
chen untergeordnet. Zum einen betrachten sie auch die Benutzung des 6&ffentlichen Verkehrs als umwelt-
schonend, zum andern messen sie in ihrem Alter Gesundheit und Fitness eine geringere Bedeutung bei.

Zu: Veloverkehrsinfrastruktur: Gefahren und Mangel versus freies Velofahren (Kap. 10)

In der sekundarstatistischen Auswertung der Jugendbefragung fand sich das folgende interessante Er-
gebnis: Auf der einen Seite geben die viel Velo fahrenden Jugendlichen am haufigsten an, dass sie sich
sicher fuhlen, wenn sie mit dem Velo unterwegs sind. Auf der anderen Seite sind es aber auch sie, die
ihren Schulweg als am wenigsten sicher einstufen. Das deutet darauf hin, dass die viel Velofahrenden
sich der Gefahren des Strassenverkehrs sehr bewusst sind, sie sich beim Velofahren infolge dieses Be-
wusstseins auch besonders sicher fiihlen. Es waren im Rahmen der Klassengesprache denn auch die
haufig Velofahrenden, die in den ihnen vorgelegten Stadtpldnen besonders viele furs Velofahren gefahrli-
che Stellen einzeichneten. Sie kennen diese Stellen genau, wissen als Velofahrende dementsprechend
zumeist auch, dass sie hier besonders aufpassen muissen.

Die Gefahren des Strassenverkehrs und Mangel bei der Veloparkierung (Diebstahl-/Vandalismus-
gefahr) wirken bei vielen Jugendlichen als velohemmend (Kap. 10.1).

In den Gesprachen weisen vor allem die Velo fahrenden Jugendlichen auf die folgenden Gefahren und
Probleme hin:

e Anden Rand gedrangt: Autofahrende werden teilweise als riicksichtslos wahrgenommen;

e Gefahren durch Tramschienen, Engstellen und von hinten herannahende Trams;

e Undbersichtliche und gefahrliche Strassenverhéaltnisse;

e Eigene und ,uberlieferte Unfallerfahrungen als Abschreckung;

o Mangelhafte Infrastruktur fir Veloparkierung: Probleme von Diebstahl und Vandalismus.
Demgegenuber wirkt die Mdglichkeit, auf freien Strecken und freien Pléatzen Velo zu fahren, fir manche
Jugendliche veloférdernd (Kap. 10.2). Wo freies Velofahren mdglich ist, fahren auch jene, die es sonst
kaum tun. Die viel Velo fahrenden Jugendlichen weisen darauf hin, dass das Velofahren auch sehr ent-

spannend sein kann. Wenn man keinen Stress habe, sei es schén auf dem Velo zu sitzen, z.B. nachts
auf dem Heimweg, durch einen Park oder iber Land zu fahren.

In der Auswertung der Jugendbefragung zeigte sich das interessante, allerdings auf geringen Befragten-
zahlen basierende, aber durchaus konsistente Ergebnis, wonach sich eine gute Zufahrt zum Schulhaus
mit dem Velo auch in einem hdheren Anteil der Velonutzung niederschlagen kann. Es handelt sich dabei
aber lediglich um ein empirisches Indiz, dem nicht ndher nachgegangen werden konnte.

Zu: Soziale Aspekte: Wider und fur das Velofahren (Kap. 11)

Fir die Jugendlichen, vor allem fir die jungeren unter ihnen, ist es von grosser Bedeutung, was ihre Kol-
leginnen und Freunde sagen und Uber sie denken. Die meisten wollen dazu gehdren, Teil sein der Grup-
pe. Deshalb hat die Meinung der anderen zum eigenen Verkehrsverhalten oder zum Aussehen Gewicht
und wird als sanfter oder weniger sanfter sozialer Druck wahrgenommen. Bei den alteren Jugendlichen
steht diese soziale Abhangigkeit vom Kollegenkreis (der so genannten ,peer group®) nicht mehr so im
Vordergrund. Sie spielt aber doch immer noch mit, vor allem beziglich des Aussehens. Dabei sind Unter-
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scheidungsmerkmale, die das Individuelle betonen, fir die soziale Anerkennung wichtiger als das Ge-
meinschaftliche. Die Jugendzeit ist gleichzeitig auch die Phase der Abldsung von den Eltern, in der einer-
seits die Eltern noch lenken und anderseits die Jugendlichen ihren eigenen Weg suchen. Diese Konstel-
lationen enthalten sehr viele Ambivalenzen.

Einerseits besteht ein sozialer Druck gegen das Velofahren von Kolleginnen und Eltern, der velo-
hemmend wirkt (Kap. 11.1).
Die folgenden Faktoren spielen hierbei eine Rolle:

e Ablehnung des Velos als ,uncool;

e Fehlende Unterstiitzung der Eltern fiirs Velofahren;

e Der Helm: Ambivalenz zwischen eigenem Schutz und sozialem Druck, den Helm tragen zu missen
(von den Eltern) bzw. ihn nicht zu tragen (von den Kolleglnnen);

e Wunsch und (gesetzliche) Realitat des Nebeneinanderfahrens;

e Unter dem allgemeinen Druck gegen das Velofahren wird ein kaputtes oder gestohlenes Velo
rasch zum Anlass, ganz aufs Velofahren zu verzichten (,Bruchstelle” in der Velobiographie);

e Kleidermode beim Velofahren ist kein besonderes Problem. Modische Kleidung und der diesbe-
zugliche soziale Druck des Kolleginnenkreises wirken sich also nicht velohemmend aus, wie dies
zuweilen angenommen wird.

Andererseits kann eine Ermutigung des Velofahrens durch Freunde und Eltern veloférdernd sein
(Kap. 11.2). Dieses kommt in den folgenden Faktoren zum Tragen:

e Wenn meine Freunde Velo fahren, dann fahre ich auch — am liebsten nebeneinander;
o Der Apfel fallt nicht weit ... : In ,Velofahrer-Familien® ist das Velo selbstverstandlich;
¢ Individualisierung des Velos bei dlteren Jugendlichen, z.B. mit einer speziellen Ausstattung.

Zu: Institutioneller Rahmen: Hinderung des Velofahrens versus selbstbewusstes Durchsetzen
gegen den Rahmen (Kap. 12)

Eine fehlende oder nur singulére institutionelle Stiitzung des Velofahrens wirkt sich velohemmend
aus (Kap. 12.1).

Aus den Gesprachen mit den Schulleitungen wurde deutlich, dass die Frage von Mobilitat/Velo kaum ein
Unterrichtsthema ist. Von Seiten der Polizei wird zwar ein Verkehrstraining und eine Rundfahrt im Quar-
tier angeboten, doch ist dieses jeweils nur einmalig und die Jugendlichen scheinen nicht alle wirklich pro-
fitiert zu haben. Oft scheint es der besonderen Initiative einzelner Personen oder Gremien zu bedurfen
(Initiative zweier Lehrer fir einen Velokeller; Initiative des Elternrats firr Veloférderung u.a.), damit die Velo-
forderung eine besondere Prioritat zugesprochen erhalt. Insgesamt ist dementsprechend von einer fehlen-
den oder nur singuldren Stiitzung des Velofahrens zu sprechen.

Von eher velohemmenden institutionellen Rahmenbedingungen kann bei den folgenden Faktoren gespro-
chen werden:

e Ambivalente Erinnerungen an den Verkehrsgarten und die Velotour im Quartier;
e Die Angst vor der Polizei — und deren Art der Rechtsdurchsetzung;
e Die von der Polizei beanstandeten Verhaltensweisen der Jugendlichen.

Demgegeniiber kann das Velofahren dann, wenn die Jugendlichen sich an dieses gewdhnen konnten,
erfahren im Velofahren sind und das zugehorige Selbstbewusstsein haben, gleichsam selbstverstarkend
sein. Das Velo als Gew6hnungs- und Erfahrungssache; Sache des Selbstbewusstseins ist in diesem
Sinne veloférdernd (Kap. 12.2).

Hierbei spielen die folgenden Faktoren eine Rolle:
e Dank Erfahrung und Gewohnheit sicher und mit Freude mit dem Velo unterwegs;
e Selbstbewusstsein hilft, sich im Verkehr und der Gesellschaft durchzusetzen.
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Zum Teil D: Massnahmen zur Forderung des Velofahrens Jugendlicher

In Bezug auf die Massnahmen sind zwei Merkmale entscheidend: zum einen wirkt der gut ausgebaute
offentliche Verkehr als beschrankende Rahmenbedingung fur die Férderung des Veloverkehrs, gerade
unter Jugendlichen. Zum andern ist hier die — trotz aller Anstrengungen — von den Jugendlichen noch
immer haufig als mangelhaft wahrgenommene Infrastruktur von entscheidender Bedeutung. Diese beiden
Merkmale bedingen sich einerseits gegenseitig und pragen dartber hinaus die Chancen und Potenziale
fur den Erfolg weiterer hier vorgeschlagener Massnahmen — zumindest kurzfristig. Nur wenn sich hier
grundlegendere Veranderungen ergeben, sind auch grossere Veranderungen bei der Velonutzung von
Jugendlichen in der Zukunft zu erwarten.

Zu: Rahmenbedingung: der gut ausgebaute 6ffentliche Verkehr steht der vermehrten Velonut-
zung im Weq (Kap. 13)

Der gut ausgebaute offentliche Verkehr im Kanton Basel-Stadt ist eine Errungenschaft, um die ihn viele
andere, vor allem auslandische Stadte beneiden. Letztere kdmpfen haufig noch hart fiirs Umsteigen vom
Auto auf den &V. Aber der 6V in Basel begrenzt gerade auch bei den Jugendlichen das Potenzial der
Velonutzung. Diesen Punkt gilt es bei der Formulierung von Massnahmen zur Férderung der Velonutzung
Jugendlicher immer zu beachten:

e Das Potenzial fiirs Velo wird durch den gut ausgebauten 6V begrenzt;

e Das Velo muss um vieles attraktiver sein, um als Alternative zum 6V dienen zu kénnen;

e Das Potenzial liegt eher in der Freizeit und im Ausgang als auf Schulwegen.

Zu: SchlUsselfaktor: Ein Quantensprung bei der Veloverkehrsinfrastruktur ist zur vermehrten
Velonutzung notwendig (Kap. 14)

Aus den Aussagen der Jugendlichen wird deutlich, dass die bestehende Veloinfrastruktur das grosste
Hindernis der Veloférderung bildet. Entsprechend I&sst sich auch das Ziel ableiten: Will man den Rick-
gang bei Jugendlichen aufhalten und den Trend gar umkehren, wird es unumganglich sein, die Veloinfra-
struktur auf ein ganz neues Niveau zu heben. Auf ein Niveau, das der Qualitat des offentlichen Verkehrs
nahe kommt. Denn viele der heutigen Probleme sind eine Folge der noch mangelhaften Infrastruktur,
werden aber haufig unabhangig davon diskutiert. Folgende Massnahmen bei der Veloinfrastruktur kén-
nen zur Férderung der Velonutzung Jugendlicher beitragen:

e R&ume zum Ausprobieren und Uben des Velofahrens
- Vermehrte Einrichtung von Begegnungszonen;
- Quartierplatze und Treffpunkte von Jugendlichen (z.B. am Rhein) mit guten Velorouten zuganglich machen;

- Einrichten von Veloparcours, BMX-Trails und anderen Experimentierfeldern (z.B. auf Schulhausplatzen oder in de-
ren Nahe).

¢ Quartierstrassen ohne Hindernisse — das heisst weniger Parkplatze in Tempo-30-Zonen;

e Hauptachsen mit durchgehender Veloinfrastruktur — Eliminierung von Konflikten mit Tramverkehr;
e Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der Ziele von Jugendlichen mit dem Velo erhdhen;

e Veloparkierung: Verbesserte Anbindemoglichkeiten zum Schutz vor Diebstahl.

Zu: Soziale Aspekte: Einstellungen gegen das Velofahren verselbstdndigen sich (Kap. 15)

Das Velofahren erscheint als etwas normativ stark Aufgeladenes. Die einen Jugendlichen machen es
Uberaus gerne, die anderen — wie es von vereinzelten Jugendlichen in den Klassengesprachen wértlich
gesagt wurde — hassen es. Dabei gilt zu berticksichtigen — wie es in der Literatur auch schon festgestellt
wurde — dass es zunachst infrastrukturelle Hindernisse sein konnen, welche Jugendliche vom Velofahren
abbringen (gefahrliche Situationen erlebt beim Fahren; daflir noch die Schuld zugeschoben bekommen;
Probleme gehabt mit der Einhaltung von Verkehrsregeln; Probleme mit einem defekten Velo und Nach-
folgeproblemen, zu spat in die Schule gekommen zu sein, usw.). Die diesbeziiglichen Probleme werden
nachtraglich in eine normative Ablehnung des Velofahrens tUberhaupt umgedeutet. Zusammen mit gleich
gesinnten Kolleginnen und Kollegen gelangen die Jugendlichen dann zum Schluss, dass es ,nicht cool®
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sei, Velo zu fahren. Dies gilt es bei der Formulierung von Massnahmen zur Férderung der Velonutzung
Jugendlicher zu beachten:

e Eine gute Infrastruktur verandert die normative Grundhaltung der Jugendlichen (je besser die Infra-
struktur ist, desto weniger werden ,normative” Abwehrargumente gegen das Velo vorgeschoben);

e Disziplin kann kontraproduktiv und gar gefahrlich sein. Deshalb braucht es Ubungsraume firr freie
Formen des Velofahrens, wo die Kinder und Jugendlichen mehr lernen kénnen als durch reine Dis-
ziplinierung;

e Forderung des Selbstbewusstseins durch Schule und Polizei, um mehr Sicherheit zu erlangen
(selbstbewusste Velofahrende sind sicherer unterwegs als an sich zweifelnde und unsichere)

e Die Debatte um den Velohelm zwischen Eltern und Jugendlichen kann nicht gelést werden, wenn

nicht das Risiko des Velofahrens bzw. dessen Wahrnehmung als gefahrlich durch eine verbes-
serte Veloinfrastruktur grundlegend reduziert wird.

Zu: Flankierende Massnahmen im institutionellen Rahmen: Neue und verbesserte Service-
Angebote flirs Velofahren (Kap. 16)

Wahrend die Rahmenbedingung ,6ffentlicher Verkehr und der Schlisselfaktor ,Infrastruktur” vieles vor-
bestimmen, kann mit gleichzeitigen flankierenden Massnahmen dem Velo ein neues Image gegeben
werden. Es kann versucht werden, mit entsprechenden Angeboten, Jugendliche wieder naher ans Velo
heranzuflihren. Zwei Voraussetzungen sind dazu zentral: Erstens fihren diese Massnahmen nur zum
Ziel, wenn zugleich auch die Infrastruktur grundlegend verbessert wird. Zum zweiten bediirfen auch die
flankierenden Massnahmen einer entsprechenden Ressourcen-Zuteilung, insbesondere an Geld und
Personal, aber auch eines Sensoriums fir das eigene Verhalten der Behdérden selber. Zusammengefasst
betrifft das die folgenden Punkte:

o Verkehrserziehung, die das Vergnigen am Velofahren ebenso férdert wie die Disziplin;

o Verkehrserziehung im geschitzten Rahmen zur Entdeckung des Velos;

o Velo-Ausflige als Freizeitaktivitat wahrend der Schulzeit;

e Verkehrserziehung im Strassenraum, die gegeniiber dem Verhalten der Jugendlichen sensibel ist;
o Verkehrserziehung mit dem Ziel ein angenehmes Veloklima zu erreichen;

e Das Velo bzw. Velofahren Uber die Sozialen Medien an die Jugendlichen heranbringen, z.B. mit
einem Wettbewerb zum Finden des ,coolsten” oder ,hippsten® Velos;

e Mobilitdt und Verkehr als Thema mit seinen vielschichtigen Schnittstellen zu Umwelt, Gesundheit
und Nachhaltigkeit im Schulunterricht integrieren.

Zu: Umsetzung der Massnahmen (Kap. 17)

Die Ergebnisse dieser Studie legen nahe, auf eindimensional ausgerichtete Zielgruppen-Massnahmen zu
verzichten, weil sie zu kurz greifen. Vielmehr sollten die allgemeinen Bedingungen des Velofahrens in
ihrem Gesamtzusammenhang im Blick behalten werden. Von diesen, insbesondere natirlich von den
infrastrukturellen und institutionellen Bedingungen, sind alle Jugendlichen betroffen und es haben alle mit
ihnen zu kdmpfen. Wenn der Fokus auf die allgemein férdernden Faktoren sowie auf den Abbau der die
Velonutzung allgemein hemmenden Faktoren gerichtet wird, dann werden alle Kinder und Jugendlichen
profitieren, am meisten jene, die bisher aufgrund ihrer soziodemographischen Ausgangslagen oder ihren
Wahrnehmungen und Erfahrungen das Velo nicht (mehr) benutzt haben.

Es ist klar, dass die o6ffentliche Hand immer auch Prioritdten setzen und die Finanzen gezielt einsetzen
muss. Anstatt die Gelder nach Zielgruppen aufzuschlisseln, scheint es sinnvoller, die Investitionen nach
Umsetzungsschritten aufzuteilen, also z.B. etwa in drei Quartieren Freirdume firs Uben mit dem Velo
schaffen, dann in weiteren Quartieren. Oder Parkplatze auf Quartierstrassen bzw. entlang von Tram-
schienen aufheben, wo besonders viele Schiilerinnen und Schiler sich bewegen. Oder Wege finden, wie
Schule und Polizei bei Jugendlichen eine unterstitzende Rolle einnehmen kénnen. Alle diese Massnah-
men kdnnen klein begonnen und dann ausgeweitet werden.
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Teil A: Fragestellung und Methodik

1. Fragestellung

Fir die letzten fiinfzehn Jahre wurde ein markanter Riickgang der Velonutzung von Kindern und Jugend-
lichen festgestellt (vgl. Sauter 2008). Gemass dem von den Bundesamtern fir Statistik (BFS) und Raum-
entwicklung (ARE) durchgeflhrten Mikrozensus ,Mobilitdt und Verkehr‘ nahmen die Veloanteile Gber alle
Zwecke von Kindern und Jugendlichen im Alter zwischen 6 und 20 Jahren im Gesamt wie folgt ab:

Tabelle 1:  Veloanteile von Kindern und Jugendlichen zwischen 6 und 20 Jahren

Jahr 1994 2000 2005 2010
Veloanteil gesamte CH 19.3% 13.1% 11.2% 9.9%
Veloanteil Stadt Basel - - - 12.2%

Nach Sauter 2008: S. 124, Tab. A-28. Wert fir 2010 gemass neuster Auswertung des Mikrozensus (BFS/ARE 2012).

Der Veloanteil der Kinder und Jugendlichen in dieser Altersgruppe in der Stadt Basel ist im Jahr 2010 mit
12.2% etwas hoher als im gesamtschweizerischen Durchschnitt. Wegen zu geringer Fallzahlen kénnen
fur die friheren Jahre keine zuverlassigen Werte angegeben werden. Allerdings ist davon auszugehen,
dass auch in der Stadt Basel ein Riickgang des Velofahrens bei Jugendlichen stattgefunden hat.

Vor dem Hintergrund des festgestellten Rickgangs der Velonutzung fuhrten die Verfasser im Auftrag des
Bau- und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-Stadt (BVD)1 und mit Unterstitzung des Bundesam-
tes flr Strassen (ASTRA)2 die vorliegende Studie durch, in welcher die folgenden Fragen forschungslei-
tend sind:

¢ Welche Faktoren beeinflussen die Velonutzung von Jugendlichen massgeblich?
o Welche Faktoren férdern die Nutzung des Velos, welche Faktoren hemmen sie?
¢ Welche Einflussfaktoren kdnnen durch konkrete Massnahmen gesteuert werden?

Die Studie nimmt Bezug auf die Velonutzung von Jugendlichen im Alter von etwa 12 bis 17 Jahren. In die
Analyse einbezogen werden auch die nationalen und Basel-spezifischen institutionellen Rahmenbedingun-
gen, insbesondere die Schulstrukturen sowie die Verkehrsinfrastruktur. Speziell fir den Kanton Basel-Stadt
ist zum Beispiel, dass Jugendliche die Schule bereits ab der Weiterbildungsstufe, also ab dem 8. Schuljahr
frei wahlen konnen. Damit sind moglicherweise auch die Schulwegdistanzen grdsser, was wiederum die
Verkehrsmittelwahl beeinflusst.

Sowohl national wie auch im Kanton Basel-Stadt selber bestehen gute quantitative Grundlagen zum Mobili-
tatsverhalten von Kindern und Jugendlichen und teilweise auch zur Einschatzung und Zufriedenheit der
bestehenden Situation. Die vorliegende Studie baut auf diesen Grundlagen auf und vertieft sie, ohne sie zu
duplizieren. Als Basis dienen insbesondere die Berichte und Datensatze der reprasentativen Jugend- und
der Familienbefragung des Statistischen Amtes von 2009. Zudem wurden Auswertungen des neuesten
Mikrozensus ,Mobilitdt und Verkehr 2010“ mit der verdichteten Stichprobe im Kanton Basel-Stadt vorge-
nommen.

Die inhaltliche Ausrichtung der Fragestellung verlangt eine Analyse, die in die Tiefe geht. Die Griinde,
weshalb Jugendliche das Velo benutzen oder nicht und wie ihre Wahrnehmungen, Haltungen und Wiin-
sche dieses Verhalten beeinflussen, liegen nicht einfach alle offen da. Vielmehr ist zu vermuten, dass
zumindest ein Teil dieser Grinde unbewusst sind und durch psychologische und soziologische Faktoren
untergrindig beeinflusst wird. Deshalb konzentrierte sich das Vorgehen auf eine Reihe von qualitativen
Erhebungen, von denen neue Erkenntnisse erwartet werden konnten.

Von Seiten des Bau- und Verkehrsdepartements (BVD) wurden die Forscher bestens unterstitzt von Herrn Martin
Dolleschel. Herzlichen Dank!

Von Seiten des Bundesamts fir Strassen (ASTRA) wurden die Forscher bestens unterstiitzt von Frau Heidi Meyer.
Herzlichen Dank!
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2. Ubersicht iiber die Grundelemente der Velonutzung

In Abbildung 1 sind die zentralen Elemente, welche die Velonutzung von Jugendlichen beeinflussen, auf-
gefihrt. Dazu gehdren auf der einen Seite die geographischen und verkehrstechnischen sowie die politi-
schen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Auf der andern Seite gehéren dazu die soziodemo-
graphischen Charakteristika der Jugendlichen sowie die Wahrnehmungen, Erfahrungen und Verhaltens-
weisen der Jugendlichen.

In einem engeren Kreis kdnnen vier weitere Einflussbereiche bestimmt werden: Dazu gehéren 1) das
Verkehrsmittelangebot, z.B. an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die Verkehrsmittelverfligbarkeit, z.B. das
Velo; 2) die vorhandene Infrastruktur an Strassen und Wegen wie auch die Parkierungsanlagen. Im Wei-
teren gehdren dazu Akteure namlich 3) die sozialen Bezugsgruppen wie die Eltern oder Kolleglnnen und
Freunde der Jugendlichen und 4) die Institutionen und ihre Vertreterinnen wie die Schule (z.B. Lehrper-
sonen) oder die Polizei (z.B. die Verkehrsinstruktoren).

Diese Elemente wirken gegenseitig aufeinander. So beeinflussen sich Wahrnehmungen, Erfahrungen
und Verhalten der Jugendlichen und ihre soziodemographischen Charakteristika gegenseitig mit

e dem Verkehrsmittelangebot und der Verkehrsmittelverfigbarkeit, was den Bereich der Verkehrsmit-
telwahl ergibt;

e der Art der vorhandenen infrastrukturellen Bedingungen, was den Bereich der Veloverkehrsinfra-
struktur ergibt;

e den sozialen Bezugsgruppen (Eltern; Kolleglnnen, Freunde), was den Bereich der sozialen Aspekte
ergibt;

e den Institutionen (Schule; Polizei), was den Bereich des institutionellen Rahmens ergibt.

Innerhalb eines jeden der vier Bereiche wird typisierend — wie in Abbildung 1 eingetragen — zwischen
velohemmenden und veloférdernden Aspekten unterschieden. Dazu ist anzumerken, dass es ver-
schiedene Aspekte gibt, die sowohl velohemmend als auch veloférdernd sein kénnen, das heisst jeweils
nicht klar einer Seite zugeordnet werden kénnen. Da es schwierig ist, solches schematisch festzuhalten,
werden diese Ambivalenzen im Text thematisiert.

Auch die vier unterschiedenen Bereiche beeinflussen sich gegenseitig. Dies gilt z.B. fur den Einfluss der
Eltern (Bereich sozialer Aspekt), die aus Angst vor den Gefahren des Strassenverkehrs (Bereich Velo-
verkehrsinfrastruktur) dem Kind vorschreiben, fir den Weg in die Schule statt das Velo den 6&ffentlichen
Verkehr (Bereich Verkehrsmittelwahl) zu nehmen. Auch auf solche wechselseitigen Beziehungen wird im
Text eingegangen.

Verschiedene Teile dieses Schlussberichts sind anhand der unterschiedenen vier Grundelemente der
Velonutzung strukturiert. Dies gilt insbesondere flir die Ergebnisse der geflihrten ,Klassengesprache*
(Teil C) sowie fur den Schlussteil zu den ,Massnahmen zur Férderung der Velonutzung Jugendlicher®
(Teil D). Auch die Ergebnisse der mit Institutionsvertretern gefiihrten Gesprache folgen der Vierteilung
(Kap. 6.1).

Sehr frih haben sich in den explorativen Gesprachen grob drei Gruppen von Jugendlichen in Bezug auf
das Velofahren herausgeschalt:

1) Diejenigen, die noch nie Velo gefahren sind

Einige Jugendliche — sowohl Madchen wie Knaben — sind noch (fast) nie in ihrem Leben Velo gefahren.
Ihre Zahl ist sehr klein.

2) Die nicht mehr Velofahrenden

Der Anteil der Gruppe, die in der Kindheit Velo gefahren ist, es dann aber aufgegeben hat, ist Uber alle
Schultypen gesehen am grdssten. Einige von ihnen sind friher sehr haufig gefahren, andere nur selten,
einige fuhren in die Schule, andere nur in der Freizeit. Die meisten haben das Velofahren wahrend oder
nach der Orientierungsschule, also im Alter zwischen etwa 9 und 13 Jahren aufgegeben.
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3) Die Velofahrenden

Diese Gruppe ist breit gefachert. Ein Teil dieser Gruppe fahrt zu allen Jahreszeiten und bei jedem Wetter.
Dies ist der ,harte Kern“ der Velofahrenden. Ein anderer Teil fahrt nur in der warmeren Jahreszeit und
nimmt im Winter bzw. bei Schnee, Eis oder Kélte den 6ffentlichen Verkehr. Wahrend einige Jugendliche
praktisch alle Wege mit dem Velo zuriicklegen, nutzen es andere nur fir bestimmte Zwecke bzw. Ziele.

In der Studie werden die unterschiedlichen Aspekte aufgezeigt, die dazu fihren (kbnnen), dass jemand
noch nie, nicht immer oder noch immer Velo fahrt. Unmittelbar lasst sich eine unterschiedliche Velonut-
zung mit soziodemografischen Faktoren (soziale Schicht, Alter, Geschlecht, kultureller Hintergrund) erkla-
ren (vgl. dazu insbesondere Kap. 4). Die soziodemografischen Faktoren stehen ihrerseits mit grundle-
genderen Faktoren im Zusammenhang, die das Velofahren positiv oder negativ beeinflussen (vgl. insbe-
sondere Teil C). Und an diesen aufgezeigten Faktoren wird dann hinsichtlich der Formulierung von
Massnahmen, die das Velofahren fir Kinder und Jugendliche (noch) attraktiv(er) machen, auch angesetzt
(vgl. Teil D).
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Abbildung 1: Elemente, die fiir die Velonutzung eine bedeutsame Rolle spielen

Ubersicht: Elemente, die fiir die Velonutzung eine bedeutsame Rolle spielen

Geographische & verkehrstechnische Politische & gesellschaftliche
Rahmenbedingungen Rahmenbedingungen

Verkehrsmittelangebot & -verflgbarkeit Akteure: Soziale Bezugsgruppen

Verkehrsmittelangebote Das Velo Elt Kolleginnen / Freunde
(z.B. offentlicher Verkehr) (als Fahrzeug/Objekt) L (peer group)
Verkehrsmittelwahl: Soziale Aspekte:

offentlicher Verkehr versus Velo Wider und fiir das Velofahren

Velofahren
Wahrnehmung Velofahren als ,uncool®, als
anstrengend, umstandlich, mihsam; fehlende
Unterstitzung durch Eltern; Mode; Helmtragen als
Streitpunkt; gestohlenes/kaputtes Velo als ,Bruch-
stelle”; Nebeneinanderfahren nicht erlaubt/schwierig

ausgebauten offentlichen Verkehr
Wahrnehmung 6V: praktisch, schnell, punktlich, gemdtlich
& bequem, auch umweltschiitzend, gemdtlicher als Velo,
wo man schwitzt.

Veloférdernd: Die Qualititen des Velofahrens
selber
Wahrnehmung Velofahren: Schnelligkeit,
Flexibilitat, Unabhangigkeit; Vorteile gegeniiber
Tramfahren, umweltschitzend, gesund, sportlich

Velofordernd: Bedeutung Velo fahrender Eltern /
gemeinsames Fahren
Wahrnehmung Velofahren als ,cool, sozial (auch in
gegenseitiger Erreichbarkeit), Eltern fahren auch Velo;
Velo als Ausdruck der Persdnlichkeit

1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 : 1
1 1

Velohemmend: Die Konkurrenz durch den gut ' | Velohemmend: Gruppendruck gegen das '
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1

Infrastruktur Akteure: Institutionen
Strassen & Wege Velo-Parkierung Schule o
(Ausstattung, Sicherheit, (Ausstattung, Diebstahl- (Lehrpersonen etc.) Polizei
Komfort) Sicherheit. Komfort)

Institutioneller Rahmen:
Hinderung des Velofahrens versus
selbstbewusstes Durchsetzen gegen Rahmen

Veloverkehrsinfrastruktur:
Gefahren, Mdngel versus Velo-Freirdume

Velohemmend: Gefahren des Strassenverkehrs und
Mangel bei der Veloparkierung (Diebstahl-
/Vandalismusgefahr)

Gefahr durch Autos, Tramschienen und Trams,
unubersichtliche Strassenverhaltnisse, Unféalle mit dem
Velo (eigene & ,liberlieferte”), Mangelhafte Parkierung:
Velodiebstahl, Vandalismus, Wind & Wetter

Velohemmend: Mangelnde institutionelle Stiitzung
des Velofahrens
Mobilitat/Velo kein Unterrichtsthema; Art der
Rechtsdurchsetzung bei nicht-erlaubten
Verhaltensweisen; fehlende Kapazitaten bei
Lehrpersonen & Polizei; eher abschreckende
Verkehrserziehung; abnehmende Fertigkeiten

Veloférdernd: Velo als Gewdhnungs- und
Erfahrungssache; Sache des Selbstbewusstseins
Wenn gewohnt, erfahren, selbstbewusst, dann
(teilweise) Uberwindung der hemmenden Faktoren

Velofordernd: Freie Teilstrecken, freie
Platze/Méglichkeiten zum Velofahren
auf gewissen Teilstrecken und wenn kein Autoverkehr:
schon zum Velofahren

Soziodemographische Charakteristika: Geschlecht, Wahrnehmungen / Erfahrungen / Verhalten
Alter, Schultyp, Sprache etc. der Jugendlichen

Velonutzung von Jugendlichen

Noch nie Velofahrende Nicht mehr Velofahrende ] Velofahrende
(immer / saisonal / ab & zu)

Quelle: Eigene Darstellung
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3. Multimethodisches Vorgehen

Wie Abbildung 1 zeigt, ist die Frage der Velonutzung mit einer Vielzahl unterschiedlicher Aspekte ver-
knlpft. Sie betreffen gleichzeitig die Aspekte der Verkehrsmittelwahl, der Veloinfrastruktur, der sozialen
Einflussfaktoren und des institutionellen Rahmens. Jedes dieser Elemente kann unter einem anderen
Blickwinkel gesehen werden — aus der Perspektive der Jugendlichen, aus jener der Eltern, aus derjeni-
gen der Lehrerinnen und Lehrer, der Schulleiterinnen, der Verkehrsinstruktoren und anderer Institutions-
vertreterinnen wie z.B. der Erziehungsdirektion etc. Diese Akteure sind eingebettet in einen Kontext der
heutigen Verkehrsmittel- und Mobilitdtsangebote, der planerischen und politischen Rahmenbedingungen
sowie ihrer soziodemographischen Charakteristika.

Angesichts der Komplexitat der Fragen drangte sich ein multimethodisches Verfahren auf. Drei Verfah-
rensarten kamen in der Untersuchung zur Anwendung: Quantitative Auswertungen bestehender Daten-
satze, Kontextanalysen sowie primar durchgeflihrte qualitative Erhebungen. Die verschiedenen methodi-
schen Teile bestimmen den Aufbau der Untersuchung:

Quantitative Auswertungen bestehender Datensatze (vgl. Kap. 3.1):
... Jugendbefragung 2009
... Familienbefragung 2009
... Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010

Kontextanalysen (vgl. Kap. 3.2):
... Analyse von Unterlagen zum lokalen Kontext
... Gesprache mit Institutionsvertretern und Schulleitungen
... Durchsicht der Literatur zum Thema

Qualitative Erhebungen (vgl. Kap. 3.3):

... Gruppengesprache mit Jugendlichen in 10 Halbklassen (Klassengesprache)
... Pilotversuch mit GPS-gestiitzter Erfassung von Wegen, inklusive Zusatzbefragung

Die geplante Gesprachsrunde mit Eltern konnte mangels Interesses von Elternseite her nicht
durchgefiihrt werden. Die daflr vorgesehene Herangehensweise wird aber in Kap. 3.3 kurz
dargelegt.

Mit Hilfe des gewahlten multimethodischen Vorgehens sollten mdogliche Konvergenzen oder Divergenzen
im Vergleich der verschiedenen Perspektiven auf die Velonutzung Jugendlicher sichtbar gemacht wer-
den. Dementsprechend wurde darauf geachtet, dass die Ergebnisse der einzelnen methodischen Teile
offen zu einander bleiben und nicht als etwas in sich Abgeschlossenes behandelt werden. Die verschie-
denen Teile sollten sich sowohl methodisch als auch inhaltlich erganzen und gegenseitig ,inspirieren®.
Innerhalb des Textes wurde mit Interpretationshilfen und implizit oder explizit hergestellten Querbeziigen
versucht, dem gerecht zu werden. Auch im abschliessenden Massnahmenteil (Teil D: Kap. 13-18) wird
versucht, die hemmenden und férdernden Faktoren der Velonutzung nicht isoliert, sondern in einem Ge-
samtzusammenhang darzustellen.

Die verschiedenen Erhebungen wurden schwergewichtig im Sommer/Herbst 2012 parallel nebeneinander
durchgefiihrt. Lediglich die Kontextanalysen in Form der Gesprache mit Institutionsvertretern und Schul-
leitern wurden im Frihjahr 2012 vorgezogen, weil hierbei auch die qualitativen Erhebungen an den Schu-
len (Klassengesprache; GPS-Modul) vorbereitet werden konnten. Der ,Pilotversuch einer GPS-gestitzten
Erfassung von Wegen bei Jugendlichen in der Stadt Basel* wurde im Unterauftrag vom Institut fir Umwelt
und Nattrliche Ressourcen (IUNR) an der Zircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften (ZHAW)
im Herbst 2012 durchgefiihrt. Die Auswertungen bestehender Datensatze, die Literaturdurchsicht sowie
die Verfassung der Berichte erfolgten schwergewichtig im Jahr 2013.
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3.1 Quantitative Auswertungen

Im Rahmen der Studie wurden folgende quantitativen Datensétze ausgewertet:
a) Jugendbefragung 2009;
b) Familienbefragung 2009;
¢) Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010.

a) Sekundarstatistische Auswertung der kantonalen Jugendbefragung 2009

Das Statistische Amt des Kantons Basel-Stadt flihrte im September 2009 erstmals eine kantonale Ju-
gendbefragung durch. Sie soll kiinftig alle vier Jahre wiederholt werden. 2013 lief die erste Wiederholung.
In der Jugendbefragung geben Jugendliche im Alter von 12 bis 17 Jahren Auskunft zu einer breiten Palet-
te von Fragen. Die Daten sind reprasentativ und enthalten auch zahlreiche Angaben zum Thema Verkehr
und Velo. Diese Daten wurden im Rahmen der hier prasentierten Studie zur Velonutzung Jugendlicher im
Kanton Basel-Stadt sekundarstatistisch analysiert. Es zeigte sich, dass sich daraus verschiedene grund-
legende Befunde zur Velonutzung Jugendlicher heraus lesen lassen. Die gewonnene Breite der Befunde
Uberraschte auch die Forscher selber. Der bei der Planung der Velostudie gefallte Entscheid, auf Sekun-
dardaten zuriickzugreifen anstatt eine eigene quantitative Primarerhebung bei Schilerinnen und Schiilern
durchzuflihren, erwies sich als richtig. Die methodischen Grundlagen der Jugendbefragung sowie die
wichtigsten Ergebnisse der Auswertungen werden in Kap. 4.1 sowie weitere Ergebnisse zu Beginn von
Kap. 10 und in Kap. 10.2 wiedergegeben. Die Tabellen zu den Grafiken mit den genauen absoluten Zah-
len finden sich im Anhang (vgl. ANHANG 5: Tabellen zu Auswertungen Jugendbefragung). Die detaillier-
ten Ergebnisse sind zudem in einem eigenstandigen Bericht dargestellt:
Sauter Daniel, Wyss Kurt, 2013a: Sekundéranalytische Auswertung der Jugendbefragung 2009 im Kanton Basel-Stadt.

Materialien 1. Interner Bericht im Auftrag des Bau- und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-Stadt, mit Unter-
stiitzung des Bundesamtes fiir Strassen, ASTRA, Bereich Langsamverkehr. Ziirich, 15. November 2013.

b) Sekundarstatistische Auswertung der Familienbefragung 2009

Die ebenfalls vom Statistischen Amt des Kantons Basel-Stadt durchgeflihrte Familienbefragung fand zum
ersten Mal im Jahr 2009 statt und soll ebenfalls alle vier Jahre durchgefiihrt werden. Da sich die Befragung
an Familien respektive an Erwachsene richtet, war zum Vornherein klar, dass innerhalb der hier durchge-
fihrten Untersuchung zur Velonutzung Jugendlicher die Jugendbefragung naher liegt. Die Familienbefra-
gung enthalt gleichwohl einige Fragen, die fur die Velonutzung von Bedeutung sind und die einbezogen
wurden. Sie betreffen insbesondere die Zufriedenheit mit der Verkehrssituation, den Velowegen und der
Sicherheit der Kinder im Quartier. Im Unterschied zur Jugendbefragung wurde flr die Familienbefragung
allerdings keine umfassende sekundarstatistische Auswertung durchgefiihrt, sondern es wurden die bereits
vorliegenden Randauszahlungen zu funf Fragen in Grafiken Ubersetzt und besprochen. Die methodischen
Grundlagen der Familienbefragung sowie die Ergebnisse der Auswertung finden sich in Kap. 4.2.

c) Sekundarstatistische Auswertung des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010

Alle funf Jahre wird von den Bundesamtern fur Statistik und Raumentwicklung (BFS & ARE) das Mobili-
tatsverhalten der Schweizer Bevolkerung erhoben. Die letzte Erhebung fand 2010 statt. Dabei wurden
59'971 Haushalte bzw. 62'868 Einzelpersonen zu ihrem Mobilitatsverhalten, ihrer Verfigbarkeit Gber Ver-
kehrsmittel sowie Uber ihre Einstellungen befragt. Der Kanton Basel-Stadt hat fur 2010 erstmals eine
verdichtete Stichprobe fiir sein Gebiet veranlasst. Um Vergleiche mit anderen Stadten zu ermdglichen,
wurden nur die Daten der Stadt Basel ohne die Gemeinden Riehen und Bettingen einbezogen. Neben
den Deutschschweizer Stadten — gemessen als Durchschnitt der Stadte Basel, Zurich, Bern, Winterthur,
St. Gallen, Luzern und Biel — wurden auch die Daten der Agglomeration Basel sowie der gesamten
Schweiz ausgewertet. Dies fihrt zu vergleichenden Aussagen zu den Mobilitdtsvoraussetzungen (Ver-
kehrsmittelverfligbarkeit, Veloparkplatze), zur Tagesmobilitdt (Anzahl Etappen, Wege, Distanzen, Unter-
wegszeit und Wegzwecke) sowie zur Verkehrsmittelwahl (aufgeschlisselt nach Geschlecht, Einkommen,
Staatszugehorigkeit und Abobesitz). Die Ergebnisse der Auswertungen finden sich in Kapitel 4.3. Die
detaillierten Resultate sind im Materialienband 2 dargestellt:

Sauter Daniel, Wyss Kurt, 2013b: Sekundéranalytische Auswertung des Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010:

Mobilitét von Jugendlichen in der Stadt Basel. Materialien 2. Interner Bericht im Auftrag des Bau- und Verkehrsdepar-

tements des Kantons Basel-Stadt, mit Unterstiitzung des Bundesamtes fiir Strassen, ASTRA, Bereich Langsamver-
kehr. Ziirich, 15. November 2013.
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3.2 Kontextanalysen

Im Rahmen der Studie wurden folgende Kontextanalysen durchgefunhrt:
a) Analysen von Unterlagen zum lokalen Kontext
b) Gesprache mit Institutionsvertretern und Schulleitungen
c¢) Durchsicht der Literatur zum Thema.

a) Analysen von Unterlagen zum lokalen Kontext

Fir diesen Teil wurden diverse Unterlagen zum lokalen Kontext beigezogen und analysiert:

e Zum politisch-planerischen Kontext: Kantonaler Richtplan von 2009 / Kantonaler Teilrichtplan
Velo 2013 / Mobilitatsstrategie / Weitere politisch-planerische Grundlagen;

¢ Hintergrunddaten zu Veloklima, Diebstédhlen, Unféillen, HeImtragquoten etc.: Veloklimatest /
Velodiebstahle / Velohelmtragquote / Velounfalle — Entwicklung Uber die Zeit, nicht registrierte
Unfalle und Unfallrisiko;

e Verkehrspravention im Kanton Basel-Stadt: Dieser Teil basiert wesentlich auf Informationen aus
den Gesprachen mit Institutionsvertretern (vgl. dazu methodisch nachstehend, Abschnitt b).

Die inhaltliche Umsetzung dieser drei Teile findet sich in Kap. 5 dieses Schlussberichts.

b) Gesprache mit Institutionsvertretern und Schulleitungen

Im Frihjahr 2012 flhrten die beiden Forscher mit verschiedenen Institutionsvertretern und Schulleitungen
Gesprache zur Frage der Velonutzung der Schilerinnen und Schiler. Ein Gesprach dauerte zwischen
sechzig und neunzig Minuten. Die Gesprache wurden anhand eines offen gehandhabten Gesprachsileit-
fadens geflhrt. In den Gesprachen ging es darum, Informationen Uber die Velonutzung der Jugendlichen in
Basel zu erhalten, insbesondere fiir deren Schulweg. Zu allen Gesprachen wurden interne Protokolle ange-
fertigt. Die aufbereiteten Einschatzungen der Schulleiter und Departementsvertreter finden sich unterteilt
nach den vier Bereichen Verkehrsmittelwahl; Veloverkehrsinfrastruktur; Soziale Aspekte; Institutioneller
Rahmen in Kapitel 6.1. Das Bike-Projekt an der WBS Leonhard wird auf der Grundlage der Erlauterungen
seines Leiters in Kap. 6.2 vorgestellt.

c) Literatursichtung

Bei der Literatursichtung wurde auf diejenigen Fragen besonders geachtet, die auch im Zentrum der Ge-
samtstudie stehen. Die wenigsten Studien widmen sich allerdings genau den hier forschungsleitenden Fra-
gen zur Velonutzung von Jugendlichen. Die Bandbreite moglicher Fragestellungen geht viel weiter. Einer-
seits gehen viele Studien hinsichtlich Fragestellung und/oder hinsichtlich Zielgruppe Uber die hier interessie-
rende Velonutzung Jugendlicher hinaus. So wird zum Beispiel das gesamte Mobilitatsverhalten Jugendli-
cher und nicht nur das Velofahren thematisiert oder als Zielgruppe wurde die gesamte Bevolkerung und
nicht nur die Gruppe der Jugendlichen untersucht. Andererseits kdnnen die Fragestellungen der durchge-
sehenen Studien sich nur auf Teilaspekte des Interessierenden beziehen. Die analysierten 16 Studien
wurden je nach ihrem Schwerpunkt einem der vier Bereiche Verkehrsmittelwahl; Veloverkehrsinfrastruk-
tur; Soziale Aspekte oder Institutioneller Rahmen zugeordnet und sind in Kapitel 8 dargestellt. Zudem
sind die Ergebnisse in einem eigenen Bericht zusammengefasst:

Sauter Daniel, Wyss Kurt, 2013c: Sichtung der Forschungsliteratur zur Frage der Velonutzung Jugendlicher. Materia-
lien 3. Interner Bericht im Auftrag des Bau- und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-Stadt, mit Unterstlitzung
des Bundesamtes fiir Strassen, ASTRA, Bereich Langsamverkehr. Ziirich, 15. November 2013.
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3.3 Qualitative Untersuchungen

Im Rahmen der Studie wurden folgende qualitativen Untersuchungen durchgefihrt:
a) Gruppengesprache mit Jugendlichen in 10 Halbklassen (Klassengesprache);
b) Pilotversuch mit GPS-gestiitzter Erfassung von Wegen, inklusive Zusatzbefragung;

Die geplante Gesprachsrunde mit Eltern konnte mangels Interesses von Elternseite her nicht durchge-
fuhrt werden. Die daflir vorgesehene Herangehensweise wird unter Punkt c) kurz dargelegt.

a) Klassengespréache in 10 Halbklassen

Im Juni 2012 fuhrten die beiden Forscher in finf Klassen Gesprache mit Schilerinnen und Schilern zur
Velonutzung und allgemein zur Wahl der Verkehrsmittel durch. Finf verschiedene Schulstufen respektive
Schultypen wurden einbezogen: Je eine Klasse der Orientierungsschule (OS), der Weiterbildungsschule
(WBS) A-Zug und E-Zug, eines Gymnasiums sowie der Fachmaturitdtsschule (FMS). Mit der getroffenen
Auswahl wurde eine gewisse Varianz beim Alter und bei der Schulstufe erreicht. Es ist klar, dass die Ju-
gendlichen zwischen 12 und 17 Jahren damit nicht reprasentativ erfasst sind. Reprasentative Angaben
kénnen der Jugendbefragung oder dem Mikrozensus entnommen werden. In den qualitativ orientierten
Klassengesprachen ging es primar darum, die wichtigsten Motive flr und gegen das Velofahren in Erfah-
rung zu bringen und im Einzelfall zu schauen, mit welchen konkreten Verhaltensweisen punkto Mobilitat
diese Motive im Zusammenhang stehen. Jede Klasse wurde jeweils in zwei Gruppen unterteilt, nach
Méglichkeit in eine Gruppe mit Schilerinnen und Schilern, die normalerweise mit dem Velo zur Schule
kommen, und einer Gruppe, die normalerweise nicht mit dem Velo zur Schule kommen. Ein Gesprach
dauerte jeweils zwei Schulstunden und wurde anhand eines vorbereiteten Gesprachsleitfadens geflihrt.
Die Ergebnisse werden in aufgearbeiteter Form in Teil C prasentiert, unterteilt nach den vier Bereichen
Verkehrsmittelwahl (Kap. 9), Veloverkehrsinfrastruktur (Kap. 10), Soziale Aspekte (Kap. 11) und Instituti-
oneller Rahmen (Kap. 12). Die detaillierten Ergebnisse der durchgefliihrten Klassengesprache sind in
einem eigenstandigen internen Bericht dargestellt:
Sauter Daniel, Wyss Kurt, 2013d: Analyse der Klassengesprdche. Materialien 4. Interner Bericht im Auftrag des Bau-

und Verkehrsdepartements des Kantons Basel-Stadt, mit Unterstiitzung des Bundesamtes fiir Strassen, ASTRA, Be-
reich Langsamverkehr. Ziirich, 15. November 2013.

b) Pilotversuch mit GPS-gestiitzter Erfassung von Wegen, inklusive Zusatzbefragung

Die Zielsetzung des Pilotversuchs einer GPS-gestltzten Erfassung von Wegen bei Jugendlichen bestand
darin, in Erfahrung zu bringen, was diese Technologie an neuen Erkenntnissen zu erbringen vermag — in-
haltlich wie methodisch. Dabei interessierten insbesondere, welche Aktionsraume die Jugendlichen haben,
welche Routen sie wahlen, mit welchen Verkehrsmitteln und zu welchen Zwecken. Welche Aktionsraume
und Routen speziell mit dem Velo erschlossen bzw. zurlickgelegt werden und ob es Unterschiede gibt zwi-
schen Velofahrenden und Nicht-Velofahrenden. Die Erfassung der Wege fand im September 2012 an drei
Wochentagen (Di, Mi, Do) mit 21 Jugendlichen einer Klasse der Weiterbildungsschule (WBS) statt. Die
Erhebung wurde im Auftrag des Forscherteams vom Institut fir Umwelt und Natlrliche Ressourcen
(IUNR) an der Zircher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften (ZHAW) durchgefuhrt. Das IUNR
legte im April 2013 einen separaten Schlussbericht zur Pilotstudie vor:

IUNR Institut fiir Umwelt und Natiirliche Ressourcen, 2013. Ziircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften zhaw.

GPS-gestiitzte Erfassung von Wegen bei Jugendlichen in der Stadt Basel. Autoren: Reto Rupf, Gabriele Breuer (For-

schungsgruppe Umweltplanung), Daniel K6chli, Hanno Rahn, Hasan Inci (Forschungsgruppe GIS). Im Auftrag von Da-
niel Sauter, Urban Mobility Research und Kurt Wyss, Biiro fiir Sozialforschung (beide Ziirich), Schlussbericht April 2013.

Auf der Grundlage dieses Berichts werden die Resultate in Kapitel 7.1 dargestellt.

In der GPS-Klasse wurde zudem eine Befragung durchgefiihrt mit dem Ziel, einen Vergleich mit den Er-
gebnissen der GPS-Aufzeichnungen zu erhalten, um zu sehen inwieweit sich mindliche und schriftliche
Aussagen in Befragungen mit jenen des GPS decken, z.B. bei der Routenwahl. Zudem konnten die Ergeb-
nisse der Fragebogen mit jenen aus den Klassengesprachen inhaltlich und methodisch verglichen werden.
Die Ergebnisse der Zusatzbefragungen werden in Kapitel 7.2 prasentiert.
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c) Gesprachsrunde mit Eltern von Jugendlichen zur Velonutzung

Als Teil der umfassenden Herangehensweise ans Thema war auch geplant, eine Gesprachsrunde mit
den Eltern Jugendlicher durchzufiihren. Es sollte eruiert werden, wie die Eltern zur Velonutzung ihrer
Kinder stehen. Konkret interessierten:

e die Meinungen und Ideen der Eltern ...
... wenn es um die Frage geht, ob ihre Kinder mit dem Tram, mit dem Velo oder zu Fuss zur Schule sollen;
... wenn es um die Verkehrssicherheit ihrer Kinder geht;
... wenn es um die Verkehrserziehung oder das Tragen des Velohelms geht.

e die Rahmenbedingungen, die fiir die Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen nétig sind;
e welchen Stellenwert man dem Velo einraumen soll;

e ob die Forderung des Velofahrens bei Kindern und Jugendlichen erstrebenswert ist und wenn ja, welche
Ansatze es dafir gibt.

Zur Durchfuhrung des Elterngesprachs wurde ein Einladungsblatt zuhanden der Eltern konzipiert (vgl.
ANHANG 3: Einladung fur Elterngesprache). Dieses wurde via die befragten Schulleiter und Lehrer der
befragten Schulklassen an die Schiilerinnen und Schiiler zur Abgabe an deren Eltern verteilt. Die Ge-
sprachsrunde hatte unter der Leitung der beiden Forscher und in Anwesenheit des Projektleiters vom
Bau- und Verkehrsdepartement in Basel an einem Abend im September 2012 stattfinden sollen. Leider
meldete sich nur ein Elternpaar zur Gesprachsrunde an, ein weiteres war interessiert, aber am Abend
verhindert. Dazu ist zu sagen, dass die beiden Forscher schon von Seiten der Lehrerschaft vorgewarnt
wurden, dass es relativ schwierig sei, die Eltern fUr solche Anlasse zu gewinnen. Es ware dann allenfalls
mdglich gewesen, mit einzelnen Eltern Kontakt zu bekommen, die das Velofahren ihrer Kinder férdern
und entsprechend daran interessiert sind, dass es zu Verbesserungen bei der allgemeinen Veloférderung
kommt. Das Interesse der Forscher hatte aber wesentlich darin bestanden, auch mit Eltern ins Gesprach
zu kommen, deren Kinder nicht oder wenig Velo fahren, weil hier eine Veloférderung auch primar anzu-
setzen hatte. Den Kontakt zu solchen Eltern herzustellen und zu einem Gesprach Uber die Velonutzung
zu gelangen, scheint schwierig zu sein und ist im Rahmen der Studie gescheitert.
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Teil B: Kontext des Velofahrens im Kanton Basel-Stadt

4. Mobilitat von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt: Sekundar-
statistische Auswertungen

4.1 Sekundarstatistische Auswertung der Jugendbefragung 2009

Methode der sekundarstatistischen Auswertung der Jugendbefragung

Die hier prasentierten Ergebnisse basieren auf einer sekundarstatistischen Auswertung der vom Statisti-
schen Amt des Kantons Basel-Stadt durchgefuhrten Jugendbefragung 2009. Diese wurde im Kanton
Basel-Stadt im Jahr 2009 erstmals durchgefiihrt und soll in Zukunft alle vier Jahre durchgefihrt werden.

Als Unterlagen zur Jugendbefragung 2009 liegen vor:

Jugendbefragung 2009 (Fragebogen). Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt. Befragung zur Le-
benslage und Zufriedenheit der Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt.

Jugendbefragung 2009 (Gesamtbericht). Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt. Im Auftrag des
Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt. Autorin: Catherine Comte. 29. Juni 2010.

Jugendbefragung 2009 (Grundauswertung). Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt. Im Auftrag
des Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt. Autorin: Catherine Comte. 29. Juni 2010.

Die Jugendbefragung 2009 ist methodisch folgendermassen gestaltet: Die Auswahl der Klassen erfolgte
gemass der Altersverteilung der in Basel-Stadt wohnhaften Kinder und Jugendlichen zwischen 12 und 17
Jahren auf die verschiedenen Schultypen und Schulstufen. Die Befragung wurde in zufallig ausgesuchten
Klassen der Orientierungsschule (OS), der Weiterbildungsschule (WBS), des Gymnasiums, der Schule fir
Briickenangebote sowie der Berufsschulen durchgefiihrt. In den Orientierungsschulen wurde pro Standort
jeweils eine Klasse, in den Weiterbildungsschulen eine bis zwei Klassen, in den Gymnasien drei Klassen
und in anderen Schulen (Bruckenangebote, Fachmaturitdtsschule, Allgemeine Gewerbeschule, Berufsfach-
schule, Handelsschule des Kaufmannischen Vereins) je eine Klasse in die Befragung einbezogen. Ausser-
dem wurden Besonderheiten wie Musikklassen, Sportklassen und Kleinklassen beriicksichtigt.

Die Befragung wurde in den ausgewahlten Schulklassen durchgefiihrt und die Schilerinnen und Schiler
hatten einen Fragebogen mit insgesamt 80 Fragen auszufiillen. Mit dieser Methode wurde ein Riicklauf von
100% erreicht. Es wurden insgesamt 881 Jugendliche befragt: je rund 50% weibliche und 50% mannliche
Jugendliche, je etwa 16% auf jeder Altersstufe (fur: 12 — 16 Jahre), zuziglich ein kleinerer Anteil 11-Jahriger
und Uber 16-Jahriger; 34% der Jugendlichen besuchten die Orientierungsschule (OS), 19% die Weiterbil-
dungsschule (WBS), 30% das Gymnasium und 17% andere Schulen.

Gemass Gesamtbericht zur Jugendbefragung ist die Stichprobe bezlglich Altersverteilung (fir Kinder und
Jugendliche von 12 bis 17 Jahren), Geschlecht und Wahlkreis reprasentativ. Die 12- bis 14-Jahrigen sind
leicht Uberreprasentiert, die alteren Jugendlichen dagegen leicht unterreprasentiert. Von den befragten Ju-
gendlichen zwischen 12 und 17 Jahren wohnen rund 84% in Basel, 15% in Riehen und 1% in Bettingen.

In der Jugendbefragung 2009 fanden sich die folgenden acht Fragen, die einen Bezug zur Velonutzung
aufwiesen:

Frage 12a: Ist Deiner Meinung nach ein sicherer Veloweg zur Schule/zum Arbeitsplatz vorhanden, wiirdest Du
Dir einen wiinschen oder brauchst Du keinen?
Vorhanden / Wiinsch ich mir / Brauche ich nicht / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 12c: Ist Deiner Meinung nach genug Platz vor dem Haus vorhanden um Dein Velo hinzustellen, wiir-
dest Du Dir mehr Platz wiinschen oder brauchst Du nicht mehr Platz?
Vorhanden / Wiinsch ich mir / Brauche ich nicht / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 12d: Ist Deiner Meinung nach wenig Verkehr in Deinem Quartier vorhanden, wiirdest Du Dir weniger
Verkehr wiinschen oder nicht?
Vorhanden / Winsch ich mir / Brauche ich nicht / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 13b: Wenn ich mit dem Velo unterwegs bin, fiihle ich mich sicher.
Trifft zu / Trifft nicht zu / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 35b: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang? (Nur Kinder und Jugendliche, die abends
weggehen.)
Meistens / Oft / Selten / Nie / Keine Angabe
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Frage 55: Wie gehst Du normalerweise in die Schule / zum Arbeitsplatz?
Zu Fuss / Mit dem Velo, Trottinett 0.a. / Mit dem &ffentlichen Verkehr / Zu Fuss und &ffentlicher Verkehr / anderes, Kom-
binationen / Keine Angabe

Frage 56: Wie lange hast Du gewéhnlich zur Schule / zum Arbeitsplatz?
1 -5 Minuten / 6 — 10 Minuten / 11 — 20 Minuten / 21 — 30 Minuten / 31 — 45 Minuten / mehr als 45 Min. / Keine Angabe

Frage 57: Wie sicher findest Du Deinen Schulweg? (in Auswertung: Schulweg/Arbeitsweg)
Sehr sicher / Sicher / Unsicher / Sehr Unsicher / Keine Angabe

Diese acht Fragen wurden fir die hier durchgefiihrte Studie sekundarstatistisch ausgewertet, dieses ins-
besondere unter Kontrolle der in der Jugendbefragung ebenfalls erhobenen soziodemographischen An-
gaben (Alter, Schultyp, Geschlecht, Alltagssprache in der Familie).®

Eine besondere Schwierigkeit der sekundarstatistischen Auswertung bestand darin, dass in den vorlie-
genden Auswertungen des Statistischen Amtes immer nur die Randauszahlungen der einzelnen Fragen
vorlagen, jeweils bivariat gekreuzt mit den soziodemografischen Angaben (dieses immer inklusive der
Angaben zu ,Weiss nicht“ und/oder ,Keine Angabe®). Fur die sekundarstatistische Analyse mussten die
Kreuztabellierungen mehrerer Fragen respektive die gleichzeitige Kontrolle mehrerer soziodemografi-
scher Angaben zuerst erarbeitet werden, dieses in Zusammenarbeit mit dem Statistischen Amt. Der Zu-
satzaufwand erbrachte inhaltlich sehr wertvolle Ergebnisse zur Velonutzung Jugendlicher im Kanton Ba-
sel-Stadt.

Nachstehend sind zentrale Ergebnisse der sekundarstatistischen Auswertung der Jugendbefragung 2009
in grafisch aufbereiteter Form wiedergegeben. Die Tabellen zu den Grafiken mit den genauen absoluten
Zahlen finden sich im Anhang (vgl. ANHANG 5: Tabellen zu Auswertungen Jugendbefragung)

Velonutzung der Jugendlichen fiir den Weg in die Schule / zum Arbeitsplatz

Die Velonutzung auf dem Schulweg ist soziodemographisch hauptsachlich von drei Unterschieden bzw.
Effekten gepragt: erstens dem Unterschied nach Schultyp, in dem sich tendenziell ein Schichteffekt wi-
derspiegelt, zweitens dem Unterschied nach Geschlecht und drittens dem Unterschied nach der zu Hau-
se gesprochenen Alltagssprache, in dem sich tendenziell ein Migrations- sowie wiederum ein Schichtef-
fekt widerspiegelt. Es wird davon ausgegangen, dass die Eltern der Jugendlichen in héheren sozialen
Schichten einen hdéheren Ausbildungsabschluss sowie ein grésseres Vermogen/Einkommen besitzen.
Dies konnte mittels der Daten der Jugendbefragung empirisch aber nicht ndher untersucht werden. Als
statistische Grundtendenz kann aber davon ausgegangen werden, dass die Jugendlichen, die das Gym-
nasium besuchen, einer hdheren sozialen Schicht angehoéren als die Jugendlichen, die die Weiterbil-
dungsschule (WBS) besuchen, und dass die Jugendlichen WBS E (leistungsstarkere Schiiler) einer ho-
heren sozialen Schicht angehdéren als die Jugendlichen der WBS A (leistungsschwéachere und mittlere
Schiiler). Zum andern kann ebenfalls als statistische Grundtendenz angenommen werden, dass Eltern
von Jugendlichen, die aufgrund der in der Familie gesprochenen Sprache in die Schweiz immigriert sein
dirften, einer tieferen sozialen Schicht zugehdéren als die Eltern von Jugendlichen, wo das nicht der Fall
war. Es handelt sich dabei aber nur um eine statistische Aussage, von der der Einzelfall immer abwei-
chen kann.

Unterschiede nach Schultyp: Schichteffekt

Mit Bezug auf die Velonutzung der Jugendlichen in die Schule respektive (fir Lehrlinge) an den Arbeits-
platz zeigen sich klare Unterschiede nach besuchten Schultypen.

Bei der Bereitstellung der Rohdaten und einzelnen Auswertungsschritten wurden die Forscher bestens unterstutzt von
Catherine Zwahlen und Ute Zweers, wissenschaftliche Mitarbeiterinnen beim Statistischen Amt des Kantons Basel-
Stadt. Herzlichen Dank!
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Abbildung 2: Wie gehst Du normalerweise in die Schule / zum Arbeitsplatz? (nach Schultyp)
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Lesart: Pro Schultyp = 100%. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 12 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Von allen Jugendlichen (vgl. violette Saule in der Grafik) kommen normalerweise 23% mit dem Velo oder
Trottinett zur Schule®, 47% mit dem offentlichen Verkehr, der meist auch einen Fussweg umfasst, 13% nur
zu Fuss und 17% mit anderen Verkehrsmitteln bzw. diversen Kombinationen.

Die jingsten Schilerinnen und Schiiler der Orientierungsschule (OS) wahlen das Velo oder Trottinett mit
30% uUberdurchschnittlich oft. Dieser Anteil nimmt mit dem Wechsel zur héheren Weiterbildungsschule
(WBS) stark ab, namlich auf noch 12% in der WBS E (leistungsstarkere Schiiler) und gar nur noch 3% in
der WBS A (leistungsschwachere und mittlere Schiler). Es kommt von der OS zur WBS also zu einer
deutlichen Abnahme der Velonutzung. Dies gilt so allerdings nicht im Ubergang zum Gymnasium. Am
Gymnasium ist die Velonutzung mit 35% anteilsmassig noch hdher als an der OS. Es spiegelt sich hierin ein
Schichteffekt in der Velonutzung. Gerade umgekehrt verhalt es sich mit der Nutzung des offentlichen Ver-
kehrs. Der 6V wird normalerweise fur den Weg in die Schule in der WBS A zu 88%, in der WBS E zu 74%
und am Gymnasium zu 46% benUltzt. Der 6ffentliche Verkehr ist in der Oberstufe damit das am meisten
benltzte Verkehrsmittel, dieses mit den genannten Schichtunterschieden. Nur in der unteren Stufe der Ori-
entierungsschule (OS) fahren lediglich 14% der Jugendlichen mit dem 6ffentlichen Verkehr zur Schule, was
primar mit der Nahe des Schulhauses vom Wohnort respektive der raschen Erreichbarkeit ,zu Fuss® zu
erklaren ist. Fur die OS resultiert dementsprechend bei ,zu Fuss® der héchste Anteil mit 36%.

Moglicherweise wird der Schichteffekt dadurch verstarkt, dass im Kanton Basel-Stadt fir die Oberstufe
eine freie Schulwahl besteht. Es ist mdglich, dass insbesondere die Eltern der Jugendlichen der WBS die
Wahl der Schule von der guten Verbindung mit dem 6V abhangig machen. Dann wirde die freie Auswahl
des Schulhauses die Nutzung des 6V noch verstarken. Diese These konnte empirisch nicht Gberprift
werden. Fur die Jugendlichen besteht auch beim Gymnasium grundsatzlich freie Auswahl, doch mdgli-
cherweise werden hier andere Faktoren wie der Ruf des Gymnasiums oder die grundsatzliche Ausrich-
tung hoher gewichtet als die Anbindung an den 6V.

Unterschiede nach Geschlecht: Gendereffekt

Mannliche Jugendliche fahren haufiger mit dem Velo, Trottinett 0.4. zur Schule als ihre Mitschdlerinnen. Im
Gesamt aller befragten Jugendlichen fahren 30% der mannlichen Jugendlichen und 16% der weiblichen
Jugendlichen mit dem Velo (oder in der OS z.T. mit dem Trottinett) zur Schule. Der Geschlechterunter-
schied zeigt sich in allen Schultypen deutlich. In der WBS A und in ,anderen Schulen® fahrt kein Madchen
mit dem Velo zur Schule, wobei hier auch die mannliche Velonutzung sehr gering ist.

In der Jugendbefragung wurde nicht zwischen Velo und Trottinett bzw. dhnlichen Geraten unterschieden. Es ist auf-
grund der Klassengesprache davon auszugehen, dass das Trottinett noch relativ haufig in der Orientierungsschule OS
genutzt wird, in den oberen Schulstufen jedoch kaum mehr. In diesen Klassen dirfte der jeweils ausgewiesene Wert der
Kategorie tatsachlich die reine Velonutzung ausweisen.
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Abbildung 3: Anteile normalerweise mit Velo, Trottinett 0.a. in die Schule / zum Arbeitsplatz
(nach Schultyp und Geschlecht)
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Lesart: Pro Séule jeweilige Veloanteile an allen Mobilitdtsarten. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 13 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Unterschiede nach Alltagssprache in der Familie: Migrations- und Schichteffekt

Ebenfalls klare Unterschiede in der Velonutzung zeigen sich danach, welche Alltagssprache in der Fami-
lie gesprochen wird. Je nachdem ob in der Familie entweder nur (schweizer-) deutsch, (schweizer-)
deutsch und eine andere Sprache oder nur eine andere Sprache als Alltagssprache benitzt wird, resul-
tiert eine unterschiedliche Quote in der Velonutzung zur Schule respektive zum Arbeitsplatz. Wenn nur
(schweizer-) deutsch in der Familie gesprochen wird, resultiert bei den Jugendlichen der hdochste Anteil
der Velonutzung von 36%, wenn (schweizer-) deutsch und eine andere Sprache in der Familie gespro-
chen wird, der zweithdchste Anteil mit 16%, und wenn nur eine andere Sprache in der Familie gesprochen
wird, der niedrigste Anteil mit 6%. Die entsprechende Abfolge zeigt sich durchgehend fir alle Schultypen
auf unterschiedlichem Niveau, wobei in der WBS A von der zweiten und dritten Sprachgruppe keine Ju-
gendlichen das Velo zur Schule benitzen. In diesem Ergebnis dirfte sich zum einen wiederum der bereits
angesprochene Schichteffekt (die Kinder der mittleren und oberen sozialen Schichten fahren haufiger Velo),
zum andern die Tatsache widerspiegeln, dass fremdsprachige Eltern verstarkt aus Kulturkreisen stammen,
wo das Velofahren nicht Ublich ist. Hier werden auch die Kinder weniger dazu ermuntert, Velo zu fahren.

Abbildung 4: Anteile normalerweise mit Velo, Trottinett 0.a. in die Schule / zum Arbeitsplatz
(nach Schultyp und Alltagssprache in der Familie)
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Lesart: Pro Séule jeweilige Veloanteile an allen Mobilitdtsarten. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 14 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Velonutzung der Jugendlichen abends in den Ausgang

Die analogen Verteilungen nach soziodemografischen Angaben ergeben sich fiir die andere in der Ju-
gendbefragung gestellte Frage nach der Velonutzung, jener danach, wie oft man abends mit dem Velo in
den Ausgang ,gehe®.

Abbildung 5: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang? (Nur Kinder und Jugendliche, die abends
weggehen) (nach Schultyp)
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Lesart: Pro Schultyp = 100%. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 15 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Auch hier zeigt sich, dass in der OS noch relativ haufig das Velo in den Ausgang benttzt wird (22% ,meis-
tens®; 23% ,oft*), die Velonutzung in der WBS A und WBS E dann aber deutlich geringer ausfallt. Wiederum
fallt der Anteil der Velonutzung fur die Jugendlichen des Gymnasiums noch hdher aus als an der OS (32%
.meistens”; 19% ,oft“). Fur die Oberstufe ist damit wiederum ein deutlicher Schichteffekt abzulesen (am
besten ersichtlich an den ,nie“-Anteilen). An der WBS A wird am haufigsten ,nie“ das Velo in den Ausgang
benutzt (67%), an der WBS E am zweithaufigsten (45%) und am Gymnasium am dritthaufigsten (31%).

Wie die nachstehende Grafik illustriert, gilt auch fir den Weg abends in den Ausgang, dass die mannlichen
Jugendlichen haufiger ,meistens das Velo benltzen als die weiblichen Jugendlichen. Allerdings findet sich
bei ,oft* eine etwas hohere Quote fiir die weiblichen Jugendlichen. Nimmt man ,meistens“ und ,,oft* zusam-
men, ergibt sich fur die weiblichen Jugendlichen eine Quote von 33% und fir die mannlichen Jugendlichen
eine Quote von 38%.

Abbildung 6: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang? (Nur Kinder und Jugendliche, die abends
weggehen) (nach Geschlecht)
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Lesart: Pro Geschlecht = 100%. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 16 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Eine noch klarere Abstufung ergibt sich fir die Velonutzung abends in den Ausgang nach der in der Familie
gesprochenen Alltagssprache. Je eher in der Familie (schweizer-)deutsch als Alltagssprache verwendet
wird, desto haufiger wird abends in den Ausgang mit dem Velo gefahren.

Abbildung 7: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang? (Nur Kinder und Jugendliche, die abends
weggehen) (nach Alltagssprache)
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Lesart: Pro Alltagssprache = 100%. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 17 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

4.2 Sekundarstatistische Auswertung der Familienbefragung 2009

Methode der sekundarstatistischen Auswertung der Familienbefragung

Die Familienbefragung 2009 richtet sich an Familien, wobei eine Familie als mindestens ein Elternteil
definiert wird, welcher mit mindestens einem Kind unter 18 Jahren im gleichen Haushalt, das heisst an
der gleichen Adresse lebt. Zusatzlich wird eine Wohndauer von mindestens einem Jahr im Kanton vo-
rausgesetzt. Die Befragung wurde in Form einer postalischen Befragung durchgefiihrt. Die befragten
Familien hatten einen Fragebogen mit 83 Fragen auszufiillen. Insgesamt wurde der Fragebogen von
3119 Familien (44.6% der Angefragten) ausgefillt und retourniert.

Als Unterlagen zur Familienbefragung 2009 liegen vor:

Familienbefragung 2009 (Schlussbericht), Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt 2010, Auftrag-
geber: Regierungsrat des Kantons Basel-Stadft.

Familienbefragung 2009 (Grundauswertung), Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Auftragge-
ber: Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt. Grafiken und Tabellen. Version 28.10.2010.

Die Familienbefragung enthalt einige Fragen, die einen Bezug zur Velonutzung aufweisen:

Frage 18g: Wie zufrieden sind Sie mit der Verkehrssituation beziiglich der Sicherheit der Kinder im Quartier?
Sehr zufrieden / Eher zufrieden / Eher unzufrieden / Sehr unzufrieden / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 18i: Wie zufrieden sind Sie mit der Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr im Quartier?
Sehr zufrieden / Eher zufrieden / Eher unzufrieden / Sehr unzufrieden / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 18j: Wie zufrieden sind Sie mit den Velowegen/dem Velonetz im Quartier?
Sehr zufrieden / Eher zufrieden / Eher unzufrieden / Sehr unzufrieden / Weiss nicht / Keine Angabe

Frage 44l: Wie oft fahren Sie oder lhr Partner/lhre Partnerin gemeinsam mit lhrem jiingsten Kind Fahrrad?
Mehrmals pro Woche / Einmal pro Woche / 2 - 3 Mal pro Monat / Seltener / Nie / Keine Angabe

Frage 47a: Wie viele Velos gibt es in lhrem Haushalt?
Keines / Eins / Zwei / Drei und mehr / Keine Angabe

(Vgl. Grundauswertung Familienbefragung 2009, Herausgeber: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Auftrag-
geber: Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt. Grafiken und Tabellen. Version 28.10.2010. passim)

Die Auszahlungen der Antworten auf diese Fragen werden hier analysiert.
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Anzahl Velos in den Familien

Von Interesse ist zunachst das Ergebnis, dass mit 90.4% die allermeisten der befragten Familien ange-
ben, in ihrem Haushalt gebe es mindestens ein Velo. Mehr als die Halfte (57.3%) aller befragten Familien
geben sogar an, drei und mehr Velos im Haushalt zu haben. Dabei muss allerdings offen bleiben, inwie-
weit es sich bei den angegebenen Velos auch um fahrtlichtige Velos handelt. Allerdings wurden die Velos
ja einmal angeschafft und das weist darauf hin, dass zunachst einmal damit gefahren wurde. Ein grund-
séatzliches Interesse am Velofahren bestand offenbar.

Abbildung 8: Wie viele Velos gibt es in Ihrem Haushalt? (Familienbefragung)
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50%

40%

30%

21.5%
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Keines Eins Zwei Drei und mehr Keine Angabe

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 47a, S. 92,
eigene grafische Darstellung.

Aus der Grundauswertung der Familienbefragung ist zu ersehen, dass sich diejenigen Familien, die an-
geben, kein Velo im Haushalt zu haben, nach ,Alltagssprache in der Familie* wie folgt aufteilen:

kein Velo im Haushalt (im Gesamt: 5.6%):
Alltagssprache in der Familie ch/dt: 1.7%
Alltagssprache in der Familie ch/dt und andere Sprache(n): 7.8%
Alltagssprache in der Familie nur andere Sprache(n): 14.6%.
(nach: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 47a, S. 92)

In Familien, deren Alltagssprache nur andere Sprachen sind, ist der Anteil beim Nichtbesitz eines Velos
mit 14.6% klar am grossten, in Familien, die nur (schweizer-)deutsch sprechen, mit 1.7% klar am kleins-
ten. In diesem Ergebnis spiegelt sich, dass die fremdsprachigen Familien haufig aus einem Kulturkreis
stammen, in dem es nicht Ublich ist, Velo zu fahren, sie deshalb auch sehr viel weniger haufig Velos be-
sitzen.

Gemeinsames Radfahren mit dem jlingsten Kind

Die nachste Auswertung bezieht sich auf das gemeinsame Radfahren mit dem jingsten Kind.

Von allen befragten Familien geben immerhin 23.0% an, ,mehrmals pro Woche* mit dem jingsten Kind
Fahrrad zu fahren. Weiter machen dies 15.9% ,einmal pro Woche® und 15.6% ,2-3 Mal pro Monat“. Das

wirde dann heissen, dass grob gesagt rund die Halfte der befragten Familien mehr oder weniger regel-
massig mit ihren Kindern Rad fahren.
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Abbildung 9: Wie oft fahren Sie oder Ihr Partner/Ihre Partnerin gemeinsam mit dem jiingsten Kind Fahrrad?
(Familienbefragung)
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Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 44l, S. 83, eigene
grafische Darstellung.

Auch zu dieser Auswertung gibt es eine interessante Unterauswertung nach der in der Familie gespro-
chenen Alltagssprache:
Wie oft mit dem jiingsten Kind mehrmals pro Woche gemeinsam Fahrrad? (im Gesamt: 23.0%)

Alltagssprache in der Familie ch/dt: 26.3%
Alltagssprache in der Familie ch/dt und andere Sprache(n): 21.5%

Alltagssprache in der Familie nur andere Sprache(n): 14.6%
(nach: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadlt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 47a, S. 92)

In Familien, in denen als Alltagssprache (schweizer-)deutsch gesprochen wird, kommt das gemeinsame
Radfahren mit den Kindern (gemessen: mit dem jlingsten Kind) haufiger vor als in Familien, in denen als
Alltagssprache auch andere Sprachen gesprochen werden und noch haufiger als in Familien, in denen
nur andere Sprachen gesprochen werden. In diesem Ergebnis durfte sich wiederum spiegeln, dass
fremdsprachige Familien haufig aus einem Kulturkreis stammen, in dem es nicht Ublich ist, Velo zu fah-
ren, weshalb sie auch weniger haufig mit ihren Kindern Velo fahren.

Zufriedenheit mit der Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr und mit den Velowegen / dem Velonetz

In der nachfolgenden Auswertung sind die Ergebnisse zu zwei unterschiedlichen Fragen einander ge-
geniber gestellt. Die erste Frage bezieht sich auf die Zufriedenheit mit der Anbindung an den &ffentlichen
Verkehr im Quartier, die zweite Frage auf die Zufriedenheit mit den Velowegen im Quartier.

Waéhrend 65.8% der befragten Familien mit der Anbindung an den 6&ffentlichen Verkehr im Quartier ,sehr
zufrieden® sind, sind lediglich 28.7% der befragten Familien ,sehr zufrieden“ mit den Velowegen/dem
Velonetz im Quartier. Nimmt man die beiden Kategorien ,sehr zufrieden® und ,eher zufrieden® zusam-
men, dann fallen 91.0% auf die Zufriedenheit mit der Anbindung an den 6&ffentlichen Verkehr im Quartier
und 68.6% auf die Zufriedenheit mit den Velowegen / dem Velonetz im Quartier (zu beachten ist, dass in
der Frage zu den Velowegen relativ grosse Anteile bei ,weiss nicht“ und ,keine Angabe“ bestehen; wohl
vor allem von nicht Velo fahrenden Familien). Dieses Ergebnis deutet auf eine ungleiche infrastrukturelle
Gewichtung von 8V einerseits und Velofahren andererseits hin.
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Abbildung 10:  Zufriedenheit mit Anbindung an 6V / Zufriedenheit mit Velowegen im Quartier (Familienbefragung)
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Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 18i (6V), S. 27;
Frage 18j (Velowege), S. 28, eigene grafische Darstellung.

Zufriedenheit mit der Verkehrssituation beziiglich Sicherheit der Kinder im Quartier

Die abschliessend ausgewertete Frage bezieht sich auf die Zufriedenheit mit der Verkehrssituation be-
ziglich der Sicherheit der Kinder im Quartier. Gemass den Ergebnissen zeigen sich 51.4% der befragten
Familien mit der Verkehrssituation beziglich der Sicherheit der Kinder im Quartier ,sehr* oder ,eher zu-
frieden®, dagegen 44.9% der befragten Familien ,eher unzufrieden® oder ,sehr unzufrieden®.

Abbildung 11:  Wie zufrieden sind Sie mit der Verkehrssituation beztglich Sicherheit der Kinder im Quartier?
(Familienbefragung)

45%

39.2%

40%

35%

32.0%

30%

25%

20%

12.9%

15% 122%

10%

5%

2.5%

1.2% i

Sehr zufrieden Eher zufrieden Eher unzufrieden Sehr unzufrieden Weiss nicht Keine Angabe

0%

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Familienbefragung 2009 (Grundauswertung): Auswertung Frage 18g, S. 25, eigene
grafische Darstellung.

Insgesamt ware festzuhalten, dass der Grad der Unzufriedenheit mit der Verkehrssituation beziglich der
Sicherheit der Kinder im Quartier doch eher gross ist. Diese Unzufriedenheit dirfte sich bei den Eltern
auch in einer grésseren Zurlickhaltung niederschlagen, ihren Kindern das Velofahren zu erlauben.
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4.3 Sekundarstatistische Auswertung des Mikrozensus Mobilitat & Verkehr 2010

In diesem Unterkapitel werden Angaben zur Mobilitdt und den Mobilitdtsvoraussetzungen von Jugendli-
chen in der Stadt Basel dargestellt. Die beiden anderen Gemeinden des Kantons Basel-Stadt, Riehen
und Bettingen, sind nicht einbezogen. Die Angaben basieren auf der sekundarstatistischen Auswertung
der Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010 (zur Methodik vgl. unten). Fur die bessere Ver-
gleichbarkeit und zur Einordnung der Situation werden auch die Daten der Agglomeration Basel®, der
Deutschschweizer Stadte (Durchschnitt der Stadte Basel, Zirich, Bern, Winterthur, St. Gallen, Luzern
und Biel) sowie der gesamten Schweiz dargestellt. In der Agglomeration ist die Stadt Basel mit enthalten,
ebenso in den Daten aller Deutschschweizer Stadte.

Methodik

Alle funf Jahre wird von den Bundesamtern fur Statistik und Raumentwicklung (BFS & ARE) das Mobili-
tatsverhalten der Schweizer Bevdlkerung erhoben. Die letzte Erhebung fand 2010 statt. Dabei wurden
59'971 Haushalte bzw. 62'868 Einzelpersonen zu ihrem Mobilitatsverhalten, ihrer Verfligbarkeit Gber Ver-
kehrsmittel sowie Uber ihre Einstellungen befrath. Fir einzelne Kantone wird jeweils eine grossere
Stichprobe gezogen, um auch fir ihre Ebene zuverlassige Aussagen zu erhalten. Der Kanton Basel-Stadt
hat fir 2010 erstmals eine solche verdichtete Stichprobe flir sein Gebiet veranlasst. Dies ermdglicht es,
das Mobilitatsverhalten der Basler Bevolkerung auszuwerten und darzustellen.

Da die Stichprobengrosse fur die uns interessierende Altersgruppe der 12- bis 17-jahrigen Jugendlichen
sehr klein ist, kdnnen nur die jeweiligen Hauptvariablen ausgewertet werden. Eine verfeinerte Analyse z.B.
nach Geschlecht ist aufgrund der geringen Fallzahlen nicht mbglich7. Deshalb werden neben den Daten zu
den Jugendlichen auch meist noch jene fir die Gesamtbevdlkerung der jeweiligen Gebiete angegeben.
Daraus und zusammen mit den Ergebnissen aus den weiteren Erhebungen kénnen Tendenzen abgeleitet
werden, die sich auch auf die Jugendlichen Ubertragen lassen. Wegen der geringen Stichprobe werden
auch die Daten der anderen Deutschschweizer Stadte nicht einzeln, sondern nur als Summe dargestellit.
Alle Daten beziehen sich auf Wege, die im Inland gemacht wurden. Sie bilden den gréssten Teil der alltagli-
chen Mobilitat ab. Aber fiir eine Grenzstadt wie Basel bedeutet dies eine gewisse Ungenauigkeit. Deshalb
kénnen die Zahlen kleine Abweichungen zu offiziellen Statistiken des Kantons Basel-Stadt aufweisen.

Tabelle 2:  Die wichtigsten Kennzahlen der Stichprobe des Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2010
nach analysierten Gebieten und Kategorien

Wege (alle Zwecke) Arbeits- & Ausbil- Lo
Personen Freizeitwege
(Inlandwege) dungswege
Jugendli- | Gesamt- | Jugendli- | Gesamt- | Jugendli- | Gesamt- | Jugendli- | Gesamt-
che 12-17 | bevolke- | che 12-17 | bevodlke- | che 12-17 | bevolke- | che 12-17 | bevdlke-
Jahre rung Jahre rung Jahre rung Jahre rung

Stadt Basel 49 1'098 230 3717 115 k.A. 75 1'418
Agglomeration Basel 163 3'240 640 10'574 290 k.A. 234 4'170
Deutschschweizer-Stadte 315 6'852 1201 23'278 542 k.A. 458 8'890
Ganze Schweiz 4'202 62'868 15'282 209'981 6'896 k.A. 6'085 81'474

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Die folgende Analyse ist dreigeteilt: In einem ersten Schritt werden die Mobilitdtsvoraussetzungen, insbe-
sondere die Verfugbarkeit Gber Verkehrsmittel sowie z.B. die Veloparkierung dargestellt. In einem zwei-
ten werden Angaben zur Tagesmobilitdt gemacht: Anzahl Etappen, Wege, Distanzen, Unterwegszeit
sowie Verteilung der Wegzwecke. Im letzten Schritt wird die Verkehrsmittelwahl erlautert, die weiter un-
terteilt ist nach Geschlecht, Einkommen, Staatszugehorigkeit sowie Abobesitz. Die detaillierten Resultate
sind in einer speziellen Auswertung aufgeflihrt, siehe Materialienband 2.

Zur Agglomeration Basel gehdren neben den Gemeinden des Kantons Basel-Stadt auch eine Reihe von solchen aus
den Kantonen Basel-Landschaft, Solothurn und Aargau.

Eine genaue Beschreibung des Umfangs und der Methodik der Erhebung findet sich im Bericht ,Mobilitdt in der
Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010“ des Bundesamtes fiir Statistik BFS und des Bun-
desamtes fiir Raumentwicklung ARE, 2012.

Es ware wiinschenswert, wenn in Zukunft eine etwas grossere Stichprobe vorliegen wirde, die auch eine Analyse der
Mobilitat von Jugendlichen praziser abbilden wirde.

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 45

Mobilitdtsvoraussetzungen
Verfugbarkeit Gber Verkehrsmittel: Velos und Mofas

93% der Stadtbasler Jugendlichen (12-17 Jahre) verfiigen uber ein Velo. Knapp 80% verfigen immer
dariiber, 14% nur in Absprache mit jemand anderem. Der Anteil der dauernden Verfiigbarkeit von Velos
ist etwas geringer als im Gesamt der Deutschschweizer Stadte, in der Agglomeration Basel und der gan-
zen Schweiz. Im Gegensatz zum Velo verfligen nur 2% der Basler Jugendlichen immer Uber ein Mofa, bei
14% ist dies in Absprache mdglich. Auch hier ist der Anteil der dauernden Verfligbarkeit geringer als in der
Agglomeration und im Total der Deutschschweizer Stadte und insbesondere im Vergleich zu den Jugendli-
chen der gesamten Schweiz. Auf nationaler Ebene fallen mit 19% immer verfugbarer Mofas die Werte von

Jugendlichen auf dem Land ins Gewicht.

Abbildung 12: Anteil Jugendlicher, die immer oder in Absprache Uber ein Fahrrad bzw. ein Mofa verfligen
(N = Anzahl Jugendliche 12-17 Jahre, beim Mofa ab 14 Jahren)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Verfugbarkeit iber Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs

Etwas mehr als 80% der Jugendlichen in der Stadt Basel verfugen Uber mindestens ein Abonnement des
offentlichen Verkehrs (Halbtax-, General-, Verbund-, Strecken-, oder Gleis 7-Abo). Dies ist ein hoherer An-
teil als in der Agglomeration Basel und in anderen Deutschschweizer Stadten. Das gleiche Bild ergibt sich in
Bezug auf die Strecken- und Verbundabos, die vor allem im Lokal- und Regionalverkehr eingesetzt werden.
Uber ein solches Abo verfliigen knapp 50% der Jugendlichen in der Stadt Basel. Im Gesamt der Deutsch-
schweizer Stadte sind es nur 34%. Welchen Einfluss der Besitz eines 6V-Abonnements auf die Nutzung
des Velos und des o6ffentlichen Verkehrs hat, wird unten im Teil zur Verkehrsmittelwahl dargestellt.

Abbildung 13: Anteil Jugendlicher, die mindestens (ber ein 6V-Abo (Darstellung links) bzw. iber ein Strecken- oder
Verbundabo (Darstellung rechts) verfugen (N = Anzahl Jugendliche 12-17 Jahre)

100% 100%

80% + 80%

60% 60%
40% T 82% o 40%
Bl 66% 64%
48Y%
] ” | N H:
; ; ; 0% - ‘ ; ;

0% -
Agglom. Basel D-CH-Stadte  Ganze Schweiz
(N=4'202)

Stadt Basel Agglom. Basel D-CH-Stadte ~ Ganze Schweiz Stadt Basel
(N=49) (N=163) (N=315) (N=4'202) (N=49) (N=163) (N=315)

B Strecken- oder Verbundabo vorhanden

B Mindestens ein 6V-Abo vorhanden

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung
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Anzahl Autos im Haushalt

In der Stadt Basel ist der Anteil der Jugendlichen aus autofreien Haushalten mit rund 35% wesentlich gros-
ser als in der Agglomeration und im Durchschnitt der Deutschschweizer Stadte, wo es nur rund 20% sind.
Gesamtschweizerisch kommen nur 8% der Jugendlichen aus Haushalten ohne Auto, dafir leben je 46% in
Haushalten mit einem bzw. mehreren Autos.

Abbildung 14: Anteil Jugendlicher, die in Haushalten ohne bzw. mit einem oder mehreren Autos leben
(N = Anzahl Jugendliche)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Anzahl Velos im Haushalt

In 18% der Basler Haushalte, in denen Jugendliche zwischen 12 und 17 Jahren leben, gibt es kein Velo.
In der Agglomeration Basel betragt dieser Anteil 7%, in Deutschschweizer Stadten 9% und gesamt-
schweizerisch 6%. Zwischen diesen Resultaten und jenen der Familienbefragung ergibt sich insofern ein
Widerspruch als in der Familienbefragung nur knapp 6% der Haushalte ohne Velo sind. Worauf diese
Diskrepanz zuriickzufiihren ist, lasst sich nicht ermitteln. Vergleicht man die Daten mit der Veloverfligbar-
keit von Abb. 14 oben, so sind die beiden Mikrozensus-Werte durchaus plausibel, haben doch knapp
80% der Basler Jugendlichen immer und 14% nach Absprache ein Velo zur Verfligung. Man kann davon
ausgehen, dass die Absprache nicht nur innerhalb der Familie, sondern auch mit Kolleglnnen stattfindet.

Abbildung 15: Anteil Jugendlicher, die in Haushalten ohne bzw. mit einem oder mehreren Velos leben
(N = Anzahl Jugendliche)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010, eigene Auswertung
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Betrachtet man den Mittelwert des Velobesitzes nach Anzahl Personen im Haushalt (wiederum nur
Haushalte mit Jugendlichen zwischen 12 und 17 Jahren), so zeigt sich, dass in der Stadt Basel 0.63 Ve-
los pro Person zur Verfiigung stehen, wahrend es in der Agglomeration 0.81, in Deutschschweizer Stad-
ten 0.75 und in der ganzen Schweiz 0.85 Velos sind. Da in den Haushalten der auslandischen Jugendli-
chen wesentlich seltener ein Velo steht (42% haben kein Velo), durfte der tiefere Anteil des Velobesitzes
in der Stadt Basel mit dem héheren Anteil der auslandischen Wohnbevoélkerung zusammenhangen.

Veloparkierungs-Situation am Wohn- sowie Ausbildungs- bzw. Arbeitsort

In der Mikrozensus-Erhebung wurde auch nach der Parkplatz-Situation fir das Velo am Wohnort sowie
am Arbeits- und Ausbildungsort gefragt. Allerdings wurde diese Frage nur einem Teil der Stichprobe ge-
stellt und nur jenen, die ein Velo zur Verfligung haben®. Fiir eine Auswertung der Angaben von Jugendli-
chen in Basel ist die Stichprobe zu gering. Fir die Gesamtbevdlkerung lassen sich Tendenzen ableiten.

Von den befragten Baslerinnen und Baslern, die Uber ein Velo verfugen, sagen 85%, dass sie am Wohnort
Uber einen Veloabstellplatz verfigen. 77% haben einen solchen an ihrem Arbeits- oder Ausbildungsort. Die
wenigen Nennungen, die von Jugendlichen vorliegen, bewegen sich in einer ahnlichen Grossenordnung.

Abbildung 16: Anteil der Gesamtbevdlkerung, die Uber einen Abstellplatz firs Velo am Wohn- und/oder Ausbil-
dungs- bzw. Arbeitsort verfligt (N = Stichprobe der Gesamtbevdlkerung, inkl. Erwachsene)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Bei der Ausstattung der Veloabstellplatze gibt es Unterschiede zwischen dem Wohn- und dem Ausbil-
dungs- bzw. Arbeitsort. Am Wohnort haben 64% der Velofahrenden in der Stadt Basel einen abschliess-
baren Raum zur Verfigung. Dieser Anteil ist etwas kleiner als im Rest der Schweiz. 24% der Basler Ve-
lobesitzer haben zuhause eine Anbindemdglichkeit und 45% der Abstellplatze sind tiberdeckt®. Dass nur
50% der Veloabstellplatze gut zuganglich ist, deutet auf ein Verbesserungspotenzial bei Wohnbauten hin.
Ein Velo, das nicht so einfach aus dem Keller oder dem Abstellraum geholt werden kann, wird vermutlich
auch seltener genutzt. Moglicherweise ist die relativ gute Situation bei der Verfligbarkeit eines ab-
schliessbaren Raumes mit dem Nachteil von dessen schwereren Zuganglichkeit verbunden.

Am Ausbildungs- und Arbeitsort haben nur 27% der Basler Velofahrenden einen abschliessbaren Raum
zur Verfugung und nur 35% haben eine Anbindemdoglichkeit. Angesichts der Diebstahlgefahr bzw. von
deren Wahrnehmung ist hier ein grosses Potenzial fir Verbesserungen vorhanden. Zudem sind 51% der
Abstellplatze am Ausbildungs- oder Arbeitsort Uberdeckt. 73% der Velofahrenden sagen, dass ihr Ab-
stellplatz in der Schule oder am Arbeitsort gut zuganglich ist.

Die Frage nach der Veloabstellsituation am Wohnort wurde zudem in einem anderen Modul gestellt als jene nach der
Situation am Arbeits- bzw. Ausbildungsort. Die Werte lassen sich deshalb nicht miteinander verknipfen, sondern mus-
sen je separat betrachtet werden.

Da auch mehrere Qualitdtsmerkmale auf einen Stellplatz zutreffen kdnnen, addieren sich die Kennwerte auf tber 100%.
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Tabelle 3:  Qualitdtsmerkmale der Veloabstellplatze: Anteil der Parkplatze bei denen mindestens das jeweilige
Merkmal vorhanden ist (Mehrfachnennungen maéglich)
(N = Stichprobe der Gesamtbevdlkerung mit Angaben zur Veloabstellsituation)

Wohnort Ausbildungs-/Arbeitsort
Stadt Agglom. D-CH- Ganze Stadt Agglom. D-CH- Ganze
Basel Basel Stadte Schweiz Basel Basel Stadte Schweiz

(N=279) | (N=894) | (N=1'667) | (N=14'353)] (N=206) | (N=676) | (N=1'280) | (N=10'450)

Leicht zuganglich 50% 48% 46% 38% 73% 68% 69% 65%
Uberdeckt 45% 55% 50% 48% 51% 64% 55% 61%
Mit Anbindemdglichkeit 24% 16% 25% 16% 35% 33% 35% 31%
Abschliessbarer Raum 64% 67% 69% 72% 27% 23% 24% 19%

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Tagesmobilitat

Verkehrsteilnahme, Anzahl Etappen, Wege, Ausgange, Distanzen und Dauer pro Tag

Die Jugendlichen der Stadt Basel sind deutlich mobiler als ihre Kolleglnnen aus anderen Gebieten der
Schweiz. Sie verliessen 2010 das Zuhause durchschnittlich etwas mehr als zwei Mal pro Tag und bega-
ben sich dabei auf insgesamt 5 Wege sowie 9.5 Etappen. Das sind je deutlich mehr als bei Jugendlichen
im gleichen Alter in der Agglomeration Basel sowie in anderen Deutschschweizer Stadten. Besonders
auffallend ist, dass sie 106 Minuten pro Tag unterwegs sind — beachtliche 20 bis 25 Minuten (= ein Vier-
tel) mehr als Jugendliche in der Schweiz. Allerdings legen sie dabei eine weniger grosse Strecke zurtick,
was auf eher kleinrdumige Bewegungen sowie den hohen Anteil an Fuss-, Velo- und o&ffentlichem Ver-
kehr hinweist (vgl. unten).

Jugendliche sind auch im Vergleich zu den Erwachsenen deutlich mobiler (siehe Vergleich zur Gesamt-
bevolkerung). Sie haben rund einen Drittel mehr Ausgange, Wege und Etappen als die durchschnittliche
Bevdlkerung der Stadt Basel, die sich wiederum nur wenig vom Rest der Schweizer Bevdlkerung unter-
scheidet — mit Ausnahme der durchschnittlich pro Tag zurlickgelegten Distanzen, die in der Stadt Basel
deutlich tiefer liegen als im Rest der Schweiz.

Tabelle 4:  Verkehrsteilnahme, Anzahl Etappen, Wege, Ausgange, Distanzen und Dauer pro Tag

Ausgange Wege Etappen Distanz Dauer N
Stadt Basel 2.1 4.8 9.5 222 106 49
Jugendliche |Agglom. Basel 1.7 3.9 7.3 23.8 86 163
12J§r'fr;7 D-CH-Stadte 1.6 3.8 7.0 233 83 315
Ganze Schweiz 15 3.7 6.1 27.4 79 4'202
Stadt Basel 1.4 34 6.0 23.1 81 1'098
Gesamt-  |Agglom. Basel 1.3 3.3 5.5 31.2 82 3240
bevlkerung |p-cH-Stadte 1.3 35 6.2 31.3 86 6'852
Ganze Schweiz 1.4 3.4 5.0 36.7 83 62'868

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Schlisselt man die Mobilitatskennwerte auf die Verkehrsmittel auf, so zeigt sich, dass die Basler Jugend-
lichen — mit einer Ausnahme — mit allen Verkehrsmitteln haufiger und langer unterwegs sind als der
Durchschnitt der Schweizer Jugendlichen (vgl. Abbildung 17). Die Ausnahme ist der motorisierte Verkehr.
Mit diesem sind die Basler Jugendlichen deutlich weniger haufig und weniger lang unterwegs als ihre
gleichaltrigen Kolleglnnen in der Gbrigen Schweiz. Daflir nutzen die Jugendlichen in der Stadt Basel die
eigenen Fisse, den 6ffentlichen und das Velo wesentlich haufiger. Sie legen zum Beispiel taglich doppelt
so viele 6V-, rund 70% mehr Fussweg- und 30% mehr Veloetappen zuriick als der Durchschnitt der
Schweizer Jugendlichen. Sie sind dabei rund 50 Minuten zu Fuss, 33 Minuten mit dem o&ffentlichen Ver-
kehr und 10 Minuten mit dem Velo unterwegs. lhre Kolleginnen gesamtschweizerisch sind nur 33 Minu-
ten zu Fuss, 19 Minuten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 8 Minuten mit dem Velo unterwegs. Ein
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umgekehrtes Bild ergibt sich bei den Distanzen, die mit dem 6ffentlichen Verkehr zurlickgelegt werden,
was auf die relativ kurzen Wege in der Stadt Basel hindeutet. So legen die Basler Jugendlichen durch-
schnittlich knapp 7 Kilometer pro Tag mit dem 6V zurlick, gesamtschweizerisch sind es 11 Kilometer.

Abbildung 17: Etappen (oben links), Distanz (unten rechts) und Dauer (unten links) nach Verkehrsmitteln von
Jugendlichen 12 bis 17 Jahre
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Drei Wegzwecke stehen fur die Jugendlichen im Vordergrund. Rund die Halfte der Mobilitat findet auf Aus-
bildungs- oder Arbeitswegen statt, wobei die Ausbildungswege eindeutig im Vordergrund stehen, da erst
wenige Jugendliche arbeiten. Im Vergleich zur Agglomeration, dem Durchschnitt der Deutschschweizer
Stadte und der ganzen Schweiz ist der Anteil der Ausbildungswege in der Stadt Basel etwas grosser.

Abbildung 18: Wegzwecke der Jugendlichen (N = Anzahl Inlandwege)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung
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Die Freizeitwege machen rund einen Drittel der Mobilitat der Basler Jugendlichen aus. Dies ist etwas weni-
ger als im gesamtschweizerischen Durchschnitt aller Jugendlichen. Allerdings kénnte dies auch mit dem
dritten Zweck, den Einkaufswegen zusammenhangen. Es ist anzunehmen, dass sich bei Jugendlichen
Freizeit- und Einkaufswege haufig decken — in der Stadt noch mehr als im landesweiten Durchschnitt.
Der Anteil des Einkaufsverkehrs macht in Basel rund 16% aus. Nimmt man den Freizeit- und Einkaufs-
verkehr zusammen, so ist der Anteil praktisch gleich gross wie jener der Ausbildungs- und Arbeitswege.

Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelwahl insgesamt (alle Zwecke)

In der Stadt Basel sind die Jugendlichen auf rund 40% ihrer Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unter-
wegs. Dieser Anteil ist bedeutend grosser als im Durchschnitt der Deutschschweizer Stadte (31%), der
Basler Agglomeration (33%) und der gesamten Schweiz (23%). Dieses Resultat unterstreicht die grosse
Bedeutung des o6ffentlichen Verkehrs fir die Jugendlichen in Basel. Der Fussweganteil betragt 35% und
liegt damit im Durchschnitt der Agglomeration und der gesamten Schweiz, aber tiefer als jenem der
Deutschschweizer Stadte (43%). Mit dem Velo sind die Basler Jugendlichen hingegen haufiger unter-
wegs (17%) als Jugendliche in anderen Stadten der Deutschschweiz (11%), aber nicht im Vergleich zur
Agglomeration (17%) und nur wenig im Vergleich zur gesamten Schweiz (15%). Eindeutig am wenigsten
Wege legen die Basler Jugendlichen motorisiert zurlick (6%) wahrend dieser Anteil in der Agglomeration
mit 14% und dem Durchschnitt der Deutschschweizer Stadte (12%) rund doppelt und gesamtschweize-
risch gar fast vier Mal so hoch ist (22%).

Abbildung 19: Verkehrsmittelwahl von 12- bis 17-jahrigen Jugendlichen (N = Anzahl Inlandwege)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Da bei den Jugendlichen die Grosse der Stichprobe zu klein ist, werden einzelne Unterkategorien nur in
Bezug auf die Gesamtbevolkerung ausgewertet. Sie sollen ein Bild Gber die Situation in der Stadt Basel
geben und einen Vergleich ermdglichen. Aufgrund der allgemeinen Ergebnisse des Mikrozensus wie auch
jener der anderen Erhebungen sollten sich die Tendenzen auch auf die Jugendlichen Ubertragen lassen.
Die Angaben werden im Folgenden summarisch wiedergegeben. Die detaillierten Auswertungen sind im
Materialienband 2 zu finden.

Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevolkerung nach Stadten

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevdlkerung nach den Deutschschweizer Stadten auf-
geschlisselt, zeigt sich, dass Basel sowohl beim Velo-, beim Fuss- und beim &ffentlichen Verkehr zu den
Stadten mit den jeweils héchsten Anteilen gehdrt. 15% beim Velo sind ein Spitzenwert schweizweit, die
19% des motorisierten Verkehrs ein Tiefstwert. Auch bei den Jugendlichen durften diese beiden Verkehrs-
mittel im gesamtschweizerischen Vergleich die Referenzwerte bilden.
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Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevélkerung nach Stadten (N = Anzahl Inlandwege)
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Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevolkerung nach Geschlecht

In der Stadt Basel wie auch in den anderen Gebieten wird das Muster deutlich, dass die mannliche Bevdlke-
rung etwas haufiger mit dem Velo und einem Motorfahrzeug unterwegs ist, wahrend die weibliche Bevolke-
rung eher zu Fuss geht und den offentlichen Verkehr benutzt. In der Stadt Basel fahren zum Beispiel 16%
der Manner Velo, bei den Frauen sind es 14%. Daflr ist deren 6V-Anteil mit 30% hoéher als jener der Man-
ner mit 24%. Bei den Jugendlichen — und hier kdnnen nur die gesamtschweizerischen Werte verglichen
werden, da in den Ubrigen Fallen die Stichprobe zu gering ist — zeigt sich, dass die Fuss- und MIV-Anteile
zwischen den Geschlechtern relativ ausgeglichen sind, aber die Muster beim Velo- und &ffentlichen Verkehr
bestehen bleiben bzw. sich sogar noch etwas ausgepragter zeigen. Junge Manner sind eher mit dem Velo
unterwegs (17% vs. 13%), junge Frauen eher mit ffentlichen Verkehrsmitteln (26% vs. 21%).

i ung : erkehrsmittelwa er Gesamtbevo erung nac eschiec = ANnza nlanawege
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Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevdlkerung nach Einkommen

Der Einfluss des Einkommens auf die Verkehrsmittelwahl ist bedeutend. Je tiefer das Einkommen, desto
hoher liegt der Anteil des Fuss- und des 6ffentlichen Verkehrs und desto tiefer der Anteil der Nutzung von
Velo- und motorisiertem Verkehr. Beim Velo ist die Zunahme meist nicht linear. Personen mit hohen und
mittleren Einkommen sind meist in einer ahnlichen Gréssenordnung zu finden, wahrend solche mit tieferem
Einkommen weniger Velo fahren. Ausnahme ist hier die Stadt Basel, wo Personen mit hohem Einkommen
nochmals deutlich mehr Velo fahren als jene mit mittlerem. Dafiir sind in diesen beiden Einkommensklassen
die Anteile von 6V und MIV sehr ausgeglichen. Zu beachten ist, dass die Stichprobengrdsse bei den obers-
ten Einkommen der Stadt Basel relativ klein ist (Die Zahlen dazu sind im Materialienband 2 aufgefiihrt). Bei
den Jugendlichen gesamtschweizerisch ergibt sich grundsatzlich ein sehr ahnliches Bild wie bei der Ge-
samtbevolkerung, was nicht verwunderlich ist, da es ja ums Haushaltseinkommen geht und die Jungen
selber noch uber kein eigenes Einkommen verfugen.

Abbildung 22: Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevdlkerung nach Einkommen (Basis = Inlandwege)
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Quelle: BFS/ARE: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010, eigene Auswertung

Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevolkerung nach Staatszugehorigkeit

Personen mit einem Schweizer Pass sind im Durchschnitt haufiger mit dem Velo unterwegs als jene mit
auslandischer Staatszugehdrigkeit, die dafur wesentlich haufiger zu Fuss gehen. In der Stadt Basel fahren
18% der Schweizerlnnen mit dem Velo gegentber je 10% der auslandischen Bevolkerung sowie den Dop-
pelbirgerinnen. Demgegeniber legen Auslanderinnen und Doppelblrgerinnen 42% bzw. 39% zu Fuss
zuriick, bei den Schweizerlnnen sind es 35%. Dieses Bild ergibt sich grundsatzlich auch in der Agglomera-
tion Basel und im Gesamt der Deutschschweizer Stadte, auch wenn sich die Werte im Einzelnen davon
etwas unterscheiden. Beim o&ffentlichen und motorisierten Verkehr sind die Unterschiede zwischen auslan-
discher und schweizerischer Bevolkerung eher gering, vor allem in den Stadten.
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Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevdlkerung nach Staatszugehdrigkeit (Basis = Inlandwege)
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In den Zahlen zur Verkehrsmittelnutzung nach Staatsangehdrigkeit tberlagern sich zwei Effekte: Einerseits
gibt es den geographisch-kulturellen Herkunftseffekt. Dieser schlagt sich zum Beispiel bei der Velonutzung
nieder. So weisen Menschen, die aus eher veloaffinen Landern wie den Niederlanden, Danemark oder
Deutschland kommen, einen héheren Veloanteil auf als solche aus anderen zentralen und nordeuropai-
schen Staaten, die eine weniger ausgepragte Velotradition haben. Migrantinnen aus stidlichen oder 6stli-
chen Landern Europas unterscheiden sich wiederum von diesen. Auf der andern Seite gibt es den sozialen
Effekt, der sich auf die Velonutzung auswirkt. Wie bereits oben gezeigt, sind vor allem Menschen mit mittle-
ren und héheren Einkommen mit dem Velo unterwegs. Diese Unterschiede zeigen sich wiederum innerhalb
derselben Herkunftsgruppe.

Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl der schweizerischen Gesamtbevolkerung nach Herkunftsregion und Einkommen
(Basis = Inlandwege)
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Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevolkerung nach Besitz eines Strecken- oder Verbundabos

Es ist nicht Uberraschend, dass sich der Besitz eines Abonnements des 6ffentlichen Verkehrs auch auf die
Nutzung des Verkehrsmittels auswirkt. Wer ein Strecken- oder Verbundabo hat, fahrt seltener mit dem Velo
als wer kein solches besitzt. Bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist dies genau umgekehrt. Von der
Basler Bevolkerung, die ein Strecken- oder Verbundabo hat, legen 39% ihre Wege mit dem o&ffentlichen
Verkehr und nur 5% mit dem Velo zurtick. Wer kein Abo hat, macht je rund 20% seiner Wege entweder mit
dem Velo oder dem 6V. Bei den Jugendlichen gesamtschweizerisch ergibt sich ein ahnliches Bild.

Abbildung 25: Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevoélkerung nach Besitz eines Strecken- oder Verbundabos
(Basis = Inlandwege)
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Ein Strecken- oder Verbundabo wird meist im Hinblick auf den Ausbildung- oder Arbeitsweg gekauft, also fir
regelmassig zuriickzulegende Strecken wie das Pendeln. Das Vorhandensein eines solchen Abonnements
wirkt sich aber auch stark auf den Freizeitverkehr aus. Wer ein Strecken- oder Verbundabo hat, ist auch in
der Freizeit wesentlich haufiger mit dem 6V als mit dem Velo unterwegs. So nehmen 38% derjenigen Basle-
rinnen und Basler, die ein Strecken- oder Verbundabo haben, den 6V auch in der Freizeit. Nur 5% nehmen
da das Velo. Wer hingegen kein solches Abo hat, fahrt nur halb so oft mit dem 6V, nimmt aber fur 17% der
Wege das Velo. Das Bild ist fiir Basel speziell ausgepragt, zeigt sich so aber auch in den anderen Gebieten.

Abbildung 26: Verkehrsmittelwahl der Gesamtbevélkerung auf Freizeitwegen nach Besitz eines Strecken- oder
Verbundabos (Basis = Inlandwege)
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5. Strukturelle Rahmenbedingungen fir den Veloverkehr

5.1 Politisch-planerischer Kontext

Die folgenden Teile geben einen Uberblick (iber die politisch-planerischen Rahmenbedingungen im Kan-
ton Basel-Stadt. Die Zielsetzungen, Strategien und Umsetzungsgrundsatze ergeben die strukturellen
Vorbedingungen, um das Potenzial fir das Velo besser nutzen zu kénnen.

Kantonaler Richtplan von 2009

Die grundlegenden strategischen und behoérdenverbindlichen Eckwerte fiir die Mobilitdt werden im kantona-
len Richtplan festgelegt, der vom Regierungsrat 2009 verabschiedet wurde. Darin werden unter anderem
folgende strategische Ziele (ST) definiert, die einen unmittelbaren Bezug zum Fuss- und Veloverkehr haben:

e  Aufwertung Rhein und Ufer (ST 3): Hier sollen neue Areale zuganglich gemacht und durchgéngige
Fussganger- und Veloverbindungen eingerichtet werden.

e Bessere Qualitat fir Einwohnerinnen und Einwohner (ST 5): Hierzu sollen Verbesserungen bei der
Wohn- und Wohnumfeldqualitat mit Verkehrsberuhigungsmassnahmen, vermehrtem Griin und einer
Aufwertung des o6ffentlichen Raumes, speziell auch in den Zentren beitragen.

e Ausreichende Kapazitdten des Verkehrssystems (ST 11): Dabei soll dem Langsamverkehr ausrei-
chend Raum zugebilligt und die 6V-Infrastruktur gezielt ausgebaut werden, speziell ins Umland. Ins-
gesamt wird eine Umverteilung des Verkehrs zugunsten von Langsamverkehr und OV angestrebt.

o  Stadtvertragliches Mobilitdtsangebot mit hoher Qualitat fir Einwohner und Wirtschaft (ST 12): Hierzu
sollen durch eine gegenseitig aufeinander abgestimmte Raum- und Verkehrsplanung kurze Wege,
gute Bedingungen fir den Langsamverkehr, ein gutes OV-Angebot und eine Kanalisierung des mo-
torisierten Individualverkehrs auf dem Ubergeordneten Strassennetz erreicht werden. Dabei wird der
Erhéhung des Anteils von Langsamverkehr und OV Prioritat eingeraumt.

Basierend auf diesen Zielen wird eine Reihe von fir den Fuss- und Veloverkehr relevanten Leitsatzen
(LS) definiert, unter anderem zur Siedlungsqualitat (z.B. LS 16, 18, 19); Freizeit, Erholung und Sport (z.B.
LS28); dem Natur- und Landschaftsschutz (z.B. LS 35, 26, 37) sowie der Mobilitat (z.B. LS 40, 41, 43,
46). Bei letzteren werden folgende Leitlinien definiert:

e  Fdrdern einer stadtgerechten Mobilitat mit hoher Prioritat fir den Platz sparenden und umweltfreund-
lichen o6ffentlichen Verkehr und Langsamverkehr (LS 40).

e  Mehr Platz fur die Fussganger und Férderung des Veloverkehrs: Um den Platz sparenden, umwelt-
und gesundheitsférdernden Langsamverkehr zu férdern, sind fir Fussganger und Velofahrer sowohl
die Sicherheit als auch die (Benutzungs-)Attraktivitdt der Netze und Verbindungen durch Ausbau,
betriebliche und gestalterische Massnahmen zu erhdhen; die Innenstadt ist mit einem zusammen-
hangenden Fussgangerbereich (...) aufzuwerten (LS 41).

e Vorrang fir den 6ffentlichen Verkehr: Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs in der Stadt und in
der Agglomeration Basel sowie die Schnittstellen der Transportkette zwischen OV und Individualver-
kehr (Fuss-, Velo- und motorisierter Verkehr) sind zu verbessern (LS 43).

e Negative Auswirkungen des Motorfahrzeugverkehrs reduzieren: In den Wohngebieten ist der Ver-
kehr im Hinblick auf eine hohe Wohnqualitat zu beruhigen; der quartierfremde Verkehr ist von den
Wohngebieten fernzuhalten (LS 46).

Aus diesen Leitsatzen werden Planungsgrundsatze und Planungsanweisungen fir die Férderung des
Fuss- und Veloverkehrs abgeleitet. Fir den Veloverkehr sind dies:

1. Es ist ein dichtes und attraktives Netz fiir den Veloverkehr zu den wichtigsten Zielen und Quellen
sicherzustellen.

2. Auf Hauptstrassen und an Knoten sind, wo notwendig, Massnahmen zugunsten der Sicherheit des
Veloverkehrs zu treffen.

3.  Wohnquartiere sind flir den Veloverkehr durchlassig zu gestalten.
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4. Es sind genligend und qualitativ gute Veloabstellplatze anzubieten (vor allem an den Bahnhofen und
in der Innenstadt).

5. Es sind begleitend zu den baulichen und betrieblichen Massnahmen auch Massnahmen im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit zu treffen, welche die Férderung des Veloverkehrs unterstiitzen.

Kantonaler Teilrichtplan Velo 2013

Der Teilrichtplan Velo basiert auf der (ibergeordneten Planung und ist ebenfalls behérdenverbindlich. Er
wird zurzeit Uberarbeitet. Die folgenden Teile sind dem Vernehmlassungs-Entwurf entnommen und ent-
sprechend erst provisorisch. Der Teilrichtplan Velo 2013 strebt folgende libergeordneten Ziele an:

e  Erh6hung des Veloverkehrsanteils am Gesamtverkehr;

e Beitrag an die Erflullung des Gegenvorschlags zur Stadteinitiative (Reduktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs);

e  Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Veloverkehr;
e Reduktion der negativen Umwelteinflisse der Mobilitat;
e  Starkung der kombinierten Mobilitat.

Diese Ziele sollen mit den folgenden acht Teilstrategien (ST) fir die Veloplanung erreicht werden:

e Velo fahren ist auf samtlichen fir den Veloverkehr gedffneten Strassen sicher. Geféahrliche Stellen
mussen saniert und das bestehende Veloroutennetz an die Bedirfnisse der Benutzer angepasst
werden (ST 1).

e Die wichtigsten Ziele des Veloverkehrs sind aus allen Quartieren und umliegenden Gemeinden,
Kantonen und Landern auf durchgehenden und direkten Routen erreichbar (ST 2).

e Bei der Planung und Umsetzung des Veloroutennetzes werden die BedUrfnisse der verschiedenen
Zielgruppen abgedeckt (ST 3).

e Der Veloverkehr wird im Sinne einer stadtischen Mobilitatskultur in der Regel gemeinsam mit dem
fahrenden motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt (ST 4).

e Bei der Planung und Projektierung der Infrastruktur fir den Individualverkehr wird der Veloverkehr
gegenuber dem motorisierten Verkehr in der Regel prioritar, mindestens aber gleichwertig behandelt.
Der Fussverkehr darf dabei grundsatzlich keine Beeintrachtigung erfahren (ST 5).

e Die Schaffung von quantitativ ausreichenden sowie qualitativ guten und sicheren Abstellplatzen ist in
der ganzen Stadt zu férdern (ST 6).

e  Betriebliche und Unterhalts-Massnahmen garantieren eine hohe Verfiigbarkeit der Velorouten (ST 7).

. Die baulichen und betrieblichen Massnahmen fiir den Veloverkehr werden mit Aktivitaten im Bereich
Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt (ST 8).

Zu diesen strategischen Uberlegungen werden Grundséatze und Qualitatsanforderungen fiir deren Um-
setzung formuliert. Insbesondere wird zwischen einem Basis- und einem Pendlerroutennetz unterschie-
den, wobei sich das Basisnetz am Fahrkdnnen der schwéachsten Verkehrsteilnehmenden im Veloverkehr,
also Kindern und alteren Menschen, orientiert. Bezlglich Parkierung strebt die Stadt die Einrichtung von
nachfrageorientierten, kleineren, qualitativ guten und sicheren Abstellanlagen an. Sie sollen Uber die
ganze Stadt verteilt werden.

Strategie zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs

Das Bau- und Verkehrsdepartement (BVD) des Kantons Basel-Stadt hat 2010 eine Strategie zur Forde-
rung des Fuss- und Veloverkehrs erarbeitet mit der Vision, Basel zur fussganger- und velofreundlichsten
Stadt der Schweiz zu machen. Drei Saulen tragen die Strategie:

e  Optimale Infrastruktur mit zusammenhangenden Fuss- und Veloroutennetzen sowie attraktiven Velo-
abstellplatzen sollen den Komfort, die Sicherheit und die Akzeptanz der beiden Verkehrsarten férdern.
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Serviceangebote und Marketing sollen das Zufussgehen und Velofahren unterstlitzen und deren
Vorteile sichtbar machen. Zu den Serviceangeboten gehdéren unter anderem ein aktualisierter Velo-
stadtplan, Velofahrkurse sowie verbesserte Transport- resp. Mithahmemaoglichkeiten von Velos im
offentlichen Verkehr.

Kinder und Jugendliche sollen die Freude am Velofahren und zu Fuss gehen (neu) entdecken, um
damit die Generation der Zukunft fir die beiden Verkehrsarten zu gewinnen. Dazu wird mit den EI-
tern und Fachleuten (z.B. der Verkehrspravention) zusammengearbeitet.

Zur Umsetzung der Strategie ist ein Massnahmenpaket erarbeitet worden, welches nun sukzessive um-
gesetzt wird. Dazu gehéren z.B. die Offnung von Einbahnstrassen fiir den Veloverkehr, die Inbetrieb-
nahme von neuen automatischen Velozahlstellen, die Realisierung neuer Begegnungszonen, neue Velo-
abstellplatze, Kommunikationskampagnen und viele weitere Projekte.

Anspr uchsgr uppen

Abbildung 27: Strategielandkarte des BVD zur Forderung des Fuss- und Veloverkehrs
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Weitere politisch-planerische Grundlagen

Neben den Richtplanen und der Strategie zur Forderung des Fuss- und Veloverkehrs basiert die Umset-
zung von Massnahmen flir den Veloverkehr auf einer Reihe von weiteren Dokumenten, welche die Inhal-
te konkretisieren, priorisieren und mit anderen Anliegen bzw. Themen verknupfen. Hier soll nur kurz auf
drei dieser Grundlagen hingewiesen werden, ohne auf sie im Einzelnen einzugehen. Sie kdnnen auf der
Website des Kantons Basel-Stadt konsultiert werden:

Stadte-Initiative und Gegenvorschlag: Am 28.11.2010 wurde der Gegenvorschlag zur Stadteinitiative
vom Volk angenommen. Damit wurde im Umweltschutzgesetz vorgegeben, dass bis zum Jahr 2020
der motorisierte Individualverkehr im ganzen Kantonsgebiet im Vergleich zum Stand von 2010 um
mindestens zehn Prozent abnehmen soll. Ahnliche Initiativen wurden auch in Zirich, St. Gallen, Win-
terthur, Luzern, Basel und Genf angenommen.

Fir die Umsetzung im Kanton Basel-Stadt wurde ein umfassendes Massnahmenpaket erarbeitet, das
allerdings noch nicht politisch beschlossen ist. In der entsprechenden Fachgrundlage werden folgende
mogliche Umsetzungsteile erwahnt (vgl. Infras 2013):

1. Stadtisches und regionales Verkehrsmanagement

2.  Umfassende stadtische und regionale Parkraumbewirtschaftung

3. Optimierte grenziiberschreitende Information und Tarifierung im 6V

4. Breite Veloférderung und attraktives gesamtregionales Veloroutennetz
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5. Weitere Verkehrsberuhigung in den Quartieren und Aufwertung der Quartierzentren
6. Aktive Mobilitdtsberatung und -information
7. Stadtlogistik — stadtvertragliche Abwicklung des Guterverkehrs

e Charta fiir eine nachhaltige, stadtische Mobilitdt: Sie umfasst gemeinsame verkehrspolitische Grund-
satze von mehreren Deutschschweizer Stadten, darunter Basel, Luzern, St. Gallen, Winterthur und
Zurich (vgl. Stadtverkehr 2010). Insbesondere soll in diesen Stadten fur ein direktes, sicheres, attrak-
tives und zusammenhangendes Fussganger- und Veloroutennetz gesorgt werden. Der Regierungs-
rat des Kantons Basel-Stadt hat die Charta genehmigt.

e  Agglomerationsprogramm Basel: Im Rahmen dieses Programms werden zusammen mit den Nachbar-
kantonen und -landern die Gibergeordnete Planung in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr
koordiniert. Dazu wurden Zukunftsbilder entworfen, Strategien und konkrete Umsetzungsmassnahmen
formuliert. Der Bund beteiligt sich an den Investitionen, auch fir die Veloinfrastruktur. (vgl.
www.agglobasel.org).

5.2 Hintergrunddaten zu Veloklima, Diebstahlen, Unfallen, Helmtragquoten

Veloklimatest (neu: Prix Velostadte)

Pro Velo Schweiz organisiert alle 4 Jahre den so genannten Veloklimatest (neu heisst er Prix Velostadte).
Dabei werden Interessierte aufgefordert, die Velofreundlichkeit ihrer Gemeinde mit standardisierten Fra-
gen zu bewerten. Die Umfrage wurde erstmals 2005/2006 durchgefiihrt und 2010 wiederholt. Zurzeit
(2013/14) lauft eine weitere Erhebungsrunde. Im Jahr 2010 wurde neben der Internetbefragung (vgl.
www.velostaedte.ch) auch eine reprasentative Erhebung durch das Institut gfs.bern durchgefiihrt (vgl.
gfs.bern 2010). Diese wurde 2013 ebenfalls wiederholt. Die Resultate liegen zum Zeitpunkt des Ab-
schlusses dieses Berichts noch nicht vor.

Resultate der Internetumfrage

Basel erhielt 2010 die Gesamtnote ,genigend” (Note 4). Das ist eine Verbesserung seit 2006, wo die
Stadt noch die Note 3.7 erhielt. Das Wegnetz mit der Note 4.7 und das Verkehrsklima mit der Note 4.1
wurden 2010 am besten und die Abstellanlagen mit Note 3.6 am schlechtesten bewertet. Letzteres vor
allem wegen der Furcht vor Diebstahl und Vandalismus.

Abbildung 28:  Notenbewertung der velofreundlichsten Stadte. Resultate des Veloklimatests (Internetumfrage)
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Quelle: Grafik: velojournal Nr. 3/2010; Resulate: Pro Velo Schweiz

Das Wegnetz und die Sicherheit haben sich fur Basel in der Umfrage zwischen 2006 und 2010 am meis-
ten verbessert (um je 0.5 Punkte). Allerdings wird die Sicherheit mit einer Note von 3.9 noch immer mit
knapp ,ungeniigend” bewertet. Basel wird als zweitbeste Grossstadt der Schweiz eingestuft, hinter Win-
terthur. Und obwohl in beiden Stadten der Veloanteil vergleichsweise hoch ist, werden zahlreiche Dimensi-
onen nach wie vor als unbefriedigend eingestuft, insbesondere die Abstellanlagen, der Komfort und die
Sicherheit.
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Reprasentative Umfrage

In den Stadten Basel, Bern, Lausanne und Zirich wurde 2010 auch eine reprasentative Erhebung der
Einwohnerlnnen ab 16 Jahren durchgefihrt. Dabei wurden sowohl Velofahrende wie Nicht-Velofahrende
Uber die Haufigkeit und Benutzungsgriinde des Velos beziehungsweise die Griinde fiir die Nichtnutzung
befragt. Die folgenden Angaben basieren auf dem Bericht von gfs.bern 2010, welcher im Auftrag von Pro
Velo Schweiz erstellt wurde.

Im Vergleich der Stadte findet sich in Basel der grosste Anteil an Personen, die taglich Velofahren. Sie
haben das Gefuhl, zlgig voranzukommen und ihren Weg zu finden. Velofahren ist in ihren Augen komfor-
tabel, auch weil gefahrliche Orte gut umfahrbar sind und sie sich durch andere Verkehrsteilnehmende
respektiert fihlen. Auch mit dem Angebot an Veloabstellplatzen sind sie mehrheitlich zufrieden, ausser
am Bahnhof SBB. Nur 44% sagen das Velofahren sei ,sehr* oder ,eher gefahrlich“ und 51% schatzen
das Diebstahlrisiko als ,eher oder ,sehr gross® ein.

Abbildung 29:  Aussagen zum Velofahren in der Stadt Basel (in % der Einwohnerlnnen ab 16 Jahren,
die zumindest selten Velo fahren)
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Quelle: gfs.bern 2010, Pro Velo Schweiz

39% der Befragten geben an, ,nie“ Velo zu fahren. 34% fahren ,taglich“ und 19% ,mindestens einmal pro
Woche®. Die restlichen 8% fahren ,seltener als einmal pro Woche*. In der Freizeit wird das Velo am hau-
figsten genutzt (94%) gefolgt vom Einkaufen (67%) und dem Arbeitsweg (61%).

15% der Befragten in der Stadt Basel gaben an, dass sie nicht Velofahren kénnen. Bei den Frauen und
alteren Personen ist dieser Anteil grosser.

Die Mehrheit der Nicht-Velofahrenden verzichtet aufs Velo, weil sie den offentlichen Verkehr als beque-
mer erachten. Auch Regen und Kalte sowie die Gefahrlichkeit des Verkehrs, Larm und Abgase sowie das
Diebstahlrisiko halten sie von der Velonutzung ab. Nur selten ein Grund, aufs Velo zu verzichten, sind ein
zu langer Weg oder fehlende Veloabstellplatze.
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Abbildung 30: Grinde zum Nicht-Velofahren in der Stadt Basel (in % der Einwohnerlnnen ab 16 Jahren,
die nie oder hochstens selten Velo fahren)
Offentlicher Verkehr ist bequemer ‘ 8% ‘ ‘ [ 16% 0%
Regen und Kalte | ‘ 71% ‘ ‘ | ‘ 28% [[1%
Velofahren im Verkehr ist gefahrlich | ‘ 65% ‘ ‘ [ 3‘3% [12%
Auto/Motorrad ist bequemer | ‘ 55% [ ‘ 38% ‘ [ 7%
Larm und Abgase stbéren mich | ‘ 52% ‘ [ ‘ 46% ‘ [ 12%
Diebstahlrisiko ist zu gross | ‘48% ‘ ‘ 43% ‘ | 9%
Verschwitzt | 4‘3% ‘ [ ‘ 44% ‘ [ 13%
Kenne keine guten Velostrecken | 41‘% ‘I ‘ 53% ‘ [6%
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Quelle: gfs.bern 2010, Pro Velo Schweiz

Velodiebstahle

Gemass einer Studie des Versicherungs-Beratungsportals geld.de wurden 2011 2'538 Velos im Kanton
Basel-Stadt als gestohlen gemeldet (vgl. geld.de 2011). Das sind rund 1'500 Velos pro 100'000 Einwoh-
nerinnen. In der Stadt Bern sind es im Vergleich dazu 1'838 Velos und im Kanton Genf 597 Velos pro
100'000 Einwohnerlnnen.

Eine sinnvollere Grosse des Vergleichs ware es, die Dauer zu nehmen, wahrend der die Velos im Aus-
senbereich abgestellt sind. Da aber keine solche Datengrundlage besteht, kdnnte man die Zahl der Velo-
diebstahle an der Zahl der Veloetappen messen unter der Annahme, dass ein Velo nach jeder Etappe
neu parkiert wird und entsprechend auch eine neue Diebstahlsituation entstehen kann. Vergleicht man
diese Werte, so zeigt sich, dass im Kanton Basel-Stadt 7 Velos pro 100'000 Veloetappen entwendet wer-
den. In der Stadt Bern sind es 11 und im Kanton Genf 10 Diebstahle pro 100'000 Veloetappen.

In Basel wurden im Jahr 2011 5.5% der Velodiebstahle aufgeklart, in Bern sind es nur 1.2% und im Kan-
ton Genf 8.7% (vgl. geld.de 2011).

Tabelle 5:  Velodiebstahle absolut, pro 100'000 Einwohnerlnnen bzw. Veloetappen sowie Aufklarungsquote
Velodiebstahle ...je 100'000 ...je 100'000 Aufklarungs-
absolut Einwohnerlnnen Veloetappen quote
Kanton Basel-Stadt 2'538 1'552 7 5.5%
Stadt Bern 2'254 1'838 11 1.2%
Kanton Genf 2751 597 10 8.7%

Quelle: geld.de 2011, eigene Berechnungen

Eine franzésische Studie (Héran 2012, S. 65) kommt zum Schluss, dass rund die Halfte der Diebstahle
im privaten Bereich erfolgt und dort sogar in 50% der Falle in abgeschlossenen Raumen geschieht. Rund
20% der Velofahrenden, deren Velo gestohlen wurde, schaffen kein neues mehr an. Von jenen, die wie-
der ein Velo kaufen, erstehen 50% ein Occasionsvelo und 20% ein gunstigeres Modell. Fur Basel liegen
keine vergleichbaren Zahlen vor. Allerdings sagen auch die Basler Jugendlichen in den Klassengespra-
chen, dass sie bzw. ihre Eltern nach einem Diebstahl hdufig auf den Neukauf eines Velos verzichten (vgl.
Kapitel 14).
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Velohelmtragquote

Fir den Kanton Basel-Stadt sind keine Daten zur Helmtragquote verfligbar. Die Beratungsstelle fur Unfall-
verhiitung bfu ermittelt jedes Jahr die Tragquoten auf gesamtschweizerischer Ebene aufgrund von Beo-
bachtungen im Strassenraum (vgl. bfu 2013c). Hier zeigt sich zum einen die grosse Differenz der Tragquo-
ten zwischen Kindern und Jugendlichen. Wahrend rund zwei Drittel der Kinder bis 14 Jahre einen Helm
tragen, sind es in der Altersgruppe der 15- bis 29-Jahrigen noch rund ein Viertel. Diese Differenz kommt
auch deutlich in den Klassengesprachen zum Ausdruck (vgl. Kapitel 11.1). Zum zweiten zeigt sich, dass zu
Beginn des Jahrhunderts die Tragquote angestiegen ist, seit etwa 2009 bei jungen Leuten tendenziell stag-
niert oder leicht sinkt, wahrend sie bei den alteren Bevoélkerungsgruppen eher zunimmt. Dies dirfte auch die
erhdhten Verkaufszahlen von Velohelmen in den letzten Jahren erklaren (vgl. z.B. NZZ vom 31. Juli 2013).

Abbildung 31: Helmtragquoten Velofahrender (ohne E-Bikes) im Strassenverkehr nach Alter in Prozent
(linke Abbildung: 2012 und 2013; rechts Entwicklung seit dem Jahr 2000)
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Quelle: bfu-Erhebung 2013: Helmtragquoten der Radfahrenden im Strassenverkehr

Auf Schulwegen betragt die Tragquote im Jahr 2013 32% (2012: 37%) und entspricht damit etwa dem
Anteil auf Arbeitswegen (30%). Am seltensten wird der Helm zum Einkaufen getragen (14%) und am
haufigsten in der Freizeit (54%). Mannliche Velofahrende tragen den Helm etwas haufiger (50%) als
weibliche (40%). Diese Angaben umfassen alle Altersgruppen schweizweit.

Velounfille — Entwicklung, Unfallrisiko, nicht registrierte Verletzte

Im Jahr 2012 wurden im Kanton Basel-Stadt 79 Velofahrende bei Unfallen polizeilich erfasst. Eine Person
wurde getdtet, 30 schwer verletzt und 35 leicht verletzt. Die Gbrigen 13 blieben unverletzt. Nach einem lan-
geren Anstieg der Zahl der Verunfallten sank diese erstmals in den Jahren von 1998 bis 2002, verblieb
dann relativ stabil und sinkt erneut seit 2009. Die genauen Grunde dafur sind nicht bekannt. Dazu beigetra-
gen haben durften die Infrastrukturverbesserungen, betriebliche Massnahmen sowie die Verkehrspraventi-
on. Unklar bleibt dartiber hinaus, welchen Einfluss das Wetter ausgelibt hat. So war das Jahr 2012 wesent-
lich niederschlagsreicher und sonnenarmer als 2011. Deshalb ist zu vermuten, dass 2012 auch weniger
Velofahrende unterwegs waren. Unbekannt ist weiter, wie sich die Velonutzung langfristig entwickelt hat.

Abbildung 32: Unfallbeteiligte Velofahrerinnen seit 1980 im Kanton Basel-Stadt
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Einerseits kann ein Riickgang bei der Velonutzung zu einem Riickgang der Unfallzahlen beitragen. Aber
auch eine erhohte Nutzung kann einen Unfallrickgang bewirken, wenn der Effekt der Sicherheit der
grossen Zahl eintritt (,safety by numbers®). Gemass diesem in vielen Landern beobachteten Effekt kann
eine zunehmende Zahl von Velofahrenden dazu fiihren, dass sie auf den Strassen besser wahrgenom-
men und respektiert werden, was dann auch die Sicherheit erhéht. Als letzter Faktor sei erwdhnt, dass
bei der Zahl der Unfallbeteiligten unklar bleibt, wie konsistent die nicht verletzten Velofahrenden registriert
wurden (vgl. dazu auch unten).

Trotz diesen offenen Fragen kann davon ausgegangen werden, dass die Unfallentwicklung im Kanton
Basel-Stadt positiver verlaufen ist als in der ganzen Schweiz. Dort ist in absoluten Zahlen seit rund 20
Jahren kaum eine Veranderung festzustellen (vgl. Abbildung 33). Zwar hat die Bevolkerung — und damit
auch die potenzielle Zahl der Velofahrenden — in dieser Zeit zugenommen, zugleich ist aber auch die
Velonutzung gemass Mikrozensus zurlickgegangen.

Abbildung 33: Unfallentwicklung nach Verletzungsgrad seit 1980 in der ganzen Schweiz
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Quelle: Bundesamt flr Statistik, STAT-TAB-Datenbank sowie bfu Status-Report 2013 (bfu 2013b)

Die Zahl der nicht reqistrierten verletzten Velofahrenden ist betrachtlich. Gemass neusten Hochrechnun-
gen der Beratungsstelle fur Unfallverhitung bfu werden von den anndhernd 32'000 verletzten Velofah-
renden jahrlich nur knapp 3'200, also 10% registriert, 90% bleiben unerfasst. Obwohl die Unterschatzung
bei allen Verkehrsmitteln auftritt, ist sie nirgends so gross wie beim Veloverkehr. Der Grund durfte vor
allem bei der hohen Zahl von Selbstunfallen, das heisst vor allem bei den Stirzen von Velofahrenden
liegen.

Abbildung 34: Polizeilich registrierte vs. nicht registrierte Verletzte (in % Anteil der nicht registrierten Verletzten)
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Quelle: bfu Status 2013b
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Unfallrisiko im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmenden: Das Risiko als Velofahrender zu verunfallen
ist gemass Beratungsstelle fur Unfallverhiutung bfu wesentlich grésser als mit einem Personenwagen. Pro
10 Millionen Stunden Verkehrsteilnahmezeit kommt es zu 47 schweren Personenschaden von Velofah-
renden. Demgegenuber sind es nur 9 bei Personenwagen. Beim Zufussgehen sind es 5 schwere Perso-
nenschaden pro 10 Millionen Stunden. Weitaus am gefahrlichsten ist das Motorradfahren (331) sowie das
Mofafahren (165). Als schwere Personenschaden gelten getdtete und schwer Verletzte Verkehrsteilneh-
mende.

Die Wahrnehmung des Velofahrens als gefahrlich wird allerdings auch durch interessengeleitete Studien
und Medienberichte geschurt. So hat zum Beispiel die Allianz Versicherung im Sommer 2013 eine Studie
zu nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern und Strassenverkehrsunféllen publiziert (vgl. Kubitzki 2013).
Die Allianz Suisse hat die Medienmitteilung bei der Vorstellung der Studie mit der Schlagzeile versehen
»ZU Fuss oder per Velo im Strassenverkehr achtmal gefahrlicher als mit dem Auto®. Und daraus dann die
Schlussfolgerung abgeleitet, dass ,das Fahrrad fir den Weg zur Schule fiir Kinder aufgrund der besonde-
ren Gefahrdungslage das ungeeignetste Verkehrsmittel ist“ (vgl. Allianz 2013). Diese Sichtweise wurde in
zahlreichen Medien auf den Schulanfang hin verbreitet.

Kollisionsbeteiligte: Wenn es zu Kollisionen zwischen Velo und anderen Verkehrsteilnehmenden kommt,
sind die Velofahrenden am haufigsten, namlich zu 73%, in Unfélle mit Motorfahrzeugen verwickelt. Dies
ergibt die Auswertung der Statistik der Kantonspolizei Basel-Stadt der Jahre 2007 bis 2010. In 13% der
Falle kam es zu Kollisionen unter Velofahrenden oder es waren Alleinunfalle. In 10% der Velounfalle wa-
ren Zufussgehende und in nur 4% Fahrzeuge des o6ffentlichen Verkehrs verwickelt. Die Verteilung dirfte
allerdings angesichts der grossen Zahl nicht registrierter Unfélle etwas verzerrt sein. Insbesondere die
Anteile von Selbstunféllen und Kollisionen mit Zufussgehenden durften real hoher liegen, weil solche
Unfalle tendenziell am wenigsten registriert werden.

Abbildung 35: Anteile der Kollisionen zwischen Velo und anderen Verkehrsteilnehmenden im Kanton Basel-Stadt
(Durchschnitt der Jahre 2007 bis 2010)
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Quelle: Kantonspolizei Basel-Stadt Strassenverkehrsunfélle Basel-Stadt (div. Jahre); eigene Berechnungen

Unfallverursachende: Fir den Kanton Basel-Stadt sind keine 6ffentlichen Unterlagen zu den Unfallverur-
sachern bekannt. Die Beratungsstelle fir Unfallverhitung schreibt, dass in 49% der Zweierkollisionen die
Radfahrenden ,schuldlos” seien (Walter et al. 2012). Im Sinus-Report 2013 (bfu 2013a) werden die
Hauptverursacher bei Kollisionen, die schwere Personenschaden fur die Velofahrenden zur Folge hatten,
wie folgt ausgewiesen: Personenwagen 46%, Motorrad und Mofa je 1%, Fahrrad 44%, e-Bike 8% und
Andere 8% (Durchschnitt der Jahre 2011/12).
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Unfallorte: Die Orte, wo sich Velounfalle zutragen, kénnen neu auf einer Website-Unfallkarte eingesehen
werden (www.unfallkarte.ch). Diese entstand als Zusammenarbeit von drei Zeitungen und der For-
schungsstelle Sotomo der Universitat Zirich. Abbildung 36 zeigt die Unfallschwerpunkte in der Innen-
stadt, oft an Kreuzungen, aber auch auf geraden Strecken wie dem Peter-Merian-Weg, wo es zu Kollisio-
nen zwischen Velofahrenden kommt.

Abbildung 36: Unfallkarte mit mindestens einem beteiligten Velo 2011 und 2012 im Kanton Basel-Stadt
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Quelle: SonntagsZeitung, Tages-Anzeiger, Le Matin Dimanche, Forschungsstelle Sotomo Universitat Zirich, www.unfallkarte.ch

Velozdhlungen im Kanton Basel-Stadt

Der Veloverkehr im Kanton Basel-Stadt wird an 20 Dauerzahistellen erfasst. Dies geschieht mit unter-
schiedlichen Systemen. Sechs der Dauerzahistellen laufen seit mehreren Jahren. 2011 sind weitere 12
(wieder) in Betrieb genommen worden (vgl. Grotrian und Wolf 2013). Sie liefern Angaben Uber das stiindli-
che, tagliche, wochentliche und jahrliche Veloverkehrsaufkommen (vgl. Abbildung). So weist z.B. die Z&hl-
stelle auf der Wettsteinbriicke fir 2012 ein tagliches Aufkommen von 5'800 Velos (und Mofas) auf. In den
Monaten Juni und September waren es jeweils gar rund 7'000 Velos. Diese Daten sind wichtige Grundlagen
fur die Planung, die Erfolgskontrolle, fur die Beurteilung der Unfallzahlen sowie fur das Marketing.

Abbildung 37:  Veloverkehrsstatistik (inkl. Moto) fur das Jahr 2012
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Quelle: Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt (vgl. www.mobilitaet.bs.ch, Dauerzahlstellen Velo)
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5.3 Verkehrspravention und Regelung der Velonutzung auf Schulwegen

Im Kanton Basel-Stadt ist das Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD) fir die Verkehrspravention
zustandig. Diese gibt es seit den 1950er Jahren (damals als Verkehrserziehung bezeichnet). Seit 1970
besteht der Verkehrsgarten Wasgenring 158. Heute sind 8 Verkehrsinstruktoren fiir die Verkehrspravention
tatig. Sie sind verantwortlich fiir die Verkehrslektionen in den Schulen sowie fiir die praktischen Ubungen im
Verkehrsgarten und im Quartier. Dartiber hinaus fuhrt die Verkehrspravention Sicherheitskampagnen durch.
Ihr Hauptziel besteht in der Unfallverhiitung, die Veloférderung selber ist kein Ziel.

Die Verkehrspravention beginnt im Kindergarten und umfasst auf die jeweilige Schulstufe zugeschnittene
Angebote und Themen (vgl. Tabelle 6). Die praktischen Ubungen des Velofahrens im Verkehrsgarten fin-
den in der 3. und 4. Primarschulklasse statt, die Fahrt im eigenen Quartier in der 5. Klasse.

Im Kanton Basel-Stadt gibt es keine formale Velopriifung. Nach Ansicht der Verantwortlichen der Verkehrs-
pravention wirde dies den Kindern eine falsche Sicherheit vermitteln. An einer Prifung kénne nicht wirklich
festgestellt werden, ob die Kinder Velofahren kdnnten oder nicht. Haufig fehle es ihnen an der Erfahrung
und sie seien noch unsicher auf dem Velo. An einer Prifung kénne das dann nicht korrigiert werden. So
ware es eher gefahrlich, mit einer Veloprifung zu suggerieren, alle Kinder kdnnten fahren.

Neben dem praktischen Velofahren im Verkehrsgarten und im Quartier bietet die Verkehrspravention zu-
sammen mit der ,Pro Velo beider Basel“ Fahrkurse an, an denen auch die Eltern dabei sind. Hierbei sind
die Kapazitaten allerdings beschrankt. So haben z.B. haufige Aufgebote der Polizei bei Fussballspielen im
Jahr 2011 dazu gefuihrt, dass die Zahl der Velofahrkurstermine von 4 auf 2 reduziert werden musste.

Tabelle 6:  Verkehrspravention in der Schule nach Schulstufen

Schulstufe Klasse Unterrichtsthematik

Fussgéngerausbildung: Die Kinder erkennen Gefahren des Strassenverkehrs aus Sicht des
Kindergarten 1. & 2. Jahr | Fussgangers, verhalten sich situationsgerecht und wenden das Gelernte an.
=> Einfache Fussgangerregeln / Schulwegbestimmung (2 mal / Jahr)

Erweiterte Fussgangerausbildung: Die Kinder kennen das richtige Verhalten und die speziellen
1. Klasse | Gefahren als Fussganger und Benitzer von Fahrzeugéhnlichen Geréten => Erweiterte Fussgan-
gerregeln (sicheres Uberqueren, richtiges Verhalten auf bestimmten Verkehrsflachen etc.)

Fahrradausbildung: Die Kinder kennen die Signalfamilien wie Gefahrensignale, Vorschriftsignale,
2. Klasse | Vortrittssignale und Hinweissignale, die gesetzlich notwendigen Bestandteile eines Velos, Stras-
senverkehr aus Sicht des Radfahrers => Meine Grenzen, deine Grenzen; Einstieg Velofahren

Primarschule Praktische Fahrradausbildung im Verkehrsgarten: die Kinder tiben im geschutzten Umfeld das
richtige Fahren => Vortritt, Stop, Kreisel, Einspuren) /

3. Klasse Keine Verpflichtung, aber es kommen praktisch alle / Doppellektion mit 2 Verkehrsinstruktoren
(Zeitraum: Frihjahr — Herbst)
Praktische Fahrradausbildung im Verkehrsgarten; die Kinder tiben im geschutzten Umfeld das
4. Klasse richtige Fahren => Regelkunde, Linksabbiegen (mit und ohne Einspurstrecke)

Keine Verpflichtung, aber es kommen praktisch alle / Doppellektion mit 2 Verkehrsinstruktoren
(Zeitraum: Frihjahr — Herbst)

Praktische Fahrradausbildung im Wohnquartier: Die Kinder tGben in ihrem Wohnquartier das
5. Klasse |richtige Fahren, kdnnen Gefahrenstellen erkennen und finden Lésungen, diese zu meistern =>
Verkehrssinnbildung, toter Winkel, fahren in der Gruppe

Orientierungsschule 6. Klasse Nach Bediirfnis und Wunsch / es besteht die Vision einer Fortsetzung wie 5. Klasse, wenn das
oS ’ Schulsystem auf Harmos umgestellt und eine 6. Primarklasse eingefihrt wird.

Fahrfahigkeit/Verantwortung im Verkehr/Haftung, Umgang mit Behinderten (mit Besuch Rehab-
7. Klasse |Klinik Basel): Die Jugendlichen kennen die Wirkungen von Ubermidung, Alkohol, Drogen und
Medikamenten auf die Fahrfahigkeit und die damit verbundenen Gefahren

Nach Bedurfnis und Wunsch / Mdglichkeit einer Velotour, manchmal 10 Anfragen pro Jahr,

Weiterbildungsschule 8. Klasse manchmal weniger, hangt von der Lehrperson ab

WBS 9. Klasse Nach Bedurfnis und Wunsch / Méglichkeit einer Velotour, manchmal 10 Anfragen pro Jahr,
’ manchmal weniger, hangt von der Lehrperson ab

Gymnasien Nach Bediirfnis und Wunsch

Heilpadagogische

Schulen Nach Bediirfnis und Moglichkeiten

Quelle: Ubersicht geméss Dokument ,Verkehrsprévention: Angebote®, das uns vom Kanton Basel-Stadt zur Verfiigung gestellt
wurde. Weitere Informationen auch auf der Website www.polizei.bs.ch/praevention/verkehrspraevention.htm
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Weil es in gewissen Quartieren (u.a. in Kleinbasel) kaum Mdglichkeiten fir Kinder gibt, das Velofahren zu
erlernen, beabsichtigt die Verkehrspravention eine Erweiterung von geschitzten Raumen. Eine Idee be-
steht darin, im Stile von Vita-Parcours so genannte Velo-Parcours zu errichten. Zudem bestehen Plane fir
einen zweiten und dritten Verkehrsgarten. Bei einzelnen Schulhdusern gibt es Verkehrsmarkierungen, wo
die Kinder im geschutzten Rahmen Velofahren kdnnen. Allerdings werden im Zuge &kologischer Aufwer-
tungen neue Belage verwendet, die zum Velofahren nicht geeignet sind.

Zu erwahnen ist, dass die staatlichen Angebote durch private Verkehrsgarten und Velofahrkurse erganzt
werden. So besteht seit vielen Jahren der Kinderverkehrsgarten Aktienmuhle, der von der Stiftung Habitat
betrieben wird. Die Pro Velo beider Basel fuhrt zudem jedes Jahr eine Reihe von Velofahrkursen durch
wobei sich diese einerseits an Kinder und anderseits an Erwachsene richten.

Bei den Kampagnen wird unter anderem auf die Aktion “kids and cops” hingewiesen, in der Primarschiile-
rinnen und -schiler zusammen mit der Polizei Verkehrskontrollen durchfiihren. Wenn sich Autofahrende
an die Regeln halten, werden sie von den Kindern belohnt, wenn nicht, von diesen ermahnt. Bei der Akti-
on wird auch ein Geschwindigkeitsmessgerat eingesetzt. Die Aktion dient der Erhéhung der Riicksicht
von Autofahrenden und damit der Verkehrssicherheit. Sie ist sehr erfolgreich und muisste haufiger durch-
gefihrt werden.

Gemass einem Beschluss des Erziehungsdepartements diirfen Kinder der Primarschule (1.-4. Klasse) nicht
mit dem Velo in die Schule fahren, wobei es Ausnahmen geben kann. Ein Grund dafiir ist, dass die Kinder
gemass Gesetz ab der Schulpflicht auf der Strasse fahren missen. Dafir fehlen nach Ansicht der Behdrden
den Primarschilerinnen haufig aber die Fahigkeiten. Zudem sind die Primarschulhduser meist so nahe,
dass die Kinder zu Fuss gehen kénnen. Das Trottinett ist erlaubt. Dafiir wurden auch extra Abstellvorrich-
tungen bei den Schulhdusern installiert. Ab der 5. Klasse (OS) dirfen die Kinder mit dem Velo in die Schule
fahren. Im Vergleich zur Primarschule ist der Weg hier etwas weiter, vergleichsweise aber immer noch kurz.
In der WBS (ab 8. Klasse) kommen die Jugendlichen teils mit dem Velo, teils mit dem Tram und selten
mit einem Mofa.
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6. Einschatzungen von Schulleitern, Departementsvertretern und
dem Leiter eines Bike-Projekts

Methodik der gefiihrten Gesprache

Im Frihjahr 2012 flhrten die beiden Forscher mit verschiedenen Institutionsvertretern und Schulleitungen
sowie dem Leiter des Bike-Projekts an der WBS Leonhard Gesprache zur Frage der Velonutzung der
Schiulerinnen und Schiiler. Ein Gesprach dauerte zwischen sechzig und neunzig Minuten und wurde an-
hand eines offen gehandhabten Gesprachsleitfadens gefiihrt (vgl. dazu ANHANG 1 mit den nach An-
sprechpartnern unterschiedenen Leitfaden-Dokumenten). Es kam zu Gesprachen mit den folgenden Institu-
tionen/Schulleitungen/Lehrpersonen:

Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD), Verkehrsprévention der Kantonspolizei
Erziehungsdirektion, Volksschule Basel, Fachstelle "Gesundheit & Prévention"
Schulleitung der Orientierungsschule (OS) Gellert

Schulleitung der Weiterbildungsschule (WBS) St. Alban

Schulleitung des Gymnasiums Leonhard

Schulleitung der Fachmaturitéatsschule FMS

Leitung des Bike Projekts an der Weiterbildungsschule (WBS) Leonhard

Den nachstehend wiedergegebenen Einschatzungen basieren auf den Einzelaussagen der befragten
Personen. Sie werden hier ohne weitergehende Kommentare respektive Beurteilungen dargestellt. Die
von den Befragten verwendeten Ausdriicke wurden zumeist in ihrer Originalitdt und Ausdruckskraft be-
lassen. Damit blieb eine gewisse Protokolindhe der Wiedergabe erhalten. Die Einschatzungen vermitteln
punktuelle Einsichten in die Velonutzung der Jugendlichen aus der Perspektive der befragten Personen.
Es handelt sich nicht um offizielle Stellungnahmen der Schulen oder der Departemente, sondern die Ein-
schatzungen dienen nur der Hilfestellung fiir das zu gewinnende Verstandnis der Velonutzung von Ju-
gendlichen. Die Gesprache mit den Schulleitern und Departementsvertretern sind geordnet nach den vier
Bereichen Verkehrsmittelwahl; Veloverkehrsinfrastruktur; Soziale Aspekte und Institutioneller Rahmen
wiedergegeben (vgl. Kap. 6.1). Das Bike-Projekt an der WBS Leonhard wird auf der Grundlage der Erldu-
terungen des Leiters des Bike-Projekts vorgestellt (vgl. Kap. 6.2).10

6.1  Einschatzungen von Schulleitern und Departementsvertretern

Zur Verkehrsmittelwahl der Jugendlichen

Verkehrsmittelwahl an der Orientierungsschule (OS)

In der Orientierungsschule (OS) kommen aufgrund der Nahe zum Schulhaus noch viele Schilerinnen und
Schiler zu Fuss zur Schule. Ca. 20% der Kinder kommen mit dem Velo zur Schule, friiher war es schéat-
zungsweise noch ein Drittel — die Nutzung hat also Uber die Zeit abgenommen. Mittelschichtskinder nehmen
eher das Velo und haben auch eher schénere Zweirdder. Bei den Unterschichtskindern spielt das weniger
eine Rolle. Im Winter kommen jeweils weniger mit dem Velo und im Frihjahr probieren es wieder einige
neu. Im gegebenen Alter von 10 bis 13 Jahren stellt das Trottinett eine grosse Konkurrenz zum Velo dar.
Es ist glinstiger in der Anschaffung, man kann nebeneinander auf dem Trottoir fahren, braucht keinen Helm
und keine grosse Abschliessvorrichtung und die Eltern fiihlen sich auch punkto Sicherheit besser, da sie die
Kinder nicht auf der Strasse fahren lassen (missen). Sie sehen zudem die Routiniertheit der Kinder im Um-
gang mit dem Trottinett. Die Kinder sind damit auch oft schneller als mit dem 6V. Mit dem 6V selber kom-
men nur relativ wenige zur OS. Einige wenige Eltern bringen ihre Kinder auch mit dem Auto zur Schule.

1% Ein grosses Dankeschon geht an: Florian Ritter (Schulleiter an der OS Gellert); Dieter Baur (Schulleiter an der WBS St.
Alban); Jakob Meyer (Konrektor am Gymnasium Leonhard); Roland Widmer (Rektor an der Fachmaturitatsschule) und Erik
Pleuler (Konrektor an der Fachmaturitatsschule); Christian Elsasser (Leiter Bike Projekt und Sportlehrer); Franco Castronari
(Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD), Verkehrspravention der Kantonspolizei); Daniel Schneider-Buess (Erziehungsdi-
rektion, Volksschule Basel, Fachstelle "Gesundheit & Pravention").
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Verkehrsmittelwahl an der Weiterbildungsschule (WBS)

In die Weiterbildungsschule (WBS) kommen ca. 10-20% der Schulerinnen und Schiler mit dem Velo, eher
mehr Buben als Madchen. Mit zunehmendem Alter kommen eher weniger mit dem Velo. Viele nehmen
auch den 6ffentlichen Verkehr. Trottinetts sind sehr selten, auch gibt es nur wenige Mofas. Heute wird unter
den Jugendlichen nur noch wenig , Toffli“ gefahren. Geflihismassig kommen heute auch weniger mit dem
Velo als noch vor ein paar Jahren. Im Vergleich der Stufen A (leistungsschwacheres Schulniveau) und E
(leistungsstarkeres Schulniveau) kommen im E eher noch mehr mit dem Velo. Der Einfluss des Elternhau-
ses macht sich insofern bemerkbar, als dass man dort, wo der Migrationsanteil relativ gross ist, eher nicht
mit dem Velo kommt. Dies erklart, weshalb in der A-Stufe weniger mit dem Velo fahren. Dort, wo die Eltern
ein Velo haben, Gbernenmen das die Kinder auch oder sie rebellieren. Fir die Nicht-Velofahrenden ist es
kein Kriterium, dass sie mit dem Velo meist ein paar Minuten schneller in der Schule sein kénnten als mit
dem 6V. Die Haltung der Schiilerinnen und Schiiler zum Velo lasst sich tendenziell in zwei Gruppen eintei-
len: Entweder man ist Velofahrer und fahrt ganz selbstverstandlich Velo oder man ist nicht Velofahrer. Die
erste Gruppe betrachtet das Velo auch am ehesten als Gebrauchsmittel, das nicht unbedingt schdén oder
Juxuridés” sein muss. Wenn man fahrt, dann fahrt man immer. Dagegen erachten viele Jugendliche der
zweiten Gruppe das Velofahren als zu anstrengend, zu kompliziert und sie haben auch die Sicherheit nicht
— das Fahr- und Gleichgewichtsgefiihl fehlt. So fahren viele Gberhaupt nicht (mehr).

Verkehrsmittelwahl am Gymnasium

Am Gymnasium kommen mindestens 10% und bis zu 60% mit dem Velo. Ein Teil kommt auch mit dem &V,
zu Fuss und einige werden mit dem Auto zur Schule gefahren. Von der Schulleitung selber fahren alle mit
dem Velo zur Schule, damit ist man am Schnellsten. Schilerinnen und Schiler mit Migrationshintergrund
kommen vergleichsweise weniger haufig mit dem Velo zur Schule. Die Velonutzung ist insgesamt aber sehr
individuell. Zuerst (mit 13/14) kommen die Schiilerinnen und Schuler noch weniger mit dem Velo, da sie den
Weg und die Schule noch nicht so kennen. Danach (mit 15/16) nimmt die Velonutzung zu, die Schilerinnen
und Schuler werden auch autonomer.

Verkehrsmittelwahl an der Fachmaturitdtsschule (FMS)

An der Fachmaturitatsschule (FMS) kommen geschatzte 150 Schilerinnen und Schiler mit dem Velo zur
Schule, was einen Anteil von mindestens 20% ergibt. Der Anteil scheint seit langerem stabil zu sein, einzig
im Winter und bei schlechtem Wetter kommen weniger mit dem Velo. Zusatzlich fahren auch die meisten
Lehrerinnen und Lehrer (rund 30), inklusive alle drei Schulleiterinnen mit dem Velo zur Schule. Das erklart
sich auch damit, dass es beim Schulhaus keine Autoparkplatze gibt und auch keine blaue Zone. An der
FMS werden die Vorteile des Velofahrens in der Flexibilitat, der Schnelligkeit und den geringen Kosten (z.B.
fallen keine Parkgebuihren an) gesehen. Das heisst, man ist schnell in der Innenstadt und muss auch keine
Parkbussen gewartigen. Vor der ,Haustire” der FMS halt direkt der Linienbus. lhn gibt es schon seit min-
destens zehn Jahren. Friher war es ein Taxibus, der in Stosszeiten eher zu klein war und deshalb durch
den grossen Bus ersetzt wurde, der vom Aeschenplatz her kommt und von der Grésse her auf die Spitzen-
kapazitadt ausgelegt ist. Die Anwohner sind eher gegen den Bus wegen des Larms. Weiter hinten gibt es
noch eine Tramlinie, aber von dort mussen die Schilerinnen und Schiler noch 5 Minuten zu Fuss gehen
und das machen sie nicht gerne. Infolge des grésseren Busses sind verstarkt Schiler auf den 6V umgestie-
gen; bei der Velonutzung war allerdings kaum eine Abnahme festzustellen.

Uberall gute Anbindung an den 6V / mit dem Velo allerdings schneller

Nicht nur bei der FMS, sondern auch bei allen anderen Schulhdusern, in denen Gesprache gefiihrt wurden,
finden sich in unmittelbarer Nahe Tram- oder Bushaltestellen. Ab 16 Jahren zahlen alle voll. Die Ver-
kehrsmittelwahl wird also nicht durch irgendwelche Verbilligungen des 6V beeinflusst. Die Kosten sind
aber nicht so wichtig, da sie meist von den Eltern ibernommen werden. Fir die Jugendliche ist vielmehr
wichtig, dass sie schnell von A nach B kommen und das Velo tberall hinstellen kénnen.

Neue Technologien

Zur Abnahme der Velonutzung dirften nach Ansicht der Schulleiter und Departementsvertreter auch Gra-
tiszeitungen, mp3 Player, Natel, smartphone etc. beigetragen haben. Das alles geht nicht auf dem Velo.
Neuerdings bieten OV-Unternehmen bereits WLAN an. In Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung in der Zu-
kunft durfte bei den Jugendlichen die Méglichkeit zur Nutzung elektronischer Medien sowie der soziale As-
pekt weiterhin im Zentrum stehen und beides spricht eher gegen das Velo. Eine Verbindung von elektroni-
schem Medium und Velo ist nicht gut mdglich, da zu gefahrlich.
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Zur Veloverkehrsinfrastruktur

Liicken im Netz und geféhrliche Stellen

Von den meisten befragten Schulleitern und Departementsvertretern wird in dieser oder jener Form darauf
hingewiesen, dass die Veloinfrastruktur zu wenig sicher ist. Die Gefahrlichkeit der Veloinfrastruktur wird
auch als einer der Griinde angefiihrt, weshalb das Velo von vielen Schiilerinnen und Schiilern nicht benitzt
wird. Einig ist man sich auch, dass das Velofahren in Basel auf jeden Fall voraus setzt, dass man voraus-
schauend und aufmerksam fahrt. Gemass Aussage eines Schulleiters gab es auch mal einen tddlichen
Unfall mit dem Velo. Es ist Gberall eine Verkehrszunahme spirbar und das Velofahren ist dadurch anforde-
rungsreicher und von der Wahrnehmung her auch ein Stick weit gefahrlicher geworden. Zwar sind die Ve-
lostrecken zwischendurch super, aber dann werden sie immer wieder unterbrochen durch heikle respektive
gefahrliche Stellen. Man baut die Velowege dort gut aus, wo von der Breite her genug Platz ist, aber dort,
wo es eng wird, macht man nur wenig. Diese Licken im Netz respektive neuralgischen Stellen sind ein
grundsatzliches Problem und in der ganzen Stadt anzutreffen. Basel ist velofreundlich, dort wo es einfach
geht, der Rest bleibt gefahrlich. Mit ein Grund dafir ist, dass nicht vom Velo her gedacht wird. Zwar hat das
Velo einen rechten Stellenwert in Basel, aber es musste verstarkt noch verstanden werden, wie die Velofah-
renden ,ticken®. Dies zeigt sich auch im Winter, wenn es Schnee hat und/oder eisig ist und die Velowege
zuletzt gerdumt werden. Hier besteht bei der Prioritdtensetzung Verbesserungspotenzial. Bei den Schiule-
rinnen und Schiilern kann es dann zu relativ vielen Stlirzen kommen. Einige der Schiler wollen beweisen,
dass sie auch im Winter noch fahren kénnen.

Im Weiteren ist es selbst auf Quartierstrassen kaum méglich, mit dem Velo nebeneinander zu fahren, was
die Kinder wegen des sozialen Aspekts gerne tun wirden. Oft ist das Nebeneinanderfahren zu gefahrlich
und zu schwierig, z.T. auch wegen dem Bus, und weil inzwischen fast jede Quartierstrasse eine Art Durch-
gangsstrasse fir den Autoverkehr ist. Die versetzt parkierten Autos erschweren den Kindern zudem die
Ubersicht, und in den Tempo-30-Zonen blinken die Autos oft nicht beim Abbiegen. So haben die Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen in den Quartieren, insbesondere mit der versetzten Parkierung, auch negative
Wirkungen, da es furs Velo teilweise eng wird (insbesondere bei Gegenverkehr, z.B. vom Bus).

Aus Sicht der Verkehrsinstruktion ist die Sicherheit der Veloinfrastruktur bei Jugendlichen kaum ein Thema:
Diejenigen Kinder, die Velo fahren, fiihlen sich meist auch sicher und die anderen fahren nicht; aber weni-
ger wegen Sicherheitsbedenken, sondern wegen der sozialen Aspekte. Die haufig fahrenden Jugendlichen
sind tendenziell am sichersten unterwegs, da sie getbt und flink sind. Die Velounfalle sind massiv zuriick-
gegangen, was nach Ansicht des Departementsvertreters auch der Ausbildung respektive Verkehrsinstruk-
tion zu verdanken ist. Die Kinder fremdlandischer Eltern haben mehr Unfalle, wobei dies vor allem auf Kin-
der neu zugezogener Eltern zutrifft, die selber kaum Velofahrkenntnisse haben und diese also auch nicht
weitergeben kénnen. Einen Einfluss auf den Riickgang der Velounfalle diirfte auch gehabt haben, dass der
Einbahnverkehr fir Velos getffnet wurde, wodurch auch die Autofahrer vorsichtiger fahren missen. Es
besteht zudem ein politischer Wille, den Veloverkehr zu férdern, was sich positiv aufs Klima im Strassen-
verkehr auswirkt.

Anhand eines Beispiels wird geschildert, wie schwierig es ist, eine Spielstrasse/Begegnungszone einzu-
fuhren. Im Wohnquartier des betreffenden Schulleiters hat vor zehn Jahren jemand einen Antrag fur eine
Spielstrasse/Begegnungszone gestellt. Letztes Jahr wurde ein Fragebogen an die Anwohnerinnen ver-
teilt. Unter diesen gab es unterschiedliche Vorstellungen betreffend der Platzierung der Parkplatze und
der Sitzbanke wie sie von der Stadt vorgegeben wurden. Weil man darlber nicht verhandeln konnte,
stimmte eine Mehrheit nein, obwohl eine Mehrheit grundsétzlich fir die Begegnungszone und Tempo 20
gewesen ware. Man sollte die Begegnungszone bzw. deren Ausgestaltung zusammen mit der Bevdlke-
rung entwickeln. Tempo 20 ware allgemein wichtig und sollte eigentlich automatisch auf allen Quartiers-
trassen gelten, auf denen grundsétzlich gar nicht schnell gefahren werden kann. Bei Tempo-30-Zonen
wird trotzdem 30-50 km/h schnell gefahren und dort geht niemand auf der Strasse spielen.

Veloparkierung

An der Orientierungsschule wurden vor rund 10 Jahren aufgrund eines Engagements des Elternrats unge-
deckte Velostander vor dem Schulhaus angebracht. Diese werden gut genutzt, sowohl von Velos wie auch
von Trottinetts. Ebenfalls gelang es, einige Autoparkplatze auf der Strasse vor dem Schulhaus in Velopark-
platze umzufunktionieren (ohne Stander und ungedeckt). Einen Velokeller besitzt das Schulhaus nicht, bzw.
es stehen dort nur einige Veloparkplatze fur die Lehrpersonen zur Verfigung. Es wird darauf hingewiesen,
dass auch ein Velokeller vor Vandalismus nicht schitzt. Dort spielt die soziale Kontrolle noch weniger.
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Bis vor kurzem konnten die Schuler die Trottinetts ins  Abbildung 38: Blick auf die Veloparkplétze vor den
Klassenzimmer hinein nehmen, was aber zu Platzproble-  Schulhdusern. Von oben nach unten: OS Gellert,
men und Beschadigungen flhrte und jetzt nicht mehr WBS St. Alban, Gymnasium Leonhard, FMS
toleriert wird. Neu mussen sie diese draussen anbinden
(z.B. am Gartenhag).

An der WBS konnen die Velos vor dem Schulhaus auf
dem Trottoir parkiert werden. Dort sind Felder als offene
Veloabstellplatze markiert — ohne Velostdnder und unge-
deckt. Hinter dem Schulhaus besteht zudem eine (ge-
deckte) Unterstellméglichkeit, die vor allem von Lehrerin-
nen und Lehrern benutzt wird. Wer von den Jugendlichen
will und danach fragt, kann das Velo auch unter dieses
Dach stellen. Friher gab es mal einen Velokeller, der in
einen Werkraum umgewandelt wurde. Da es alternative
Abstellorte gibt, blieb die Schliessung ohne Auswirkungen
auf die Velonutzung.

Das Gymnasium Leonhard besitzt selber keinen Velokeller
fur die Schilerlnnen, aber die nahen Schulen der WBS
verfiigen Uber einen solchen, den auch einige Lehrerinnen
des Gymnasiums benitzen. Der zentrale Veloparkplatz
des Gymnasiums befindet sich auf dem Pausenplatz. Dort
befinden sich rund 300 ungedeckte Veloabstellplatze. In
der Kohlenbergstrasse stellen die Schilerinnen und Schu-
ler ebenfalls ihre Velos ab. Ausserhalb der Markierungen
ist es verboten, Velos abzustellen, weil sie dann teilweise
auch in die Strasse hineinragen. Weiter werden die Velos
auch unten bei der Tramhaltestelle der Linie 3 beim Bar-
fusserplatz abgestellt. Dies erspart den Schulerlnnen die
Zufahrt entlang der Tramlinie 3 den Kohlenberg hinauf.
Ansonsten fiihrt nur eine Treppe direkt zum Schulhaus
hinauf. Die derzeitige Veloparkierung ist fur die Schullei-
tung unbefriedigend. Sie wiirde gerne den jetzt als Velo-
abstellplatz benutzten Pausenplatz wieder zu einem Auf-
enthaltsort machen, um die Schilerinnen und Schiler vom
Eingangsbereich an der Kohlenbergstrasse wegzulotsen,
wo sie sich in den Pausen zurzeit meistens aufhalten
(auch wegen des Witterungsschutzes). Dazu musste der
Pausenplatz attraktiver gestaltet und ein Witterungsschutz
erstellt werden. Allerdings stellt sich dann die Frage, wohin
mit den Velos. Zugleich besteht der Plan, die Kohlenberg-
gasse in eine Begegnungszone umzuwandeln. Das be-
deutet allerdings, dass der dortige Ort fir den Aufenthalt
noch attraktiver gemacht wird, was dem Ziel entgegen
steht, eine Verlagerung auf den Pausenplatz zu erreichen.

Bei der FMS kénnen die Velos beim Schulhauseingang abgue!le: Fotos Daniel Sauter

gedeckte Velostander mit etwa 70 Platzen dort installiert. Vorher wurden die Velos zwischen den Baumen
zur Strasse hin abgestellt, wo sie zum Teil auch heute noch parkiert werden. Die Velostander wurden einge-
richtet, da es immer ein grosses Chaos gab und es zu einem Problem wurde, als Sehbehinderte von einer
nahen Sehschule dort vorbei gingen und Uber Velos stolperten, die halb auf dem Trottoir standen. Manch-
mal genligte auch ein starker Windstoss, um die dort parkierten Velos umzuwehen. Ganz friiher (bis ca.
2000) gab es einen Velokeller. Diese Rdumlichkeiten wurden allerdings fur den Unterricht (Informatik) bend-
tigt und entsprechend umgebaut. Das war damals eine Einbusse, hat aber keine grossen Reaktionen aus-
geldst, da alle einsahen, dass die Umwidmung notwendig war. Fir die Lehrpersonen steht nach wie vor ein
Velokeller zur Verfigung.

Vandalismus & Diebstahl
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An der Orientierungsschule bestehen immer mal wieder Probleme mit Velovandalismus (,Liftlen“, Schrau-
ben lésen ...). Eltern klagen immer wieder, z.B. wenn das Velo beschadigt wird und es in der Folge repariert
werden muss. Solche Vorfalle bzw. die Reparaturkosten haben Eltern schon veranlasst, ihren Kindern den
Gebrauch des Velos zu verbieten. Generell sorgen sich Eltern in den letzten Jahren mehr wegen des Van-
dalismus und sind auch allgemein vorsichtiger geworden; es gibt mehr Anzeigen. Mittels Handy werden die
Kinder auch mehr Uberwacht, das heisst die Eltern steuern mehr. Der Pausenplatz befindet sich auf der
anderen Seite des Schulhauses, sodass es fiir Kinder mdéglich ist, sich zum Beispiel in der langen Pause
unbemerkt an Velos zu schaffen zu machen. Eifersucht auf Schulkollegen mit besseren Velos mag in Ein-
zelféllen als Faktor eine Rolle spielen. Einzelne Kinder parkieren ihr Velo weiter weg von der Schule, was
damit zu tun haben kann, dass es dort sicherer ist. Eine spezielle Pausenaufsicht fiir die Velos wurde schon
diskutiert, liegt aber nicht drin. Den Schiilern ist es nicht erlaubt, wahrend der ,grossen Pause® das Schul-
areal auf die Seite der Velostander zu verlassen. Eine Aufsichts-Lehrperson hat ein Auge darauf. Eine ge-
wisse soziale Kontrolle geht von Passantinnen auf der Strasse aus. In der Pionierphase wurden auch Velo-
flicktage durchgeflihrt, wo die Kinder freiwillig ihre Velos in Schuss bringen konnten. Es war jeweils auch ein
Velomech dabei. Es haben allerdings nur relativ wenige Kinder mitgemacht.

An der einbezogenen WBS ist Velo-Vandalismus kein Thema. Auch der Schulleiter selber hat sein Velo
immer vor dem Schulhaus abgestellt und es ist noch nie etwas passiert. Ansonsten kann unter Jugendli-
chen schon so einiges passieren (auch mal eine Rauferei), aber es konnte sein, dass die Kinder mit Velo
auch weniger leicht Opfer von Aggressionen werden, da sie meist zu den eher Unauffalligen gehéren und
deshalb nicht im Fokus von Vandalen stehen.

Am Gymnasium wird der relativ schlecht beleuchtete Schulhausplatz, auf dem die Velos abgestellt werden
kdnnen, vor allem nachts und Ubers Wochenende von Jugendlichen genutzt. Dann kommen verschiedene
Leute auf den Platz, es wird getrunken und es hat je nach dem am Montag viel zerbrochenes Glas auf dem
Boden. Es ist nicht zu empfehlen, das Velo dort ibers Wochenende stehen zu lassen, es kann wegkommen
oder kaputt gemacht werden. Uber den Tag gibt es aber keine Probleme mit Vandalismus, da die soziale
Kontrolle funktioniert.

An der FMS kommt der Diebstahl von Velos bei der Schule selten vor, ist also kein grosses Problem. Diejeni-
gen Schiiler mit einem teuren Velo machen es an einer Stange fest. Auch Vandalismus ist eher kein Thema.
Das erklart sich vielleicht damit, dass viele junge Frauen hier zur Schule gehen. Die Schule hat z.B. auch nur
selten Sprayereien zu beklagen. Ein grosseres Problem besteht eher darin, wenn eine Reihe von Velos durch
einen Windstoss umgeworfen wird.

Zu den sozialen Aspekten des Velofahrens Jugendlicher

Abnehmende Velofahrfdhigkeiten; fehlende Méglichkeiten zum Erlernen des Velofahrens

Als etwas vom Wichtigsten bei der Férderung des Velofahrens wird die Kompetenzférderung beim Kind
angesehen. Also dass ein Kind bereits frih lernt, verantwortlich zu sein und mit Risiken umzugehen, um
entsprechende Kompetenzen zu erwerben. Wenn man nur ein wenig bt mit den Kindern, werden die
Kinder rasch befahigt. Oft haben die Eltern zu viel Angst. Und infolge fehlender Risikokompetenz werden
die Kinder immer unsicherer, was wiederum deren Fahigkeiten mindert. Es ergibt sich ein Teufelskreis.
Ein Problem stellt in diesem Zusammenhang die Uberbehiitung der Kinder durch die Eltern sowie die
Reaktion der Umwelt dar. Eltern werden z.T. schrdg angeschaut, wenn sie schon ihre 8-jahrigen Kinder
mit dem Velo auf die Strasse lassen. Es ist auch festzustellen, dass viele Kinder eigentlich mit dem Velo
zur Schule kommen wollen, aber nicht dirfen. Die Uberbehitung resultiert primar aus einer Uberangst
und nicht aus der realen Situation.

Alle Befragten weisen darauf hin, dass die Velofahrfahigkeiten allgemein abgenommen haben. Die Kinder
kénnen weniger gut prospektiv fahren. Sie sind auch weniger haufig einfach draussen, sondern es ist alles
fur sie organisiert. Die kaum oder nicht Velo fahrenden Schulerinnen und Schiler haben die Sicherheit nicht
mehr. Es fehlt ihnen das Fahr- und Gleichgewichtsgefiihl. So kam es einmal bei einer von einem Schulleiter
gefuhrten Mountain-Bike-Tour rasch zu zwei Stiirzen. Es wird auch darauf hingewiesen, dass die Schiile-
rinnen und Schiiler in den letzten Jahren weniger sportlich und vielleicht auch etwas bequemer geworden
sind. Zudem hat die Zahl Uibergewichtiger Kinder zugenommen.

Das Erziehungsdepartement kdmpft allgemein fir mehr Bewegung der Kinder. Schon im Kindergarten
werden die Eltern daraufhin angesprochen. Wenn die Kinder bereits im Kindergarten motorisch gerustet
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waren, ginge vieles einfacher. Aber in diesem Alter kénnen viele Kinder nicht mal einen Purzelbaum. Und
Bewegung braucht auch Zeit. Heute kénnen die Kinder nur selten noch alleine rausgehen. Auf dem
Spielplatz sind immer die Mutter dabei. Solange das Auto Prioritat hat, wird die Bewegung abnehmen.
No6tig waren Spielstrassen mit einem kurzen Weg vors Haus, wo die Kinder sich sofort selbstandig bewe-
gen kdnnen und auch schnell Velo fahren lernen wirden. Es stellt sich also die Frage, wo die Kinder
Uberhaupt Velofahren lernen kénnen. Wo es keinen geeigneten Aussenplatz hat, wird es schwierig. In
Gebieten, wo Migrantinnen wohnen, hat es meist viel Verkehr und die Eltern haben umso mehr Angst.
Umgekehrt kann man die Risikokompetenz nur dort lernen, wo es auch gefahrlich ist. Das stellt einen
Widerspruch dar.

Insgesamt fehlt es den Kindern an Moglichkeiten fiir das ,learning by doing“. Auf dem Pausenplatz der OS
sind Velos nicht erlaubt und der Platz ist auch nicht geeignet dafiir, da er abgestuft ist mit einer Treppe da-
zwischen. Auf dem Gellert-Kirchplatz auf der andern Strassenseite gibt es die Mdglichkeit, mit dem Velo frei
zu fahren. Dieser Ort wird auch fiirs Rollbrettfahren benitzt. Im neu geplanten Schulhaustrakt soll davor
neu ein 6ffentlich zuganglicher Platz entstehen. Dort kdnnte dann auch frei Velo gefahren werden. Von der
Schule her beflrwortet man das Velofahren stark. Der Veloweg der Kinder zur Orientierungsschule ist an
Elternabenden immer wieder Thema, und es rufen auch Eltern mit der Frage an, ob ihr Kind mit dem Velo
kommen kann. Das ist jeweils schwierig zu beantworten. Rechtlich gesehen liegt der Schulweg in der Ver-
antwortung der Eltern. Trotzdem sind die Kinder schulunfallversichert.

Rolle und Vorbildfunktion der Eltern und der Lehrerinnen

Fir die befragten Schulleiter und Departementsvertreter kommt den Eltern respektive deren Verhaltnis
zum Velo eine wichtige Erklarungsfunktion in Bezug auf die Velonutzung von Kindern zu. Der Einstellung
von Seiten der Familie wird oft gar der wichtigste Stellenwert hinsichtlich des Velofahrens eingeraumt.
Wenn das Velo bei den Jugendlichen und deren Eltern Gberhaupt kein Thema (mehr) ist, was haufig zu
beobachten ist, dann ist es trotz der Notwendigkeit, die Sicherheit und die Infrastruktur zu verbessern, frag-
lich, ob infolge Verbesserung mehr Schiler mit dem Velo kommen wirden. Dazu braucht es auch andere
Massnahmen, insbesondere, dass das Velo Uberhaupt thematisiert wird. Erst wenn dieses als Option er-
scheint, wird die Frage der Sicherheit zu einem weiteren Entscheidungsfaktor. Solange das Velo gar kein
Thema ist, denkt von den Schulern und Eltern noch niemand an mégliche Sicherheitsprobleme. Umgekehrt
wirken die Eltern dann, wenn sie selber velobegeistert sind, sehr motivierend auf deren Kinder, auch Velo
zu fahren. Dies gilt vor allem im jungeren Alter, spater nimmt der Einfluss ab. Am Gymnasium etwa gibt das
Velofahren ein Sozialprestige: ,Hier fahrt man Velo®. Man ist schnell am Ziel, es hat einen gesundheitlichen
Aspekt, und die Kosten sind bei den meisten vermutlich nicht ausschlaggebend. Ausnahme dazu bilden
Kinder von Migrantinnen, wo es sowohl an einer ,Tradition® fur die Velonutzung mangelt wie auch mdagli-
cherweise am Geld.

Die Rolle der Vorbildfunktion der Lehrerinnen und Lehrer wird unterschiedlich eingeschatzt. An der Orientie-
rungsschule kommt der Grossteil der Lehrer/innen wie auch der Schulleiter selber mit dem Velo zur Schule,
doch kénnen die Schiilerinnen und Schiiler dies in der Regel nicht sehen. Ahnliches gilt fiir die WBS. Dem-
gegenuber sieht man an der FMS bei den Velo fahrenden Lehrerinnen und Lehrern eher eine Vorbildfunkti-
on. Indem das Velo bei den Lehrpersonen beliebt ist — zum Teil kommen sie auch mit dem e-bike —, gibt es
hier allenfalls auch einen Vorbildeffekt. Die Lehrpersonen werden zuweilen von den Schilerlnnen auch
darauf angesprochen. Es gilt anzumerken, dass die Jugendlichen an der FMS alter und reifer sind als an
OS und WBS und das Verhéltnis zu den Lehrpersonen dementsprechend ,erwachsener ist. Ahnliches ist
auch fur das Gymnasium festzustellen, wo das Velo bei Lehrpersonen und Schilerlnnen gleichermassen
ein hohes Prestige besitzt. Das Velofahren wird vor allem von Lehrpersonen geférdert, die selber aktive
Velofahrer sind. So zum Beispiel jener Lehrer im Schulhaus Leonhard, der die Initiative fir den Velokeller
ergriffen hat (vgl. dazu Kap. 6.2). Dass Lehrpersonen selber Velo fahren, genlgt alleine aber nicht als An-
reiz fir die Kinder.

Velohelm

Bei den juingeren Schuilerinnen und Schulern kann der Helm je nach dem noch etwas Attraktives sein.
Fir sie ist er meist normal, weil der Helm auch von den Eltern getragen wird. Im Schulhaus hat jede Schu-
lerin und jeder Schler ein personliches Kastchen, um seine Sachen zu platzieren. Allerdings ist es bei Re-
genwetter problematisch, Schulblcher und einen nassen Helm nebeneinander zu legen.
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Bis 13/14 Jahre tragen gemass Schatzung rund 70% der Kinder einen Helm beim Velofahren. Je alter die
Jugendlichen werden, desto starker geht dieser Anteil zuriick, etwa bei den Madchen wegen des Ausse-
hens oder der Frisur. Diese Situation zeigt sich grundsatzlich bei allen Schultypen, also sowohl an der Wei-
terbildungsschule, dem Gymnasium wie an der Fachmaturitatsschule.

Die Vereinigung der Schweizer Verkehrsinstruktoren ist gegen ein Velohelmobligatorium: Entweder gilt das
Helmobligatorium fur alle oder fir niemand. Das JSD empfiehlt das Tragen des Velohelms, hat aber keine
offiziell festgelegte Position zum Helmobligatorium. In der Verkehrsinstruktion miissen die Kinder einen
Helm tragen, im Verkehrsgarten oder auf der Quartier-Rundfahrt. Die eingesetzten Helme sind auch be-
wusst attraktiv gewahlt und werden sténdig erneuert um zu zeigen, dass es auch cool und modisch sein
kann, einen zu tragen.

Nebeneinanderfahren

Verschiedentlich wird angemerkt, dass es zumeist unmdglich ist mit dem Velo nebeneinander zu fahren,
auch in Tempo-30-Zonen. Der soziale Aspekt ware aber wichtig. Er spielt dann umso mehr im Bus und
Tram eine Rolle. Die Bedeutung des sozialen Aspekts wird z.B. an der OS betont. Dort kann es durchaus
sein, dass Schiilerinnen und Schiiler aus sozialen Griinden zusammen mit dem Velo zur Schule fahren. So
kommt zum Beispiel seit einiger Zeit eine Madchengruppe zusammen mit dem Velo zur Schule, den Velo-
helm ,im Chorbli“. Auch das letzte Wegstlick beim Schulhaus Baumlihof wird erwahnt, wo ein Nebeneinan-
derfahren méglich und dies fiir die Velo fahrenden Jugendlichen sehr attraktiv ist. Zugleich wird auf die Vor-
schrift hingewiesen, dass das Nebeneinanderfahren verboten ist und deshalb das Velofahren aus Geset-
zesgrunden kein soziales Erlebnis erlaubt.

Status, Coolness und Individualisierung des Velos

Bei den juingeren Schulerinnen und Schilern gilt das Trottinett statusmassig noch als relativ cool, bei den
alteren Kindern kann es dann das Velo sein. Bei den Velos sind gut ausgerustete oder trendige Modelle wie
Mountain Bikes oder BMX eher Sache der Buben (City-Bikes sind dagegen out), wahrend die Madchen auf
schone Velos Wert legen. Rennvelos werden momentan als “in” angesehen. An der FMS Iasst sich im
Moment ein Trend zu teuren Rennvelos (vor allem bei Mannern) und zu ,alten“ Velos respektive Velos als
Kultobjekten (vor allem bei Frauen) feststellen. Manchmal haben junge Frauen auch Freude an einem ,alten
Goppel“ (z.B. der Marke ,Mondia“). Es gibt aber auch den anderen Trend, bei dem festgestellt wird, dass

die Velo fahrenden Jugendlichen von heute gerne gepflegtere Velos haben (Liebhaber-Velos etc.).

Kleidermode beim Velofahren

Jugendliche verzichten manchmal aufs Velo, wenn sie netter angezogen sind. Doch wenn es dann dringend
ist, wie z.B. bei Verspatung, wird schon aufs Velo zuriickgegriffen. Vor allem die jungen Frauen, insbeson-
dere die Uber 15-jahrigen, kommen heute modischer daher und nicht alle Mode ist velotauglich. In gewissen
Kleidern kdnnen sie kaum Velo fahren. Viele Jugendlichen ziehen das Tram nicht zuletzt aus Grinden der
Bequemlichkeit vor, wozu auch gehért, schéne Kleider anzuziehen, und eine ,unangetastete® Frisur zu
behalten (im Gegensatz zum Helmtragen beim Velo).

Zum institutionellen Rahmen der Velonutzung Jugendlicher

Rolle der Verkehrspréavention, Mobilitatserziehung, Bike2school, Veloausfliige

Im Rahmen der Verkehrsinstruktion wird an der Orientierungsschule unter anderem eine Fahrt durchs Quar-
tier durchgefiihrt. Diese findet im 5. Schuljahr, also in der 1. OS statt. Dabei bedarf es mehrerer Erwachse-
ner, die uberwachen, was von Seiten der Polizei personell immer schwieriger zu bewaltigen ist. Nach einer
solchen Einfihrung kommen jeweils einzelne Kinder neu mit dem Velo zur Schule. Innerhalb des Schul-
stoffs kann die Mobilitdtserziehung z.B. in der Geografie oder im Lehrmittel der Mathematik indirekt eine
Rolle spielen. Am ,Gesundheitstag®, der jeweils nahe am Sporttag platziert ist, war das Velofahren noch
kein Thema. Dieses Jahr fokussiert der Gesundheitstag auf Ernahrung und Entspannung. Die Verkehrser-
ziehung ist Sache der (polizeilichen) Verkehrspravention und nicht Teil des Unterrichts. Friher wurde auch
ein Wahlfach angeboten mit einem Veloausflug von jeweils ca. 3 Stunden. Dabei gab es nattrlich auch ein
Fahrtraining. Allerdings konnte ein Lehrer bzw. eine Lehrerin nie allein mit einer Gruppe von 12 bis 14 Kin-
dern ausfahren, sondern brauchte Unterstiitzung von mindestens 1-2 weiteren erwachsenen Personen.
Dies ist aber sehr aufwandig zu organisieren und die Begleitpersonen sind auch nicht bezahlt. Zudem stel-
len sich versicherungstechnische Fragen. Insgesamt ist der Aufwand sehr gross und deshalb werden kaum
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mehr solche Ausfliige durchgefiihrt. Ahnliche Griinde diirften fir die Aktion ,bike2school” gelten. Eine Teil-
nahme ist den einzelnen Lehrpersonen Uberlassen. Sie kdnnen wahlen und ihre Gewichtungen/Prioritaten
setzen. In den letzten Jahren hat aber niemand mitgemacht, moglicherweise, weil es zu aufwandig ist.

An der WBS wird keine systematische Veloforderung betrieben. An der Diplommittelschule fliihrte man fri-
her Velotage durch. Ein Kollege, der Triathlet ist, macht ab und zu etwas mit den Schilern mit dem Velo.
Zuweilen gibt es Velo-Exkursionen. Solche gehen aber nur mit zusatzlichen 3 Personen, die vorne, am
Schluss und in der Mitte mitfahren. Der Aufwand ist also ziemlich gross. Die Schiler haben oft kein Velo
oder keine Ausrlstung (Helm), was es zusatzlich schwierig macht. In Lagern werden Velos und Ausristung
deshalb manchmal gemietet. Wahrend der Euro 08 (Fussball) fihrte man mal eine Velotour um 4 Uhr am
Morgen nach Arlesheim durch, da die Schiiler, die nicht mit dem Velo fahren wollten, das Tram benutzen
konnten (wahrend der Euro fuhr dieses Tag und Nacht). Mit dem Velo kamen aber eher nur diejenigen, die
sowieso schon Velo fuhren. Gesundheitstage gibt es an der Schule nicht, aber einzelne Lehrer machen im
Zusammenhang mit der Ernahrung Aktionen. Es gibt sehr viele berechtigte Anspriiche an die Schule, aber
die Ressourcen sind begrenzt. Die Klassenlehrperson hat lediglich eine Stunde zur Verfligung in Form der
Klassenstunde und Laufbahnberatung. Punkto Verkehrspravention gibt es auf dieser Stufe nichts.

Am Gymnasium gab es friher viele Schulausflige mit dem Velo (erstmals 1979), jetzt aber nur noch ab und
zu. Im Mai fihrt z.B. eine Klasse eine Velowoche durch. Zusammen mit der nahe liegenden WBS partizi-
piert das Gymnasium am Netzwerk Gesunde Schule und kann auch auf die 30 Mountain-Bikes der WBS
zugreifen, z.B. fur Ausflige. Sport wird am Gymnasium relativ gross geschrieben, auch wenn nur das Gym-
nasium Baumlihof eine eigentliche Sportklasse kennt. Es gibt jeweils eine Sommersportwoche, unter ande-
rem mit Gleitschirmfliegen, Mountain-Biken und anderen polysportiven Aktivitaten.

Auch an der FMS gibt es zur Frage der Velonutzung im Unterricht nichts Institutionalisiertes. In der Geogra-
fie kommen Raumplanungsfragen vor, auch Fragen zu Verkehrsberuhigungsmassnahmen werden disku-
tiert. Es gibt auch einen Gesundheitstag, der bei den Lehrpersonen gut verankert ist. Das Velo war bisher
allerdings noch kein spezifisches Thema (dieses Jahr ist es ,Stress”, auch schon war es ,Alkohol®). Allen-
falls fihren einzelne Lehrer Exkursionen mit dem Velo durch. In friiheren Jahren leitete ein Lehrer noch
Velotouren, etwa von der Quelle des Rheins bis nach Eglisau. Aber eine solche Velotour ist mit einem gros-
sen Aufwand verbunden, es braucht einen Begleitwagen und allgemein einen grossen logistischen Auf-
wand. Manchmal veranstalteten die Schiler auf diesen Exkursionen auch Velorennen, was zuweilen ge-
fahrlich wurde und die Frage nach der Verantwortung hervorrief. Heute haben solche Veranstaltungen an-
dere Inhalte, obwohl das Interesse, etwas mit dem Velo zu unternehmen, schon noch da ware.

Im Jahr 2011 wurde vom Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD) die Velosicherheitskampagne ,Respekt*
durchgefihrt, in der es ums Velofahren auf dem Trottoir ging und die 2012 auch wieder durchgefiihrt wurde.
Vor allem Senioren fiihlen sich von Velofahrenden auf dem Trottoir gestért und beschweren sich auch. Das
Problem besteht Uberall in der Stadt. Das Hauptziel der vom JSD durchgefuhrten Verkehrspravention be-
steht darin, daflr zu sorgen, dass es zu keinen Unfallen kommt und im Rahmen der Veloférderung, dass
sicherer gefahren wird. Die Veloférderung selber ist kein Ziel der Verkehrspravention. Die Ressourcen der
Verkehrspravention sind beschrankt, unter anderem auch, weil die Polizei auch durch Aufgebote bei Fuss-
ballspielen stark belastet ist.

6.2 Das Bike-Projekt an der WBS Leonhard

An der WBS Leonhard wurde nach langjahrigen BemUhungen eines Lehrers und Velo-Forderers im Jahr
2009 ein Velokeller eingerichtet.11 Das ganze Projekt kostete rund Fr. 40'000. Im Velokeller befinden sich
heute 27 Mountainbikes, die von Schilerinnen und Lehrerinnen fir Fr. 5.-/Tag gemietet werden kdnnen,
dieses immer zusammen mit Sicherheitsweste (Leuchtweste) und Helm. Der Helm ist Pflicht, da der Leiter
des Velokellers ja auch die Verantwortung tragt. Im Velokeller kdnnen auch die eigenen Velos parkiert wer-
den. Die folgenden Erlauterungen basieren auf einem Gesprach mit dem Leiter des Bike-Projekts.

Schon vor Einfuhrung des Velokellers wurden vom Leiter des Bike-Projekts langere, teils auch mehrtagige
Velotouren mit Schilerinnen und Schilern durchgefihrt, unter anderem im Rahmen eines angebotenen

" Einen Beschrieb zum Bike-Projekt an der WBS Leonhard und zu dessen Geschichte sowie zum Betrieb des Velokellers

findet sich unter: http://schulen.edubs.ch/wbs/leonhard/projekte/bike-projekt.
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Freiwahlfachs. Diese Veloausfliige — zum Beispiel zum Schloss Landskron im Dreildandereck, eine Strecke
von ca. 30 km — finden zusammen mit einem weiteren Lehrer auch heute noch statt. Da viele Jugendliche
fur gréssere Velotouren nicht die geeigneten Velos respektive Ausriistungen besassen, entstand die Idee,
mit dem Velokeller die entsprechend gute Ausriistung anzubieten. Ein gutes, funktionstiichtiges Velo ist
gemass dem Projektleiter die Grundvoraussetzung fur ein erfolgreiches Velofahren. Mit einem qualitativ
schlechten Velo flr zum Beispiel 200 Fr. kann keine Freude am Velofahren aufkommen. Die wichtigste
Voraussetzung fur das Gelingen der Velo-Ausfliige ist denn auch die Verfiigbarkeit Uber verkehrstiichtige
Fahrrader. Wichtig ist auch, ob man hinter der Sache steht oder nicht. Der Projektleiter hat geméss seinen
Aussagen grosse Erfolge mit seinen Veloausfligen. Man darf aber nur Sachen machen, die alle Schuler
auch leisten kénnen. Wichtig ist die Reflexion auf das, was man macht. Er gibt der Gruppe vor dem Velo-
ausflug jeweils genaue Instruktionen, erklart, was seine Handzeichen bedeuten. Jedes Velo ist mit einem
Tacho ausgeristet. Da staunen die Schiler schon, wenn sie mal 40 km/h fahren kénnen. Man muss sich
aber immer an den Schwacheren orientieren, die Starkeren auch mal voraus fahren lassen. Am Schluss
kriegt jeder ein Diplom.

Im angebotenen Freiwahlfach mit etwa 10 Schilern lernen diese auch den Unterhalt und die Instandstellung
der Velos. Das selber Reparieren ist in Deutschland viel Ublicher als in der Schweiz. Das Freiwahlfach dau-
ert ein Jahr. Zum Teil kommen Schiler auch noch, nachdem sie schon nicht mehr an der Schule sind. Man
will Motivationen zum Velofahren geben, insbesondere auch zeigen, wohin und wie weit man mit dem Velo
kommt. Nach Ansicht des Projektleiters misste das Velo auch im Technikunterricht Thema sein. Als wich-
tigste Punkte der Veloférderung nennt er: mehr Sicherheit, gutes Material und eine Vision.

Als an der WBS Leonhard noch zwischen den Leistungsstufen E und A unterschieden wurde, meldeten sich
95% aus dem E-Zug, was zeigt, dass die leistungsstarkeren Schilerlnnen eher Velo fahren. Heute sind an
der WBS Leonard die beiden Stufen in i-Klassen integriert’. Die Fertigkeiten des Velofahrens sind bei de-
nen, die zu den Veloausfligen kommen, im Allgemeinen gross. Die These, dass die meisten Schiilerinnen
und Schiler zwar einmal Velo fuhren, viele das Velo nicht mehr benltzen, wenn es kaputt geht, wird vom
Projektleiter bestatigt. Er musste auch schon fiir einen Schiler kdmpfen, damit dieser das Geld fur die Re-
paratur kriegte.

Der Projektleiter weist darauf hin, dass das Velofahren in Basel nicht ganz ungefahrlich ist. Er selber kommt
mit dem Velo von Therwil und erlebt immer wieder brenzlige Situationen. Die Velos werden vom Autover-
kehr Kklar zuriickgedrangt. Die fehlende Sicherheit ist fir ihn denn auch der wichtigste Punkt, weshalb viele
Jugendliche nicht mit dem Velo kommen. Vor allem Schiler mit Migrationshintergrund haben keine elterli-
chen Vorbilder zum Velofahren. Er hat bei seinen Ausfligen mit der Schulklasse festgestellt, dass sie die
Autofahrer sehr viel stérker beachten, wenn sie Leuchtwesten tragen.

Quelle: Fotos Daniel Sauter

12" Dabei handelt es sich um eine teamorientierte Arbeitsweise mit integrativen Unterrichtsformen. ,WBS 4i“ fur “individuell-

integrativ-interdisziplinar-interaktiv”; vgl. den Beschrieb unter: http://schulen.edubs.ch/wbs/leonhard/projekte/wbs-4i .

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss


http://schulen.edubs.ch/wbs/leonhard/projekte/wbs-4i

Seite 76

7. Ergebnisse des Pilotversuchs GPS mit Zusatzerhebung

Der Pilotversuch GPS bestand zum einen aus der Aufzeichnungsphase mittels GPS-Loggern, zum andern
aus einer Befragung der teilnehmenden Jugendlichen zu Beginn und am Ende der Aufzeichnungsphase.

Die Zielsetzung des Pilotversuchs einer GPS-gestltzten Erfassung von Wegen bei Jugendlichen bestand
darin, in Erfahrung zu bringen, was die GPS-Gerate an neuen Erkenntnissen zu erbringen vermégen —
sowohl inhaltlich wie methodisch. Es sollte geprtift werden, ob sich die Technologie vom Vorgehen und vom
Ergebnis her bewahrt, um sie dann in weiteren Erhebungen einzusetzen, z.B. in verschiedenen Landestei-
len der Schweiz (vgl. dazu Kap. 7.1).

Die Befragungen hatten zum Ziel, einen Vergleich mit den Ergebnissen der Aufzeichnungen mit den GPS-
Loggern zu erhalten, um zu sehen inwieweit sich mundliche und schriftliche Aussagen in Befragungen mit
jenen des GPS decken, z.B. bei der Routenwahl. Zudem wurden weitere Informationen zum Mobilitatsver-
halten der Jugendlichen erhoben (vgl. dazu Kap. 7.2).

Schliesslich wird ein Fazit der GPS-Erhebung in methodischer und inhaltlicher Hinsicht gezogen (vgl. dazu
Kap. 7.3).

71 GPS-gestitzte Erfassung von Wegen bei Jugendlichen

Die Technologie des GPS (Global Positioning System) erdffnet die Moglichkeit, Daten auch zu komplexeren
Mobilitatsablaufen und Bewegungsmustern zu erheben. In Bezug auf die Studie stand die Beantwortung
folgender Fragestellungen im Vordergrund:

e Wie gross sind die Aktionsraume der Jugendlichen?
e Welche Routen wahlen sie mit welchen Verkehrsmitteln und zu welchen Zwecken?
e Welche Aktionsraume und Routen werden speziell mit dem Velo erschlossen bzw. zurlickgelegt?

e Inwiefern unterscheiden sich die Aktionsraume und Routen von Jugendlichen mit haufiger Velonut-
zung von solchen mit geringer (oder gar keiner) Velonutzung?

¢ Inwieweit decken sich mindliche bzw. schriftliche Aussagen in Befragungen der Jugendlichen mit jenen,
die durch GPS unterlegt sind (z.B. bezlglich Zielen, Dauer und Distanz der Wege, Routenwahl etc.)?

¢ Inwieweit kdnnen qualitative Daten zu Wahrnehmungen und Haltungen zum Velo mit den GPS-Daten in
Verbindung gebracht werden und welche Erkenntnisse ergeben sich daraus?

¢ Inwiefern verandern Jugendliche ihre alltaglichen Bewegungsmuster wenn sie wissen, dass ihre Aktivita-
ten aufgezeichnet werden? Wie kénnte ein solcher Effekt allenfalls minimiert werden?

Das Hauptmotiv der Pilotstudie bestand in der Beantwortung der Frage, ob eine GPS-gestlitzte Erfas-
sung von Wegen bei Jugendlichen methodisch tUberhaupt méglich ist. Es ging dabei also wesentlich um
die Frage der Durchflihrbarkeit einer solchen Studie und nicht um das Erzielen von reprasentativen Re-
sultaten zu den von den Jugendlichen zuriickgelegten Wegen.

Methodik

Fur die Durchfuhrung der GPS-Erfassung wurde das Institut fur Umwelt und Natlrliche Ressourcen (IUNR)
der ZHAW Wadenswil von den Projektbearbeitenden beauftragt. '

Der Pilotversuch mit einer Schulklasse wurde im September 2012 vom IUNR in Zusammenarbeit mit den
Projektmitarbeitenden durchgefiihrt. Im April 2013 legte das IUNR den Schlussbericht zum Pilotversuch vor:

IUNR Institut fiir Umwelt und Natiirliche Ressourcen, 2013. Ziircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften zhaw.
GPS-gestiitzte Erfassung von Wegen bei Jugendlichen in der Stadt Basel. Autoren: Reto Rupf, Gabriele Breuer (For-
schungsgruppe Umweltplanung), Daniel K6chli, Hanno Rahn, Hasan Inci (Forschungsgruppe GIS). Im Auftrag von Da-
niel Sauter, Urban Mobility Research und Kurt Wyss, Biiro fiir Sozialforschung (beide Ziirich), Schlussbericht April 2013.

' Wir danken Prof. Reto Rupf und Gabriele Breuer sowie allen Beteiligten des IUNR-Forschungsteams fur ihr grosses

Engagement und die zahlreichen Extrastunden bei der Datenbereinigung.
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Dieser vom IUNR verfasste Bericht bildet die Grundlage der hier gegebenen Darstellung. Die technischen
Details des Loggers sowie der Aufbereitung der GPS-Tracks werden dort geschildert und hier nicht wieder-
holt. Hier wird auf die Zusammenarbeit mit der Klasse sowie auf ausgewahlte Ergebnisse fokussiert.

Vom 10.-14. September 2012 wurde der Pilotversuch mit einer 10. Schulklasse einer Weiterbildungsschule
(WBS) durchgefiihrt®. Die einbezogene Klasse umfasste 22 Jugendliche, 11 Jungen und 11 Madchen. Zur
Durchfiihrung wurde bei den Eltern der Jugendlichen eine Einwilligung eingeholt. Einer Schulerin verweiger-
ten die Eltern die Teilnahme.

Am 7. September 2012 stellten die Projektbearbeitenden des IUNR (Reto Rupf, Gabriele Breuer) den Ju-
gendlichen das Projekt sowie die Funktion der GPS-Logger vor. Zudem wurde ihnen das Wegprotokoll er-
lautert, in dem sie Informationen zu den einzelnen von ihnen zuriickgelegten Etappen eintragen sollten.
Eine neue Etappe beginnt immer bei einem Wechsel des Verkehrsmittels respektive der Neuaufnahme
eines Weges. Beigelegt war ein ,Spickzettel“, worauf die wichtigsten Punkte fur die Erhebungsphase ver-
merkt waren. In die Wegeprotokolle hatten die Jugendlichen fiir jede Etappe folgende Informationen einzu-
tragen: Anfangs- und Endzeit der Etappe; Verkehrsmittel pro Etappe; der mit der Etappe verbundene Zweck
(Schulweg (hin); Freunde treffen (Kino, Ausgang usw.); Hobbies (Sport, Musik usw.); Shoppen (Einkaufen,
Essen&Trinken usw.); Heimweg; anderer Zweck (in Worten zu beschreiben)).

Abbildung 40: Beispiel eines Wegeprotokolls einer Schiilerin (Ausschnitt)

Datum | september 2012
szeit i

Endzeit Verkehrsmittel pro Etappe Zweck

Vinute fuss | Tram s | PS [ e S S g Freunde treffen st Shoppen
Wi . ahn G |Rhein-Fahre chulweg (hin o, Aus inkaufen, Gl imw Bemerkungen
Bah schulweg (hin) | (Kino, Ausgang. | (o TUVTE | (Einkaufen, Glace Heimweg 2

Stunde|Minute | Stunde
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Quelle: IUNR 2013

Am Montag, 10. September 2012, wurden die GPS Logger Gerate den 21 mitmachenden Jugendlichen
verteilt. Es standen insgesamt 40 GPS Logger Gerate zur Verfligung, sodass 19 Jugendliche mit zwei Ge-
raten (falls ein Gerat ausfallen sollte) und 2 Jugendliche mit einem Gerat ausgestattet werden konnten.

Abbildung 41: Ansicht
GPS-Loggers ,mafreina-2",
Grosse: 49x71x26.5 mm

Die eigentliche Erhebungsphase fand vom Dienstag, 11., bis Donnerstag, 13.
September 2012 statt. An diesen Tagen trugen die Jugendlichen die GPS-
Logger auf sich. Die von den Geraten gesendeten Daten wurden aufgenom-
men und in verschlisselter Form gespeichert. Eine Betreuungsperson vom
IUNR war personlich vor Ort, um Fragen der Jugendlichen zu beantworten
und das Ausfillen der Wegeprotokolle zu priifen. Gleichzeitig achtete auch
der Lehrer darauf, dass die Schilerinnen und Schiler die Gerate und die
Unterlagen dabei hatten.

Am Freitag, 14. September 2012, wurden die GPS-Logger wieder eingesam-
melt. Sodann wurde mit den Schulerinnen und Schilern diskutiert, wie die Wo-
che mit den GPS-Loggern fur sie war. Die Jugendlichen sagten, dass der Auf-
wand zwar relativ gross, aber machbar sei. Vereinzelt wurde darauf hingewie- Quelle: IUNR 2013

sen, dass man einen etwas einfacheren Weg nahm (mit weniger Umsteigen

respektive Etappen), um nicht so viel aufschreiben zu muissen. Oft schien es auch schwierig, gerade bei
einem Wechsel der Etappe, gleichzeitig auch noch das Wegeprotokoll auszufiillen, sodass man es erst
ausfillte, wenn man an einem ruhigen Ort war, z.B. in der Schule. Ein Junge wies darauf hin, dass er von
anderen Kollegen gehanselt wurde, als er abends ins Fussballtraining kam und noch die Wegebeschrei-
bung ausftllte. Zugleich wies der Junge auch darauf hin, dass es ihm wahrend des Fussballtrainings nicht
moglich war, das Gerat mit sich zu fiihren. In anderen Fallen wurde das Gerat, etwa wahrend des Joggens,
durchaus mitgefihrt.

Am 23. November 2012 prasentierte der Projektleiter des IUNR (Reto Rupf) der Klasse verschiedene Aus-
wertungen. Es wurden die von einzelnen Jugendlichen zuriickgelegten Wege im 6ffentlichen Raum aufge-

" Der besondere Dank geht an Herrn Dieter Baur, Schulleiter der WBS St. Alban, und die Schulerinnen und Schuler sei-

ner Klasse 2 |. Herzlichen Dank fur die grosszigige Unterstitzung und engagierte Mitarbeit!
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zeigt und diskutiert. Unter anderem wurde eine Animation auf Google Earth demonstriert, in der sichtbar
wurde, wie die Jugendlichen parallel den morgendlichen Schulweg absolvieren, das heisst, wie sie sich als
~Schwarm*“ von verschiedenen Seiten her der Schule nahern. Diese Animation stiess bei den Schilerinnen
und Schilern auf besonders grosses Interesse. Jedem Jugendlichen wurde zudem sein eigener ,Track® auf
Papier sowie die Ubersichten ,Alle Tracks getrennt nach Jungen und Méadchen®, ,alle Tracks nach Ver-
kehrsmittel®, ,alle Tracks nach Zweck® ausgehandigt. Der Klassenlehrer erhielt Kopien der Gesamtauswer-
tungen.

Von den 21 Jugendlichen, die am Pilotversuch teilnahmen, resultierten 55 auswertbare Tagesbewegungen.
Bei einem Jugendlichen, der nur einen GPS-Logger mit sich trug, fiel das Gerat aus, sodass die Daten noch
fur 20 Jugendliche ausgelesen werden konnten. Abziglich 5 krankheitsbedingter Ausfélle konnten 55 Ta-
gesbewegungen aufgenommen werden. Ein mit dem Zug pendelnder Jugendlicher legte taglich tiber 40 km
zurlck. Seine Daten hatten die Gesamtauswertung zu sehr verzerrt, so dass dessen Daten als ,Ausreisser®
aus den weiteren Analysen ausgeschlossen wurden. In die Analyse kamen somit 19 Jugendliche, 9 Jungen
und 10 Madchen

Ausgewaihlite Ergebnisse der GPS-Erfassung

Inhaltlich standen drei Forschungsfragen im Zentrum der GPS-Erfassung:

a) Wie gross sind die Aktionsrdume der Jugendlichen? Inwiefern unterscheiden sich die Aktionsrdume zwi-
schen Jungen und Mé&dchen?

b) Welche Routen wéhlen Jugendliche zu welchen Zwecken und mit welchen Verkehrsmitteln? Gibt es
Aktionsrdume und Routen, die speziell mit dem Velo erschlossen werden?

¢) Inwiefern unterscheiden sich die Aktionsrdume und Routen von Jugendlichen mit hdufiger Velonutzung
von solcher mit geringer (oder gar keiner) Velonutzung? Welche Unterschiede gibt es hier zwischen Jungen
und Médchen?

Fir die grafischen Darstellungen der Ergebnisse im Stadtplan Basels sei auf den Schlussbericht des IUNR
(oben zitiert) verwiesen. Im folgenden Teil (7.2) werden zudem einige der Tracks auf der Karte dargestellit.

a) Aktionsrdume der Jugendlichen, inklusive Geschlechtsunterschiede

Bei den Ergebnissen ist zu bericksichtigen, dass der Pilotversuch mit 19 Jugendlichen eine geringe Fall-
zahl umfasst und es von daher unmdglich ist, statistisch signifikante Unterschiede etwa zwischen der Grup-
pe der Jungen und jener der Madchen zu finden. Dies war auch nicht Ziel der GPS-Erhebung.

Die Differenzen bei den zuriickgelegten Distanzen zwischen den Jugendlichen sind recht gross. Uber drei
Tage gerechnet wurden minimal 4 km (d.h. gut 1 km pro Tag) und maximal 57 km (d.h. etwa 19 km pro
Tag) zurickgelegt. Die ganz kurzen Gesamtdistanzen bestehen vorwiegend aus den Wegen zur Schule
wahrend in den langeren Distanzen auch Freizeitwege enthalten sind.

Die durchschnittliche Schulwegdistanz in der Klasse betragt rund 2 Kilometer (vgl. Kapitel 7.2). An zwei
Tagen haben die meisten der Jugendlichen 4 Schulwege und an einem 2 Schulwege zurtickgelegt. Dies
ergibt eine durchschnittliche Schulwegdistanz Uber die 3 Tage von rund 20 Kilometern. Auch daraus lasst
sich ersehen, dass die meisten der durchschnittlich 21.4 Tageskilometer auf Schulwegen zurlickgelegt wur-
den. Da es kaum Freizeitwege gibt, ist der Aktionsradius in dieser Erhebung also hauptsachlich durch den
Schulweg bestimmt.

Tabelle 7:  Zuriickgelegte Distanz an den drei Erhebungstagen

Gesamt Jungen Madchen
(19 Jugendliche) 9) (10)
Minimale Distanz 4 km 4 km 5Km
Maximale Distanz 57 km 57 km 37 km
Durchschnittliche Distanz 21.4 km 24.8 km 18.0 km
Median 19.0 km 23.0 km 18.5 km
Gesamtdistanz 407 km 224 km 183 km

Quelle: nach Ergebnissen IUNR; eigene Darstellung.
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Die Tagesdistanz ist bei den Jungen mit knapp 25 Kilometer etwas grdsser als bei den Madchen mit 18
Kilometer. Die Jungen legen mit insgesamt 224 km auch die grdéssere Gesamtdistanz zurtick (55% aller
Wege) als die Madchen mit insgesamt 183 km (45% aller Wege). Dies ist in erster Linie auf die Wohnorte
der Jugendlichen zurlickzuflihren. Zahlreiche Jungen wohnen nérdlich des Rheins auf der Kleinbasler Seite
und haben einen langeren Schulweg als die Madchen, die tendenziell ndher beim Schulhaus wohnen. Es
stellt sich die Frage, ob dies Zufall ist oder ob Madchen generell eher eine Schule in Wohnortnadhe suchen
als Jungen (zur Erinnerung: im Kanton Basel-Stadt gibt es eine freie Schulwahl ab Stufe WBS).

b) Routen nach Zweck und Verkehrsmittel, unter besonderer Bericksichtigung des Velos

Gemass den Auswertungen des IUNR fallen von den gesamthaft zurlickgelegten 407 Kilometern 33% auf
den Hinweg zur Schule und 45% auf den Heimweg von der Schule. Offensichtlich machen die Jugendlichen
auf dem Heimweg haufiger noch einen Umweg flir einen anderen Zweck. Nimmt man den Hinweg zur
Schule als die kirzeste Distanz von zuhause zur Schule und unterstellt, dass fur den blossen Nachhause-
weg von der Schule (ohne andere Zwecke) dieselbe Distanz zu absolvieren ware, dann kann gesagt wer-
den, dass 66% aller zurtickgelegten Distanzen den ,reinen” Schulweg betreffen. Es kommen gemass Aus-
wertung des IUNR jedoch noch 15% an Distanzen dazu, die ebenfalls im weiteren oder engeren Zusam-
menhang mit der Schule stehen (Sonstiges: Schnupperlehre, Joggen im Sportunterricht), sodass die Frei-
zeitwege (Ubrige Wege) noch etwa geschatzte 20% ausmachen. Diese waren aufzuteilen nach Freizeitzwe-
cken auf dem Heimweg von der Schule (ca. 12%), Shoppen (5%), Hobbies (2%) und Freunde treffen (1%).

Tabelle 8: Distanzen nach Zweck tber die drei Erhebungstage

km %
Hinweg zur Schule 133 km 33%
Heimweg von der Schule (inkl. ,Umwege*) 183 km 45%
Sonstiges (Schnupperlehre, Joggen im Sportunterricht) 60 km 15%
Shoppen 19 km 5%
Hobbies 7 km 2%
Freunde treffen 5km 1%
Gesamt 407 km 100%

Quelle: nach Ergebnissen IUNR 2013: Tab. 7.

Interessant ist die Feststellung, dass Uber die drei Tage mit dem Velo (von 7 Jugendlichen) anteilsmassig
die langste Distanz zuriickgelegt wurde, nadmlich 128 km, was 32% der insgesamt zurtickgelegten Distan-
zen entspricht. Dies gilt allerdings nur, wenn man Tram und Bus getrennt misst. Betrachtet man die Auftei-
lung pro Person und Verkehrsmittel, so legten die Velofahrenden in den drei Erhebungstagen 18.3 km pro
Person zurlck. Auf das Tram entfielen 10.1 km und auf den Bus 5.2 km pro Person. Zu Fuss wurden 5.7
km und als Mitfahrerin im Auto 7.8 km pro NutzerIn zuriickgelegt. Die fiinf Velofahrenden Jungen kamen
auf grossere Durchschnittsdistanzen als die zwei Velofahrenden Madchen, was durch den Wohnort und
durch die héhere Anzahl Veloetappen bei den Jungen bedingt ist. Die Jungen wohnen etwas weiter weg
und benutzten das Velo haufiger als die Madchen.

Tabelle 9:  Distanzen nach Verkehrsmittel und Anzahl Nutzer/innen Uber die drei Erhebungstage

km % Anzahl Nutzerli!'men km pro Nutzerlin
des Verkehrsmittels des Verkehrsmittels
Velo 128 km 32% 7 18.3 km
Zu Fuss 108 km 27% 19 5.7 km
Tram 101 km 25% 10 10.1 km
PKW (Mitfahrer) 39 km 9% 5 7.8 km
Bus 31 km 8% 6 5.2 km
Gesamt 407 km 100% 19 21.4 km

Quelle: nach Ergebnissen IUNR 2013: Tab. 8, eigene Darstellung.
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Uber die Erhebungstage haben die Jugendlichen meist mehrere Verkehrsmittel benutzt. Alle Jugendlichen
waren in dieser Zeit zu Fuss unterwegs. Drei Jugendliche (2 Jungen, 1 Madchen) erreichten ihre Ziele aus-
schliesslich zu Fuss. Weitere drei Jugendliche (1 Junge und 2 Madchen) waren zu Fuss und mit dem Velo
unterwegs. Am haufigsten wurde das Zufussgehen mit dem 6V kombiniert, namlich von 6 Jugendlichen (5
Madchen und 2 Jungen). 1 Madchen ging zu Fuss und fuhr in einem Auto mit. Die anderen 6 Jugendlichen
kombinierten drei Verkehrsmittel in einem Fall gar alle vier Verkehrsmittel.

Zu Fuss

P | = g

9 &
Abbildung 42:  Nutzungen der Verkehrsmittel nach L& (o 13 (m) 33 (m) 16 (w)

Geschlecht Uber die drei Erhebungstage: Venn- Tram 8 ("ﬂ 32 w)

Diagramm (die Zahl entspricht der Logger-Nummer)

1 (w) 15 (w) 87 (w) | 45 (m)| Velo
20 (w) 9 (w)
Quelle: IUNR 2013, Abb. 10 38 (w) 21 m | 26 m) J
kBus 34 (w)/

c) Unterschiede der Aktionsrdume nach Velonutzung oder nicht, inklusive Vergleich nach Geschlecht

Die Velofahrenden legten in den drei Tagen pro Person insgesamt (alle Verkehrsmittel zusammen genom-
men) rund 30 km zuriick, davon 18.6 km mit dem Velo. Das sind bedeutend mehr Kilometer als die Nicht-
Velofahrenden, die insgesamt 16.2 km pro Person zurlicklegten, also weniger als die Velofahrenden allein
mit dem Velo. Bei den Nicht-Velofahrenden legten die Madchen gréssere Distanzen zurlick als die Jungen,
bei den Velofahrenden sind die Verhaltnisse umgekehrt. Mit dem Velo waren die Jungen mehr als doppelt
so weit unterwegs (22.2 km) wie die Madchen (9.5 km). Fir die unterschiedliche Routenwahl sei auf den
IUNR-Bericht verwiesen, wo die Kartenausschnitte mit den Routen dargestellt sind. Da die Aktionsraume
stark vom Schulweg gepragt und die Fallzahlen gering sind, lassen sich keine reprasentativen Aussagen zu
den Aktionsraumen in Abhangigkeit der Velonutzung machen. Die Analyse erlaubt aber die Aussage, dass
sich mit GPS-Erhebungen grundsatzlich Erkenntnisse zu den Aktionsraumen gewinnen lassen.

Tabelle 10: Durchschnittliche Distanz in km von Velofahrenden und Nicht-Velofahrenden nach Geschlecht
Velofahrende Nicht-Velofahrende Gesamt
Gesamt km pro Pers davon mit Velo p.P. km pro Pers. km pro Pers.
Mannlich 34.2 km 22.2 km 11.8 km 24.2 km
Weiblich 20.5 km 9.5km 18.4 km 18.8 km
Alle 30.3 km 18.6 km 16.2 km 21.4km

Nach Ergebnissen IUNR 2013, Tabelle 12, S. 35; eigene Darstellung.

7.2 Zusatzbefragungen in der GPS-Klasse

Die Zusatzerhebungen in der GPS-Klasse hatten zwei Ziele: einerseits sollten die schriftichen Angaben,
insbesondere das Einzeichnen der Wege in die Plane sowie das Ausflllen des Fragebogens Zusatzin-
formationen zum GPS liefern und die Qualitat miteinander verglichen werden. Zum zweiten sollten in der
GPS-Klasse Informationen zum Mobilitdtsverhalten mittels eines Fragebogens erhoben werden. Er sollte
einige quantitative Angaben zu den verschiedenen qualitativen Dimensionen liefern — natirlich in nicht
reprasentativer Form. Dieses Vorgehen diente auch der Uberpriifung, ob eine Erhebung in grésserem
Umfang mittels eines Fragebogens die qualitativen Dimensionen aus den Klassengesprachen einiger-
massen befriedigend abzubilden vermag.
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Befragung und Klassengesprache im Vergleich

Die Schilerinnen und Schiler fillten dazu einen Fragebogen vor Verteilung der GPS-Logger und nach
deren Einsammeln aus (vgl. die Fragebogen im ANHANG 4). Die erste Erhebung fand am 7. September,
die zweite am 14. September 2012 statt. Zudem zeichneten sie bei beiden Gelegenheiten ihren Schulweg
auf einem Stadtplan ein. Beim ersten Mal war es der normalerweise zurlickgelegte Schulweg und beim
zweiten Mal der Hinweg des Vortags. Da fir diesen Tag auch die Daten des GPS-Loggers vorlagen, soll-
te ein Vergleich der beiden Werte ermdglicht werden.

Abbildung 43: Schiilerinnen beim Einzeichnen ihres Schulwegs auf einem Plan und dem Ausfiillen des Fragebogens

S
g »

Quelle: Fotos Martin Dolleschel

Die Resultate der Befragungen zeigen ein sehr ahnliches Bild zu jenen aus den Klassengesprachen. Dies
betrifft insbesondere das Mobilitdtsverhalten nach soziodemographischen Variablen: Geschlecht, Haus-
haltsgrésse, gesprochene Sprache zuhause, Schichtzugehérigkeit. Auch die Angaben zu den Erfahrun-
gen im Verkehrsgarten und bei der Velorundfahrt mit der Polizei im Quartier decken sich mit den Ergeb-
nissen aus den Klassengesprachen. Bei einzelnen Themen gab es hingegen Differenzen. So zum Bei-
spiel beim Helmtragen. Zwar trégt nur einer der 10 Velofahrenden Jugendlichen regelmassig einen Helm
und 2 tragen ihn manchmal. Es sagen aber nur 2 von 8 Jugendlichen in dieser Klasse, dass sie mit den
Eltern Diskussionen Uber das Helmtragen hatten. In den Gruppendiskussionen wurde dieses Thema je-
weils haufig von vielen Jugendlichen angeschnitten. Eigentlich wirde man erwarten, dass durch die Ano-
nymitat des Fragebogens, allfallige Konflikte eher erwahnt wiirden als in einem Gesprach. Auf der ande-
ren Seite kann es auch sein, dass es den Jugendlichen im Gesprach ein Anliegen war, Uber ein fiir sie
ungeldstes Problem zu diskutieren und die Einschatzung der Situation durch andere zu hdren. Etwas,
was im Fragebogen nicht moglich ist.

Ein zweiter Themenbereich, bei dem es einzelne Differenzen zu den Klassengesprachen gab, waren die
Grunde fur das nicht mehr Velo fahren. Die zwei wichtigsten Grinde, weshalb die Jugendlichen nicht
mehr Velo fahren sind die gleichen wie in den Klassengesprachen, ndmlich dass sie keine Lust mehr
haben und dass das Tram bzw. der Bus bequemer sind. Weiter wird erwahnt, dass fiir sie das Velofahren
zu anstrengend geworden sei, es nicht zu ihnen passe, sie zu faul seien oder sie ,erwachsen geworden®
seien. Im Gegensatz zu den Klassengesprachen geben aber nur wenige Jugendliche an, dass externe
Faktoren wie ein kaputtes oder gestohlenes Velo ausschlaggebend flr die nicht mehr Nutzung des Velos
sind. Keiner der Jugendlichen erwahnte zudem, die Eltern wiirden das Velofahren verbieten oder die
Kolleglnnen wirden ihn/sie schrag anschauen, wenn sie mit dem Velo unterwegs sind. Auch hier ware —
wie beim Helm — im ersten Moment zu erwarten, dass solche Griinde auf einem Fragebogen leichter
angegeben werden als in einem Gesprach. Der qualitative Austausch in einer Klassendiskussion mit ei-
nem Moderator scheint aber eine andere Funktion zu haben: hier kann man tber Themen sprechen, die
einen beschaftigen, denn der Moderator ist interessiert, fragt nach, gibt Feedback, wahrenddem dies bei
einem Fragebogen nicht geschieht. Der Fragebogen bleibt stumm. Auch wenn die Jugendlichen beim
Fragebogen gewissenhaft Auskunft geben, so sind sie weniger motiviert, Kontroverses von sich aus zu
erwahnen, da sie keine Rickmeldung darauf erhalten.

Es ist deshalb immer anzustreben, jene Fragen, die kontrovers sind und die Jugendlichen beschéaftigen, in
einem Klassengesprach zu behandeln. Demgegeniber kdnnen wenig kontroverse Sachfragen wie z.B. das
genutzte Verkehrsmittel fir den Weg zur Schule durchaus mittels Fragebogen erhoben werden. Eine Kom-
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bination von qualitativen und quantitativen Erhebungen bei den Jugendlichen in den Klassen ist die beste
Variante, um einerseits ein Gespur fur die kontroversen Themen aus den Klassengesprachen zu bekom-
men und um anderseits auf effiziente Art Informationen fiir weniger kontroverse Punkte zu gewinnen.

Ein ausgewahltes Resultat der Befragung soll hier noch dargestellt werden: Die Jugendlichen wurden aufge-
fordert, eine Charakterisierung des Verkehrsmittels, das sie am haufigsten nutzen vorzunehmen und zwar
indem sie die Vorgabe ,Velofahren in Basel ist....“ Mit 3 bis 5 Adjektiven vervollstdndigen. Sinngemass auch
fur ,Zufussgehen in Basel ist...“ und ,Tram-/Busfahren in Basel ist...“. Die folgende Tabelle resultierte daraus:

Tabelle 11: sVelofahren®, ,Tram-/Busfahren®, ,Zufussgehen® in Basel ist .....

Velofahren in Basel ist ... Tram- / Busfahren in Basel ist ... Zufussgehen in Basel ist ...

Velofahrende

Nicht (mehr) Velof.

Velofahrende

Nicht (mehr) Velof.

Velofahrende

Nicht (mehr) Velof.

etwas intelligentes

gefahrlich

muihsam zu fahren,
wenn es voll ist

mein Alltag

etwas normales,
etwas alltagliches

eine Abwechslung,
wenn ich nicht mit
dem Bus gehen mag

sehr schon, weil es
nicht anstrengend
ist. Praktisch

bequem, langweilig

gemditlich, gechillt

normal, einfach

anstrengend

praktisch

schwierig, doof,
gefahrlich etc.

gut, lassig und
gewohnlich

gemuitlich, praktisch,
toll

gut, lassig und
gewdhnlich

gemutlich, praktisch,
toll

gemditlich, einfach, | nicht toll langsam, gemdiitlich | manchmal sehr eng | langsam, langweilig | nicht toll, anstren-
schnell gend
schnell, ungefahr- okay langsam, gemiditlich | toll, gechillt langsam, chillig, normal
lich, gemitlich zum fahren, unstressig
manchmal stressig
sehr gut brauchbar | zu lang, unsicher auch praktisch, aber | praktisch bisschen (nicht schén, Bewegung

in der Stadt

kostet

gerade) langweilig,
aber es geht lange

sehr bequem und normal auch bequem, aber |schneller, sicherer | anstrengend gemditlich
cool kostet
gesund, schneller praktisch langweilig, viel gemiitlich, ruhig, langweilig, geht geschmeidig

(als mit dem Tram)

langsamer

schnell

ewigs

gefahrlich, unange-

cool, abenteuerlus-

praktisch, teuer,

praktisch

langweilig, anstren-

sicher, gemiitlich,

nehm und gewdhn- | tig, toll bequem gend, unndtig normal
lich
praktisch, anstren- cooler, gemutlich, am coolsten, aben-
gend, gefahrlich abenteuerlustig teuerlustig, toll
3x k.A. 1x k.A. 1x k.A. 1x k.A. 1x k.A.

Quelle: Eigene Erhebungen in der Klasse der WBS St. Alban, in der auch die GPS-Erhebung durchgefiihrt wurde

Vergleich der Routen und Distanzen

Schulwegdistanzen nach Klassen und Verkehrsmittelwahl

In allen Klassen, in denen Klassengesprache stattgefunden haben, wurden die Schilerinnen und Schiiler
gebeten, ihren Schulweg und das normalerweise genutzte Verkehrsmittel auf einem Stadtplan Basels ein-
zutragen. Zusatzlich wurde nach den gefahrlichen Stellen und schdnen Freizeitorten gefragt. Diese Anga-
ben haben es erlaubt, die qualitativen Aussagen in den Gesprachen auch raumlich genauer zu verorten.
Zudem konnte so mittels des GeoViewers des Kantons Basel-Stadt die ungefahre Distanz des Schulweges
berechnet werden und zwar nach Verkehrsmitteln.

Wie die folgende Darstellung zeigt, sind die Wege in die Orientierungsschule (OS) sehr kurz. Sie betragen
durchschnittlich rund 1.1 Kilometer. Egal mit welchem Verkehrsmittel die Schiilerinnen und Schiler kom-
men, die Distanz ist immer etwa gleich gross. Ein Kilometer bedeutet rund 10 bis 15 Minuten zu Fuss und
nur wenige Minuten mit dem Velo. In der besuchten OS-Klasse kommt rund die Halfte der Kinder mit dem
Velo zur Schule.

Die Schulweg-Distanzen an die Weiterbildungsschulen (WBS) sind bereits wesentlich grosser. Sie betragen
zwischen 2 und 2.5 Kilometer. Angesichts der Tatsache, dass ab dieser Stufe die freie Schulwahl gilt, sind
diese Distanzen allerdings nicht sehr gross. Es dirfte bedeuten, dass nach wie vor viele Schilerinnen und
Schiler die WBS in ihrem jeweiligen Quartier besuchen. In der WBS A Klasse gab es niemanden, der re-
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gelmassig mit dem Velo in die Schule kommt. In den beiden WBS E Klassen (inkl. der GPS-Klasse) sind es
bis zu einem Dirittel der Schulerinnen, die mit dem Velo zur Schule fahren. lhre durchschnittliche Schulweg-
distanz betragt rund 3 Kilometer. Jene ihrer Kolleginnen, die mit dem 6V kommen, ist leicht tiefer und be-
tragt 2.3 bis 2.8 Kilometer. Wer nahe wohnt, geht auch in dieser Altersgruppe zu Fuss zur Schule. In je
einer Klasse gibt es einen Schiler mit einem Mofa. Der eine wohnt 1.0 und der andere 2.2. Kilometer von
der Schule entfernt.

Abbildung 44: Schulwegdistanzen nach Schultyp und Verkehrsmittel (jeweilige Klassen aus den Klassengesprachen)
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Quelle: eigene Erhebungen (Klassengesprache)

Die Schulwegsdistanzen der Gymnasiastinnen und Gymnasiasten liegen etwa im Bereich jener der WBS.
In der Gymnasialklasse gab es niemanden, der zu Fuss zur Schule kam. Die Wege mit dem offentlichen
Verkehr und mit dem Velo sind erstaunlich kurz — sie betragen zwischen 2.1 und 2.5 Kilometer.

Bei der Klasse an der Fachmaturitatsschule liegen die durchschnittlichen Schulwegdistanzen mit knapp 3
Kilometern tGber dem Durchschnitt der anderen Schulen, was nicht weiter erstaunt, hat sie doch auch das
grosste Einzugsgebiet. Allerdings handelt es sich bei den hier angegebenen Distanzen nur um jene, die
auf stadtischem Gebiet zurlickgelegt worden sind.

Vergleich der Distanzen auf Schulwegen zwischen unterschiedlichen Erhebungsmethoden

Neben den auf den Planen eingezeichneten Routen und Distanzen, haben die Schilerinnen und Schiiler
in einem Fragebogen angegeben, wie lange sie ihren Schulweg schatzen — distanzmassig und zeitlich.
Diese Angabe sollte einen Vergleich zwischen vier verschiedenen Erhebungsmethoden zur Distanzmes-
sung erlauben und damit eine Einschatzung, wie genau die jeweiligen Angaben sind. Die vier Erfas-
sungsmethoden sind:

1) die geschatzte Distanz und Zeit durch die befragte Person
2) die mit dem GPS-Logger gemessene Distanz und Zeit
3) die gemessene Luftliniendistanz (zwischen Wohnort und Schulhaus)

4) die Distanz basierend auf Weg-Algorithmen von Geographischen Informationssystemen (GIS) wie
dem GeoViewer des Kantons Basel-Stadt oder Teleatlas

Der Vergleich wurde durch Aussagen in verschiedenen Studien angeregt, wonach in Mobilitdtserhebun-
gen die geschatzte Distanz grosse Ungenauigkeiten aufweisen wirde und dass man mittels GPS die
Situation verbessern kdnne. Zugleich wurde aber auch moniert, dass das GPS selber ungenau sei und
deshalb ein GIS vorgezogen werden sollte. Diese Systeme werden aber wiederum kritisiert, da sie haufig
auf den Karten fir den motorisierten Individualverkehr basieren und deshalb den Fuss- und Veloverkehr
nur ungeniigend abzubilden vermoégen. Abklrzungen und kleine Wege sind darin nicht verzeichnet und
werden entsprechend bei der Distanzmessung auch nicht berticksichtigt. Stigell und Schantz haben 2011
eine Pilotstudie in Schweden vorgenommen und die Distanzangaben aufgrund der vier oben genannten
Erhebungsmethoden miteinander verglichen (vgl. Stigell & Schantz 2011). Im Pilotversuch wollten wir
ahnlich vorgehen, allerdings nur im Sinne einer Annaherung an die Thematik.
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Bei der Erhebung mittels Fragebogen zeigte sich, dass die Schilerlnnen grosse Schwierigkeiten hatten, die
Distanz ihres Schulwegs zu schatzen. Bei der Zeitdauer war es zwar etwas besser, aber noch immer ver-
zichteten einige Jugendliche auf eine Angabe. Erst auf einige motivierende Bemerkungen hin, ausserten sie
sich dazu. Es war also fir sie schwierig, selbst einen Weg, den sie regelmassig zuriicklegen und gut ken-
nen, einzuschatzen. Man kann sich vorstellen, wie es ist, wenn sie einen weniger linearen Freizeitweg ein-
zuschatzen haben. Bei den Distanzen lagen am Schluss Angaben von 12 Schulerlnnen vor, 9 fehlten.

Neben den fehlenden Angaben zeigte sich schnell, dass die Einschatzung der Distanz nicht ganz einfach war.
Die Streubreite war relativ gross und es gab Unterschiede bei der Einschatzung des gleichen Wegs zwischen
der Erst- und der Zweiterhebung. Zudem zeigte sich das normale Phanomen, welches auch in den Erhebun-
gen zum Mobilitdtsverhalten im Rahmen des Mikrozensus zu beobachten ist, namlich dass die geschatzten
Distanzen meist auf ganze Zahlen gerundet werden, also z.B. auf 500 Meter, 1 oder 2 Kilometer.

Die folgenden drei Darstellungen zeigen die Distanzeinschatzungen von Fuss- und Veloetappen. Darin
abgetragen sind die nach den vier Methoden erhobenen Distanzen sowie die Distanzen in Metern. Bei
den Fusswegetappen handelt es sich zum einen um reine Fusswege von Tir zu Tir und zum andern um
Etappen zu und von der Tramhaltestelle. Insgesamt sind 13 solcher Fusswegetappen aufgezeichnet. Bei
den Velos sind es 6 Etappen, wobei es sich meist um den ganzen Schulweg handelt (also Tur zu Tur).

Die hellblaue Linie zeigt die Schatzung der Befragten auf. Sie schwankt wie erwahnt stark. Bei einem
Ausreisser hat die Person die Fusswegdistanz gar doppelt so hoch eingeschatzt wie sie real war (2’000
Meter anstatt nur rund 1'000 Meter). Tendenziell scheinen die Jugendlichen ihre Fusswegdistanz jedoch
zu unterschatzen. Sie liegt meist etwa auf H6he der Luftliniendistanz und vor allem bei grésseren Distan-
zen deutlich unter den realen Werten, die mit GPS oder GIS gemessen werden. Die beiden letzteren
liegen meist sehr nahe beieinander, wobei die GIS-Werte — nimmt man das GPS als Referenzwert — das
eine Mal etwas Uber diesem und das andere Mal etwas darunter liegen.

Abbildung 45: Distanzen von Fusswegetappen auf Schulwegen nach unterschiedlicher Erhebungsmethodik
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Quelle: Eigene Erhebungen

Analysiert man zwei methodisch unterschiedlich zustande gekommene GIS-Werte, zeigt sich ebenfalls
ein relativ homogenes Bild — jedenfalls in Bezug auf die vorliegenden Schulwegetappen zu Fuss. Der
Wert des GeoViewers basiert auf den von den Schilerlnnen auf ihrem Plan eingezeichneten und dann
ausgemessenen Weg. Er sollte also mdglichst den realen Weg abbilden. Der im Rahmen des UVEK-
Verkehrsmodells berechnete Wert'® mit dem Teleatlas wird demgegentiiber automatisch generiert, wenn
die Koordinaten von Start- und Zielpunkt eingegeben werden. Man sieht, dass die Werte um bis zu 100
Meter differieren kdnnen, aber in der hier vorliegenden Auswertung keine Ausreisser entstanden sind.

' \Wir danken Matthias Kowald vom Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE herzlich fir Berechnung der Werte im Rahmen

des UVEK-Verkehrsmodells.
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Abbildung 46: Distanzen von Fusswegetappen auf Schulwegen nach unterschiedlicher Erhebungsmethodik

2'000
== GIS (GeoViewer)
1'500 —==GIS
< —=— GPS
k]
=
£ 1000
N
f=
1]
k7]
o
500
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Fusswegetappe (Nr.)

Quelle: Eigene Erhebungen sowie Berechnung mit Teleatlas im Rahmen des UVEK-Verkehrsmodells durch das ARE

Im Gegensatz zum Fussverkehr scheinen die Jugendlichen beim Veloverkehr ihre zuriickgelegte Schul-
wegdistanz eher zu Uberschatzen. Von den sechs Veloetappen fehlen zwar zwei Einschatzungen, aber
die restlichen vier liegen alle Gber dem mit GPS oder GIS gemessenen Werten, z.T. relativ deutlich.

Abbildung 47: Distanzen von Veloetappen auf Schulwegen nach unterschiedlicher Erhebungsmethodik
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Quelle: Eigene Erhebungen

Routenwahl auf dem Schulweg

Die folgenden Abbildungen geben einen kurzen Einblick in die Routenwahl der Jugendlichen auf ihren
Schulwegen. Auffallend dabei ist, dass sie in der kurzen Zeit von nur drei Tagen relativ haufig unter-
schiedliche Wege in die Schule nehmen. Und dies bei allen Verkehrsmitteln, also ob zu Fuss, mit dem
Velo oder dem offentlichen Verkehr. Es betrifft sowohl die Hinwege am morgen als auch — was gut nach-
vollziehbar ist — die Nachhausewege. Bei der Frage nach den Ublicherweise zurlickgelegten Wegen und
Routen erscheint diese Vielfalt gar nicht. Erst mit dem GPS und der ergédnzenden Frage nach dem Weg
vom Vortag kommen sie zum Vorschein. Wege werden auch in diesem Alter noch haufig so gewahlt,
dass man mit anderen Jugendlichen den Weg gemeinsam zurticklegen kann, was auf die grosse soziale
Bedeutung des Schulwegs und die damit verbundenen Fragen hinweist (Verkehrsmittelwahl, Helm etc.).

Auf den folgenden Abbildungen sind links jeweils die Plane dargestellt auf welchen die Jugendlichen die
Routen ihres normalerweise zurlickgelegten sowie des Hinwegs vom Vortag in die Schule eingezeichnet
haben. Auf der rechten Seite sind die vom GPS registrieren Wege dargestellt.

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 86
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Zum Schluss dieses Kapitel sei noch ein Beispiel fir die Eigenheiten der jeweiligen Erhebungsmethodi-
ken angefugt. Links steht der Plan, wie ihn der Schiler gezeichnet hat. In der Mitte der unvollstandige
Track des GPS. Er bricht im Bahnhofsgebaude ab (sollte eigentlich bis zum Wohnort = roter Punkt wei-
tergehen). Rechts die Berechnung des Teleatlas, der den Fussweg Uber die Gundeli-Passarelle nicht
kennt und deshalb einen etwas weiteren Weg berechnet.

n Log 10_02 na

v“\‘

Planzeichnung des Schiilers GPS-Track Berechnung Teleatlas ARE

D Gindeidingett

Quelle: Eigene Erhebungen sowie IUNR 2013 und Berechnung mit Teleatlas im Rahmen des UVEK-Verkehrsmodells

7.3 Fazit der GPS-Erhebung in methodischer und inhaltlicher Hinsicht

Die GPS-Erhebung in Basel hat gezeigt, dass mit der Technologie neue Einsichten mdglich sind. Metho-
disch und inhaltlich hat der Pilotversuch folgende Erkenntnisse gebracht:

Einsatz der GPS-Logger in Zusammenarbeit mit Jugendlichen

Die Jugendlichen waren offen, interessiert und motiviert, am Projekt mitzumachen. Wichtig ist, dass
ihnen das Vorgehen, die Erwartungen und die Grinde z.B. fur das Flhren des Tagebuchs gut erlau-
tert werden.

Das Engagement und die Motivation durch die vertraute Lehrperson sind zentral, ebenso wie eine
gute Betreuung wahrend des Versuchs durch die Projektverantwortlichen. So fiihlen sich die Jugendli-
chen ernst genommen und unterstitzt. Sie splren auch, dass sie eine wichtige Rolle im Projekt ha-
ben. Sobald das fir sie erkennbar wird, kommt auch das entsprechende Engagement von ihrer Seite.
Zur Zusammenarbeit gehort auch das Vorstellen der Resultate im Anschluss an die Erhebung.

Je mehr das Projekt als ein normales Element des Schulbetriebs prasentiert werden kann und der Leh-
rer selber es auch als ein solches betrachtet, umso besser funktioniert es.

Das Mittragen der Gerate war gemass den Aussagen der Jugendlichen kein Problem. Sie konnten es
immer irgendwo unterbringen und mitnehmen. Entsprechend wurden die Gerate wahrend der Erhe-
bungstage auch gut getragen.

Die zusatzlichen Eintragungen im Wegprotokoll sind anspruchsvoll, insbesondere die Unterscheidung
der einzelnen Etappen mit den Angaben von Zweck, Verkehrsmittel etc. Hier werden zwischendurch
Angaben vergessen, da es fur die Jugendlichen schwierig ist, wahrend der einzelnen Etappen die Ein-
tragungen zu machen. Haufig werden diese erst am Ziel vorgenommen. Eine Smartphone App anstel-
le von Blatt und Bleistift konnte hier eine Vereinfachung bringen.

Mit einer Ausnahme haben alle GPS-Gerate problemlos funktioniert. Der Akku hat Gber die drei Erhe-
bungstage gehalten; Manipulationen an den Geraten wurden keine vorgenommen. Das ware zwar
schwierig gewesen, wurde aber gar nicht versucht. Die Gerate haben sich sehr gut bewahrt.
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Soweit ersichtlich kam es nur zu geringen Beeinflussungen des Mobilitatsverhaltens durch das Tragen
des Gerats. Vereinzelt wurde zwar gesagt, dass man einen etwas einfacheren Weg als Gblich nahm, weil
man das Gerat dabei hatte, aber insgesamt haben die Gerate das normale Verhalten aufgezeichnet.

Die Erhebung fand wahrend drei Schultagen (Di, Mi, Do) statt. Damit war die Zahl der Freizeitwege von
vorneherein beschrankt. Zudem war das Wetter fir die Jahreszeit eher kiihl und an zwei der drei Tage
hat es geregnet. Wie diese Verhaltnisse die Verkehrsmittelwahl beeinflusst haben, lasst sich ohne Refe-
renzerhebung nicht bestimmen. Um aber Aktionsraume der Jugendlichen bestimmen zu kdnnen, muss-
ten auch Freizeitaktivitdten besser berlcksichtigt werden. Deshalb ware es sinn-, aber auch anspruchs-
voll, zusatzlich zu den Wochentagen ein Wochenende mit mehr Freizeitaktivitaten einzubeziehen.

Gerate-/Software-spezifische Punkte

Die Gerate zeigten die Ublichen mit GPS verbundenen Einschrankungen wie Aufweckzeit (es dauert
etwas bis ein Gerat mit dem Aufzeichnen beginnt); Datenausfalle bei hohen Gebauden, Durchgangen
Strassenschluchten (gestoérte Satellitenverbindungen) oder das Weiterloggen auch bei Nicht-
Fortbewegung / Ruhephasen (z.B. beim Warten an Tramhaltestelle). Dazu kommen Grenzen bei der
Auswertungssoftware, z.B. die Ungenauigkeit und Streuung der Routen (einzelne Punkte liegen neben
den Wegen) oder die zum Teil ungenaue Zuordnung zu Verkehrsmitteln. Die Folgen dieser technolo-
giebedingten Limiten kénnen mit entsprechendem Aufwand manuell bzw. softwaremassig korrigiert
werden. Um valide Resultate zu bekommen, muss eine sorgfaltige und aufwandige Datenbereinigung
vorgenommen werden. Die resultierenden Tracks missen auf ihre Plausibilitat Gberprift und mit den
Informationen aus dem Wegprotokoll ergénzt werden. Bewahrt hat sich auch das Abgeben eines zwei-
ten Loggers, um allféllig fehlende Daten kompensieren zu kénnen. Neben dem Bedarf an zusatzlichen
Geraten ergibt sich damit ein hoherer Aufwand z.B. zur Datensicherung, -validierung und -bereinigung.

Gewisse Einschrankungen sind bei der Genauigkeit der Abbildung des Fussverkehrs in Kauf zu neh-
men. Dessen Kleinrdumigkeit kann das GPS nur bedingt abbilden.

Da die Erhebung vor allem Schulwege umfasste, bleibt offen, wie gut der Freizeitverkehr abgebildet
und kategorisiert werden kann. Da sind eine grosse Zahl von Unterzwecken und multiplen Aktivitaten
denkbar, die zu anspruchsvollen Trackcodierungen fiihren kénnen.

Inhaltliche Einsichten und Potenziale

Es konnte gezeigt werden, dass sich mittels GPS Antworten auf die Ausgangsfragen finden lassen. Da-
bei ergeben sich interessante Einsichten, die insbesondere bei einer grésseren Anzahl auch fur die Ver-
kehrsplanung relevant sein kdnnten. Zu denken ist vor allem an die Aktionsraume, die Routenwahl und
die dabei zurlckgelegten Distanzen. Dies alles auch unter sicherheitsrelevanten und sozialen Aspekten.

Wie in Kapitel 7.2 gezeigt wird, konnten die Fragen nach der Qualitat der Aussagen und deren Ver-
gleichbarkeit mit schriftlichen Angaben Uberprift werden. Das GPS liefert hierzu genauere Angaben,
was bei kinftigen Erhebungen zu bertcksichtigen sein wird. So kann das GPS z.B. helfen, die Aussa-
gekraft und die Genauigkeit von Angaben zu Weglangen zu erhdhen. Dies weil es Jugendlichen hau-
fig schwer fallt, Distanzen und die Dauer ihrer Verkehrsteilnahme zu schatzen, selbst wenn es regel-
massige Wege wie jene zur Schule betrifft.

Die GPS-Erhebung hat gezeigt, dass mit zusatzlichen Angaben zu den zurtickgelegten Wegen auch die
Wahrnehmungen von Jugendlichen besser verstanden werden kdnnen. Allerdings ist hierzu ein relativ
grosser Aufwand zu leisten, denn die Wege missen einzeln nachvollzogen werden, was wiederum eine
vorherige sorgfaltige Aufbereitung bedingt. Wirden zudem noch mehr Freizeitwege einbezogen, die
auch die Aktivitaten im 6ffentlichen Raum genauer abbilden wirden, ergében sich interessante Aussa-
gen, die man mit den Jugendlichen diskutieren kénnte. Auch der Einfluss des Wetters auf die Nutzung
von Verkehrsmitteln und die Art der Aktivitdten waren interessant, mittels GPS weiter zu analysieren.

Mit den ausgewerteten GPS-Tracks bietet sich die Mdglichkeit, die Mobilitdt anschaulich darzustellen,
sei es in Karten oder auch animiert, z.B. in Google Earth. Damit lassen sich das Mobilitadtsverhalten,
die Routenwahl und weitere Charakteristika des Verhaltens in der Stadt sehr gut diskutieren, was wie-
derum als Grundlage flr neue Erkenntnisse dienen kann. Die Freude der Schiilerinnen und Schiiler,
ihren eigenen animierten Schulweg zusammen mit anderen zu sehen, ist eine Belohnung fir den
grossen Aufwand.
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e GPS-Logger kénnen mit Informationen und weiteren Erhebungsinstrumenten gekoppelt werden, z.B.
Bewegungssensoren (z.B. fur gesundheitsrelevante Forschungsfragen) oder mit entsprechenden
Apps, auf denen an bestimmten Orten z.B. qualitative Merkmale bewertet werden kénnen.

Die GPS-Logger haben ein grosses Potenzial, neuen Einsichten zu verschaffen, insbesondere wenn wir
die Daten mit qualitativen Erhebungen kombinieren. Um das Potenzial auszuschdpfen, braucht es eine
gute Zusammenarbeit mit jenen, welche die Gerate tragen sollen, es braucht einen grossen Aufwand flr
die Bereinigung und Aufbereitung der Daten und es braucht Zeit fiir die Analyse. Werden diese Punkte
beachtet, steht einem weiteren erfolgreichen Einsatz dieses Instruments nichts im Wege.
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8. Sichtung der Forschungsliteratur zur Velonutzung Jugendlicher

Methodik der Literatursichtung

Im Rahmen der Gesamtstudie wurde eine Sichtung der einschlagigen Literatur auf die zentralen Fragestel-
lungen hin vorgenommen. Bei dieser Sichtung wurde auf diejenigen Fragen besonders geachtet, die auch
im Zentrum der Gesamtstudie stehen:

e Welche Faktoren beeinflussen die Velonutzung von Jugendlichen massgeblich?
e Welche Faktoren férdern die Nutzung des Velos, welche Faktoren hemmen sie?
o Welche Einflussfaktoren konnen durch konkrete Massnahmen gesteuert werden?

Die nachstehend aufgelisteten insgesamt 16 Studien wurden in die Literaturdurchsicht einbezogen. Die
Studien sind den vier Bereichen zugeordnet, wie sie in Abbildung 1 (vgl. oben, Kap. 2) unterschieden
werden: Verkehrsmittelwahl; Veloverkehrsinfrastruktur; Soziale Aspekte; Institutioneller Rahmen. In je-
dem Bereich sind sie nach Erscheinungsjahr geordnet.

Einbezogene Studien mit Schwerpunkt ,,Verkehrsmittelwahl* (5 Studien)

Flade Antje u.a., 2001: Wie werden die Erwachsenen von morgen unterwegs sein? Ergebnisse einer Befragung von Jugendlichen
in sechs Stadten. Bericht im Rahmen des vom BMBF geférderten Projekts ,Einflussgréssen und Motive der Fahrradnutzung im
Allitagsverkehr®. Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt, Marz 2001. (www.fahrradverkehr.de)

Schoéb, Anke, 2006: Fahrradnutzung bei Stuttgarter Schilern. Erste Ergebnisse einer Schilerinnen- und Schiilerbefragung an Stutt-
garter Schulen 2005. In: Statistik und Informationsmanagement. Themenhefte 11/2006: S. 294-317.
Zuzlglich: Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Mit dem Fahrrad zur Schule. Ergebnisse der Schilerbefragung 2005/2006. Sta-
tistik und Informationsmanagement. Themenhefte 1/2007. / Scherz, Susanne, 2009: Cycling to School. Stuttgart’s Pupils and
Students Survey — a Unique Data Basis and its Meanings for Transport Planning. Powerpoint-Presentation (15.6.2009).

Sauter, Daniel, 2008: Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen. Fakten und Trends aus den Mikrozensen zum Verkehrsverhalten
1994, 2000 und 2005. Bundesamt fir Strassen ASTRA. Materialien Langsamverkehr Nr. 115. Bern.

Green City e.V., 2009: Ergebnisbericht zur Befragung Munchner Jugendliche fiir das Jugendprojekt. Im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Mlnchen, Kreisverwaltungsreferat. (Juli 2009).

Titze Sylvia, Stronegger Willibald, Oja Pekka, 2010: Rad-freundliche Stadt x 2. Langsschnittstudie in der Stadt Graz. Graz: Eigenverlag.

Einbezogene Studien mit Schwerpunkt ,,Veloverkehrsinfrastruktur” (3 Studien)

plan & rat / Institut fir Stadtbauwesen 2005: Mobilitdtsbediirfnisse von Kindern und Jugendlichen im Strassenverkehrs- und
Baurecht. Schlussbericht im Auftrag der Bundesanstalt fur Strassenwesen. Juli 2005.

Wuppermann Beatrix, Grassick Richard, 2009: Beauty and the bike. Darlington: Darlington Media Group, Darlington Media Workshop,
DarlingtonArts Centre, Vane Terrace, Darlington, Co. Durham, DL3 7AX.
Zuziglich DVD: Beauty and the bike. Warum héren britische Méadchen als Teenager mit dem Fahrradfahren auf? Format: PAL;
Laufzeit: 55 mins; Regie: Richard Grassick & Beatrix Wuppermann, DMG (Darlington Media Group) 2009.)

Pooley, Colin G., 2011: Understanding Walking and Cycling. Summary of Key Findings and Recommendations. Lancaster University,
September 2011.

Einbezogene Studien mit Schwerpunkt ,,Soziale Aspekte“ (4 Studien)

VCO (Verkehrsclub Osterreich) (Hrsg.), 2006: Radfahren — Potentiale und Trends. Schriftenreihe ,Mobilitat mit Zukunft‘, Ausgabe 3/2006.

Universitat Trier, Fachbereich Raumentwicklung und Landesplanung (Hrsg.), 2007: Radlust. Informationen zur Fahrradkommunika-
tion. Broschire.
PDF unter: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtm|?id=2079 (Zugriff: August 2013).

Gartenmann Dominique, Mader Sabrina, 2010: Das Velofahrverhalten von Jugendlichen im Kanton Zirich: Einflussfaktoren, Wahr-
nehmungen und Erfahrungen. Lizentiatsarbeit der philosophischen Fakultat der Universitat Zurich. Psychologisches Institut,
Abteilung Sozialpsychologie (April 2010).

Fahrrad-Monitor Deutschland 2011: Ergebnisse einer reprasentativen Online-Befragung. Sinus, Heidelberg, Berlin, Zirich; Partner
von INTEGRAL Wien. Gefordert durch Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages.

Einbezogene Studien mit Schwerpunkt ,,Institutioneller Rahmen“ (4 Studien)

Bundesanstalt fiir Strassenwesen (Hrsg.), 2002: Beteiligung, Verhalten und Sicherheit von Kindern und Jugendlichen im Strassen-
verkehr. Berichte der Bundesanstalt fir Strassenwesen (bast), Unterreihe: ,Mensch und Sicherheit* (Heft M 138), von Walter
Funk, Hendrik Fassmann u.a. (Juni 2002).

Richter Burkard, 2005: Okologisch verantwortliches Mobilitatsverhalten als padagogisches Ziel — Muss die gangige Verkehrserziehung
erweitert werden? Berlin: Tenea.

Eidgendssische Kommission fir Kinder- und Jugendfragen (EKKJ) (Hrsg.), 2005: ... und dann ist der Tag vorbei! Freie Zeit, Frei-
raum und Bewegung fur Kinder und Jugendliche. Bern, Juni 2005.

Amacker, Carmen Noélle, 2008: Evaluation der bike2school Pilotkampagne 2007. Charakteristika, Beweggriinde und Verhalten von
teilnehmenden und nicht teiinehmenden Jugendlichen. Masterarbeit an der ETH Zurich (Departement Biologie, Masterstudien-
gang Bewegungswissenschaften und Sport), Zirich, Februar 2008.
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Wenn den genannten vier Bereichen eine bedeutsame Rolle fir die Velonutzung Jugendlicher zukommt,
sollte auch gezeigt werden kénnen, in welchem Zusammenspiel sie stehen und die Velonutzung beein-
flussen. Nur in Einzelfallen wird in den Forschungsarbeiten auf solche Zusammenhange hingewiesen.
Insgesamt wird stark auf einzelne Erklarungsfaktoren fokussiert und zu wenig versucht wird, die ganze
mdgliche Breite von Faktoren in ihrem Zusammenspiel zu beurteilen. Im nachstehenden Fazit wird ein
erster Versuch unternommen, moglichst viele Faktoren gleichzeitig in die Analyse einzubeziehen.

Fazit der Literatursichtung

Zunachst zeigen sich in verschiedenen Studien einheitliche Ergebnisse hinsichtlich der Verkehrsmittel-
wahl. Jugendliche, die das Velo haufig als Verkehrsmittel wahlen, besuchen signifikant haufiger ein héhe-
res Schulniveau. Es macht sich damit ein Schichteffekt in der Velonutzung respektive beim Erlernen und
dem positiven ,Erfahrungen-Machen® mit dem Velofahren bemerkbar (vgl. Schéb 2006, S. 303; Titze et
al. 2010, S. 10 (fur Erwachsene); Bundesanstalt fir Strassenwesen 2002, S. 111; Richter 2005, S. 97 / S.
10316). Parallel dazu wird bestatigt, dass Jugendliche mit Migrationshintergrund (hier wohl insbesondere
solche mit einem ,velofernen® kulturellen Hintergrund der Eltern) signifikant weniger haufig Velo fahren
als Jugendliche von Eltern mit einem einheimischen kulturellen Hintergrund (Flade u.a. 2001, 49f.; Gar-
tenmann/Mader 2010, S. 76). Es folgt daraus, dass Jugendliche, die sowohl einer niedrigeren sozialen
Schicht angehoren als auch einen ,velofernen® kulturellen Hintergrund aufweisen, deutlich am wenigsten
haufig Velo fahren.

In den meisten Studien wird das Gewicht stark auf die Frage gelegt, ob die Jugendlichen (und allenfalls
Erwachsene) hinsichtlich Verkehrsmittelwahl eher eine ,Radorientierung“ oder eher eine ,Autoorientie-
rung® entwickeln (explizit: Flade u.a. 2001; aber auch: Green City e.V. 2009; Titze et al. 2010; Wupper-
mann et al. 2009; Pooley 2011; Verkehrsclub Osterreich VCO, 2006; Richter 2005). Wenn in diesen Stu-
dien von der Nutzung des offentlichen Verkehrs die Rede ist, dann in der Regel nur unter dem Aspekt,
dass eine solche der ,Radorientierung® &hnlich ist, das heisst insbesondere als ebenso 6kologisches
Verkehrsverhalten respektive als ein Verhalten zur Vermeidung des spateren Autofahrens (oder jetzigem
Mitfahren im Auto). Die Moglichkeit, wie sie in der hier durchgefiihrten Basler Velostudie als Ursache fir
eine rucklaufige Velonutzung gefunden wird, dass der 6ffentliche Verkehr zu einer grossen Konkurrenz
zur Velonutzung werden kann, wird praktisch in keiner Studie Thema. Einzig in der Zusatzauswertung
zum schweizerischen Mikrozensus (Sauter 2008) und in der Evaluationsstudie zu ,bike2school“ (Amacker
2008) wird explizit von einer Konkurrenzierung des Velofahrens durch den offentlichen Verkehr gespro-
chen. Damit ist gemeint, dass insbesondere in denjenigen Stadten, wo der 6ffentliche Verkehr stark aus-
gebaut ist, die Velonutzung durch diesen begrenzt wird, weil die Jugendlichen unter diesen Bedingungen
eher den als bequemer empfundenen 6V dem Velo vorziehen. Ohne dass es in den Studien so expliziert
ware, geht eine solche Konkurrenzierung aus den vorhandenen Daten zur Verkehrsmittelwahl in deut-
schen Stadten deutlich hervor (Flade u.a. 2001, S. 14 (fir Hamburg und Mainz); Schob 2006, S. 303 (fir
Stuttgart); Green City 2009, S. 14 (fir Mlnchen); Richter 2005, S. 103 (fir Grossstadte (,Verdichtungs-
raum®) in Baden-Wirttemberg)). Und es ware mit Bezug auf die oben erwahnten soziodemographischen
Zusammenhange zu schliessen, dass besonders haufig Jugendliche aus unteren sozialen Schichten und
Jugendliche mit einem ,velofernen® kulturellen Hintergrund dem 6V den Vorzug geben.

Weiter deutet die Forschung darauf hin, dass die sich in der Soziodemographie widerspiegelnden Unter-
schiede hinsichtlich der Velonutzung mit einem dementsprechenden normativen Verhéltnis zum Velofahren
einhergehen. Die viel Velo fahrenden Jugendlichen (verstarkt aus den mittleren und oberen sozialen
Schichten und mit einem einheimischen kulturellen Hintergrund) stehen dem Velofahren normativ sehr posi-
tiv gegenuber, wahrend die wenig Velo fahrenden Jugendlichen (verstarkt aus den unteren gesellschaftli-
chen Schichten und mit einem ,velofernen® kulturellen Hintergrund) das Velofahren normativ ablehnen,
manchmal ganz explizit. Dieser Zusammenhang von faktischer Velonutzung und normativer Haltung zum
Velo (sehr positiv bis sehr negativ) wird von der Forschung bestatigt (vgl. Gartenmann/Mader 2010). Es
wird auch fir die erwachsene Bevolkerung darauf hingewiesen, dass je nach sozialem ,Milieu®, aus dem
jemand stammt, relativ klare normative Haltungen pro oder kontra das Velofahren nachgewiesen werden
kénnen (vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2011; eine Typologie findet sich auch in Richter 2005, S. 139ff.).
Es spielen also soziale Aspekte insofern eine Rolle, als es in den einen sozialen Gruppen oder Milieus als
+in“ oder ,cool” gilt, Velo zu fahren, in den anderen demgegeniber als ,,out® oder ,uncool®.

16 Ausnahmen zeigen sich manchmal in landlichen Raumen, wo Gymnasiasten weniger oft das Velo benitzen. Das durfte

sich wesentlich damit erklaren, dass die Distanzen zum Gymnasium hier mit dem Velo oft zu weit sind.
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Eine bestimmte soziale Norm wird vor dem Hintergrund konkreter Erfahrungen herausgebildet, bei eher
positiven Erfahrungen mit dem Velo in eine positive und bei negativen oder Gberhaupt fehlenden Erfah-
rungen mit dem Velo in eine negative Richtung. Besonders klar wird dieses in Studien fir englische Stad-
te dokumentiert, wo die Verkehrsinfrastruktur fir Velofahrende im Allgemeinen noch sehr wenig ausge-
baut ist. In der Studie ,Beauty and the bike* (Wuppermann et al. 2009) wird aufgezeigt, dass unter den
gegebenen schwierigen Verkehrsverhaltnissen firs Velo, wie sie etwa in der einbezogenen englischen
Stadt Darlington vorherrschend sind, ,die Radfahrerin zum Menschen zweiter Klasse degradiert (wird),
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
et al. 2009, S. 35). Infolge der schlechten Radverkehrsinfrastruktur respektive der damit einher gehenden
Diskriminierung von Radfahrerlnnen wird eine soziale Norm gegen das Velofahren gesellschaftlich aufge-
baut und reproduziert. In der so aufgebauten Norm wird dann auch unterstellt — so Wuppermann et al. 2009
—, dass die Velofahrenden selber das Problem darstellten. Die ursachliche Problematik der Verkehrsinfra-
struktur wird ausgeblendet.

Die verkehrsinfrastrukturelle Diskriminierung des Velos wird in bestimmten sozialen ,Milieus* geradewegs in
subkulturelle Vorurteile gegen das Velofahren verwandelt (zu mihsam, zu kompliziert, ermtdend, ,uncool*
usw.). Zugleich wird der ,starke“ Autofahrer zum normativen Vorbild erklart und die wenigen Velofahrenden
werden — so gilt es offenbar insbesondere in englischen Stadten — bloss noch als Hindernis wahrgenom-
men. Diejenigen Personen, die das Velo dennoch gut finden, verzichten entweder gleichwohl aufs Velofah-
ren, weil ihnen der Stress zu gross ist, oder sie sehen sich gezwungen, sich im Verkehr mit dem Sondersta-
tus eines Rennfahrers mit Helm und Lycra-Anziigen zu behaupten (vgl. Wuppermann et al. 2009, S. 17).
Ein solches Velofahren jedoch liegt den sportlicher sozialisierten ménnlichen Jugendlichen naher als den
weiblichen Jugendlichen. Dementsprechend sind in Darlington, so Wuppermann et al. 2009, praktisch
keine Velo fahrenden Frauen zu sehen.

Zwar stellt das Velofahren in den meisten schweizerischen oder auch deutschen Stadten nicht in derart
flachendeckender Weise ein gefahrlicher Hindernislauf dar wie in englischen Stadten, doch finden sich
auch hier immer wieder verkehrstechnisch problematische Stellen. Will man als Velofahrer an solchen
Stellen ungefdahrdet und ohne abzusteigen durchkommen, dann ist man zu einem sportlich-
selbstbewussten Velofahren geradezu gezwungen. Dementsprechend iberrascht es auch fir den deut-
schen und den schweizerischen Kontext nicht, dass sich klare Geschlechtsunterschiede in der Haufigkeit
der Velonutzung zeigen. Mannliche Jugendliche fahren haufiger Velo als weibliche Jugendliche (Flade
u.a. 2001, S. 47 (fur Jugendliche verschiedener Stadte); Sauter 2008 (Mikrozensus Schweiz, S. 117
(Ausbildungswege Velo), S. 121 (Freizeitwege Velo fur Kinder und Jugendliche); Schéb 2006, S. 311
(Stuttgarter Schilerbefragung; Geschlechtsunterschied auch beim Velobesitz: vgl. ebda, S. 301); Bun-
desanstalt fir Strassenwesen 2002, S. 111 (fur Kinder und Jugendliche in ganz Deutschland); Richter
2005, S. 97 (fur Jugendliche in Baden-Wrttemberg)).

Beide in die Literaturdurchsicht einbezogene Studien mit Bezug zu englischen Stadten (Wuppermann et
al. 2009; Pooley 2011) weisen allerdings auch darauf hin, dass viele Jugendliche oder Erwachsene
durchaus gerne mit dem Velo unterwegs sein wirden, was dann auch heisst, dass die fir das Velo prob-
lematische Verkehrsinfrastruktur nicht bei allen Leuten automatisch in ein Vorurteil gegen das Velofahren
miindet. Viele Leute auch in englischen Stadten wiirde sehr gerne Velo fahren, doch schaffen sie es auf-
grund der Verkehrsinfrastruktur nicht, ihnren Wunsch umzusetzen. Es entsteht das, was Pooley als ,Wer-
te-Handlungs-Kluft® (,value—action gap®) bezeichnet (vgl. Pooley 2011, S. 8). Die Menschen haben nicht
nur unmittelbare Schwierigkeiten mit einer velofremden Verkehrsinfrastruktur, sie sind es oft auch gar
nicht gewodhnt, ihr Ubliches Familienleben mit einer regelméassigen Velonutzung zu vereinbaren. Die sozi-
alen Aspekte sind hier ganz allgemein nicht auf das Velofahren ausgerichtet.

In der Studie ,Beauty and the bike® wird aufgezeigt, was es bedeuten kann, wenn einer Gruppe von jun-
gen Frauen, die im englischen Darlington wohnen und an die dortigen Verhaltnisse gewohnt sind, ermdg-
licht wird, in einer Umgebung wie Bremen Velo zu fahren, wo einerseits die Verkehrsinfrastruktur sehr
velofreundlich ist, wo es andererseits auch fur junge Frauen Ublich ist oder geradezu erwartet wird, dass
man sich mit dem Velo trifft. Die jungen englischen Frauen freuten sich ausserordentlich tber die freien
Velofahrmdglichkeiten (vgl. Wuppermann et al. 2009). Das Experiment Darlington-Bremen deutet nicht
zuletzt darauf hin, dass wenn man jungen Leuten institutionell und sozial die Moglichkeiten zum freien
Fahren gibt — die Orte zeigen, wo freies Velofahren maéglich ist und auch gemeinsam fahren kénnen; das
Zur-Verfiigung-Stellen von guten und funktionierenden Velos —, sie dann auch begeistert Velo fahren.
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In eine solche Richtung weisen auch diejenigen Studien, die primar darauf ausgerichtet sind, das Velo-
fahren zu propagieren (Verkehrsclub Osterreich VCO, 2006; Universitat Trier 2007). Sie heben die Vortei-
le des Velofahrens hervor (6kologische Aspekte; gesundheitliche Aspekte; das Generationentbergreifen-
de und allgemein sozial Verbindende beim gemeinsamen Fahren; die Moglichkeit, die Umgebung in ei-
nem angemessenen Tempo zu erkunden und auch in kultureller Hinsicht kennen zu lernen). In diesen
Studien scheint aber primar nur an diejenigen Menschen gedacht zu werden, die sowieso schon Velo
fahren und auch von klein auf in einer velofreundlichen Umgebung aufgewachsen sind und leben. Gera-
de die Trierer Studie suggeriert, die Gesellschaft setze sich primar nur aus derart privilegierten Menschen
zusammen. Dabei kommt gar nicht in den Blick, wie es in anderen Kontexten und Milieus aussieht und
wie schwer es den Menschen dort gemacht wird, die schonen Seiten des Velofahrens Gberhaupt nur
kennen zu lernen.

Mit Bezug auf die schulische Einflussnahme beziehungsweise eine 6kologische Verkehrserziehung (wo-
mit gemeint ist, die Jugendlichen von der (blichen Autoorientierung abzubringen) findet sich in einer Stu-
die die erntichternde Feststellung: ,Die bisherigen verkehrserzieherischen Ansatze haben sich als weitge-
hend wirkungslos erwiesen.“ (Richter 2005, S. 5) Auch fur die Aktion ,bike2school“ an Schweizer Schulen
wird gemass einer Evaluationsstudie (vgl. Amacker 2008) festgestellt, dass priméar diejenigen Jugendlichen
angesprochen werden, die sowieso schon mit dem Velo zur Schule fahren. Das angestrebte Ziel, noch nicht
mit dem Velo zur Schule fahrende Jugendliche zur Velonutzung zu bewegen, wird nur in einem geringen
Ausmass erreicht. Von der Aktion werden vor allem jungere Jugendliche zum zuséatzlichen Velofahren be-
wegt, dieses aber vor allem wegen der Aktion fir sich und dessen Wettbewerbscharakter. Sobald sie alter
sind, und sich fiir das Spiel- und Wettbewerbsartige nicht mehr interessieren, machen sie nicht mehr mit.
Gleichzeitig sind es vorwiegend nur Gymnasien respektive bereits schon Velo fahrende Jugendliche, die
Uberhaupt bei ,bike2school“ mitmachen.

Mdglicherweise besteht das Problem schulischer Verkehrserziehung — was in den Studien so aber nicht
gesagt wird — genau im ,Schulischen® und ,Erzieherischen®. Davon werden mdglicherweise gerade diejeni-
gen Jugendlichen abschreckt, die eher einer unteren sozialen Schicht angehdren und auch eher einen ,ve-
lofernen” kulturellen Hintergrund besitzen. Diese Jugendlichen haben oft Miihe mit den schulischen Anfor-
derungen und sind allem Schulischen gegeniber und also auch schulischer Verkehrserziehung gegeniber
eher skeptisch eingestellt. Es wéare dann zu vermuten, dass sie noch so gut gemeinte Aktionen zur Velofor-
derung ablehnen, weil diese von ,der* Schule kommen. Es ware deshalb nicht einfach auf moglichst alle
schulischen Versuche der Veloférderung zu verzichten, sondern — so die Folgerung — die Aktionen waren
S0 zu gestalten, dass das schulische/erzieherische Moment im Hintergrund bleibt. Das kdnnte dann etwa
heissen, dass den Schulerinnen und Schilern ein mdglichst freies Velofahren — und zwar auch mdglichst
jenseits der Frage des Einhaltens von verkehrlichen Vorschriften — in freiem Gelande ermdglicht wirde, wo
die Jungeren Uberhaupt auch frei Velofahren lernen kdnnten. Im Ubertragenen Sinn waren allen Jugendli-
chen Velofahrméaglichkeiten zu ermdglichen, wie sie etwa jenen jungen Frauen aus dem englischen Darling-
ton im velofreundlichen Bremen geboten wurden (vgl. oben): Plétzlich ergeben sich riesige Freirdume fiirs
gemeinsame Velofahren. Dazu konnten gute und funktionstlichtige Velos zur Verfligung gestellt werden
und allenfalls auch ein Veloflickdienst (aber eben ohne ,schulischen® Zwang, das Velo selber flicken zu
missen).

Insgesamt ist zu berlcksichtigen, dass der allgemeine institutionelle Rahmen, in welchem die Kinder und
Jugendlichen sich zu bewegen haben, eher wenig kind- und jugendlichengerecht ausgestaltet ist. Darauf
weist die Studie der Eidgendssischen Kommission fir Kinder- und Jugendfragen hin (Eidgendssische
Kommission fiir Kinder- und Jugendfragen EKKJ 2005). In pointierter Ubernahme der Statements der EKKJ
und in Klammern unter Zufiigung des Aspekts des Velofahrens (von der EKKJ nicht thematisiert) ist festzu-
halten: Der o6ffentliche Raum ist primar an den Bedurfnissen der Erwachsenen und nicht an jenen der Kin-
der und Jugendlichen (und auch nicht an Velo fahrenden Kindern und Jugendlichen) orientiert. Der Stras-
senverkehr der Umgebung ist oft derart unsicher, dass die Kinder die Wohnung kaum noch alleine verlas-
sen und also auch die Aussenrdume nicht selber (und auch nicht auf dem Velo) erkunden und ,erobern®
kdnnen. Die sportliche und motorische Leistungsfahigkeit der Kinder und Jugendlichen ist derart zurtickge-
gangen, dass diese in ihren Moglichkeiten noch mehr eingeschrankt sind (nicht zuletzt auch hinsichtlich
ihrer Velofahrfahigkeiten). Infolge zunehmenden Leistungsdrucks wird die Zeitsouveranitat von Kindern und
Jugendlichen immer mehr eingeschrankt, sodass fur unbeschwertes Spielen, Entdecken und sich Austoben
(und auch ein Experimentieren auf dem Velo) kein Raum mehr bleibt. Den Jugendlichen wird ihr wechsel-
hafter und unscharfer Zeitbegriff friinzeitig genommen, sodass inaktive Ubergangszeiten, Pausen und
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Spontanzeiten kaum noch geschitzt sind (und auch ein scheinbar ,nutzloses” Herumfahren mit dem Velo
kaum noch moglich wird) (vgl. Eidgendssische Kommission fur Kinder- und Jugendfragen EKKJ 2005, S.
14f.; unter Beifligung der Hinweise zum Velofahren). Wiirde die von der EKKJ in ihren Statements geforder-
te Verbesserung der allgemeinen institutionellen Rahmenbedingungen zugunsten der Kinder und Jugendli-
chen umgesetzt, ware dem — und sicher auch mit Bezug auf die Veloférderung — mehr Erfolg beschieden
als schulischen Anstrengungen.

Interessanterweise finden sich immer wieder Kinder und Jugendliche, die auch unter schwierigen verkehrs-
technischen Bedingungen regelmassig Velo fahren. In diesem Fall kann nicht davon ausgegangen werden,
dass eine ungenigende Verkehrsinfrastruktur vor dem Velofahren abhalten hatte. Umgekehrt ist auch gut
denkbar, dass zwar eine sehr velofreundliche Verkehrsinfrastruktur besteht, viele Kinder und Jugendliche
auch dann aber keine Lust aufs Velofahren entwickeln. In einer Studie wird auf die entsprechende Mdglich-
keit der Nichtlbereinstimmung von Attraktivitdt der Radverkehrsinfrastruktur und subjektiver Bewertung
hingewiesen: ,Der auf der Grundlage von objektiven Kerngrossen ermittelte Attraktivitatsindex der Rad-
verkehrsinfrastruktur (...) korreliert nicht mit den subjektiven Einschatzungen der Fahrradfreundlichkeit;
die objektiven Kennwerte und die subjektiven Bewertungen erwiesen sich vielmehr als unabhangig von-
einander.“ (Flade u.a. 2001, S. 40) Naturlich kann es sein — worauf die zitierten Autoren auch selber hin-
weisen —, dass das Resultat aufgrund ungenauer Messung zustande kam, das heisst die Jugendlichen
bei ihrer Bewertung eine andere Radumgebung im Sinn hatten als die von den Forschern untersuchte.
Wichtig scheint aber — und das wird in den durchgesehenen Studien nirgends richtig thematisiert —, dass
auch dem jeweiligen familidren Umfeld, in dem die Kinder und Jugendlichen Velo fahren lernen, eine
enorme Bedeutung zukommt. Wenn die Eltern mit den Kindern schon friih mit dem Velo Ausfahrten ma-
chen und das insbesondere an Orten, wo frei und ohne Gefahren Velo gefahren werden kann, dann ver-
mdgen die Kinder ein derartiges Selbstvertrauen in ihre Fahrfahigkeiten zu entwickeln, dass sie auch
schwierigere Verkehrsverhaltnisse zu bewaltigen vermdgen und diese auch in Kauf nehmen, da sie der-
art gerne Velo fahren. Auch das Umgekehrte 1asst sich leicht denken, nadmlich, dass Kinder innerhalb der
eigenen Familie nie wirklich zum Velofahren ermuntert respektive mitgenommen wurden. Die betreffen-
den Kinder hatten dann iberhaupt nie die Mdglichkeiten, die schonen Seiten des Velofahrens kennen zu
lernen, und hatten insbesondere nicht die Moglichkeit, das fir das Velofahren nétige Selbstvertrauen zu
entwickeln. Die Radverkehrsinfrastruktur kann hier noch so vorteilhaft sein, sie sagt den betreffenden
Kindern nichts und kann als gut oder schlecht auch Uberhaupt nicht richtig eingeschatzt werden. Demge-
geniber dirften die viel Velo fahrenden Jugendlichen ein sehr differenziertes Urteilsvermdgen besitzen
und wissen, wie sie auch anspruchsvolle Verkehrssituationen bewaltigen kénnen.

Es ist davon auszugehen, dass je nach bestehendem Verhaltnis zum Velofahren dieselbe Verkehrsinfra-
struktur ganz unterschiedlich eingeschatzt wird. Das gilt dann auch fUr die Beurteilung der verschiedenen
Verkehrsmittel. So heisst es in der Minchner Studie: ,Interessant ist, dass einige Eigenschaften wie
Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Zuverlassigkeit beinahe jedem der Verkehrsmittel zugeordnet wurden. Es
liegt also ganz im Auge des Betrachters, wie die Verkehrsmittel wahrgenommen werden.” (Green City eV
2009, S. 18) Und diese Wahrnehmung durfte ihrerseits wieder mit den Erfahrungen zusammenhangen, die
der Betrachter mit den jeweiligen Verkehrsmitteln machte.

Grundsatzlich sollten den Grundschulkindern moglichst breit Méglichkeiten zum geschditzten Lernen des
Radfahrens zur Verfigung stehen (explizit wird das gefordert in: plan & rat / Institut fur Stadtbauwesen
2005, S. 105). Da insbesondere Eltern mit einem ,velofernen® kulturellen Hintergrund wenig in der Lage
sind, ihren Kindern diese Mdglichkeiten, wenn sie denn bestehen, auch faktisch mittels gemeinsamem
Ausfahren zu eréffnen, 1age es auch an den Schulen, die Kinder — etwa im Rahmen des Sportunterrichts
— an diese Mdglichkeiten heranzufiihren. Sind die Moglichkeiten vorhanden und unter den Kindern und
Jugendlichen bekannt, ist es auch gut moglich, dass sie eigenstandig in der Freizeit genutzt werden.

Die Grundproblematik des Velofahrens im allgemeinen Strassenverkehr ist mit der Offnung einzelner
Zonen oder Platze fur das freie Velofahren allerdings nicht beseitigt. In einzelnen Studien wird die Angst
der Eltern um ihre Kinder entweder allgemein im Strassenverkehr oder spezifisch mit Bezug aufs Velo-
fahren erwahnt. Einzelne Eltern verbieten ihren Kindern aus Angst vor méglichen Unfallen grundsatzlich,
Velo zu fahren (vgl. plan & rat / Institut fir Stadtbauwesen 2005, S. 106). Und die Bundesanstalt fir
Strassenwesen halt fest: ,So kommen ELLINGHAUS, STEINBRECHER zum Ergebnis: ,Fur fast zwei
Drittel aller Eltern ist die Sorge um die Sicherheit ihrer Kinder im Strassenverkehr fester Bestandteil des
Alltags.’ (1996, 22) (...) In einer Kinderbefragung zu Meinungsbildern beziglich einer kinderfreundlichen
Stadt richtet sich der am haufigsten genannte Wunsch der Kinder auf ,weniger Verkehr; weniger Autos*
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(18%). An zweiter Stelle werden ,Platze zum Inlineskaten; Skateboarden; BMX-Fahrradfahren; Halfpipe’
gewlnscht.“ (S. 12f.) Unter solchen Bedingungen ist es nahe liegend, dass viele Eltern es gar lieber se-
hen, wenn ihre Kinder statt das Velo den 6V benultzen.

In der Forschung scheint die Frage, inwieweit Offentlichkeitsarbeit zugunsten des Velos wirksam ist, um-
stritten. Es ist klar, dass Studien, die sich selbst als Imagekampagnen fiir das Rad verstehen, davon aus-
gehen, dass solchen Kampagnen auch wirken. So titelt beispielsweise der Verkehrsclub Osterreich
(VCO) in seiner Zeitschrift: ,Durch Imagekampagnen steigt der Radverkehrsanteil“ (Verkehrsclub Oster-
reich VCO, 2006, S. 16) Der VCO verweist dabei auf die Stadt Detmold, wo ,allein durch Offentlichkeits-
arbeit der Anteil des Radverkehrs am Verkehrsaufkommen in einem Jahr von funf auf 14 Prozent gestei-
gert werden® konnte (ebda). Es wird dazu auf eine eigene Publikation aus dem Jahr 2002 verwiesen. Als
Begriindung wird angegeben: ,Ob die Menschen Rad fahren, hangt in erster Linie von ihrer Einstellung
ab. Deshalb sind Informations- und Werbekampagnen zur Verbesserung des Images des Radfahrens
wichtig.“ (S. 16) Ganz analog argumentieren Gartenmann und Mader, in deren Studie die Bedeutung der
normativen Haltung zum Velofahren hervorgehoben wird. Entsprechend heisst es: ,Die subjektive Norm
zeigt sich als wichtigster Pradiktor fur die Absicht das Velo zu benutzen. Die Schaffung und Verstarkung
der sozialen Norm ist daher eine Mdglichkeit das Velofahren positiv zu beeinflussen. Dies impliziert, dass
maoglichst viele Jugendliche zum Velofahren motiviert werden. Das Velofahren misste als geeignete all-
tagliche Fortbewegungsart angesehen werden. Fur die Promotion des Velos im Alltag konnten berihmte
Personen, welche fur die Jugendlichen Identifikationsfiguren darstellen, in Kampagnen miteinbezogen
werden.” (Gartenmann/Mader 2010, S. 87) Dem steht die pointierte Aussage von Flade u.a. entgegen: ,,
... es trifft nicht zu, dass die Stadte, in denen viel Rad gefahren wird (,Fahrradstadte®), eine besonders
intensive Offentlichkeitsarbeit betreiben oder die Radverkehrsplanung anders organisieren als die Stadte,
in denen das Rad fahren weniger verbreitet ist.“ (Flade u.a. 2001, S. 61) Moéglicherweise hangt die Frage
der Wirkung von Offentlichkeitskampagnen davon ab, in welchem konkreten Velokontext diese betrieben
wird. Wenn die Veloverkehrsinfrastruktur gut ist, aber noch vergleichsweise wenige Leute Velo fahren, ist
es gut méglich, dass Kampagnen wirkungsvoll sind. Dort, wo die Veloverkehrsinfrastruktur ebenfalls gut
ist, aber schon so vergleichsweise viele Leute Velo fahren, dirfte eine Kampagne wenig Wirkung erzie-
len, und erst recht dort, wo die Veloverkehrsinfrastruktur ungeniigend ist. Aber dieses sind Vermutungen.
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Teil C: Wahrnehmung des Velofahrens durch Jugendliche

Nachstehend werden die Ergebnisse der durchgefiihrten ,Klassengesprache” prasentiert. Nach der Be-
schreibung der Methode werden die Ergebnisse nach der in Abbildung 1 (,Elemente die fur die Velonut-
zung eine bedeutsame Rolle spielen®) vorgenommenen Aufteilung in vier Bereichen dargestellt: Ver-
kehrsmittelwahl (nachstehend Kap. 9); Veloverkehrsinfrastruktur (nachstehend Kap. 10); Soziale Aspekte
(nachstehend Kap. 11); Institutioneller Rahmen (nachstehend Kap. 12). Dabei sind die Zusammenhange
und Konstellationen zwischen den einzelnen Aspekten sehr wichtig. Sie sind ein wesentliches Ergebnis
dieser Forschungsarbeit. Diese unterschiedlichen Perspektiven auf den gleichen Sachverhalt hangen mit
der multi-methodischen Vorgehensweise und der multi-dimensionalen Analyse zusammen. Um die Be-
ziehungen der Sachverhalte untereinander zu verdeutlichen, werden zahlreiche Querverweise im Text
gemacht.

Methodik

Im Juni 2012 fihrten die beiden Forscher in flinf Klassen Gesprache mit Schiilerinnen und Schilern zur
Velonutzung und allgemein zur Wahl der Verkehrsmittel durch. Konkret wurden funf verschiedene Schul-
stufen respektive Schultypen einbezogen:

o 1 Klasse der Orientierungsschule (OS) Gellert: 7 Schiilerinnen und 12 Schiler im Alter von ca. 12-13 Jahren

e 1 Klasse der Weiterbildungsschule (WBS) St. Alban, A Zug: 6 Schulerinnen und 8 Schdler im Alter von ca. 14-15 Jahren

e 1 Klasse der Weiterbildungsschule (WBS) St. Alban, E Zug: 8 Schulerinnen und 14 Schiler im Alter von ca. 14-15 Jahren

e 1 Klasse des Gymnasiums Leonhard: 15 Schilerinnen und 6 Schiiler im Alter von ca. 15-16 Jahren

e 1 Klasse der Fachmaturitdtsschule (FMS): 8 Schiilerinnen und 6 Schiler im Alter von ca. 17 Jahren

Die Durchfiihrung der Klassengesprache funktionierte dank der grossen Unterstiitzung der Schulleitun-
gen, der beteiligten Lehrpersonen sowie den Schulerinnen und Schilern sehr gut.17

Mit der getroffenen Auswahl wurde eine gewisse Varianz beim Alter und bei der Schulstufe erreicht. Es
ist klar, dass die Jugendlichen zwischen 12 und 17 Jahren damit nicht reprasentativ erfasst sind. Repra-
sentative Angaben kdnnen gross angelegten Erhebungen wie der Jugendbefragung oder dem Mikrozen-
sus (vgl. dazu Kapitel 4) entnommen werden. In den hier prasentierten Klassengesprachen geht es pri-
mar darum, die wichtigsten Motive fiir und gegen das Velofahren in Erfahrung zu bringen und im Einzel-
fall zu schauen, mit welchen konkreten Verhaltensweisen punkto Mobilitat diese Motive im Zusammen-
hang stehen.

Jede Klasse wurde vor dem Gesprach jeweils in zwei Gruppen unterteilt, nach Méglichkeit in eine Gruppe
mit Schilerinnen und Schiilern, die normalerweise mit dem Velo zur Schule kommen, und einer Gruppe,
die normalerweise nicht mit dem Velo zur Schule kommt. Die Gesprache wurden in der Folge in separa-
ten R&dumen in Halbklassen gefuhrt. Ein Gesprach dauerte jeweils zwei Schulstunden.

Die Gesprache wurden anhand eines vorbereiteten Gesprachsleitfadens gefiihrt, wobei der Leitfaden je
nach Klasse (Alter der Jugendlichen) respektive vorwiegender Mobilitatsart (,Velo fahrend” / ,nicht/wenig
Velo fahrend®) angepasst wurde (vgl. ANHANG 2: Gesprachsleitfaden der Klassengesprache). Es wurde
darauf geachtet, dass mdglichst alle vorbereiteten Themen zur Sprache kamen, wobei je nach konkretem
Verlauf des Gesprachs zwischen den Punkten gesprungen oder neue Aspekte einbezogen wurden. In
den Gespréachen sollte méglichst offen auf das von den Jugendlichen Gesagte eingegangen und an die-
ses auch frei angeknipft werden kénnen. Insofern handelte es sich um explorative Gruppengesprache.
Sie wurden mit Dictaphon aufgenommen und in allgemeiner Form transkribiert. Besonders auffallige Sta-
tements wurden wértlich erfasst und im Bericht zitiert. Die Eltern der Jugendlichen wurden vorgangig tber
die Klassengesprache informiert und die Anonymitéat der Jugendlichen zugesichert. Im Bericht werden
deshalb keine Namen von Schiilerinnen und Schiilern genannt.

" Den Schiilerinnen und Schiiler der fiinf befragten Klassen sowie ihren Lehrerinnen/Lehrern sei herzlich firs Mitmachen

gedankt: Klasse 4d von der OS Gellert (Lehrer: Cyril Giger); Klasse 1c der WBS A vom St. Alban (Lehrer: Marco Stefanultti);
Klasse 1i der WBS E vom St. Alban (Lehrerin: Ursula Waldner); Klasse 1c vom Gymnasium Leonhard (Lehrer: Jakob Mey-
er); Klasse 2d der Fachmaturitatsschule Basel (Lehrer: Peter Hunziker, Martin Leiser).
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Die Jugendlichen sprechen generell sehr gerne Uber ihre Mobilitat und haben auch klare Ansichten dazu.
Es war von grossem Vorteil, die Gesprache in Halbklassen durchzufihren. Auf diese Weise hatten alle
mehr Gelegenheit sich zu dussern. Allerdings galt es darauf zu achten, dass die Runde nicht von einzel-
nen ,opinion leaders“ dominiert wurde, sondern sich alle dussern konnten. Manchmal liess es sich nicht
ganz vermeiden, dass einzelne — vor allem junge Burschen — das ,grosse” Wort fuhrten und andere sich
daraufhin nicht mehr recht getrauten, ihre eigene Ansicht zu dussern. An solchen gruppendynamischen
Momenten liessen sich aber auch bestimmte Formen von Gruppendruck ablesen, die auch inhaltlich von
Bedeutung sind; etwa, wenn in der Gruppe der wenig oder nicht Velofahrenden Uber einzelne gelacht
wurde, die sich positiv Ubers Velofahren dusserten. Solche Gruppendynamiken galt es aber auch zu be-
grenzen, was dadurch moglich war, dass die Jugendlichen zwischendurch einzeln angesprochen respek-
tive gewisse Fragen der Reihe nach von einem Jugendlichen zum nachsten durchgegangen wurden. Von
Vorteil waren auch schriftlich erfragte Informationen, insbesondere im Zusammenhang mit dem Einzeich-
nen von Wegen im Stadtplan. In den Klassen der OS und der WBS A bestand ab und an das Problem,
dass einzelne Jugendliche die anderen durch ,Spriiche oder ,Dreinreden“ unterbrachen oder dass
manchmal durcheinander geredet wurde.

Zumeist wurden die Klassengesprache in Abwesenheit des Lehrers / der Lehrerin durchgefiihrt. Es stand
den Lehrpersonen aber offen, dabei zu sein. In zwei Fallen pendelte der Lehrer zwischen den beiden
Halbklassen und setzte sich dann jeweils kurz dazu.

In die Klassengesprache wurde auch ein Stadtplan von Basel integriert. Die Jugendlichen trugen in je
einem Stadtplan ihren Schulweg ein, inklusive der Verkehrsmittel, mit denen sie diesen zurlicklegten.
Weiter trugen sie die in ihrer Sicht gefahrlichen Orte in der Stadt (vor allem als Velofahrende) ein sowie
die in ihrer Sicht schonen Orte. Sie konnten diese auf ,post-it“-Zetteln auch kurz beschreiben.

9. Verkehrsmittelwahl: offentlicher Verkehr versus Velo

9.1 Velohemmend: Die Konkurrenz durch den gut ausgebauten 6ffentlichen
Verkehr

Sowohl in den Gesprachen in den Schulklassen als auch in der Auswertung der Jugendbefragung zeigte
sich, dass der o6ffentliche Verkehr insbesondere in der Oberstufe (ab ca. 13 Jahren), in der die Schulhau-
ser schon etwas weiter weg von zuhause liegen, sehr beliebt ist und Gberaus haufig benitzt wird. Im
Oberstufenalter ware das Velo eigentlich pradestiniert, um als Verkehrsmittel fir den nun weiteren
Schulweg benutzt zu werden. Stattdessen nimmt eine Mehrzahl von Schilerinnen und Schiilern Tram
oder Bus. Der gut ausgebaute o6ffentliche Verkehr im Kanton Basel-Stadt ist so erfolgreich, dass er zu
einem velohemmenden Faktor geworden ist. Die gute Erschliessung aller Ziele, insbesondere auch der
Schulhauser, die hohe Taktfrequenz und die Ausstattung der Fahrzeuge ziehen die Jugendlichen zum
offentlichen Verkehr hin. Wahrend in anderen Landern versucht wird, die Jugendlichen zum o&ffentlichen
Verkehr zu bringen, hat er in Basel eine solche Qualitat erreicht, dass diese Altersgruppe immer mehr
das Velo stehen lasst. Dieses Phanomen ist auch schweizweit zu beobachten: Der grosse Riuckgang der
Velonutzung fiel hauptsachlich zugunsten des o&ffentlichen Verkehrs aus und teilweise noch zugunsten
des Fuss- und motorisierten Verkehrs (vgl. Sauter 2008, S. 10).

Tram und Bus werden als praktisch, gemitlich und schnell wahrgenommen

In den Klassengesprachen wurden die Vorzige des 6ffentlichen Verkehrs immer wieder hervorgehoben,
primar von Jugendlichen, die wenig oder nicht mehr Velo fahren. Ein Junge meint: ,Es hat viele Trams
gerade in der Nahe. Man kann sich einfach hineinsetzen und es fahrt los.“ Unter den alteren Jugendli-
chen ab der Schulstufe WBS haben praktisch alle von denen, die normalerweise nicht mit dem Velo zur
Schule kommen, ein U-Abo. Das Vorhandensein eines U-Abos wird auch als Grund gegen das Velo an-
geflihrt. Zwei Jugendliche sagen: ,Ich habe auch ein Tramabo, warum sollte ich Velo fahren.” Eine Schi-
lerin sagt direkt und durchdacht: ,Wissen Sie, ich wollte schon mit dem Velo kommen, aber da ich das
Tram-Abo habe, finde ich es unnétig, mit dem Velo zu kommen.“ Ein Jugendlicher meint: ,Fur mich, der
20 Minuten fahrt, ist es noch nitzlich zum Lernen am Morgen im Bus und ein wenig Sachen anschauen
und man kann auch Musik hdéren und ein wenig ausspannen. Das kann man jetzt beim Velo fahren nicht.”
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Es wird betont, dass man alles machen kdnne im Tram, insbesondere auch schlafen, liegen, essen, trin-
ken und hinausschauen. Eine Jugendliche sagt: ,Ich komme mit dem Tram, weil ich keinen Bus habe. Ich
finde das Tram gemditlicher, da kann ich Musik héren.“ Eine weitere Jugendliche meint: ,Man fahrt noch
recht gemditlich, wenn man aufgestanden ist. Ich muss meistens recht pressieren, und wenn ich im Bus
sitze, dann kann ich nochmals hinsitzen, dann kann man auch reden und Musik héren und auch viel ler-
nen.“ Obwohl im Direktvergleich das Tram haufig langsamer ist als das Velo, wird es auf den kurzen Dis-
tanzen in der Stadt von den Jugendlichen immer noch als sehr schnell wahrgenommen. Der Zeitnachteil
des 6V fallt subjektiv bei diesen Jugendlichen nicht ins Gewicht. Bei den Velo fahrenden Jugendlichen ist
dies anders (vgl. Kapitel 9.2)

Das Tram als sozialer Treffpunkt

Das Tram besitzt auch einen starken sozialen Aspekt, da die Jugendlichen zusammen fahren kénnen. Ein
Jugendlicher bemerkt, dass er es auf dem Weg von der Schule nach Hause schon finde, mit jemandem
noch reden zu kénnen. Haufig trifft man sich einfach im Tram, ohne dies speziell abgemacht zu haben. Ein
Jugendlicher sagt: ,Mit anderen zusammen in die Schule ist (...) beim Tramfahren gemutlich, weil da steig
ich ein und weiss, dass wenn er das Tram nicht verpasst, steigt zwei Stationen spater der nachste Kollege
ein, und dann kann man noch so fréhlich vor sich hindésen und auf die Schule warten und dann steigt
nochmals jemand ein, den man kennt. Das ist noch ganz gemdutlich beim Tramfahren.“ Eine Schilerin sagt,
dass sie sich am Morgen schon treffen im Tram, aber noch nicht so viel gesprochen werde, da sie noch
mide seien. Eine andere Schiilerin sagt: ,Ich kénnte eigentlich schon mit dem Velo gehen, aber mit dem
Tram sehe ich meine Kolleginnen und das ist schon gemiditlicher als so mit dem Velo allein zu fahren.” Im
Vergleich zum Velo sind es also genau diese sozialen Qualitaten des &ffentlichen Verkehrs, die hervorste-
chen. Beim Velofahren kann man genau nicht nebeneinander fahren und plaudern, vielmehr muss man
unter den heutigen Bedingungen standig aufpassen (vgl. dazu Kapitel 11.1 sowie 12.1).

Gratisinternet (WLAN): Beispiel fiir den ,,coolen* 6ffentlichen Verkehr

Die Meinungen zum Gratisinternet (WLAN) in Tram und Bus, das zurzeit in den Basler Verkehrsbetrieben
getestet wird und schrittweise eingefiihrt werden soll, sind bei den befragten Schilerinnnen und Schilern
gespalten — die einen finden es cool, andere sagen, es bringe nichts. Praktisch alle wissen aber davon.
Diverse Jugendliche — vor allem von Gymnasium und FMS — haben das Internet sowieso auf ihrem Han-
dy und brauchen keinen Zusatzservice. Allerdings darf man den Werbeeffekt des WLAN bei den Jugend-
lichen firr die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe nicht unterschatzen. Unabhangig davon, ob WLAN genltzt
wird oder nicht, lasst es den 6V auf jeden Fall modern und jugendlich erscheinen. Das illustriert auch die
Werbung der Basler Verkehrsbetriebe, die genau auf dieses Erscheinungsbild setzt (vgl. Abbildung 52).
In der ganzen Schweiz wird daran gearbeitet, den 6ffentlichen Verkehr fur Jugendliche noch attraktiver zu
machen. Dazu zahlen zum Beispiel Vorschlage wie ein Freizeit-GA fur Jugendliche (NZZ 12.5.2012) oder
die Ausweitung des Giltigkeitsbereichs vom Gleis7-Abo auf die stadtischen Verkehrsbetriebe (vgl. Vor-
stoss im Stadtzircher Parlament, NZZ, 7.3.2013). Es erstaunt nicht, wenn das Velo aufgrund dieser Aus-
gangslage weiterhin — oder sogar verstarkt — einen schweren Stand bei Jugendlichen haben wird. Solan-
ge der offentliche Verkehr objektiv und subjektiv so attraktiv ist, missen Velomassnahmen umso Uber-
zeugender ausfallen und die Vorteile des Velos umso starker betont werden (vgl. folgenden Abschnitt).
Selbst dann bleibt eine grosse Konkurrenz zwischen diesen Verkehrsmitteln bestehen.

Abbildung 52: Die Werbung der Basler Verkehrsbetriebe BVB fir das Surfen auf ihrem bzw. im Netz

Quelle: Website der Basler Verkehrsbetriebe: www.bvb.ch/aktuell/bvb-projekte/bvbfreewlan (Zugriff Oktober 2013)
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9.2 Velofordernd: Die Qualitaten des Velofahrens selber

In den Klassengesprachen wurden die Vorziige des Velofahrens primar von den haufig Velo fahrenden
Jugendlichen hervorgehoben. Dabei ist grundsatzlich zu bedenken, dass die Velo fahrenden Jugendli-
chen innerhalb des Gesamts aller Jugendlichen mit einem Anteil von etwa 23% deutlich in der Minderzahl
sind. Diese aber scheinen die Qualitdten des Velofahrens selber zu schatzen und gewichten sie offen-
sichtlich hdher als die oben thematisierten Vorziige des 6ffentlichen Verkehrs.

Schnelligkeit, Flexibilitat und Unabhangigkeit als Vorteile des Velos

Als Motive fiir das Velofahren werden Schnelligkeit, Flexibilitat und Unabhangigkeit/Autonomie genannt.
.Man ist schneller, viiiiel schneller.“ So driickt sich ein Jugendlicher zu den Vorteilen des Velofahrens aus.
Ein anderer sagt, dass man auch schneller sei als mit dem Trottinett. Mit dem Trottinett ndmlich sei es je
nach Bodenbelag schwierig, z.B. bei Kies, Steinen. Im Ubrigen kdnne man im Unterschied zum Trottinett
auf dem Velo sitzen. Im Vergleich zu Tram und Bus kénne man mit dem Velo, so sagen verschiedene
Jugendliche, den Zielort direkt erreichen: ,Das Tram fahrt nicht Gberall hin, sondern nur in die Ndhe — mit
dem Velo kann man vor die Haustlre fahren.” Auch beziiglich des benutzten Weges sei man mit dem
Velo flexibler: ,Mit dem Velo kann man utberall dort durchfahren, wo man mit dem Tram nicht durchfahren
kann. Man kann gleich vor seinem Ziel anhalten und muss nicht noch zuerst von der Haltestelle her hinge-
hen.“ Man sei allgemein mobiler, man kénne auch Wege nehmen, die man mit dem Mofa oder dem Auto
nicht nehmen kénne. Mit dem Velo, so verschiedene Jugendliche weiter, bendtige man auch keinen festen
Zeitplan, man kénne gehen, wann man wolle: ,Es ist praktisch; mit Bus und Tram ist es viel umstandlicher:
man muss umsteigen und dann verpasst der Bus / das Tram den Anschluss und man muss warten. Je-
mand sagt kurz und biindig: ,Fir mich kommt es gar nicht in Frage, Tram oder Bus zu nehmen, ich Uber-
lege es mir gar nicht.“ Man kénne auch den Rhythmus selber angeben, also etwa, ob man stressen mus-
se oder ob man es ruhig und gemitlich nehmen kénne: ,Ich kann gemitlich sein, wenn ich Zeit habe, und
schnell fahren, wenn ich keine Zeit habe — man kann sich anpassen.” Jemand sagt: ,Wenn man zu spéat
ist, geht das Tram nicht schneller — im Gegensatz zum Velo, wo man selber beschleunigen kann.“ Da es
mit dem Velo schneller gehe, kbnne man am Morgen auch ein wenig langer im Bett liegen bleiben.

Das Velo im Ausgang und der Freizeit entspannt und bringt Vorteile

Schnelligkeit und Unabhéangigkeit, die man dank des Velos habe, werden insbesondere auch mit Bezug
auf den Ausgang betont: ,Es ist viel schneller und vor allem im Ausgang ist es sehr praktisch.“ Das Velo
werde hier dadurch praktisch, dass man nicht auf den Fahrplan schauen und die Tramlinien studieren
musse, man Uberall hin komme, sich frei bewegen kdnne, schnell sei und erst noch auf dem Nachhause-
weg den Kopf etwas luften kénne. Wenn man vom Ausgang zuriickkomme, habe es manchmal noch
etwas sehr Beruhigendes, so mit dem Velo zu fahren — es klare die Ideen. Und auch wenn es vorher wild
war oder ein Chaos, dann sei das mit dem Velo nach Hause zu fahren ein ruhiger Abschluss des Abends.
Es wird auch von einzelnen anderen betont, dass das Velofahren beruhigend und entspannend sein kdn-
ne. ,Velofahren kann durchaus meditativ sein — allerdings muss man dazu den richtigen Ort finden.*

Die frische Luft beim Velofahren versus die Stickigkeit im Tram

Verschiedene Jugendliche weisen explizit auf weitere Vorteile des Velofahrens gegeniber dem offentli-
chen Verkehr hin. Ein Jugendlicher stellt fest: ,Im Winter, wenn viele mit dem Tram gehen, hasse ich es,
mit dem Tram zu fahren. Zum Teil hat's komische Leute drin. Ich mag es nicht, wenn alle einander so
anstarren — das kann ich nicht haben. Dann gehe ich lieber mit dem Velo.“ Stickigkeit und fehlende Hy-
giene in Tram und Bus werden ab und zu angesprochen. Ein Jugendlicher: ,Im Sommer bei 25 Grad ist
es angenehmer mit dem Velo zu fahren als in einem stickigen Bus unter schwitzenden Leuten zu sein.
Und wenn es etwas kalter ist, so ist man schnell wach. Velofahren ist auch Sport und man bewegt sich so
wenigstens ein bisschen.“ Ein junge Frau, die im Allgemeinen nicht Velo fahrt, meint: ,Vor allem im
Sommer, wenn’s warm und das Tram voll ist, stinkt es und es ist sehr eng. Mit dem Velo ist es besser, da
man an der frischen Luft ist. Es ist zwar dann auch heiss und man kommt auch ins Schwitzen, aber es ist
besser als mit anderen Leuten im Tram sitzen.”
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Gesundheit, Fitness und Umweltschutz als Motive fiirs Velo untergeordnet

Die Klassengesprache zeigten weiter, dass mogliche gesundheitliche Vorteile des Velofahrens (Abneh-
men, Fitness) von eher untergeordneter Bedeutung sind und auch der Umweltschutz als Motiv praktisch
nicht genannt wird. Letzteres hat auch damit zu tun, dass — wie ein Jugendlicher meint — es die Umwelt ja
auch schitze, wenn er das Tram oder den Bus nehme. Das sportliche Element, das mit dem Velo ver-
bunden ist, wird zwar zuweilen erwahnt; von jingeren Knaben zum Beispiel, indem sie von ihrem BMX-
Velo schwarmen und auch sonst das Velofahren als sportlich und damit mannlich definieren. Bei den
alteren Jugendlichen wird die Grundkondition, die man sich mit dem Velo ,erarbeitet” positiv vermerkt. Sie
ist aber fir die Velonutzung nicht ausschlaggebend, auch weil zahlreiche Jugendliche noch anderweitig
sportlich aktiv sind. So sagt eine Jugendliche, sie merke es beim Sport, dass ihr das Velofahren eine
gewisse Grundkondition gebe. Es mache zudem einen Unterschied vom Immunsystem her, wenn man
immer draussen sei, das starke einen. Auch die wenig bis nie Velofahrenden Jugendlichen sehen den
Fitnessaspekt, aber er ist ihnen nicht wichtig genug, um Velo zu fahren. Ein junge Frau meint zum Bei-
spiel zu Abnehmen und Velo fahren: ,Das habe ich mir schon Uberlegt. Ich gehe schon oft mit dem Velo,
aber eben, (...) es ist zu anstrengend.®

10. Veloverkehrsinfrastruktur: Gefahren und Mangel versus freies
Velofahren

In der Jugendbefragung fand sich ein interessantes Ergebnis (vgl. Abbildungen 53 und 54). Auf der einen
Seite geben die viel Velo fahrenden Jugendlichen am haufigsten an, dass sie sich sicher fiihlen, wenn sie
mit dem Velo unterwegs sind. Auf der anderen Seite sind es aber auch sie, die ihren Schulweg als am
wenigsten sicher einstufen. Das deutet darauf hin, dass die viel Velo Fahrenden sich der Gefahren des
Strassenverkehrs sehr bewusst sind, sie sich beim Velofahren infolge dieses Bewusstseins auch beson-
ders sicher fuhlen.

Abbildung 53:  Wenn ich mit dem Velo unterwegs bin, fiihle ich mich sicher (nach Verkehrsmittel in die Schule / zum

Arbeitsplatz)
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Lesart: Pro Verkehrsmittel = 100%. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 18 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Es waren im Rahmen der Klassengesprache somit auch die haufig Velofahrenden, die in den Stadtpla-
nen besonders viele flrs Velofahren gefahrliche Stellen einzeichneten. Sie kennen diese Stellen genau,
wissen als Velofahrende dementsprechend zumeist auch, dass sie hier besonders aufpassen muissen.
Das Wissen um die Gefahren halt sie nicht vom Velofahren ab, sondern steigert ihre Sensibilitat dafir. In
den Gesprachen weisen diese Jugendlichen zudem darauf hin, wie bedeutend Erfahrung, Gewohnheit
und Wissen dariber sind, wie man sich im Verkehr zu bewegen hat (vgl. Kapitel 12.2). Diese Erfahrun-
gen mussen die Jugendlichen aber auch machen kénnen, wobei insbesondere Velofahrende Eltern hier-
bei von grosser Bedeutung sind (vgl. Kapitel 11.2).
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Abbildung 54:  Wie sicher findest Du Deinen Schulweg? (nach Verkehrsmittel in die Schule / zum Arbeitsplatz)
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Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

10.1 Velohemmend: Gefahren des Strassenverkehrs und Mangel bei der Velo-
parkierung (Diebstahl-/Vandalismusgefahr)

In den Gesprachen weisen vor allem die Velo fahrenden Jugendlichen auf drei Gefahren hin: erstens, die
Gefahr durch rucksichtslose Autofahrende, von denen sie sich an den Rand gedréangt fuhlen; zweitens
die Gefahren durch Tramschienen, Engstellen und von hinten herannahenden Trams; drittens die Gefah-
ren durch unibersichtliche und gefahrliche Strassenverhaltnisse.

An den Rand gedrangt: Autofahrende werden teilweise als riicksichtslos wahrgenommen

Die Jugendlichen weisen immer wieder darauf hin, dass die Autos oft rlicksichtslos fahren, den Velostrei-
fen mitbendtzen und allgemein sehr nahe an den Velofahrenden vorbei fahren. Vereinzelt wird davon
berichtet, dass die Autos den Rechtsvortritt verweigern oder den Stopp Uberfahren. Ein Schiler sagt: ,Ich
bin deshalb schon vier bis fiinf Mal fast iberfahren worden.“ Ein anderer Schiiler: ,Gerade am Vortag bin
ich von einem Lastwagen abgedrangt worden, als er abbiegen wollte.“ Generell wird kritisiert, dass die
Autos den Rechtsvortritt kaum gewahren wirden, auch in den Quartierstrassen nicht. Ein Jugendlicher
meint: ,Man ist immer das schwachste Glied in der Kette im Verkehr. Man muss immer sehr viel Acht
geben, ob nicht ein Autofahrer den Stopp Uberfahrt. Man muss eigentlich immer Acht geben.” In Einbahn-
strassen werden die Velo fahrenden Jugendlichen von den Autos in die Parklicken abgedrangt oder Au-
tos respektieren nicht, wenn Einbahnstrassen fur Velos gedffnet sind. Eine Jugendliche erzahlt, dass sie
auf ihrem Nachhauseweg im Gegenverkehr durch eine Einbahnstrasse fahre, die fiir Velos gedffnet ist:
,Die Auto Fahrenden hupen dann haufig und fahren extra so, dass ich nicht vorbeifahren kann. Das stort
mich. Die Auto Fahrenden haben das Geflihl, man misse als Velofahrer noch mehr am Rand fahren,
damit sie dort vorbeifahren kénnen. Dabei miissten sie aber eigentlich damit rechnen, dass sie im Quar-
tier nicht so schnell vorankommen.“ Es stellt sich hier die Frage, ob die Autofahrer Gberhaupt immer wis-
sen, dass die Einbahnstrassen fur Velofahrende geéffnet sind. Eine Jugendliche sagt, dass sie sich auch
auf Quartierstrassen gestresst fuhle, weil die Autos so nahe vorbeifahren, obwohl es eigentlich zu eng ist.
Sie wirden dann auch so den Motor aufheulen lassen: ,Man fuhlt sich haufig an den Rand, d.h. an den
Gehweg gedrangt. Dann kommt man noch gefahrlich nahe an die Dohlendeckel, v.a. wenn man dinne
Velorader hat. Aber man denkt dann, die Autos kdénnten ja warten.*
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Abbildung 55: Enge Quartierstrassen mit parkierten Fahrzeugen und dem Bus
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Quelle: Foto Daniel Sauter

Gefahren durch Tramschienen, Engstellen und von hinten herannahende Trams

Als Gefahren beim Velofahren werden auch die Trams und die Tramschienen angefihrt. Jemand weist
darauf hin, dass es Orte gibt, wo das Tram durchfahrt und wo es eigentlich genug Platz fiirs Velo hatte.
Aber dann hat es da auch noch Parkplatze und wenn Autos dastehen, dann kénne man als Velofahren-
der nichts machen: ,Das Tram muss dann hinter einem warten, weil man nicht ausweichen kann. Das
stresst: 100 Meter zu fahren mit klingelndem Tram hintendran und man kann nicht ausweichen. Ich selber
fahre dann einfach weiter — man kann ja gar nichts machen.” Eine Jugendliche erganzt: ,Ich fiihle mich
als Velofahrerin in Basel eigentlich sicher, aber ich habe es nicht gerne, wenn ein Auto oder ein Tram
hinten dran ist. Es gibt Situationen, wo das Auto oder Tram nicht Uberholen kann und ich hasse das.
Dann muss ich mega schnell fahren und komme so jeweils in Stress.“ Besonders problematisch sind
enge Stellen zwischen Tramtrassee und parkierten Autos, wo man noch beflirchten muss, dass jemand
die Tur aufmacht. Als unangenehm werden zudem Orte erlebt, wo unklar ist, ob es zwischen Tramschie-
nen und Randstein reicht. Mehrere Jugendliche erwahnen diesen Punkt. Eine junge Frau sagt zum Bei-
spiel: ,Was ich auch nicht gerne habe ist, wenn der Platz zwischen Tramschienen und Strassengraben
sehr klein ist. Ich hatte schon mal einen Unfall, weil ich in die Schienen geraten bin. Ich habe mega Angst
davor, dass ich einmal irgendetwas ausweichen muss und dann in die Tramschienen hineingerate.”

Uniibersichtliche und gefahrliche Strassenverhéltnisse

Vereinzelt wird auch auf die allgemeine Problematik untbersichtlicher Strassenverhaltnisse fur die Velo-
fahrenden berichtet. Jemand sagt zwar, sie finde es (berhaupt nicht chaotisch, wahrend andere aber
monieren, dass einzelne Stellen ziemlich chaotisch seien, z.B. am Aeschenplatz und auf den Zu-
fahrtsachsen. So berichtet einer der Velo fahrenden Jugendlichen von seinen Erfahrungen auf der Du-
fourstrasse — zwischen Kunstmuseum und Aeschenplatz: Dort gebe es drei Spuren. Und obwohl sowohl
die Linke (Richtung Autobahn) wie auch die mittlere geradeaus gingen, mache er die Erfahrung, dass die
Autos anhalten wirden, wenn er links fahre, hingegen nicht, wenn er in der Mitte fahre — dort wirden alle
durchfahren und ihm den Vortritt verweigern. Vereinzelte merken an, dass einem als Velofahrer bei Kreu-
zungen oft unklar sei, wo man tberhaupt durchfahren misse. Eine Schiilerin meint, dass es ohne eige-
nen Velostreifen ,scheisse* zum Fahren sei, denn man wisse auch nicht wo durch bei den Kreuzungen.
Eine andere Schilerin sagt: ,An Kreuzungen, wenn der Verkehr von allen Richtungen kommt und das
Velo ist viel kleiner als das Auto, dann steige ich ab.”

Eigene und ,iiberlieferte” Unfallerfahrungen als Abschreckung

Immer wieder berichten Schiilerinnen und Schiiler von eigenen Unfallen mit dem Velo und vereinzelt mit
dem Trottinett. Diese Berichte kommen auffallend oft von Jugendlichen, die kaum noch Velo fahren. Es
gibt vereinzelte Jugendliche, die explizit angeben, dass sie seit einem Unfall mit dem Velo nicht mehr
Velo fahren. Eine Jugendliche berichtet: ,Es fuhr jemand genau neben mir, dass ich mich derart erschro-
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cken habe, dass ich gesturzt bin mit dem Velo und den Arm gebrochen habe. Ich ging noch nach Hause,
aber bei der Beule sah der Knochen raus. Ich war damals etwa 10 Jahre alt. Ich bin dann 174 Jahre nicht
mehr Velo gefahren, weil ich Angst hatte.“ Eine andere Jugendliche erzahlt ebenfalls von einem friiheren
Sturz mit dem Velo: Ein Autofahrer hat keine Riicksicht genommen; ich bin erschrocken und habe falsch
gebremst, mit der Vorderbremse.“ Auf Nachfrage: ,Ja, das war der Grund, dass ich jetzt gar nicht mehr
Velo fahre.“ Zahlreiche Schilerlnnen berichten tber Velounfélle von Freunden und Familienangehdrigen,
die sie offensichtlich beschaftigen oder ihnen zumindest sehr prasent sind. Von anderen Jugendlichen
und insbesondere Knaben wird auf Nachfrage aber auch gesagt, dass ihre friheren Stlrze oder Unfélle
mit dem Velo nicht der Grund dafur seien, dass sie jetzt nicht mehr oder nicht mehr haufig Velo fahren.
Gleichwohl scheint der Respekt vor den Gefahren des Velo Fahrens gross zu sein. Ein Jugendlicher sagt
mit Bezug auf die Gefahrlichkeit des Verkehrs: ,In die Schule wirde ich nie Velo fahren.“ Insgesamt
scheinen die wenig oder gar nicht (mehr) Velofahrenden Jugendlichen das Velofahren infolge mangein-
der Praxis als etwas abstrakt Gefahrliches anzusehen, das sie oft mit frilheren eigenen oder ,uberliefer-
ten“ Unfallen in Verbindung bringen.

Zwei Typen der Gefahrenwahrnehmung

Aus den Analysen ergeben sich typisierend zwei Gruppen: Die eine Gruppe der Velofahrenden, welche
die Gefahren des Strassenverkehrs sehr genau kennt und in Kenntnis dieser Gefahren trotzdem Velo
fahrt. Sie sind gewdhnt und erfahren und bringen fiir das Velofahren in der Stadt auch das nétige Selbst-
bewusstsein mit (vgl. zu diesem veloférdernden Faktor, Kap. 12.2). Die andere Gruppe der wenig oder
nicht (mehr) Velofahrenden, die ihr Nicht-Velofahren verstarkt mit friiheren eigenen oder ,uberlieferten®
Unfallen begrindet, den Strassenraum insgesamt abstrakter als gefahrlich ansieht. Die zweite Gruppe
kennt infolge des geringen Velofahrens auch kaum konkrete gefahrliche Stellen fiirs Velofahren.

Mangelhafte Veloparkierung: Probleme von Diebstahl und Vandalismus

Auf die Problematik von Diebstahl und Vandalismus'® wird immer wieder hingewiesen, am starksten von
den Jugendlichen in der Orientierungsschule, wo wohl am ehesten noch Streiche wie zum Beispiel ,Lft-
len“ gespielt werden und wo allenfalls auch der Neid aufs Velo des anderen noch gross ist. Solches re-
spektive die damit verbundenen Umstande dirften den einen oder anderen Jugendlichen auch davon
abhalten, das Velo zu benltzen. Zahlreichen Jugendlichen ist das Velo auch schon gestohlen worden
(,gmugget”) — zuhause vor der eigenen Haustlr, in der Innenstadt, aber nur in wenigen Féllen vor dem
Schulhaus. Dies durfte auch damit zu tun haben, dass bei den meisten Schulhdusern die soziale Kontrol-
le gewahrleistet ist, das heisst, die Veloabstellplatze sind gut einsehbar und es zirkulieren immer wieder
Schulerlnnen oder Quartierbewohnerlnnen dort vorbei, so dass Diebstahl oder Vandalismus erschwert
werden.

Bei innenstadtnahen Schulhdusern gibt es vor allem Berichte (iber Diebstahl und Vandalismus wahrend
der Nacht oder am Wochenende. Den Jugendlichen ist deshalb klar, dass ein Velo zu diesen Zeiten nicht
vor dem Schulhaus parkiert bleiben sollte, wenn man es am folgenden Tag wieder (intakt) vorfinden will.

Der Diebstahlsicherung kommt beim Parkieren des Velos héchste Prioritat zu. Andere Bedurfnisse treten
in den Hintergrund. Wichtig ist, dass die Abstellplatze mit einer sicheren Anbindemoglichkeit versehen
sind und dass es auch sonst im Strassenraum Orte gibt, wo man das Velo daran festbinden kann, wie
Blgel oder Pfosten. Damit zusammenhangend werden auch Orte kritisiert, wo die Velos einfach frei hin-
gestellt werden und wo, wenn das erste umfallt, mittels Dominoeffekt auch der ganze Rest zu Boden geht
und alles in einem Velochaos endet. Ein Jugendlicher beschreibt aus eigener Erfahrung: ,Wenn man
einer der ersten ist, der sein Velo abstellt, kann man es nachher fast nicht mehr herausnehmen. Zuerst
muss man es uberhaupt suchen und dann ist es mitten drin von z.B. vierzig Velos, die man dann erst
wegstellen muss. Und dann fallen sie alle um.” Um genligend Platz fir die Velos zu haben, pladieren
einige Jugendliche auch daflr, den einen oder andern Autoparkplatz aufzuheben.

Dem Schutz vor Regen kommt gegeniiber der Diebstahlsicherung und der Mdglichkeit zum geordneten
Abstellen des Velos nur eine untergeordnete Bedeutung zu. ,Es gibt Schlimmeres als einen nassen Sattel.”

18 Vergleiche dazu auch die Hintergrund-Angaben in Kapitel 5.2 zum Veloklima und den Diebstahlen.

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 105

Ein nachster Punkt betrifft die leichte Erreichbarkeit der Veloabstellplatze, vor allem vor den Schulhau-
sern. Das heisst, die Velos sollten moglichst in Eingangsnéhe parkiert werden kénnen, ohne dass noch
grosse Wege zu laufen sind, denn vor Unterrichtsbeginn am Morgen reicht es vielen Jugendlichen nicht
dazu, da sie spat dran sind. Ein Jugendlicher sagt: ,Man méochte zwar, dass das Velo nicht gestohlen
wird und man méchte einen trockenen Sattel haben, aber auf der andern Seite ist die Faulheit genauso
gross, so dass man es nicht macht.“ Aus diesen Griinden — Distanz und Faulheit — werden bestehende,
aber haufig relativ weit weg liegende Velokeller von den Jugendlichen nur selten benutzt. Das Velo ist
zwar vor Wind und Wetter geschitzt, daflr aber eher starker diebstahl- und vandalismusgeféhrdet, da
haufig die soziale Kontrolle nicht gewahrleistet ist.

10.2 Velofordernd: Freie Strecken, freie Platze

Entspannung auf dem Velo durch den Park, im Wald, nachts auf dem Nachhauseweg

Mit dem Velofahren werden allerdings nicht nur Gefahren und Probleme verknlpft. Insbesondere die viel
Velo fahrenden Jugendlichen weisen darauf hin, dass das Velofahren auch sehr entspannend sein kann.
Wenn man z.B. keinen Stress habe, sei es schén auf dem Velo zu sitzen und z.B. durch einen Park zu
fahren. Das sei dann Entspannung. Wie oben bereits zitiert, kann sich ein Jugendlicher nachts nach dem
Ausgang beim Nachhausefahren beruhigen; es klare die Ideen: ,Velofahren kann durchaus meditativ sein
— allerdings muss man dazu den richtigen Ort finden.“ In der Stadt misse man standig aufpassen, auf
Ampeln und darauf, dass man nicht von den Autos Uberfahren werde. Aber wenn man rausfahre, z.B.
beim Bruderholz, da kénne man sich entspannen. Die Gefahren seien dort eben kleiner. Auf einer gros-
sen Strasse, wo es viele Autos gebe, sei es nicht entspannend, aber wenn man durch eine schéne Ge-
gend fahre, wo es nicht so viel Verkehr habe, dann schon.

Auf dem Land ist Velofahren entspannender als in der Stadt

In diesem Zusammenhang wird vereinzelt auch auf den Stadt-Land-Unterschied hingewiesen, dass namlich
das Velofahren in der Stadt anders sei als auf dem Land, eben viel weniger entspannend. Auf der anderen
Seite gebe es auch in der Stadt Orte, wo alles relativ klar und das Velofahren angenehm sei. Jemand er-
wahnt als Beispiel den Weg entlang der St. Alban-Anlage. Das sei super: man habe den Veloweg, es gebe
die Strasse und das Tram fahre nebenan. Die sicheren Velostreifen werden ab und zu gelobt, doch wirden
diese auch, so wird dann kritisiert, immer wieder durch gefahrliche Stellen unterbrochen.

Wo freies Velofahren mdéglich ist, fahren auch jene, die es sonst kaum tun

Verschiedene mannliche Jugendliche, die nicht mehr mit dem Velo zur Schule und auch sonst nur noch
selten Velo fahren, heben hervor, dass sie praktisch nur noch auf ruhigen Quartierstrassen Velo fahren.
Ein Junge meint: ,Wenn Sommerferien ist, wenn die Laden zu sind, dann ist Velo fahren lassig.“ Ein an-
derer Junge fahrt gerne zum Spass etwas herum oder kurvt herum, vor allem in einer Strasse, die er
kenne. Es wird dann auch von ,Tricklis machen und so® gesprochen und man betont das sportliche Mo-
ment des Velofahrens. Dieses aber immer nur an Orten, wo man frei fahren kénne, das heisst wo man
vom Alltagsverkehr und auch von allfalligen Ubertretungen der Verkehrsregeln weitgehend unbehelligt ist.
Ein Jugendlicher, der sonst nie Velo fahrt, verweist auf ein Einrad, das er besitze, das er aber nur so je-
weils unter Kollegen dabei habe und benitze. Ein anderer Jugendlicher meint: ,Ich fahre Velo nur auf
dem Trottoir oder auf der Landstrasse, oder einfach so in Parks.” Auf die Rickfrage, ob er das mache,
weil er nur dort frei fahren kénne, bejaht er.

In der Auswertung der Jugendbefragung ergab sich das interessante, zwar auf geringen Befragtenzahlen
basierende, aber durchaus konsistente Ergebnis, wonach sich ein mit dem Velo einfacher Zugang zum
Schulhaus, wie er z.B. beim Schulhausstandort Baumlihof besteht, auch in einem hoheren Anteil der
Velonutzung niederschlagt. Das Ergebnis stellt nur ein empirisches Indiz dar, enthalt also nicht die ganze
Erklarung. Es ist durchaus mdglich, dass die gréssere Velonutzung beim Baumlihof nicht nur durch den
einfacheren Velozugang, sondern auch durch andere Faktoren (z.B. nicht so gute 6V-Anbindung) bedingt
ist. Dem konnte im Rahmen der Studie nicht naher nachgegangen werden.
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Abbildung 56:  Anteile normalerweise mit Velo, Trottinett 0.3. in die Schule / zum Arbeitsplatz
(nach Schulhausstandort und Schultyp)
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Lesart: Pro Séule jeweilige Veloanteile an allen Mobilitdtsarten. Vgl. zu den absoluten Zahlen und Details: Tab. 20 im Anhang 5.
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Bei der Deutung der Grafik ist zu bertcksichtigen, dass der Anteil der Velonutzung an den Gymnasien
allgemein grosser als an den WBS ist. Schulstufenintern (WBS miteinander verglichen und Gymnasien
miteinander verglichen) zeigt sich der bessere Zugang mit dem Velo am Schulhausstandort Baumlihof im
Vergleich zu den anderen Standorten sowohl fiir das Gymnasium als besonders auch fur die WBS.

11. Soziale Aspekte: Wider und fiir das Velofahren

Fir die Jugendlichen, vor allem fir die jingeren unter ihnen, ist es von grosser Bedeutung, was ihre Kolle-
ginnen und Freunde sagen und Uber sie denken. Die meisten wollen zur Gruppe gehdren. Deshalb hat die
Meinung der anderen zum eigenen Verkehrsverhalten oder zum Aussehen Gewicht und wird als sanfter
oder weniger sanfter sozialer Druck wahrgenommen. Es ist eine Lebensphase, die gepragt ist vom Wech-
selspiel zwischen Abgrenzung und Gruppenzugehorigkeit. Bei den alteren Jugendlichen steht diese soziale
Abhéangigkeit von der ,peer group” nicht mehr so im Vordergrund, spielt aber doch immer noch mit, vor al-
lem beziglich des Aussehens. Dabei sind dann auch Unterscheidungsmerkmale, die das Individuelle beto-
nen, fir die soziale Anerkennung wichtiger als das Gemeinschaftliche. Die Jugendzeit ist gleichzeitig auch
die Phase der Abldsung von den Eltern, in der einerseits die Eltern noch lenken und anderseits die Jugend-
lichen ihren eigenen Weg suchen. Diese Konstellationen enthalten sehr viele Ambivalenzen. Sie kommen
im folgenden Teil zum Ausdruck. Zugleich gab es diese Ambivalenzen auch wahrend der Gesprache in den
Schulen, wo sich manchmal der Gruppendruck auch auf die Aussagen der Jugendlichen niederschlug.

11.1  Velohemmend: Sozialer Druck gegen das Velofahren von Kolleginnen und
Eltern

Ablehnung des Velos als ,,uncool*

Viele Jugendliche vergleichen zwischen dem offentlichen Verkehr und dem Velo und kommen zum
Schluss, dass der 6V bequemer respektive das Velo umstandlicher ist. So gesehen ist es dann priméar
der gut ausgebaute 6V und nicht ein Gruppendruck, der die Jugendlichen vom Velofahren abhalt (vgl.
dazu Kap. 9.1). Auch die Gefahren des Strassenverkehrs kdnnen den Ausschlag geben, auf das Velo zu
verzichten (vgl. Kap. 10.1), was wiederum nicht mit dem Gruppendruck zusammenhangt.

Wenn es allerdings fir viele Jugendliche (blich geworden ist, mit dem &V in die Schule zu fahren — ins-
besondere an der WBS ist es fast zur Regel geworden ist —, dann kann daraus durchaus sozialer Druck
erwachsen, sich flir den 6V und gegen das Velo zu entscheiden. Im &V trifft man sich mit den gleichaltri-
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gen Kolleginnen. Dort haben sie bestimmte Platze, wo sie sitzen und wo sie sich in bestimmter Weise
prasentieren. Hier mdchten einige Jugendliche unbedingt dazu gehéren. So gesehen ist zu vermuten,
dass bestimmte Aussagen, wie sie von einigen Jugendlichen gegen das Velofahren in den Klassenge-
sprachen vorgebracht wurden, nicht nur von unmittelbaren Negativerfahrungen mit dem Velo (anstren-
gend, umstandlich, mihsam usw.) kommen, sondern darlber hinaus als Vorwand benutzt werden, um
den Ansprichen des eigenen Kollegenkreises (der ,peer group“) gegen das Velo zu gentigen. Es gehort
dann innerhalb dieser Gruppe dazu, das Velo ,uncool“ zu finden.

In einer Gruppe der WBS wird die Frage, weshalb die Jugendlichen nicht mit dem Velo zur Schule kom-
men, wie folgt beantwortet: Ein Jugendlicher: ,Ich habe kein Bock, so am Morgen in die Schule zu fahren.
Ich bin dann noch so mide und so, und dann noch Velo fahren.” Ein zweiter Jugendlicher: ,Ich bin zu
kaputt am Morgen®. Eine weibliche Jugendliche: ,Ich habe einen so weiten Weg und mein Velo ist ein
Scheiss-Velo. Ich habe ein Schrott-Velo.“ Eine weitere Jugendliche ,Ich hasse Velo fahren.“ Ihre Kollegin:
»Ich hasse auch Velo fahren®. Auf die Nachfrage an die beiden jungen Frauen, warum sie es hassen,
spricht ein Jugendlicher dazwischen: ,Sie wollen nicht fahren, das ist Sport.“ Die beiden angesprochenen
jungen Frauen sagen darauf nichts mehr zur Frage. Eine dritte junge Frau meint: ,Ich weiss es nicht, es
macht nicht Spass.“ In der anderen Gruppe der WBS kommen von den wenig oder nicht Velo fahrenden
Jugendlichen ahnliche Antworten: ,Es ist langweilig zu ,frampen® (v.a. am Morgen) und die Beine sind
noch schlapp.“ Es wird insbesondere von Jugendlichen aus Kleinbasel auch darauf hingewiesen, dass
der Weg zu steil sei. Ein weiterer Schiler antwortet auf die Frage, warum er nicht das Velo nehme: ,Ganz
ehrliche Antwort: Es scheisst mich an.“ Auf die Frage, warum es ihn anscheisse: ,Keine Ahnung.“ Der
Hinweg sei easy, wenn’s den Berg runter geht, aber der Rlickweg scheisse ihn an. Ein anderer Jugendli-
cher antwortet: ,Es scheisst mich an mit dem Velo. Im Tram sind alle Kollegen dort und auf dem Velo bin
ich allein.“ Eine Jugendliche begriindet so, warum sie nicht mit dem Velo in die Schule kommt: ,Erstens
ist es ein wenig ein gefahrlicher Weg beim Bahnhof, dort ist sehr viel Verkehr und so, und teils auch, weil
es peinlich ist, mit dem Velo zu kommen.“ Ein Schiler bemerkt darauf spéttisch, sie misse halt mit einem
schicken Velo kommen.

Fehlende Unterstiitzung der Eltern fiirs Velofahren

Die Jugendlichen verweisen relativ haufig darauf, dass ihre Eltern Angst hatten, wenn sie mit dem Velo
zur Schule fahren, was dann eng mit den Gefahren des Strassenverkehrs (vgl. Kap. 4.1) verknlpft ist. So
meint eine Jugendliche der WBS: ,Also, ich habe kein Velo, und meine Eltern finden das zu gefahrlich.
Die Strecke in die Schule ist auch gefahrlich.” Eine Jugendliche der FMS meint: ,Meine Mutter findet das
Velo eigentlich zu gefahrlich, und ich finde, sie hat recht. Sehr sehr selten fahre ich einmal abends, wenn
es ganz wenig Verkehr hat und es nicht anders geht. Ich bin nicht so eine selbstbewusste Velofahrerin.*
Ein Jugendlicher der WBS, der ab und zu mit dem Velo zur Schule kommt, sagt: ,Die Familie macht fast
alles mit dem Auto und wenn ich mit dem Velo in die Schule fahre, dann bekommen sie zuhause eine
,Krise’ — wegen der Unfallgefahren und so — ich soll lieber mit dem Tram gehen. Ich sehe diese Gefahren
ebenfalls und fahre deshalb nur ab und zu Velo.“ Die anderen Velofahrenden antworten darauf, dass
immer etwas passieren kdnne, egal wie man unterwegs sei. Ein Jugendlicher sagt, dass die Eltern es
besser finden, wenn er mit dem Tram gehe wegen der Sicherheit. Eine Schiilerin sagt, dass ihre Mutter
mit Bezug auf das Velo immer Angst habe wegen dem Verkehr und deshalb zufriedener sei, wenn sie mit
dem Tram gehe. ,Meine Oma auch®, meint jemand anderer. Oft sagen die Jugendlichen aber auch, dass
die Eltern ihnen freie Hand liessen, mit welchem Verkehrsmittel sie zur Schule gelangen wirden. Die
Eltern wollten einfach, dass unterwegs nichts passiere, egal mit welchem Verkehrsmittel sie unterwegs
seien. Die Eltern seien aber zufrieden, wenn sie mit Tram und Bus gehen wurden.

Von Bedeutung ist auch, ob die Eltern selbst Velofahren. Vor allem bei Eltern, die aus einem ,velofernen®
Kulturkreis stammen, ist dies haufig nicht der Fall und sie kdbnnen dementsprechend den Kindern das
Velofahren auch kaum vormachen oder sie dazu ermuntern. Deshalb — und dies wird auch aus der Ju-
gendbefragung deutlich — fahren Jugendliche, die in der Familie als Alltagssprache nicht (schweizer-)
deutsch sprechen, sehr viel weniger Velo als Jugendliche aus schweizerdeutsch sprechenden Familien
(vgl. entsprechende Darstellungen in Kap. 4.1). Auch von Seiten der Eltern kann also so etwas wie ein
unbewusster sozialer Druck gegen das Velofahren kommen, welcher in der ,peer group“ dann allenfalls
fortgesetzt wird. So meldeten sich in den Klassengesprachen verschiedene insbesondere weibliche Ju-
gendliche mit Migrationshintergrund, die offen aussprechen, dass sie tberhaupt nicht gerne Velo fahren,
und die auf die Frage, ob ihre Eltern Velo fahren, auch mit einem unglaubig entsetzten Nein antworten.
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Der Helm: Ambivalenz zwischen eigenem Schutz und sozialem Druck

Bei der Frage des Helmtragens manifestiert sich sehr haufig das Spannungsfeld des sozialen Drucks.
Zum einen verlangen die Eltern das Tragen des Helms und zum anderen finden die Kolleglnnen, dass ein
Helm doof aussehe. Gleichzeitig erkennen die Jugendlichen den Nutzen des Helms durchaus klar™®.

Oft machen die Eltern den Jugendlichen zur Bedingung, dass sie zum Velofahren einen Helm tragen
mussen. Ein Jugendlicher aus der OS meint: ,Meine Mutter sagt immer, ich miisse einen Helm anziehen,
aber ich ziehe nie einen an. Ich ziehe ihn zwar zuhause an, aber draussen nehme ich ihn wieder ab.” Bei
einem zweiten Jugendlichen sage die Mutter ebenfalls, er solle einen Helm anziehen und er mache es
dann auch. Es sei ihm egal, dass er nicht so heiss aussehe mit dem Helm. Eine Jugendliche stellt fest:
,lch bekomme von den Eltern Veloverbot, wenn ich ohne Helm fahre. Mit Helm zu fahren sei zwar nicht
so schlimm, aber meine Haare passen nicht in den Helm, wenn sie zusammengebunden sind. Wenn ich
mit der Familie unterwegs bin, habe ich den Helm immer an. Wenn ich hingegen allein bin, dann trage ich
ihn von zuhause weg und zwei Strassen weiter ziehe ich ihn wieder aus.“ Die Helmfrage ist in den Klas-
sen jeweils ein heiss diskutiertes Thema. Aber es ist nicht nur der soziale Druck der Eltern, der Schwie-
rigkeiten bereitet. Es ist auch die Angst vor schweren Kopfverletzungen. Diese steht dem grésseren Frei-
heitsgefiihl auf dem Velo ohne Helm gegeniber. Eine Jugendliche bringt ihr Verhaltnis zum Helm so auf
den Punkt: ,Wenn man einen Helm tragt, ist eigentlich das Schénste am Velofahren wie weg, weil es so
schén windet, wenn man einen Weg hinunterfahrt. Aber mit dem Helm gibt es dieses Gefiihl nicht.“ Und
dann spielt auch Modisches eine Rolle. Ein Madchen, das in der Freizeit Velo fahrt, hat einen Helm, aber
es tragt ihn nicht: ,Es sieht Scheisse aus, auch wegen der Frisur*.

Auch die haufig Velofahrenden blicken auf dieses Dilemma von Einsicht in den Schutz des Helms und
dem Gruppendruck zurtick. Eine junge Frau in der FMS erzahlt: ,Ich habe friiher immer einen Helm ge-
tragen — ich habe es auch miissen — und ich war es mir eigentlich auch gewohnt. Aber irgendwann kam
ich in ein Alter, in dem die anderen in der Schule, die friher auch einen Helm getragen haben, diesen
plétzlich nur noch an der Lenkstange haben hangen lassen. Zu Beginn habe ich ihn zuhause dann noch
angehabt, bis Mami und Papi mich nicht mehr gesehen haben und dann habe ich ihn wieder ausgezo-
gen.“ Es gebe auch das Problem, dass man die Haare offen tragen misse, wenn man einen Helm anzie-
hen wolle. Wenn man gerade Haare habe, sei das kein Problem. Aber wenn man sich schéne Locken flr
den Ausgang gemacht habe und dann einen Helm anziehe, dann sei’s einfach vergebens gewesen. Sie
meint weiter: ,Eigentlich ist es eine bléde Uberlegung, aber ich geniere mich mit dem Helm — weil ich
einfach finde, es sieht blod aus. Und ich weiss auch nicht wirklich, ob er etwas nttzt. Aber wenn ich mir
Uberlege, wenn jetzt wirklich etwas passiert und ich bin im schlimmsten Fall querschnittgelahmt und am
sherumsabbern®, dann sieht es auch bléd aus.”

Eine andere junge Frau aus der gleichen Klasse blickt zurlck: ,In der Primar- und Bezirksschule habe ich
auch immer einen Helm getragen, zum Teil weil es die Eltern gesagt haben und weil es in dieser Alters-
gruppe noch normal gewesen ist. Aber in der 3. und 4. Bezirksschule hat es dann langsam begonnen:
Viele haben keinen Helm mehr getragen, weil sie gefunden haben, es sieht uncool aus und so.“ Sie sei
mit anderen immer zu viert mit dem Velo in die Schule gefahren und sie waren noch die einzigen gewe-
sen, die einen Helm getragen hatten. Dann haben zwei auch in dieser Gruppe begonnen, langsam kei-
nen Helm mehr anzuziehen. ,Eines Tages sind wir von der Schule nach Hause gefahren und eine Kolle-
gin hat an der Ampel anhalten missen — die anderen sind etwas voraus und schon uber der Kreuzung
gewesen. Die Kollegin ist von einer Baumaschine angefahren worden — der Lenker hatte sie nicht gese-
hen. Sie ist auf den Kopf gefallen und hat gliicklicherweise den Helm angehabt. Sie ist nachher eine lan-
ge Zeit im Spital gewesen. Da hat man dann gemerkt, der Helm bringt es doch. Und dann haben viele
auch wieder einen Helm getragen. Aber das hat dann bei gewissen doch nicht sehr lange angehalten,
und sie haben dann doch wieder gesagt, es sieht einfach blod aus. Ich selber habe den Helm bis zur
vierten Bezirksschule immer getragen, aber jetzt tue ich es nicht mehr.”

Der Velohelm durfte sich vor allem psychologisch auf die Velonutzung auswirken. Die Jingeren ziehen
ihn an, weil die Eltern es verlangen. Die alteren und selbstbewussten Jugendlichen ziehen den Helm
entweder nicht an oder sie ziehen ihn hinter der nachsten Strassenecke gleich wieder aus, wo sie die
Eltern nicht sehen kénnen. Bestehen die Eltern aber auf dem Tragen, so dirfte ein Teil der Jugendlichen
vom Velo absehen und auf den offentlichen Verkehr wechseln. Ein kleiner Teil halt die Bemerkungen und
schragen Blicke der Kolleglnnen aus und tragt den Helm trotzdem.

' Zu den Helmtragquoten vergleiche Kapitel 5.2.
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Wunsch und (gesetzliche) Realitiat des Nebeneinanderfahrens

Viele Jugendlichen fahren gerne nebeneinander. Im 6V ist es moglich, miteinander zu reden, was vielen
Jugendlichen, vor allem den Jingeren unter ihnen und denjenigen aus sozial tieferen Schichten, wichtig
ist. Mit dem Trottinett ist es ebenfalls mdglich, nebeneinander zu fahren, was wiederum die Jingeren
geniessen. Zum Teil ziehen sie aus diesem Grund das Trottinett dem Velo vor.

Beim Velo ist das Mit- und Nebeneinanderfahren gesetzlich nur unter bestimmten Umstanden erlaubt,
unter anderem bei dichtem Fahrradverkehr, auf Radwegen und signalisierten Rad-Wanderwegen auf
Nebenstrassen und in Begegnungszonen, sofern der brige Verkehr nicht behindert wird (vgl. Strassen-
verkehrsgesetz SVG Art. 462 sowie Verkehrsregelnverordnung VRV Art. 43). Wenn die Jugendlichen es
trotzdem versuchen, so ist das ziemlich schwierig, wie sie schildern. Ein Jugendlicher sagt: ,Ich fahre
eigentlich gerne nebeneinander, denn dann kann man auch reden miteinander und so. Wenn man hinter-
einander fahrt, muss man sonst so schreien.” Allerdings gibt es auch schnell grossen Stress, sobald ein
Auto kommt. Jemand sagt: ,Nebeneinanderfahren ist deshalb stressig, weil man immer schnell auf die
Seite gehen und Platz machen muss, wenn ein Auto kommt und man abbremsen (oder beschleunigen)
muss — je nachdem hat man das Geflihl, eingeklemmt zu werden.“ Die Jugendlichen stort es auch, dass
wenn sie dann Platz machen, das Auto aber dann doch nicht Uberholt, was weiter stresst. Ein Jugendli-
cher sagt: ,Wenn man nebeneinander fahrt und von hinten naht ein Auto, so hupt dieses, wenn man nicht
sofort an den Rand geht. Geht man dann aber an den Rand, so fahrt es doch nicht vorbei und bleibt hin-
tendran.” Eine Jugendliche sagt, sie fahre mit einer bestimmten Kollegin immer neben einander, egal wie
breit die Strasse sei und dann wirden die Autos manchmal aggressiv hupen, was sie nicht wirklich ver-
stehen konne, da es ja nur wenig langer gehe. Jemand anderer erganzt: ,Meine Kollegin fahrt auch im-
mer neben mir, was ihr auch gar nichts ausmacht. Aber wenn ein Auto kommt, dann hat sie Stress und
muss schneller (oder langsamer) fahren. Ich hasse es, wenn ein Auto von hinten Druck macht.“ Andere
beschranken das Nebeneinanderfahren auf bestimmte Strecken: Jemand sagt: ,Auf dem Schulweg kann
man eigentlich schon nebeneinander fahren, denn man merkt ja, wenn ein Auto kommt — aber nur auf
Quartierstrassen, nicht auf Hauptstrassen.” Und eine Jugendliche sagt tber ihren Weg: ,Auf dem Schul-
weg gibt es eine grosse Strecke, auf der man gut zu zweit fahren kann.“ Ein Jugendlicher der WBS E regt
an, dass man wie in Thailand zu zweit auf dem Velo sitzen kénnen sollte.

Kaputtes oder gestohlenes Velo als ,,Bruchstelle” in der Velobiographie

Sehr haufig wird von den kaum respektive nicht mehr Velo fahrenden Jugendlichen darauf hingewiesen,
dass ihr Velo in schlechtem Zustand respektive kaputt sei. Ein Jugendlicher der OS erklart: ,Ich habe kein
Velo, ich habe einmal eines gehabt, habe es aber kaputt gemacht (,gschlisse’).“ Sein Kollege sagt, dass
sein Velo kaputt sei: ,Der Reifen ist kaputt und anderes ist auch kaputt.“ Auf die Frage, ob er es nicht
flicken wolle, verneint er. Er flicke es nicht, weil er es nicht brauche. Ein Madchen meldet sich und sagt,
dass ihr Velo auch kaputt sei, sie es aber ebenfalls nicht flicken méchte. Ein kaputtes Velo wird dann
auch als Grund daflir angegeben, weshalb man nicht mit dem Velo in die Schule komme. Ein Junge er-
klart, dass er nicht mit dem Velo kommen kénne, da er am Velo ja keine Bremse habe und auch sonst
Verschiedenes kaputt sei. Auf die Frage, ob er mit dem Velo kdme, wenn es in Ordnung ware, sagt er:
»Ich weiss nicht®, verneint aber eher. Ein anderer Junge verweist auch darauf, dass sein Velo kaputt sei
und dass das Abschliessen usw. umstandlich sei, sowie: ,Wenn ich in der Stadt bin, bin ich ohne Velo
schneller.” Auch ein weiterer Jugendlicher verweist auf sein kaputtes Velo und darauf, dass er keine Lust
zum Reparieren habe. Ein Jugendlicher der WBS sagt ebenfalls direkt, dass er sein Velo ,zerstort” habe.
Ein anderer Jugendlicher der WBS sagt: ,Ich habe ein verrostetes Velo, das nicht mehr geht.“ Aus ver-
schiedenen Ausserungen der Jugendlichen wird klar, dass die Qualitat der Velos ein wichtiger Faktor ist
dafiir, wie das Velofahren erlebt wird. Ein gutes Velo macht mehr Freude und ist leichter zu fahren als ei-
nes, das bald lottert und auseinanderfallt oder standig irgendwo ,giert".

Analog werden auch gestohlene Velos haufig nicht mehr ersetzt. In einer Gruppe der WBS E sagen drei
Jugendliche, das sie friher ein Velo hatten, es ihnen aber geklaut worden sei (einmal sogar mehrfach)
und sie nachher auf eine Neuanschaffung verzichtet hatten — bei einer jungen Frau haben es die Eltern
als fur zu teuer angesehen, immer wieder ein neues Velo zu kaufen; bei einer anderen waren die Eltern
zwar bereit, ein neues zu kaufen, aber sie wollte nicht mehr (da man es wegen der Diebstahlgefahr stan-
dig abschliessen misse).

Offenbar ist es bereits in der OS und insbesondere in der WBS so, dass verschiedene Jugendliche ihr
Velo, mit dem sie vorher regelmassig fuhren, dann, als es einmal kaputt ging oder gestohlen wurde, nicht
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mehr reparierten, beziehungsweise ersetzten und in der Folge auch nicht mehr Velo fuhren. Das kaputt
gegangene oder gestohlene Velo scheint eine ,Bruchstelle“ in der Velobiographie insofern zu markieren,
als damit auch das regelmassige Velofahren beendet wurde.

11.2 Veloférdernd: Ermutigung des Velofahrens durch Freunde und Eltern

Wenn meine Freunde Velo fahren, dann fahre ich auch — am liebsten nebeneinander

Aus den Aussagen in den verschiedenen Klassen ist heraus zu lesen, dass es von besonderer Bedeu-
tung ist, miteinander mit dem Velo zur Schule zu fahren. Das gilt vor allem fir Jugendliche, die nahe beim
Schulhaus wohnen und die den gleichen Weg haben. Zum Verhalten auf der Strasse sagen sie: ,Wenn
ein Auto kommt, dann muissen wir jeweils hintereinander fahren.“ In der OS scheint die Verkehrsmittel-
wahl noch besonders stark durch die Kolleginnen (mit)bestimmt zu werden — wenn die anderen das Velo
dabei haben, dann nimmt man es auch.

In den hdheren Schulstufen scheint das gemeinsame Velofahren auf dem Schulweg nicht mehr von Bedeu-
tung zu sein. Ein mit dem Velo in die Schule fahrender Jugendlicher erklart es so: ,In Tram und Bus kann
man sich sicher einfacher mit Kollegen untereinander unterhalten als auf dem Velo — in Basel zumindest.
Weil man mit dem Velo nicht so nebeneinander fahren kann. Aber wenn ich mir Gberlege, ich kdnnte jetzt
auf dem Schulweg im Tram wéahrend 15 Minuten mit einem Kollegen schwatzen, was ich ja auf dem Velo
nicht kann, so ist mir das das total egal. Ich sehe diese Person ja dann in der Schule und kann mit ihr ja den
ganzen Tag noch schwatzen.” In der Freizeit sei es hingegen anders. Dann sei man haufig auch mit ande-
ren mit dem Velo unterwegs. Bei dieser Gelegenheit wirde man auch gerne nebeneinander fahren, aber
das gehe nicht so gut. Es sei schon mdglich, aber man misse halt immer schauen, ob Autos kommen wiir-
den und die wiirden dann hupen. Auf dem Land kénne man noch einigermassen nebeneinander fahren, in
der Stadt hingegen kénne man das nur schlecht. Auf die Problematik, dass man beim Nebeneinanderfahren
mit dem Velo Verkehrsregeln verletzt, wurde in Kap. 11.1 ndher eingegangen.

Individualisierung des Velos bei alteren Jugendlichen

Bei alteren Jugendlichen ftritt der Druck des Gemeinsamen und Gleichen in den Hintergrund und wird
ersetzt dadurch, dass man soziale Anerkennung gewinnt, indem man sich von anderen unterscheidet und
individuell gibt. Hierzu bietet das Velo sehr gute Voraussetzungen. So schildern haufig Velo fahrende
Jugendliche mit Begeisterung, wie sie ihr Velo speziell ausgestattet und umgebaut oder sich ein Unikat
zugelegt haben. Bei mannlichen Jugendlichen sind die Einganger (sog. Fixies oder ,single speeds®) oder
Mountainbikes angesagt. Bei weiblichen Jugendlichen sind liebevoll geschmiickte und farbige Velos mit
einem Koérbchen vorne dran der Stolz der Besitzerin.

Abbildung 57: Individualisierte Velos auf dem Parkplatz vor der Fachmaturitatsschule

Quelle: Fotos Daniel Sauter
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Kleidermode beim Velofahren kein besonderes Problem

Die Frage an die weiblichen Jugendlichen, ob sie wegen der Mode nicht Velo fahren, wird eher verneint.
Die Jugendlichen sagen Ubereinstimmend, dass sie keine bestimmte Velokleidung tragen. Eine Jugendli-
che am Gymnasium meint: ,Nein, wir kommen ja nicht im Abendkleid in die Schule, sondern tragen
Jeans.” Das sei kein Problem. Je nach Situation nehmen sie aber Rucksicht bei der Kleiderwahl. Zum
Beispiel sagt eine junge Frau: ,Ich ziehe einfach keine hellen Hosen an, wenn es regnet, weil es auf-
spritzt und schwarze Flecken gibt, die nicht mehr ausgehen wirden.“ Manchmal merke man auch erst auf
dem Veloweg, dass man etwas Unpraktisches gewahlt habe und man musse dann halt vielleicht etwas
komisch Velo fahren. Es gehe aber meist trotzdem. Das einzige sei, erganzt eine Kollegin, dass wenn sie
einen kurzen Rock anhabe, dass sie dann nicht einfach so vorne driber aufsteigen kdnne (auf ihr Renn-
rad) und darauf achten misse, dass sie irgendwo aufsteige, wo es nicht so viele Leute rundherum habe.
Wenn sie aber unbedingt ein Rockchen anziehen wolle, habe sie auch noch ein altes Damenvelo, das sie
dann in einem solchen Fall nehme. Auf die Bemerkung, dass sie dann offenbar das Velo der Kleidung
anpasse und nicht die Kleidung dem Velo, sagt sie, dass es eigentlich kein wesentliches Problem sei, vor
allem nicht, wenn man dann fahre. Eine junge Frau sagt: ,Ich merke es nur, wenn ich einen ganz langen
Rock trage, dann ist es etwas kompliziert. Man misse ihn dann hinauf nehmen, aber es gehe. Auch
wenn man einen Wickeljupe trage, dann winde es den die ganze Zeit auf, aber es gebe ja auch Hosenro6-
cke. BIAd sei es, wenn es regne. Sie habe schon Konzerte gehabt, an die man sich schén habe anziehen
mussen und dann regne es und man werde nur schon auf dem Weg zum Bahnhof pflotschnass. ,Das ist
etwas bldéd.“ Eine Kollegin bestatigt von ihrer Seite diese Einschatzung und erganzt, auch bei ihr sei es
grundsétzlich kein Problem, nur kurze Récke seien etwas doof.

Ein junger Mann sagt: ,Ich glaube nicht, dass man sich umkleiden muss, um Velofahren zu kénnen. Ich
merke bei einer Person aber manchmal schon, ob sie Velo fahrt oder nicht — ich erkenne das meistens.”
Offenbar scheinen Kleider manchmal Velofahrende zu machen.

Selbstverstandlich richten sich die jugendlichen Velofahrenden auch nach dem Wetter und ziehen Re-
genjacke und Kapuze an, wenn’s regnet oder ziehen sich generell etwas warmer an auf dem Velo als
sonst, weil es wegen des Fahrtwindes etwas kihler ist. Im Ubrigen schiitzen sich die Allwetter-
Velofahrenden mit Regenhosen und Regenmantel. Letztere sind allerdings nicht besonders geeignet und
kénnen schnell ins Rad kommen.

Der Apfel fallt nicht weit ....: In ,Velofahrer-Familien“ ist das Velo selbstverstandlich

In den Klassengesprachen geben diejenigen Jugendlichen, die haufig Velo fahren, oft an, dass auch die
Eltern und die Geschwister Velo fahren. Oft waren sie schon als Kind haufig mit den Eltern mit dem Velo
unterwegs und wuchsen in eigentlichen ,Velofahrer‘-Familien auf. Eine Jugendliche meint zum Beispiel,
dass sie von klein auf mit dem Velo unterwegs gewesen sei mit ihrer Familie. Ein Jugendlicher ist bei den
Grosseltern aufgewachsen und der Grossvater habe mit ihm als Kind immer kleine Velotouren gemacht.
Ein Junge hebt hervor, dass bei ihm alle in der Familie Velo fahren wirden, auch im Winter. Er sei mehr
oder weniger mit dem Velo aufgewachsen. Eine Jugendliche stellt fest, dass ihre Mutter eigentlich immer
Velo fahre und nur selten Tram (z.B. wenn’s regnet) und die Schwester ebenfalls. Ein Jugendlicher be-
schreibt es so: ,Meine Mutter fahrt Velo und als mein Vater noch da war, ist er auch immer Velo gefah-
ren. Meine Mutter hat immer geschaut, dass ich ein gutes Velo habe — ich habe nie ein billiges Velo ge-
habt. So habe ich von Anfang an das Velo gern gehabt, weil es praktisch war. Da ich sehr nahe der OS
gewohnt habe, und alle andern mit dem Velo zur Schule gekommen sind, wollte ich auch mit dem Velo
zur Schule, obwohl ich nur 10 Sekunden Schulweg gehabt habe. So bin ich zum Velo gekommen. Und
spater im Leonhard-Schulhaus habe ich dann mit dem Velo in die Schule fahren ,missen® (wegen der
Distanz).“ Bei zwei weiteren Jugendlichen fahrt ebenfalls die ganze Familie Velo, weshalb es fir sie
selbstverstandlich sei, Uberall hin mit dem Velo zu fahren, wobei bei einem Jugendlichen dies erst seit
kurzem der Fall ist. Die Familie habe gesagt, es sei nun auch bei ihm die Zeit gekommen, tberall hin mit
dem Velo zu fahren. Weitere Velo fahrende Jugendliche betonen, dass bei ihnen zuhause alle Familien-
mitglieder Velo fahren.
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12. Institutioneller Rahmen: Hinderung des Velofahrens versus
selbstbewusstes Durchsetzen gegen den Rahmen

121 Velohemmend: Fehlende oder nur singulare institutionelle Stlitzung des
Velofahrens

Aus den Gesprachen mit den Schulleitungen wurde deutlich, dass Mobilitat und Velofahren kaum ein Unter-
richtsthema sind. Von Seiten der Polizei wird zwar Verkehrsunterricht in den Klassen und im Verkehrsgar-
ten angeboten und das Velofahren im Quartier gelbt. Letzteres findet jedoch nur einmalig statt und die
Jugendlichen scheinen nicht alle profitiert zu haben. Oft scheint es der besonderen Initiative einzelner Per-
sonen oder Gremien zu bedirfen (Initiative zweier Lehrer fiir einen Velokeller; Initiative des Elternrats fiir
Veloférderung u.a.), damit die Veloférderung eine besondere Prioritdt zugesprochen erhalt. Insgesamt ist
dementsprechend von einer fehlenden oder nur singularen Férderung des Velofahrens zu sprechen.

Gemischte Erinnerungen an den Verkehrsgarten und die Velotour im Quartier

Die meisten Jugendlichen erinnern sich an das Verkehrstraining, das sie hatten. Einerseits an den Be-
such des Verkehrsgartens und anderseits — auf Nachfrage hin — auch an die Quartierrundfahrt mit der
Polizei. Verschiedene Jugendliche halten fest, dass es ihnen gefallen habe, anderen war es eher unan-
genehm und wieder andere scheinen das alles nicht so ernst genommen zu haben. Ein Jugendlicher
meint: ,lch habe es gerne gemacht im Verkehrsgarten, weiss aber nicht, warum ich wieder aufgehort
habe mit Velofahren.” Ein Madchen erklart, dass man da einfach durchfahren musste, und dass sie das
noch ,geil“ fand. Ein Jugendlicher betont, dass es nicht freiwillig gewesen sei, sondern man habe daran
teilnehmen missen mit der Schule. Ein anderer meint, es sei noch chillig gewesen und ein dritter wirft
ein: ,Besser als Schule®. Ein Madchen sagt: ,Ich fand das Velo fahren im Verkehrsgarten nicht toll. Ich bin
auch nie Velo gefahren, sondern zu Fuss in die OS.“ Ein Jugendlicher erklart: ,Ja, wir waren auch mit der
Klasse im Verkehrsgarten. Das war geil, ich habe nie die Regeln beachtet, bin einfach gefahren.” Ver-
schiedene Jugendliche bekunden auf Nachfrage, dass es ihnen nicht so gefallen habe, wollen sich aber
nicht weiter dazu dussern. In der Gruppe der wenig Velofahrenden am Gymnasium gefiel der einen Halfte
der Verkehrsgarten, der anderen Halfte gefiel er nicht.

Bei der Velotour im Quartier mit der Polizei regnete es gemass den Angaben von Schiilern der OS. Eine
Jugendliche meint, dass sie es trotz Pech mit dem Wetter okay gefunden habe. Auch einem anderen
Jungen und einem Madchen hat es noch gefallen, man habe gelernt, Signal zu geben. Einzelne nicht
Velo fahrende Madchen sagen aber auch, dass sie nicht dabei respektive krank gewesen seien, wobei
nicht klar ist, ob sie auch einfach nicht dartiber sprechen wollen. Ein Junge erklart, dass Veloausflige zu
muihsam seien. In einer anderen Gruppe der WBS schildert ein Jugendlicher, dass er bei einem Veloaus-
flug in der OS in eine Frau gefahren sei und am Finger geblutet habe. In einer anderen Gruppe wird be-
richtet, dass ein Kind mit dem Velo in die Tramschienen geraten und gestirzt sei (,uf d’Frassi g'flooge®).

Die Angst vor der Polizei und deren Art der Rechtsdurchsetzung

Verschiedene Jugendliche berichten, dass sie schon mal von der Polizei bei einem Verstoss gegen die
Verkehrsregeln erwischt worden seien. Meist wirden sie einfach belehrt, aber auch schon habe es eine
Busse abgesetzt. Eine Jugendliche schildert: ,Als ich in der OS war, fuhr eine Zeit lang immer eine Poli-
zeipatrouille im Quartier herum und wenn wir dann nebeneinander gefahren sind, haben die Polizisten
das Fenster heruntergekurbelt und gesagt, wenn sie reden wollten, sollten sie das auf dem Trottoir tun.
Ich finde, die Polizei kommt immer nur, um einen zu bestrafen.” Ein Jugendlicher meint, dass er die Poli-
zei nicht so oft als Freund und Helfer erlebt habe. Sie wirden immer mit ihren ganz klaren Bestimmungen
kommen. Man kénne zwar versuchen, ihnen das eigene Verhalten zu erklaren, aber die Polizei antworte
dann immer mit dem Standardsatz: ,Ja, wenn alle das machen wirden, was ware dann.“ Daflir habe er
fast kein Verstandnis. Jemand sagt: Wenn sie und ihre Kollegin unterwegs seien und sich ein Streifenwa-
gen nahere, hétten sie jeweils einen kleinen Schockmoment und missten kurz kontrollieren, ob sie alles
richtig hatten. Aber meistens wirde die Polizei dann vorbeifahren.

Eine andere Schulerin erganzt: ,Wenn die Polizei vorbeifahrt und sie sehen, dass man etwas falsch
macht, dann ist es schon okay, wenn sie etwas sagen, aber wenn die Polizei nach der Schule im Quartier
bewusst darauf wartet, um Schulerinnen, die z.B. zu zweit auf dem Velo sitzen, abzupassen, ist das nicht
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in Ordnung. Ich bin mal so erwischt worden und die Polizisten haben dann gefragt, wie der Klassenlehrer
heisst und gesagt, sie wirden einen Brief schreiben und sie wirde fur eine Verkehrsunterrichtsstunde
aufgeboten. Dieser Brief ist dann aber erst dreiviertel Jahre spater gekommen, da die Sache ja Giberhaupt
nicht wichtig gewesen ist.“ Sie meint, die Polizei solle die Zeit fiir etwas anderes nutzen.

Die von der Polizei beanstandeten Verhaltensweisen der Jugendlichen

Die Erfahrungen und Interaktionen der Jugendlichen mit der Polizei scheinen sehr vielfaltig und erstaun-
lich haufig zu sein. Den meisten Schilderungen gemeinsam ist, dass die Jugendlichen das Geflhl haben,
sie wirden bei relativ banalen Vergehen von der Polizei zu streng behandelt. Diese habe zudem wenig
Verstandnis und Augenmass fiir ihr Verhalten, zum Beispiel wenn sie nur kurz bers Trottoir zu ihrem
Zuhause fahren und dies erst noch vorsichtig machen wirden. Zudem haben sie manchmal das Gefuhl,
sie wirden herablassend behandelt, zum Beispiel, wenn die Polizei sie vor anderen Leuten aus dem
Polizeiauto heraus Uber Lautsprecher ermahnt. Unverstandnis bei den Jugendlichen herrscht auch dann,
wenn die Situation fur die Velos strukturell schwierig ist oder korrektes Verhalten als geféhrlich angese-
hen wird. Einer erzahlt zum Beispiel, er habe mal eine Busse beim Rheinsprung erhalten, was er unnétig
gefunden habe. Dort stiinden haufig Polizisten. Das Problem dort sei, dass man nicht tber den Fussgan-
gerstreifen fahren dirfe, sondern rundherum einen Umweg fahren miisse. Hier brauche es klar eine Ver-
besserung fur die Velofahrenden.

Naturlich sind nicht alle Verhaltensweisen der Jugendlichen harmlos und sie sehen zuweilen durchaus ein,
dass sie zu Recht angehalten und ermahnt worden sind. Aber die Art und Weise, wie die Polizei Jugendli-
che behandelt, kdnnte sicher verbessert werden, um die Jugendlichen zu riicksichtsvollen Verkehrsteilneh-
menden zu machen und ihnen trotzdem eine positiv(er)e Erfahrung mit dem Velo zu ermdglichen.

Probleme mit der Polizei gab es fiir vereinzelte Jugendliche zum Beispiel, wenn sie einander auf dem Ge-
packtrager ,aufluden®. Ein Jugendlicher berichtet, ein Kollege sei einmal bei ihm hinten drauf gesessen und
sie wurden von der Polizei angehalten, die ihnen gesagt habe, das gehe nicht. Ein anderer erklart: ,In mei-
ner Gruppe sass eine Person auf dem Gepackirager. Sie mussten je 20 Fr. Busse bezahlen. Das Ganze
trug sich aber auf einem Veloweg zu und ich sehe nicht ein, was daran gefahrlich sein kénnte. In Italien ist
das der Polizei egal und es geht auch. Dort wird aber manchmal fast zu stark auf die andere Seite Ubertrie-
ben.* Ein weiterer Jugendlicher erzahlt: ,Ich bin mit einem Kolleg zu zweit auf dem Velo gewesen, und dann
ist ein Polizeiauto vorbei gekommen und hat so ,Halt anhalten* gezeigt. Aber wir haben gedacht, dass die
sowieso nicht kommen kdnnen, weil die Tramgeleise dazwischen sind. Dann haben sie uns kontrolliert,
auch auf Drogen, unsere Namen aufgeschrieben und alles. Nach einem Monat ist ein Brief nhach Hause
gekommen, ich solle in den Verkehrsgarten kommen. Das war vor zwei Jahren und im Verkehrsgarten
musste ich mir zwei Stunden lang Theorie anhéren.“ Es sei nicht zum ersten Mal gewesen.

Die Jugendlichen fahren mit ihrem Velo auch immer wieder einmal auf dem Trottoir, was zuweilen zu
Konflikten mit Fussgangerinnen und der Polizei fihrt. Sie wechseln zum Beispiel aufs Trottoir, wenn’s viel
Verkehr oder Stau hat, um so schneller voranzukommen. Ein Schiler sagt: ,Ich fahre aufs Trottoir, wenn
Stau ist und die Auto Fahrenden keinen Platz zum Durchfahren lassen. Dabei wurde ich auch schon von
der Polizei ermahnt: ,Das nachste Mal auf der Strasse’, aber das geht rein und wieder raus.” Ein anderer
Jugendlicher erklart: ,Es sind nur 20 Meter gewesen von Zuhause zu einem Laden und der Polizist sagte,
ich solle auf die Strasse gehen, das heisst, zwei Spuren Uberqueren, dort fahren und dann wieder zu-
rick.“ Aus Sicht des Jugendlichen, der offenbar auf dem in seiner Fahrtrichtung linken Trottoir unterwegs
war, war das vollig unnétig. Ein weiterer Jugendlicher wurde einmal von einem Polizisten unmittelbar vor
dem eigenen Haus angehalten, weil er dort aufs Trottoir gewechselt hatte. Der Polizist meinte, er misse
diese paar Meter halt zu Fuss gehen.

Ein Jugendlicher erzahlt: ,Ich fuhr einmal auf dem Trottoir und da rief mir die Polizei von hinten Gber den
Lautsprecher auf dem Dach zu: ,Ich wiirde jetzt absteigen, wenn ich Du ware’. Die Polizei hat offenbar
nichts Besseres zu tun. Man kann doch auch schauen, wie die Person fahrt* (gemeint ist, wie langsam
und vorsichtig). Ein anderer meint: ,Ich finde es auch in Ordnung, wenn man auf dem Trottoir fahrt, so-
lange man nicht aggressiv an den Passanten vorbeiprescht.“ Auch andere sagen, sie wiirden manchmal
einfach so, wenn sie Lust hatten, auf dem Trottoir fahren, um einen Weg abzukiirzen oder eine direktere
Linie nehmen zu kénnen. Eine Jugendliche sieht die Lage so: ,Solange es nicht so viele Leute hat, geht
es, dann stort man auch nicht. (...) Gefahrlicher wird es, wenn es niemanden auf dem Trottoir hat und
man schneller fahrt und dann Leute aus den Hauseingangen auf das Trottoir treten. Wenn es hingegen
Vorgarten hat, sieht man die Leute kommen.*
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Das Velolicht ist ein weiterer Diskussions- und Bussenpunkt mit der Polizei. Ein Jugendlicher schildert:
»Ich wurde angehalten, weil ich das Licht zuhause vergessen hatte. Daflir habe ich noch halbwegs Ver-
standnis, da es ja gefahrlich sein kénne. Es sei sicher ihr Job, ihm das zu sagen, aber manchmal ziehe
die Polizei auch einfach eine Show ab, die liberhaupt nicht nétig sei, wie z.B. Durchsagen (iber den Laut-
sprecher auf dem Dach machen.” Jemand erganzt ,Mit dem Licht ist es sehr mihsam, da man es im
Ausgang immer den ganzen Abend dabei haben muss. Wenn es gross ist, ist das Problem umso grésser.
Und wenn man das Licht am Velo lasst, wird es geklaut. Ein Dynamo sieht nicht schén aus und die klei-
nen Lichter (die man mit einem Gummi festmachen kdnne) vergesse ich immer.“ Eine junge Frau erzahit:
,Ich habe mal eine Busse von 80 Franken bekommen wegen fehlendem Rducklicht und einer kaputten
Bremse. Das ist im Bereich der Kaserne gewesen, wo die Polizei vor allem am Wochenende prasent ist,
eventuell auch wegen Drogen. Die Busse hat mich sehr geschmerzt, da ich arbeiten gehen musste, um
das Geld wieder hereinzuholen. Da war ich 15 Jahre alt. Ich habe gedacht, ob eigentlich die Polizei nichts
Besseres zu tun hat als arme Velofahrer auseinander zu nehmen.*

Nicht zuletzt gibt die Veloparkierung beziehungsweise die Zufahrt dazu zu polizeilichen Interventionen
Anlass. Bei der Freie Strasse, so ein Jugendlicher, sei eigentlich Fahrverbot, aber es habe Velostander,
so dass die Jugendlichen es als selbstverstandlich erachten, bis dorthin zu fahren. Eine Jugendliche hat
mal zusammen mit ihrer Mutter in der Innenstadt einen Velofahrer beobachtet, der sein Velo an einem
Ort abstellen wollte, an dem er es offenbar nicht hatte abstellen duirfen. Es sei aber nichts Gefahrliches
gewesen. Es sei ein Polizist dazu gekommen und habe ihn doof angeschrien. lhre Mutter und sie hatten
sich sehr aufgeregt. Sie finde, es gabe Wichtigeres als das. Ein weiterer Jugendlicher sagt, er habe auch
schon gesehen, dass Polizisten an gewissen Orten warten wiirden, bis viele Leute ihr Velo dorthin stellen
wirden und dann wirden sie die Velos abtransportieren. Die Polizisten sollten entweder sagen, bitte stellt
das Velo dort nicht hin, oder dann nichts machen.

12.2 Veloférdernd: Velo als Gewohnungs- und Erfahrungssache; Sache des
Selbstbewusstseins

Dank Erfahrung und Gewohnheit sicher und mit Freude mit dem Velo unterwegs

In einer Gruppe von Jugendlichen, die haufig Velo fahren, wird darauf hingewiesen, wie wichtig die Ge-
wohnheit respektive Erfahrung sei, in der Stadt Velo zu fahren. Ein Jugendlicher aus der Stadt sagt zum
Beispiel: ,Ich kenne jede ,Scheissgasse’ in Basel und weiss genau, hier haben die Autos Einbahn, aber
die Velos dirfen in der Gegenrichtung fahren. Und wenn man das alles weiss, dann fahrt man einfach
und Uberlegt gar nicht mehr. Wenn man hingegen nichts von dem weiss, dann ist es schon extrem stres-
sig — man muss standig schauen, habe ich nun Vortritt oder wer hat Vortritt — darf ich hier durchfahren
oder nicht. Die Erfahrung hilft.“ Und seine Kollegin erganzt: ,Ich flihle mich sicher in der Stadt mit dem
Velo, weil wir zuhause nie ein Auto gehabt haben und ich seit Kindsbeinen an mit dem Velo unterwegs
bin. Velofahren ist fir mich Normalitdt und ich Uberlege gar nicht mehr. Deshalb stressen mich die ver-
schiedenen Situationen in der Stadt auch viel weniger.“ Allerdings komme auch sie manchmal in kritische
Situationen. Ein Jugendlicher sagt, er fahre auch immer Velo und fiihle sich sehr sicher in Basel — er tra-
ge auch keinen Helm. Aber es habe schon Situationen gegeben, wo er gedacht habe, jetzt habe er Glick
gehabt, sonst hatte er einen Unfall gemacht. Einzelne andere Jugendliche mit viel Erfahrung weisen
ebenfalls darauf hin, dass sie mit dem Velo gerne schnell unterwegs sind in der Stadt und manchmal
auch den Nervenkitzel etwas geniessen. Einer meint gar, dass nicht der Verkehr fir ihn gefahrlich sei,
sondern er mit seinem schnellen Rennvelo eher gefahrlich fir andere sei. Er store sich vor allem daran,
wenn er alle zehn Meter anhalten und die ganze Zeit abchecken misse, ob noch ein Fussganger oder
eine alte Frau riiber wollten. Das sei schrecklich.

Dagegen berichtet eine junge Frau aus einer landlichen Gemeinde: ,Ich fihle mich relativ unsicher auf
dem Velo. Ich habe mich auch noch nie getraut nach Kleinbasel hintberzufahren. Es ist anders in der
Stadt als auf dem Land. Man kennt sich dort besser aus, man kennt die Strasslein und die Strassen, die
nur selten befahren werden. Auch hat es nur wenige Busse und die Autos schauen noch mehr auf einen.
In der Stadt dagegen muss man sich sehr stark konzentrieren, weil viel mehr los ist und es viel mehr Au-
tos und Trams und Tramschienen hat, worauf man Acht geben muss. Zudem hat es Einbahnstrassen und
man ist auch sonst so gestresst.”
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Selbstbewusstsein hilft, sich im Verkehr und der Gesellschaft durchzusetzen

Es scheint auch vieles davon abzuhangen, mit welchem Bewusstsein man den Hindernissen beim Velo-
fahren begegnet, insbesondere auch den Vorschriften durch die Polizei. Hier scheinen es insbesondere
die Jugendlichen des Gymnasiums oft leichter als die Jugendlichen der WBS fertigzubringen, sich selbst-
bewusst liber bestimmte gesetzliche Vorgaben (wie z.B. Fahrverbot auf dem Trottoir) hinwegsetzen zu
kénnen. Sie fuhlen sich mit ihrer Art Velo zu fahren auch dann im Recht, wenn ihnen vom Polizisten das
Gegenteil vorgetragen wird. Ein Gymnasiast erzahlt zum Beispiel, wenn er wegen fehlendem Rucklicht
erwischt werde, tue er jeweils Uberrascht und sage, er misse es gerade verloren haben, denn eben sei
es noch dran gewesen. Damit komme er meistens davon. Allerdings ist auch zu bedenken, dass Gymna-
siasten ohne Migrationshintergrund bei Fehlverhalten von der Polizei wohl auch weniger hart dran ge-
nommen werden als etwa ein Schiler der WBS A mit Migrationshintergrund und entsprechendem Ausse-
hen und Slang. Letzterer wird nicht selten dann auch gleich noch — wie von einem Jugendlichen so ge-
schildert — auf Drogen durchsucht, und allenfalls geraten die Jugendlichen in der Folge auch noch mit
ihren Eltern in Konflikt. Da verzichten sie lieber ganz aufs Velofahren.

Viele der nicht mehr Velo fahrenden Jugendlichen scheinen auch mit der in der Schule geforderten Disziplin
mehr Muhe zu haben als die regelmassig Velofahrenden. Sie scheinen mit dem Strassenraum als Velofah-
rende ganz ahnlich ein diszipliniertes Verhalten zu verbinden wie mit der Schule. Allzu schnell kénnen sie
als Velofahrende — in ihrer Sicht — eine Regelverletzung begehen und davor firchten sie sich. Und es
scheint, dass sie dann am ehesten und auch gerne Velo fahren wirden, wenn diese Gefahr der Regelver-
letzung am wenigsten droht, auf wenig befahrenen Strassen, in Parks, allenfalls auf dem Trottoir. Demge-
genuber scheinen Jugendliche des Gymnasiums selbstbewusster mit solchen Mdglichkeiten umgehen zu
kénnen und dieses Selbstbewusstsein scheint entsprechend ein veloférderndes Moment zu sein.
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Teil D: Massnahmen zur Forderung des Velofahrens
Jugendlicher

Im Kanton Basel-Stadt kann das Schulhaus ab der Weiterbildungsschule WBS frei gewahlt werden. Die-
se Situation unterscheidet sich von den meisten anderen Schweizer Kantonen. Es bedeutet, dass die
Schulerlnnen ab dem Alter von etwa 13 Jahren nicht mehr unbedingt in ihrem Quartier in die Schule ge-
hen, sondern an einen anderen Standort im Kanton. Dies gilt es als Hintergrund bei der Beurteilung der
Massnahmen zu berlcksichtigen.

In Bezug auf die Massnahmen sind zwei Merkmale entscheidend: zum einen wirkt der gut ausgebaute
offentliche Verkehr als beschrankende Rahmenbedingung fur die Férderung des Veloverkehrs, gerade
unter Jugendlichen. Zum andern ist hier die — trotz aller Anstrengungen — von den Jugendlichen noch
immer haufig als mangelhaft wahrgenommene Infrastruktur von entscheidender Bedeutung. Diese beiden
Merkmale bedingen sich einerseits gegenseitig und pragen dariber hinaus die Chancen und Potenziale
fur den Erfolg weiterer hier vorgeschlagener Massnahmen — zumindest kurzfristig. Nur wenn sich hier
grundlegendere Veranderungen ergeben, sind auch grossere Veranderungen bei der Velonutzung von
Jugendlichen in der Zukunft zu erwarten. Deshalb wird auf diese beiden Faktoren zunachst im Einzelnen
eingegangen, um anschliessend weitere Massnahmen zu erldutern, welche unterstitzend wirken kénnen.
Die Gliederung der Massnahmen orientiert sich an der Struktur von Teil C (Vierteilung: Verkehrsmittel-
wahl; Veloverkehrsinfrastruktur; soziale Aspekte; institutionelle Rahmenbedingungen).

13. Rahmenbedingung: der gut ausgebaute offentliche Verkehr
steht der vermehrten Velonutzung im Weg

Das Potenzial fiirs Velo wird durch den gut ausgebauten 6V begrenzt

Der gut ausgebaute offentliche Verkehr im Kanton Basel-Stadt ist eine Errungenschaft, um die ihn viele
andere, vor allem auslandische Stadte beneiden. Letztere kdmpfen haufig daflir, dass die Jugendlichen
vermehrt den 6ffentlichen Verkehr nutzen anstatt mit dem Auto an ihr Ziel gebracht zu werden. Bei den
Jugendlichen in Basel hingegen scheint der 6V das Potenzial der Velonutzung zu begrenzen. Auch wenn
detaillierte Zahlen Gber die Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung bei Jugendlichen fehlen, kann davon
ausgegangen werden, dass im Kanton Basel-Stadt der Veloanteil auf Kosten des 6ffentlichen Verkehrs
zurlckgegangen ist, so wie in der Ubrigen Schweiz.

Der offentliche Verkehr ist also unmittelbar verkniipft mit dem Veloanteil und scheint die Velonutzung zu re-
duzieren und hinsichtlich der Massnahmen eine gewisse Grenze zu bilden. Auch mit den besten Massnah-
men kann diese Grenze vermutlich nur bis zu einem gewissen Grad zugunsten des Velos verschoben wer-
den. Als Ziel gilt es deshalb in erster Linie, eine weitere Abnahme der Nutzung des Velos unter Jugendlichen
zu verhindern. Inwiefern dann auch ein Potenzial fir mehr Veloverkehr vorhanden ist, bleibt zunachst offen.
Folgende Rahmenbedingungen scheinen hierzu relevant:

Der Anteil der Velonutzung der Baslerinnen und Basler ist mit 16% bereits relativ hoch (vgl. Kanton Ba-
sel-Stadt et al 2012, S. 6). Bei den Jugendlichen zwischen 12 und 17 Jahren betragt er 17%. Er gehort
damit im Schweizerischen Vergleich zur Spitze. Zugleich ist der Anteil des motorisierten Verkehrs bereits
tief (18 bzw. 6%). Dies ist deutlich tiefer als zum Beispiel in Zurich, Bern, Luzern, St. Gallen oder Winter-
thur. Zu Fuss werden im Kanton Basel-Stadt 37% (Jugendliche: 35%) der Wege zurlickgelegt und 27
bzw. 40% mit dem o6ffentlichen Verkehr. 1 bzw. 2% sind ubrige Verkehrsmittel. Die Anteile bilden das
Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung des Kantons Basel-Stadt ab, bericksichtigen aber die von Besuche-
rinnen von ausserhalb in der Stadt zurtickgelegten Wege nicht. Beim regionalen und grenziiberschreiten-
den Verkehr wird jedoch ein grosses Potenzial fir die Umlagerung vom MIV auf andere Verkehrstrager
gesehen (siehe ,Stiig-um*“-Bericht, Infras 2013).

Im Rahmen der ,Stiig-um*“-Studie wurden die Potenziale berechnet, die bei einer starkeren Férderung des
Veloverkehrs zur Reduktion des MIV beitragen kdnnen. Die drei Bearbeitungsteams veranschlagen die
Wirkung der direkten infrastrukturellen Veloférdermassnahmen auf zwischen 1 und 6%. Viel grossere Wir-
kung werden von Massnahmen bei der Verkehrslenkung und der Parkierung erwartet, also solchen, die den
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MIV dosieren (Push-Massnahmen). Daneben wird mittelfristig im Ausbau des Tramnetzes, der stadtvertrag-
lichen Abwicklung des Giterverkehrs sowie der Verkehrsberuhigung in den Quartieren ein Potenzial zur
Veranderung des Modalsplit Richtung 6ffentlichem Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr gesehen.

Eine frihere Studie (Socialdata 2011) benennt fiir 2010 das Potenzial der Umlagerung von MIV-Wegen
auf Alternativen wie 6V, zu Fuss und Velo fir die basel-stddtische Bevdlkerung auf 57%. Das heisst, et-
was mehr als die Halfte der MIV-Nutzenden hat die Wahlfreiheit. Ein Drittel davon kann aufs Velo umstei-
gen. Legt man dies auf den Modalsplit um, so liegt darin — bei anteilsmassiger Verteilung auf die Alterna-
tiven — ein grob geschéatztes Potenzial von 4-5 Prozentpunkten. Der Veloverkehr wirde so von 16 auf
rund 20% zunehmen. Wollte man einen noch héheren Veloanteil erzielen, missten die Personen weniger
0V fahren oder weniger zu Fuss gehen.

Auslandische Stadte zeigen, dass hohe Veloanteile meist mit tiefen 6V-Anteilen einhergehenzo. Die an-
schaulichsten Beispiele dafur sind die Velostadte Groningen, Munster oder Kopenhagen. Hier betragen
die Veloanteile — je nach Art der Messung — bis zu 40%; der 6V-Anteil liegt jedoch nur zwischen 10 und
15%. Auch der Fussverkehrsanteil ist tief. Am anderen Ende des Spekirums liegen die grossen Stadte
wie Paris, London oder Barcelona, wo die Veloanteile trotz Fortschritten noch immer im kleinen einstelli-
gen Prozentbereich liegen, der 6V und der Fussverkehr neben dem MIV aber dominieren. In verschiede-
nen deutschen Stadten wie Minchen, Berlin, Kéln oder Nirnberg betragen die Veloanteile um die 10 bis
15%, der 6V liegt bei etwas mehr als 20%. Beide Werte liegen also tiefer als in Basel. Dafur sind die Au-
toanteile wesentlich héher, meist rund doppelt so hoch. An allen Orten zeigt sich tendenziell: Die Velo-
nutzung wird meist entweder durch den 6V-Anteil und/oder den noch immer gut bedienten MIV begrenzt.

Das Velo muss um vieles attraktiver sein, um als Alternative zum 6V dienen zu konnen

Der grosste Teil der Jugendlichen nimmt den 6V, weil sie ihn als angenehm und positiv wahrnehmen und
nicht, weil sie keine Alternative haben. Das Velo hat es vor diesem Hintergrund schwer, insbesondere
wenn die infrastrukturellen Bedingungen und dabei vor allem die Gefahren des Strassenverkehrs in der
Wahrnehmung zahlreicher Jugendlicher gegen eine solche Nutzung sprechen. Um die Velofahrenden
vom 6V auf das Velo zuriickzugewinnen, misste die Angebotsqualitat des 6V deutlich sinken oder die
Jugendlichen missten mit dem Velo ebenso problemlos und bequem durch die Stadt fahren kdnnen wie
mit dem OV. Letzteres wirde aber grundlegende Verbesserungen bei der Verkehrsinfrastruktur voraus-
setzen (vgl. dazu insbesondere nachstehend Kapitel 14: Veloverkehrsinfrastruktur).

Der offentliche Verkehr ist aus Sicht der Jugendlichen das Rickgrat ihrer Mobilitat und wirkt wie ein Auf-
fangnetz. Man kann sich darauf verlassen, wenn das eigene Velo kaputt ist, es draussen stiirmt, schneit
oder die Strassen mit Eis bedeckt sind oder wenn man einfach einmal gemutlich von A nach B gelangen
will. Der 6V fahrt (fast) immer. Zahlreiche Jugendliche betonen, dass sie den 6V gerade im Winter sehr
schatzen, wahrend sie im Sommer eher mit dem Velo unterwegs sind. Dieser jahreszeitliche Wechsel hat
sicher etwas mit den Einstellungen zu tun — man kann ja auch im Winter Velo fahren, aber wenn die Al-
ternative so bequem und warm ist, ist es ein grosser Schritt, das Velo auch zur kalten Jahreszeit zu nut-
zen. Dies ist z.B. in Kopenhagen, welche als Velomodellstadt auch im Winter propagiert wird, viel weniger
der Fall, da das 6V-Angebot dort viel bescheidener ist. Zudem steckt hinter dem hohen Veloanteil in D&-
nemark auch eine jahrzehntelange Foérderung, insbesondere im Bereich der Infrastruktur.

Je mehr die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe Werbung fur und um die Jugendlichen machen, desto positiver
wird dessen Image. Es ist cool und trendig, mit dem 6V zu fahren, da kann man potenziell surfen (auch
wenn man das Angebot nicht nutzt) und mit anderen gesellig sein. Und wenn der Service, z.B. mit Nacht-
angeboten und Spezialtickets weiter ausgebaut wird, so macht auch dies den 6V fir Jugendliche immer
attraktiver. Ein vermehrter Umstieg aufs Velo ist deshalb entsprechend schwierig zu erreichen. Letztlich
scheint dem 6V nur sein eigener Erfolg im Weg stehen zu kénnen. Wenn Trams und Busse immer voller
werden, es kaum mehr Platz zum Stehen oder Sitzen gibt, dann kann das Velo vielleicht als Alternative
Uberzeugen. Gelingt es den Basler Verkehrsbetrieben nicht, den hohen Komfortfaktor auch im Erfolg
weiterzufuhren, eréffnen sich Perspektiven fur den Veloverkehr. Es ist eine politische Frage, ob man wei-
terhin viel in den 6V investiert und diesen ausbaut, oder ob man Alternativen wie das Velo férdert, bevor
ersterer an Qualitat verliert. Es scheint jedenfalls keine gesellschaftlich erwiinschte Option zu sein, auf

° Die hier beigezogenen Daten basieren auf Angaben in der EPOMM-Datenbank (European Platform on Mobility Manage-
ment), vgl. http://www.epomm.eu/tems. Sie sind mit Vorsicht zu geniessen, da die Erhebungsmethoden zwischen den Stad-
ten unterschiedlich sind. Die im Text angegebenen Gréssenordnungen dirften aber auch unter diesem Vorbehalt zutreffen.

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss


http://www.epomm.eu/tems

Seite 119

den Zeitpunkt eines schlechteren 6V-Services zu warten, nur um dann das Velo als Alternative anbieten
zu kénnen. Abgesehen davon, dass auch in einem solchen Fall die Veloinfrastruktur zu verbessern ware.

Neben der Alternative von entweder 6V oder Velo sind natlrlich auch Kooperationen zwischen den bei-
den Verkehrsmitteln winschbar. Hier sind insbesondere die Einrichtung von entsprechenden Abstellanla-
gen an Bahnhoéfen und anderen Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs sowie Bike&Ride Stationen
wichtig. Beides ist im Teilrichtplan Velo 2013 vermehrt vorgesehen (vgl. BVD 2012). Auch Veloverleihsys-
teme kdnnen die Intermodalitat férdern, denn erfahrungsgemass werden sie vor allem von nichtmotori-
sierten Personen genutzt. Insofern ist von dieser Massnahme aber auch nur ein geringer Umlagerungsef-
fekt weg vom MIV zu erwarten. Problematischer wird es bei der Forderung nach der Mitnahme des Velos
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Zurzeit ist der Selbstverlad des Velos ausserhalb der verkehrsstarken
Zeiten und sofern genigend Platz vorhanden ist, erlaubt. Da die Passagierdichte aber bereits heute sehr
hoch ist und weiter zunehmen dirfte, ist unter den jetzigen Verhaltnissen kaum ein verstarkter Selbstver-
lad moglich, ausser es wiirden grundlegend neue technische Losungen dafiir erarbeitet.

Das Potenzial liegt eher in der Freizeit und im Ausgang als auf Schulwegen

Das grosste Potenzial gegenliber dem offentlichen Verkehr scheint das Velo dort zu haben, wo es einen
komparativen Vorteil besitzt, also in der Freizeit und im Ausgang. Hier sind die Ziele haufig disparat, die
Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr nicht immer optimal und der Wunsch nach Flexibilitdt hoch.
Damit kann das Velo punkten. Wenn die infrastrukturellen Bedingungen geschaffen waren (freie sichere
Fahrt méglich), dann sollte es insbesondere in den warmeren Jahreszeiten moglich sein, zusatzlich Ju-
gendliche firs Velofahren zu begeistern. Schnelligkeit, Flexibilitdt und Unabhangigkeit des Velofahrens
kénnen dann als Motivatoren wirken. Das Velo erlaubt im Ausgang zudem den Weg von Tir zu Tar. Dies
erspart langere Wartezeiten an 6V-Haltestellen oder Wege durch dunkle Strassen, wo man sich allenfalls
nicht so sicher flhlt. Dies ist ein Argument, das gerade auch fir Madchen und junge Frauen beziehungs-
weise fir deren Eltern ins Gewicht fallen und zur vermehrten Nutzung des Velos fihren kann.

Bisherige Kampagnen zur Veloférderung setzen vor allem auf den Schulwegen an. Ob dies der richtige
Ansatzpunkt fur stadtische Gebiete ist, sollte aufgrund der Aussagen der Jugendlichen Uberdacht wer-
den. Mdglicherweise kdnnten Kampagnen zur Velonutzung in der Freizeit in urbanen Raumen erfolgver-
sprechender sein als solche fur den Schulweg. Ein Indiz fur die Schwierigkeit, Jugendliche fir den
Schulweg zu gewinnen ist vielleicht, dass in Basel kaum je eine Klasse an den ,bike2school“ Kampagnen
der Pro Velo Schweiz teilgenommen hat (letztmals beteiligten sich Basler Schilerlnnen im Jahr 2009).
Die Schulwege sind zudem haufig relativ kurz (vgl. Kapitel 7.2), selbst fur Basler Verhaltnisse mit der
freien Schulwahl ab der Weiterbildungsschule. Das bedeutet, dass eine Forderung des Velos auf Schul-
wegen nur beschrankte Wirkung entfalten kann. Wenn sich das Velo vermehrt mit Erholung und Freizeit
zusammenbringen liesse, so wirde dies vielleicht auch auf andere Formen der Alltagsmobilitédt Ubertra-
gen werden. Es kdnnte zumindest einen Versuch Wert sein. In diesem Zusammenhang koénnten auch
trendige Velos propagiert werden, die auf die Jugendlichen anziehend wirken kénnten, um sich im Kreis
der Kolleglnnen mit einem besonderen Velo hervorheben zu kdnnen. Das trendige Velo kénnte dann
vielleicht gar das Tram ersetzen. Allerdings Iasst sich dies alles nur umsetzen, wenn auch die infrastruk-
turellen Bedingungen verbessert werden (vgl. Kapitel 14). Massnahmenvorschlage fir entsprechende
Angebote im Freizeitbereich sind unter Kapitel 15 aufgefuhrt.

14. Schlusselfaktor: Ein Quantensprung bei der Veloinfrastruktur
ist zur vermehrten Velonutzung notwendig

Viele Verbesserungen fiirs Velo, aber das Gefiihl, es sei gefahrlich, bleibt vorherrschend

Aus den Aussagen der Jugendlichen wird deutlich, dass die bestehende Veloinfrastruktur das grésste Hin-
dernis in der Veloférderung bildet. Entsprechend lasst sich auch das Ziel ableiten: Will man den Riickgang
bei Jugendlichen aufhalten und den Trend umkehren, wird es unumganglich sein, die Veloinfrastruktur auf
ein ganz neues Niveau zu heben. Auf ein Niveau, das der Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs nahe kommt.
Wenn dies erreicht werden kann, werden sich eine Reihe von Problemen zum Teil von selbst [6sen bzw.
entscharfen. Denn sie sind ein Folgeproblem der Infrastruktur, werden aber haufig unabhangig davon disku-
tiert. Als Beispiele dazu kénnen der Velohelm oder die Toleranz der Polizei dienen (vgl. Kapitel 15).
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Der Kanton Basel-Stadt hat in den letzten Jahren viel fur die Veloférderung getan. Dies wird auch im Ve-
loklimatest der Pro Velo bestétigt. In der reprasentativen Befragung sagen rund zwei Drittel der Uber 16-
jahrigen, dass es ,sehr” oder ,eher zutrifft“, dass sich die Situation in den letzten Jahren fiirs Velo in Ba-
sel verbessert hat. Ein besonderes Problem bleibt aber die wahrgenommene Gefahrlichkeit des Stras-
senverkehrs und das Diebstahlrisiko (vgl. Kapitel 5.2). Dies bestatigen auch die viele Aussagen der Ju-
gendlichen, insbesondere jener, die viel Velo fahren. Sie listen eine lange Reihe von als geféahrlich wahr-
genommenen Stellen und Liicken im Netz auf. Viele Jugendliche schrecken dadurch vor dem Velofahren
zurlck. Gemass Veloklimatest bevorzugen Nicht-Velofahrende nicht nur den 6ffentlichen Verkehr, son-
dern empfinden das Velofahren im Verkehr als gefahrlich. Auch die Eltern sorgen sich um die Sicherheit
ihrer Kinder. Dies kommt in den Aussagen der Jugendlichen sehr deutlich zum Ausdruck und entzindet
sich in der Folge zum Beispiel in Diskussionen ums Helmtragen.

Politik und Verwaltung des Kantons Basel-Stadt sind sich bewusst, dass Massnahmen auf einer breiten
Front angegangen werden missen. Dies kommt auch im Entwurf des Uberarbeiteten Teilrichtplans Velo
2013, in der Strategie zur Férderung des Velo- und Fussverkehrs des BVD sowie beim Massnahmenpa-
ket ,Stiig-um“ zum Ausdruck. Im Folgenden werden deshalb die Massnahmen vor allem aus Sicht der
Jugendlichen heraus formuliert und konkretisiert.

Riume zum Ausprobieren und Uben des Velofahrens

Die Gesprache mit den Jugendlichen zeigen, dass nur wenige von ihnen noch nie Velo gefahren sind
oder nicht Velo fahren kénnen. Dieses Resultat wird von der reprasentativen Umfrage der Uber 16-
jéhrigen Basler Bevdlkerung bestatigt: Nur 15% aller Befragten sagten, sie kénnten nicht Velofahren. Bei
den Jingeren und den Mannern ist dieser Anteil nochmals deutlich geringer (gfs Bern 2010, S. 8).

Das Problem ist nicht die Hinflihrung aufs Velo — ein Grundinteresse besteht bei den meisten —, sondern
dass das Fahren kaum geibt und praktiziert werden kann. Es fehlen Raume, wo man Velofahren aus-
probieren und Uben kann, ohne sich Gefahren auszusetzen. Die Schaffung von Moglichkeiten des freien
Fahrens im Quartier und rund um die Treffpunkte von Jugendlichen (insbesondere in Parks; allenfalls
auch in Schulhausnahe) waren motivierende Ansatzpunkte. Hier sollte der spielerisch-sportliche Umgang
mit dem Velo (jenseits von Gefahrdungen im Strassenverkehr) mdglich sein und auch die Mdglichkeit fur
noch unsichere Velo fahrende Jugendliche bieten, richtig Velofahren zu lernen. Erst so kdnnten sie Uber-
haupt die positiven Seiten des Velofahrens kennen lernen: Wind im Haar, Wechsel von schnellem und
langsamem Fahren, spontan irgendwo anhalten, nebeneinander fahren usw. An solchen Velo-
Treffpunkten kdnnten die Jugendlichen auch ihre Handys benltzen. Der Ansatz besteht also wiederum
mehr darin, das Velofahren in der Freizeit zu ermdglichen als den Weg zur Schule zu propagieren.

Um das Velofahren im Quartier attraktiver zu machen — fir kleine Kinder genauso wie fur Jugendliche —
waren folgende Schritte sinnvoll:

e Vermehrte Einrichtung von Begegnungszonen. Diese sollten so ausgestaltet sein, dass sie moglichst
viel Freiraum lassen. Das heisst, die Autoparkierung soll das Spiel und Bewegung der Kinder nicht
einschranken. Entsprechend missen die Prioritdten gesetzt werden. Fir das Velofahren und fir die
»1ricklis“ braucht es Platz und die Sicherheit, dass man nicht mit einem parkierten Auto kollidiert. Fur
die Einrichtung der Begegnungszonen sollte man nicht allein auf die Initiative aus dem Quartier war-
ten, sondern von Seiten der Stadt her schauen, dass sich pro Quartier moéglichst viele und breit ge-
streute Begegnungszonen ergeben.

e  Quartierplatze und Treffpunkte von Jugendlichen (z.B. am Rhein) mit guten Velorouten zuganglich
machen, so dass die Jugendlichen dorthin das Velo nehmen kénnen und wollen. In einem ersten
Schritt konnten die Wege radial auf die Treffpunkte hinflhren und in einem zweiten Schritt miteinan-
der verbunden werden. Hierzu waren die Quartierstrassen in den Tempo-30-Zonen fiirs Velofahren
komfortabler zu machen (vgl. unten). Zugleich waren diese Routen zu den Treffpunkten den Jugend-
lichen auch direkt zu kommunizieren (z.B. via Mobil-App etc.).

e  Einrichten von Veloparcours, BMX-Trails und anderen Experimentierfeldern (z.B. auf Schulhausplat-
zen oder in deren Nahe). An solchen Orten kdnnen die Kinder gefahrlos ihre Geschicklichkeit und
Sportlichkeit mit den Velos ausprobieren. Sie sollten so ausgestaltet sein, dass sich sowohl Mad-
chen wie Knaben angesprochen fiihlen und auch noch nicht so gelibte Velofahrende eine erste posi-
tive Erfahrung machen kénnen. Das Projekt ,Back on Bike (BOB)“ von Swiss Cycling ist ein Beispiel
fur einen solchen Ansatz (vgl. Swiss Cycling 2013). Hierbei wird ein Set von mobilen Hilfsmitteln zur
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Verfligung gestellt, mit denen auf dem Schulhausplatz praktische Ubungen mit dem Velo durchge-
fuhrt werden kénnen. Das Projekt ist an die Schule gekoppelt und kann z.B. im Rahmen von bi-
ke2school als Begleitaktion durchgefiihrt werden (siehe www.bike2school.ch => Begleitaktionen =>
Merkblatter und Lehrmittel => Swiss Cycling Bike School Parcours).

An allen oben genannten Orten kénnten auch Kurse fur Kinder (z.B. aus Familien mit Migrationshin-
tergrund) durchgefiihrt werden, allenfalls auch mit ihren Eltern. Zudem koénnten an ausgewahlten Stellen
trendige Velos ausgeliehen und Probefahrten angeboten werden. Aktionstage sowie Serviceangebote
kénnten die Attraktivitat dieser Orte weiter steigern. Quartierorganisationen oder Pro Velo kdnnten hier
eine wichtige Rolle bernehmen (vgl. dazu die Details in Kapitel 16).

Im kantonalen Richtplan und weiteren Dokumenten wie z.B. im Massnahmenpaket ,Stiig-um* sind die
Grundlagen flr die Umsetzung dieser Massnahmen gelegt. Deren konkrete Implementierung scheint aber
mit institutionellen Hindernissen und zum Teil mit Widerstdnden aus der Bevdlkerung behaftet, insbesonde-
re wenn es um die Einrichtung von Begegnungszonen oder die Aufhebung von Strassenparkplatzen geht.

Quartierstrassen ohne Hindernisse — das heisst weniger Parkplatze in Tempo-30-Zonen

Die Tempo-30-Zonen mit versetzten Parkplatzen sind fur jugendliche Velofahrende nicht leicht zu befah-
ren. Es fehlt haufig die Ubersicht, umso mehr, als oft noch Gegenverkehr von Autos herrscht, die in Ein-
bahnstrassen nicht mit Velogegenverkehr rechnen. Und nicht selten fahren breite Busse durch die Tem-
po-30-Zone. Ein entspanntes Velofahren ist hier nur schwer méglich.

Es ist klar, dass diese Massnahme fiir weniger Parkplatze auf den Strassen politisch auf Widerstand
stossen wird. Die Idee ist allerdings nicht neu: Der Kanton Basel-Stadt hatte im Verkehrsplan 2001 das
Ziel formuliert, mittels Parkierungs-Anlagen in der Nachbarschaft die Quartierstrassen von parkierenden
Autos frei zu halten. Dieses Instrument der Verlegung von Parkplatzen im Strassenraum in Sammelgara-
gen ware zur Férderung des Veloverkehrs immer noch zentral und effektiv, wenn es denn in grésserem
Stil umgesetzt wirde (siehe dazu auch den BYPAD-Bericht, Lehner-Lierz 2002). Die entsprechenden
Finanzierungs- und Férderungsrichtlinien bestehen mit dem ,Pendlerfonds”. Bisher scheint das Ziel von
Seiten der Stadt noch wenig aktiv verfolgt worden zu sein und aufgrund der Freiwilligkeit durften bisher
erst wenige Quartierparkings eingerichtet worden sein. Allerdings wird zurzeit eine umfassende stadti-
sche und regionale Parkraumbewirtschaftung eingefihrt.

Dies ist positiv, denn dem Ziel der Veloférderung der Stadt lauft es entgegen, wenn der 6ffentliche Raum
zugleich als gunstiger Parkraum zur Verfigung gestellt wird. Wegen der gut zuganglichen und guinstigen
Parkiermoglichkeiten im 6&ffentlichen Raum sind bestehende, teurere unterirdische Parkierungsanlagen
haufig nur teilweise ausgelastet. Gerade der niedrige Preis®' fuhrt dazu, dass der Druck fiir mehr Park-
karten auf offentlichem Grund zunimmt und immer noch mehr Autos aus den Garagen auf die Allmend
wechseln. Gerade weil der Kanton Basel-Stadt mit 352 Personenwagen pro 1'000 Einwohnerlnnen (vgl.
Kanton Basel-Stadt et al 2012, S. 8) eine im Vergleich bereits sehr tiefe PW-Quote hat, ist eine gleichzei-
tige Erhéhung der Parkgebiihren im o6ffentlichen Raum und der Abbau von Parkplatzen auf Quartierstras-
sen eine gute Massnahme, um den Veloverkehr zu fordern.

Einer der Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs besteht darin, dass man nebeneinander sitzen und miteinan-
der sprechen kann. Auch im Auto kann man dies und zu Fuss lasst sich meist nebeneinander gehen.
Einzig beim Velo ist dies nicht mdglich — und zwar haufig aus zwei Griinden. Einmal wegen der parkierten
Autos, welche die Strasse so verengen, dass ein Nebeneinanderfahren oft nicht méglich ist. Zugleich ist
es ausser in Begegnungszonen gemass Art. 46 SVG und Art. 43 VRV auch nicht erlaubt, auf Quar-
tierstrassen nebeneinander zu fahren. Entsprechende Gesetzesanpassungen sollten auf nationaler Ebe-
ne vorgenommen werden.

Hauptachsen mit durchgehender Veloinfrastruktur — Eliminierung von Konflikten mit Tramverkehr

Auf Hauptachsen sowie an stark befahrenen Kreuzungen und Platzen sind durchgehende Veloinfrastruk-
turen notwendig. Sie diirfen nicht wie bisher an den neuralgischen Stellen enden, sondern miissen genau
dort die notwendige Sicherheit und den Komfort der Velofahrenden sicherstellen.

2 Die Anwohnerparkkarte kostet (neu) bescheidene Fr. 140 pro Jahr. Dies entspricht in vielen Fallen etwa dem Preis, der

fur einen Garagenplatz pro Monat ausgegeben werden muss. Ein Einstellenhallenplatz in den meisten Basler Quartieren
kostet aktuell beispielsweise zwischen 130 und 160 Franken pro Monat.
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Tram und Tramschienen werden von den Jugendlichen haufig als Problem angegeben. Dazu gehort,
dass zu wenig Raum zwischen Tramschiene und Trottoirkante bleibt, dass Trams, die sich von hinten
nahern klingeln — vor allem wenn das Velo zu langsam fahrt. Erwahnt wird auch, dass an gewissen Stel-
len die Gefahr gross ist, mit dem Velo in die Tramschienen zu geraten. Analog zu den gefahrlichen Stel-
len, wo Konflikte mit Autos drohen, missten auch die schwierigen Stellen im Verhaltnis des Velos zu
Tram und Tramschienen genau angesehen und behoben werden. Wo parkierte Autos die Situation fur die
Velofahrenden neben dem Tram zuséatzlich verengen, sind diese zu verlegen oder aufzuheben.

Es ist eine altbekannte Tatsache und wird durch die Aussagen der Jugendlichen bestatigt: Je besser die
Infrastruktur, desto hoher die Bereitschaft, das Velo zu nutzen. Dort, wo es sicher ist und wo man ohne
Angst und Druck Velo fahren kann, dort fahren auch solche Jugendliche, die sonst kaum mit dem Velo
unterwegs sind. Und jene, die schon jetzt haufig Velo fahren, geniessen dort eine entspannte Fahrweise
und sind nachher vermutlich noch Uberzeugter von ihrer Verkehrsmittelwahl. Dies hilft wiederum auch
dem Selbstbewusstsein, welches das Konnen und die Sicherheit férdert (vgl. dazu Kapitel 16). So ent-
steht eine positive Spirale der Velofoérderung.

Zuganglichkeit des Velos zu seinen Zielen erh6hen

Die Zuganglichkeit zu bestimmten Zielorten ist fir das Velo oft noch beschrankt. Eines der grossten Vor-
teile dieses Verkehrsmittels ist es aber, dass man Uberall hin fahren kann und dem Zielort ndher kommt
als mit einem Auto oder mit dem Tram oder Bus. Dies gilt beispielsweise auch fur den Zugang zur Fuss-
gangerzone, der im Rahmen des Verkehrskonzepts Innenstadt in Basel neu geregelt wird. Die Zufahrten
und die Veloparkierung sollen entsprechend so kleinrdumig wie mdglich aufgebaut sein, ohne zu einem
Hindernis fur den Fussverkehr zu werden.

Veloparkierung: Verbesserte Anbindemaoglichkeiten zum Schutz vor Diebstahl

Gemass den Schilderungen der Jugendlichen gehdren der Velodiebstahl und der Vandalismus zu den
grésseren Problemen in ihrem Veloalltag. Diese Wahrnehmung wird durch den Veloklimatest und Versi-
cherungsstatistiken teilweise bestatigt. Allerdings scheint das reale Problem nicht so gross zu sein wie
das wahrgenommene. Interessanterweise scheint bei den Nicht-Velofahrenden die Wahrnehmung der
Diebstahlgefahr grésser zu sein als bei den Velofahrenden (vgl. Kapitel 5.2). Einzelne Jugendliche be-
richten auch dariber, dass ihnen ihre Eltern kein neues Velo mehr gekauft hatten, nachdem ihr altes
gestohlen worden sei. Dies deckt sich mit der im oben genannten Kapitel zitierten Studie. Wie genau sich
der Diebstahl bzw. die Diebstahlgefahr und deren Wahrnehmung auf die Verkehrsmittelwahl auswirkt,
musste gepruft werden. Allerdings kann bei einzelnen Jugendlichen tatsachlich davon ausgegangen wer-
den, dass ein Diebstahl oder die Beschadigung ihres Velos zu einem Bruch in der Velobiographie fiihrt
und sie deshalb nicht mehr Velofahren.

Da die meisten Velos nur fir den Kurzgebrauch entwendet werden, stellt sich die Frage, ob ein Gratis-
Ausleihsystem von Velos eine Verbesserung bewirken kann. Entsprechende Studien sind den Autoren unbe-
kannt. Uberhaupt scheint es in der Schweiz nur wenige Studien Uber Velodiebstahl und Vandalismus zu ge-
ben.

Sicher lasst sich sagen, dass an zahlreichen Stellen in der Stadt die Anbindemaoglichkeiten fir Velos ver-
bessert werden konnten. Dies gilt insbesondere auch fiir Standorte vor Schulhausern. Hier geht es in
erster Linie darum, dass die Jugendlichen das Velo schnell und leicht parkieren und es anbinden kdnnen.
Der Schutz vor Wind und Regen scheint dabei fir die Jugendlichen nicht so wichtig. Auch die Anbinde-
maoglichkeiten im privaten Bereich, z.B. bei Mietshdusern waren zu verbessern, wobei gleichzeitig auf
eine gute Zuganglichkeit zu achten ist (vgl. Kapitel 4.3).

Die Veloparkierung kdnnte auch von der Organisation her an zahlreichen Orten der Stadt verbessert
werden. Gerade in der Innenstadt sind die vorgesehenen Abstellplatze oft rasch Uberflllt, sodass man
sein Velo nur noch schwer wieder heraus ziehen kann oder Uberhaupt nur schwer wieder findet. Das
spricht fur die Verstarkung kleinerer Parkplatze fur Velos. Wegen grosserer Einsehbarkeit ware/ist hier
auch die Diebstahl-/Vandalismusgefahr kleiner. Da pro Autoparkplatz bekanntlich ein Mehrfaches an
Velos aufgestellt werden kann, sind entsprechende Umwidmungen sinnvoll.
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15. Soziale Aspekte: Einstellungen gegen das Velofahren verselb-
standigen sich

Eine gute Infrastruktur verandert die normative Grundhaltung der Jugendlichen zum Velo

Das Velofahren erscheint als etwas normativ stark Aufgeladenes. Die einen Jugendlichen machen es
Uberaus gerne, die anderen — wie es von vereinzelten Jugendlichen in den Klassengesprachen wortlich
gesagt wurde — hassen es. Dabei gilt zu berlcksichtigen, dass es zunachst infrastrukturelle Hindernisse
sein kdnnen, welche Jugendliche vom Velofahren abbringen (gefahrliche Situationen erlebt beim Fahren;
daflir noch die Schuld zugeschoben bekommen; Probleme gehabt mit der Einhaltung von Verkehrsre-
geln; Probleme mit einem defekten Velo und Nachfolgeproblemen, zu spéat in die Schule gekommen zu
sein, usw.). Diese Probleme werden nachtraglich in eine normative Ablehnung des Velofahrens umge-
deutet. Zusammen mit gleich gesinnten Kolleginnen und Kollegen gelangen die Jugendlichen dann zum
Schluss, dass es ,nicht cool“ sei, Velo zu fahren %

Es ist dementsprechend hervorzuheben, dass einer normativ-negativen Haltung gegen das Velo Schwie-
rigkeiten mit infrastrukturellen Hindernissen zugrunde liegen kénnen, die von den Jugendlichen als solche
aber nicht zugegeben werden. Demgemass konnte die Verbesserung der Veloverkehrsinfrastruktur (vgl.
Kapitel 14) auch punkto normativer Abwehr des Velos eine Erhdhung der Velonutzung bewirken.

Disziplin kann auch gefahrlich sein — die Bedeutung von frei zu befahrenden Orten

Unter den heutigen Bedingungen setzt das Velofahren in verschiedener Hinsicht Disziplin voraus. Dage-
gen und damit gegen das Velofahren wenden sich oft diejenigen Jugendlichen, die mit einem disziplinier-
ten Verhalten schon zuhause oder in der Schule Miihe bekunden. Insofern muss gerade bei diesen Ju-
gendlichen der Versuch, sie zum ,korrekten“ Velofahren zu erziehen (im Verkehrsgarten, auf Velotouren
mit dem Polizisten usw.) zum Scheitern verurteilt sein. Sie sind genau umgekehrt dann am ehesten zum
Velofahren zu begeistern — und darauf weisen einzelne Aussagen aus den Klassengesprachen hin —,
wenn sie moglichst frei und ohne Risiko, einen disziplinarischen Fehler zu begehen, fahren kénnen. Das
ist eher in der Freizeit auf freien Platzen oder in Parks respektive in ganz ruhigen Strassen mdglich. An
solchen Orten kénnen die Jugendlichen auch nebeneinander fahren, Wettrennen veranstalten, , Tricklis®
und Blddsinn machen, ohne dass sie gefahrliche Verkehrssituationen respektive die Polizei provozieren.
Dazu gehort auch die Méglichkeit, im Kreis der Kolleglnnen (der peer group) mit trendigen Velos, die hier
auch richtig vorgefiihrt werden kénnen, aufzufallen (vgl. dazu auch Kapitel 16).

Insgesamt missten derart erweiterte Raume flirs Velofahren zur Verfliigung stehen, worin auch normativ
etwas abweichende und als weniger disziplinierte Formen des Velofahrens méglich werden. Hier hatten
dann auch Jugendliche, deren Eltern aus einem Kulturkreis stammen, in dem wenig Velo gefahren wird,
die Mdglichkeit, das Velofahren auszuprobieren; auch im Zusammenspiel mit Kolleginnen und Kollegen,
welche sie zusatzlich ermuntern.

Forderung des Selbstbewusstseins als notwendiges Sicherheitselement

Insgesamt bendtigt das Velofahren in der Stadt ganz allgemein ein grosses Selbstbewusstsein. Mit einem
solchen kdnnen die als geféhrlich wahrgenommenen Stellen auch eher bewaltigt werden. Schule und
Polizei sollten deshalb das Selbstbewusstsein der Velo fahrenden Schilerinnen und Schiiler starken und
nicht durch Gbermassigen Hinweis auf die Regeln und die mdglichen Regelverletzungen schmalern. Dies
insbesondere dort, wo die Veloinfrastruktur noch grundlegende Mangel aufweist und die richtige Verhal-
tensweise auch aus Sicherheitstiberlegungen nicht immer eindeutig ist. Gefahrlich wird es immer dann,
wenn die Jugendlichen aus Griinden der Disziplin eine Fahrweise sich zumuten (ein schwieriger Uber-
gang Uber eine viel befahrene Kreuzung; Umgang mit plétzlichem Spurwechsel von Autos usw.), die sie

22 |n der Studie .Beauty and the Bike* wird es wie folgt umschrieben: ,Die Madchen selbst geben eine Reihe von subjektiven

Griinden an, warum sie nicht Fahrrad fahren: Es ist nicht cool, nicht schick, nur was fir Kleinkinder, das Wetter ist zu
schlecht, Fahrrader werden geklaut und vieles andere. All das kdnnten Madchen aus Bremen auch sagen. Zugespitzt ge-
sagt, glauben die Madchen in Darlington, dass sie nicht Fahrrad fahren, weil ihre Jugendkultur, ihre Peer Group es nicht zu-
I&sst und die Eltern zu angstlich sind, um sie aufs Fahrrad zu lassen. Aber der wesentliche Unterschied zwischen Bremen
und Darlington liegt in den materiellen Verhaltnissen. Und so ist es auch wie schon im Gegensatz zwischen Hegel und
Marx klar: Nicht die kulturellen Bedingungen, das was sich im Kopf abspielt, fihrt zum Nicht-Fahrradfahren, sondern die
handfeste materielle Situation auf den Strassen formt die Ideen gegen das Fahrradfahren. Denn, was ins Auge springt, ist
etwas, was nicht da ist: Infrastruktur furs Fahrrad.” (Wuppermann / Grassick 2009: S. 23)
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noch gar nicht bewaltigen kénnen. Deshalb sollte von Seiten der Schule und der Polizei eine Norm des
.Korrekten* Velofahrens herausgebildet werden, welche die Sicherheit der Velofahrenden wirklich erhéht
(im Notfall auch aufs Trottoir ausweichen kénnen), aber gleichzeitig nicht zu einer erhéhten Gefahrdung
Dritter fuhrt. Diese Sensibilitat ist auf der anderen Seite auch den Velofahrenden zu vermitteln.

Angst der Eltern und die so nicht zu I6sende Debatte um den Velohelm

Die Angst der Eltern um ihre Velo fahrenden Kinder ist oft gross. Wenn sie ihnen die Velonutzung nicht
verbieten, machen sie es ihren Kindern oft zur Bedingung, beim Velofahren einen Helm zu tragen. Dies
I6st zuhause teilweise heftige Debatten aus und bringt die Kinder und Jugendlichen ab einem gewissen
Alter in den Clinch mit ihren Kolleginnen und Kollegen. Denn dann ist es dusserst ,uncool®, einen Helm
zu tragen. So setzen ihn viele Jugendliche beim Verlassen des Hauses auf und ziehen ihn wieder aus,
wenn sie um die nachste Ecke biegen. In den Klassengesprachen wurde von &lteren Jugendlichen auch
darauf hingewiesen, dass sie unter anderem deshalb nicht mehr Velo fahren wirden, weil sie dazu den
Helm tragen mussten. Der ist nicht nur Iastig und stért das Fahrerlebnis (,Wind in den Haaren®), sondern
kann im Ausgang auch nur schlecht mitgetragen werden. Die Alternative ist dann die Nutzung des 6ffent-
lichen Verkehrs anstelle des Velos. %

Will man dies verhindern, lasst sich keine sinnvolle Massnahme finden, die sowohl fiir die Jugendlichen
wie fur die Eltern fruchtbar ist. Weder ein besonders schnittiger Helm noch neue Erfindungen wie der
(teure) Airbag-Kragen sind hier die Lésung. Das Problem kann nur gelést werden, indem die Risiken an
der Quelle minimiert werden, das heisst, die Veloinfrastruktur so sicher wird, dass das Tragen des Helms
nicht mehr notwendig ist.

16. Flankierende Massnahmen im institutionellen Rahmen: Neue
und verbesserte Service-Angebote fiirs Velofahren

Wahrend die Rahmenbedingung ,6ffentlicher Verkehr* und der Schlisselfaktor ,Infrastruktur” vieles vor-
bestimmen, kann mit gleichzeitigen flankierenden Massnahmen dem Velo ein neues Image gegeben
werden und es kann versucht werden, mit entsprechenden Angeboten Jugendliche wieder ndher ans
Velo heranzuflihren. Zwei Voraussetzungen sind dazu zentral: Erstens fuhren diese Massnahmen nur
zum Ziel, wenn zugleich auch die Infrastruktur grundlegend verbessert wird. Zum zweiten bedirfen auch
die flankierenden Massnahmen einer entsprechenden Ressourcen-Zuteilung, insbesondere an Geld und
Personal, aber auch ein Sensorium fur das eigene Verhalten der Behdrden selber.

Die folgenden flankierenden Massnahmen orientieren sich an einer Reihe von Problemstellen, welche die
Jugendlichen und die Schulleiter und Departementsvertreter in den Gesprachen genannt haben.

Verkehrserziehung soll das Vergniigen am Velofahren ebenso fordern wie die Disziplin

Wenn mit dem Velofahren zu stark Disziplin und Regelbefolgung verbunden sind, dann kénnen die Ju-
gendlichen nicht richtig in den Genuss des Velofahrens kommen und werden abgeschreckt. Wie aus den
Klassengesprachen deutlich wurde, werden diejenigen Jugendlichen am meisten abgeschreckt, die mit
der Einhaltung disziplinierten Verhaltens schon so Miihe haben (Unterschicht). Das bedeutet dann, dass
wenn von Seiten der Schule oder der Polizei im Rahmen der Verkehrserziehung zu viel Wert auf ein dis-
zipliniertes Velofahren gelegt wird, dieses mit Bezug auf die Férderung des Velofahrens kontraproduktiv
werden kann. Das wirde dann bedeuten, dass beim Velofahren in der Schule oder mit der Polizei ver-
starkt auch das Vergnitigen am Velofahren geférdert werden misste.

Es muss vermieden werden, dass das Fahren im Verkehrsgarten oder die Velotour durchs Quartier fir
einzelne Schiilerinnen und Schiiler zu einer unangenehmen Erfahrung wird. Eine Ubertretung im Stras-
senverkehr (zu zweit auf dem Velo, nebeneinander fahren) sollte von der Polizei bei der Ahndung nicht

2 Auf die Ambivalenz des Helmtragens macht der folgende Forschungsbefund aufmerksam: ,Helmtragen ist sinnvoll, eine

Helmpflicht kann jedoch kontraproduktiv sein. Internationale Erfahrungen haben gezeigt, dass durch die Radhelmpflicht
weniger Kinder Rad fahren und das Unfallrisiko fir Rad fahrende Kinder stark ansteigt. So ist in Australien nach Einfiih-
rung der Radhelmpflicht fiir Kinder die Zahl der Rad fahrenden Kinder binnen zwei Jahren um 44 Prozent zuriickgegan-
gen. Die Kopfverletzungen haben in absoluten Zahlen abgenommen, relativ zur Anzahl der Rad fahrenden Kinder je-
doch sind sie gestiegen.“ (VCO 2006, S. 43)
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auch gleich noch dazu benutzt werden, die betroffenen Jugendlichen auf Drogen zu durchsuchen. Und es
durfte auch nicht im Sinne der Veloférderung sein, wenn Jugendliche, die auf dem Trottoir zu ihrem Haus
fahren, von der Polizei aus dem Polizeiauto heraus vermittels einer Stimme Uber die Lautsprecher 6ffent-
lich blossgestellt werden.

Diese Uberlegungen fiinren zu folgenden Massnahmen:

Verkehrserziehung im geschiitzten Rahmen zur Entdeckung des Velos

Die Verkehrserziehung kénnte aus zwei Blécken bestehen: Einem freien Fahren, in welchem es um das
Kennenlernen des Velos, seiner Dynamik und all seinen schénen Seiten geht. Die Kinder sollen das Velo
entdecken und das Tolle daran erfahren kénnen. Dieser Teil kdnnte von der Polizei zusammen mit der
Pro Velo in einem der oben vorgeschlagenen Parks oder auf einem Quartierplatz in einem geschutzten
Rahmen stattfinden. Hier kénnten auch verschiedene Arten von Velos vorgestellt und ausprobiert wer-
den. Basel kdnnte zum Beispiel ein Set von trendigen, speziellen wie auch normalen Velos kaufen und
mittels eines Mobiltransportes zu den jeweiligen Schulhdusern bzw. an die Einsatzorte bringen. Erst in
einem zweiten Schritt wirde in den Verkehrsgarten gewechselt. Und auch dort ginge es nicht allein um
die Verkehrsregeln, sondern um ein sicheres Verhalten im Verkehr inklusive der sozialen Aspekte (vgl.
auch Kapitel 15 oben).

Velo-Ausfliige als Freizeitaktivitat wahrend der Schulzeit

In Ergdnzung zum freien Fahren und dem Verkehrsgarten waren pro Jahr ein bis zwei kleine Ausfliige
vorzusehen, die auf Nebenstrassen und Feldwegen wiederum zuerst dem Fahrvergniigen gewidmet wa-
ren und erst in zweiter Linie der Verkehrsdisziplin. Gemass den Schulleitern und Departementsvertretern
stellen sich hier jedoch grundlegende Ressourcen- und Haftungsfragen. Es fehlt an Personal, Zeit und
Geld, und durch die Abschaffung der Vignettenpflicht gibt es Unsicherheiten bezlglich der Haftung.

Um diese Massnahmen umzusetzen, soll deshalb ein detailliertes Konzept sowie eine Pilotumsetzung
ausgearbeitet werden. Dabei kann beispielhaft auf die Erfahrungen an der WBS Leonhard (vgl. Kapitel
6.2) und der Stadt Stuttgart verwiesen werden®. Das Konzept konnte darin bestehen, dass pro OS im
Stadtteil bzw. pro WBS je ein Velopark vorhanden ware, der fir Schulaktivitdten benutzt werden kdnnte.
Dazu wiirde Personal, z.B. von der Pro Velo und von Seiten von Eltern angeworben. Die Schulleiter be-
tonten, dass wegen der Verantwortlichkeiten sich zurzeit kaum jemand findet, der auf solche Ausfliige
mitkommt. Zudem sollten die versicherungsrechtlichen Fragen von Seiten des Kantons fur alle Schilerin-
nen und Schiler geklart werden. Nicht zuletzt sollten die entsprechenden Polizeikrafte Kapazitaten zur
Verfligung gestellt bekommen. Die Velofahrkurse sollten zeitlich gesetzt und von der Kapazitat her nicht
abhéangig sein von anderen Polizeieinsatzen.

Verkehrserziehung im Strassenraum, die gegeniiber dem Verhalten der Jugendlichen sensibel ist

Die Jugendlichen berichten, dass sie sich von der Polizei zuweilen in ungerechtfertigter Weise zurecht-
gewiesen fuhlen. Zum Beispiel, wenn sie zur eigenen Sicherheit eine Regel brechen ohne jemanden
anderen zu gefahrden, wenn sie vor ihrem Haus unmittelbar aufs Trottoir wechseln und von der Polizei
angehalten werden oder wenn sie auf einem Nebenweg jemanden auf den Gepacktrager aufladen, ohne
wirklich sich oder andere zu gefahrden. Hier ist der Polizei etwas mehr Augenmass und Toleranz zu
wiinschen. Eine solche Sensibilitat kann den Auftrag und den Erfolg der Verkehrserziehung nur starken.
Das Ziel soll ja sein, dass eine Intervention sowohl zur Sicherheit wie zu einem guten Verkehrsklima be-
tragt und wenn méglich die Veloférderung anderer Departemente nicht behindert.

Verkehrserziehung mit dem Ziel ein angenehmes Veloklima zu erreichen

Das Veloklima wird von den Basler Velofahrenden als verbesserungsféhig eingeschatzt. Nur 9% der Be-
fragten sagten, die Aussage ,Verkehrsteiinehmende sind riicksichtsvoll* treffe ,sehr zu. Immerhin 49%
sagten, es treffe ,eher” zu. Die Jugendlichen haben in den Gesprachen eine negativere Einschatzung

2 n Stuttgart wurde 2011 ein Pilotprojekt ,Radtouren and Hauptschulen“ gestartet. Diese Initiative des Fordervereins

Kinderfreundliches Stuttgart, die von der Stadt finanziell unterstitzt wird, hat zum Ziel, den Schulen Velos zur Verfigung
zu stellen und Radtouren anzubieten. Dabei kimmern sich Freiwillige um die Velos und das Material, planen die Touren
und sorgen fir einen erfolgreichen Ablauf. Die Lehrerinnen und Lehrer der Schule begleiten die Ausfligler mit jeweils
rund 10 Schilerinnen und Schuler. Die Verantwortung liegt also nicht allein bei den Lehrpersonen. Mehr Informationen
unter: www.kinderfreundliches-stuttgart.de => Projekte.
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gegeben. Immer wieder werde ihnen zum Beispiel der Rechtsvortritt verweigert oder es fehle die Akzep-
tanz der Autofahrenden firs Velo im Gegenverkehr von Einbahnstrassen. Entsprechend wére es aus
Sicht der Jugendlichen angebracht, wenn die Polizei vermehrt die Autofahrenden in Bezug auf ihr Verhal-
ten gegeniiber den Velos aufmerksam machen wiirde und weniger die Jugendlichen selber. Ziel misste
die Schaffung eines guten Verkehrsklimas sein und nicht allein die Durchsetzung von Regeln. Wie auch
andernorts festgestellt wurde, haben Jugendliche oft das Gefiihl, dass sie weder im Verkehr noch von
den Institutionen respektiert und ernst genommen werden (vgl. Flssl und Oberlader 2013). Hier anzuset-
zen ware eine Mdglichkeit, auch die Jugendlichen wieder als gleichberechtigt miteinzubeziehen.

Das Velo als Teil der Sozialen Medien-Welt

Um das Velo unter Jugendlichen (wieder) chic zu machen, kdnnten auch die Sozialen Medien genutzt
werden. Die Klassengesprache haben ergeben, dass es bei vielen Jugendlichen durchaus eine Affinitat
fur schone und spezielle Velos gibt. Bei jungen Frauen ist die Ausstattung oder ein besonders sportliches
Velo angesagt und bei jungen Mannern die Fixies und raffinierte technische Vehikel. Das ware ein An-
satzpunkt, um unter jungen Menschen etwas auszulésen und z.B. in einem Wettbewerb das trendigste
oder hippste Velo zu wahlen. Die Ausschreibung eines solchen Wettbewerbs kénnte vom BVD angestos-
sen und finanziert werden, misste aber wenn immer maoglich von den Jugendlichen selber durchgefiihrt
werden. Denn diese peer-to-peer Dynamik wére die Triebfeder, um Ubers Velo zu sprechen, Traume Uber
Velos anzustossen und letztlich diese auch zu nutzen. Ein Pilotprojekt kdnnte hier das Potenzial aufzeigen.

Mobilitdt und Verkehr zusammen mit Gesundheit und Umwelt im Schulunterricht integrieren

Die Gesprache mit den Schulleitern ergaben, dass die Themen Mobilitat, Verkehr, Gesundheit und Um-
welt zwar auf dem Lehrplan stehen, aber bisher noch kaum fiir eine Férderung des Velofahrens benutzt
worden sind. Hier besteht ein grosses Potenzial, eine Fille von Themen rund ums Velo anzusprechen.
Dies muss nicht in schulisch engen Sinn geschehen, sondern kann sehr kreativ angegangen werden.
Zurzeit werden vom BVD Programmmodule zur Mobilitat fir den Unterricht vorbereitet.

17. Umsetzung der Massnahmen

In welcher Weise sollen die Massnahmen umgesetzt werden? Haufig sind sie auf einzelne Zielgruppen
hin ausgerichtet, z.B. auf Jugendliche mit Migrationshintergrund, auf Madchen oder junge Frauen oder
auf Jugendliche mit geringem Bildungsniveau. Die Ergebnisse dieser Studie legen nahe, auf solche ein-
dimensional ausgerichteten Zielgruppen-Massnahmen zu verzichten, weil sie zu kurz greifen. Vielmehr
sollten die allgemeinen Bedingungen des Velofahrens in ihrem Gesamtzusammenhang im Blick behalten
werden. Zwar ist es zutreffend, dass sich die allgemeinen Bedingungen des Velofahrens bei den Jugend-
lichen je nach Lebenslage individuell oder gruppenspezifisch unterschiedlich niederschlagen. Die Kennt-
nis und das Verstandnis dieser unterschiedlichen Betroffenheiten und Reaktionsweisen bzw. -
maoglichkeiten der einzelnen Jugendlichen aufgrund ihres soziodemographischen Hintergrunds sowie
ihrer Wahrnehmungen und Erfahrungen sind tGiberaus wichtig. Gerade auch zur Beurteilung der allgemei-
nen Bedingungen. Die unterschiedlichen Reaktionen sind als solche aber ,lediglich sekundar, weshalb
eine wirkungsvolle und zielfihrende Umsetzung der Massnahmen nicht bei ihnen und also nicht zielgrup-
penspezifisch, sondern direkt bei den allgemeinen Bedingungen ansetzen sollte. Von ihnen, insbesonde-
re natlrlich von den infrastrukturellen und institutionellen Bedingungen, sind alle Jugendlichen betroffen
und es haben alle mit ihnen zu kampfen.

Wenn von offentlicher Seite ein allgemein velofreundliches Klima geschaffen ware ...

... dann hatten idealerweise alle Kinder und Jugendlichen die Mdglichkeit, im geschiitzten Rahmen Velo-
fahren zu lernen — unabhangig von der allfalligen Férderung durch Eltern;

... dann konnten idealerweise alle Kinder und Jugendlichen eine Begeisterung flirs Velofahren entwickeln
— unabhangig von den allenfalls via die Schichtzugehorigkeit vermittelten Fahigkeiten, auch unter
erschwerten Bedingung mit Freude Velo zu fahren;

... dann konnten sich idealerweise alle Kinder und Jugendlichen Uber das Velofahren in eigener Weise
bestatigen — unabhangig von der Art des jeweiligen Kolleginnenkreises (,peer group®);
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... dann konnten idealerweise alle Kinder und Jugendlichen positive Grunderfahrungen mit dem Velo
sammeln und dann auch beim Velofahren bleiben — unabhangig von einer allenfalls mitgebrach-
ten Sportlichkeit oder einem allenfalls mitgebrachten Selbstbewusstsein in die eigenen Velofahr-
fahigkeiten.

Wenn also der Fokus auf die allgemein férdernden Faktoren sowie auf den Abbau der die Velonutzung
allgemein hemmenden Faktoren gerichtet wird, dann werden alle Kinder und Jugendlichen profitieren. Es
hilft automatisch auch den oben erwahnten Zielgruppen, doch brauchen diese als solche bei einer allge-
mein angelegten Umsetzung der Massnahmen gar nicht hervorgehoben zu werden. Damit kénnen ver-
meintlich zielgerichtete, aber haufig verklrzte Herangehensweisen vermieden werden. Sind die allgemei-
nen Mdoglichkeiten geschaffen, ungefahrdet und entspannt Velofahren zu kénnen, dann hilft das automa-
tisch allen — am meisten aber jenen, die bisher aufgrund ihrer soziodemographischen Ausgangslagen
oder ihren Wahrnehmungen und Erfahrungen das Velo nicht (mehr) benutzt haben.

Es ist klar, dass die offentliche Hand immer auch Prioritaten setzen und die Finanzen gezielt einsetzen
muss. Anstatt die Gelder nach Zielgruppen aufzuschlisseln, scheint es sinnvoller, die Investitionen nach
Umsetzungsschritten aufzuteilen, also z.B. etwa in drei Quartieren Freirdume firs Uben mit dem Velo
schaffen, dann in weiteren Quartieren. Oder Parkplatze auf Quartierstrassen bzw. entlang von Tram-
schienen aufheben, wo besonders viele Schilerinnen und Schiler sich bewegen. Oder Wege finden, wie
Schule und Polizei bei Jugendlichen eine unterstiitzende Rolle einnehmen kdnnen. All diese Massnah-
men koénnen klein begonnen und dann ausgeweitet werden. Sie kdnnen dann durchaus kommunikativ
begleitet werden, um Kinder und Jugendliche auf bestimmte Angebote hinzuweisen. Je nachdem kénnen
diese begleitenden Kommunikationsmassnahmen auch soziodemographisch aufgeschlusselt sein, z.B.
nach Altersgruppen. Es sollten aber immer Begleitmassnahmen zu bereits vorhandenen oder neuen An-
geboten sein und nicht allein als werbende oder erzieherische Hinweise platziert werden.
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ANHANGE

ANHANG 1: Gesprachsleitfaden Befragung Institutionsvertreter

A)
B)
C)

Leitfaden fur das Gesprach mit dem Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD)
Leitfaden fir das Gesprach mit dem Erziehungsdepartement (ED)

Leitfaden fir das Gesprach mit den Schulleitern (Beispiel WBS)

A) Leitfaden fir das Gesprach mit dem Justiz- und Sicherheitsdepartement (JSD)

Verkehrs-/Mobilitdtserziehung in der Schule

Wie ist die Verkehrserziehung geregelt? Auf welchen Stufen wird was unterrichtet? Gibt es eine spezielle Veloaus-
bildung und wie sieht sie aus?

Gibt es eine Velofahrpriifung, und wenn ja, wann ist sie angesetzt (Alter/Schulstufe)? Gibt es Zahlen/Beobachtungen
Uber die Entwicklung der letzten Jahre zum Kénnen bzw. zur Zahl der bestandenen Prifungen? Wie wurde allenfalls
auf die Entwicklung reagiert?

Welchen Stellenwert hat der Kurs ,Hallo Velo*? Wie viele Kinder kommen hier jahrlich in den Kurs? Was sind die
kiinftigen Plane mit diesem Kurs? Gibt es auch Kurselemente fir Jugendliche?

Wie sieht die Zusammenarbeit mit Fachorganisationen wie Pro Velo im Bereich Velofahrkurse (Ausbildung) aus?
Wie wird die Zusammenarbeit mit dem Erziehungsdepartement geregelt? Gibt es etwas speziell Erwahnenswertes?

Was meinen Sie zum Forschungsresultat, dass Kinder gerne mit dem Velo zur Schule gelangen wiirden, dies aber
oft nicht kdnnen/dlrfen? Was ist die Haltung des JSD dazu?

Regelungen und Haltungen des JSD zum Velogebrauch (v.a. auf Schulwegen)

Was ist die formelle Regelung des Velogebrauchs auf dem Schulweg? Gibt es explizite oder implizite Alters-
/Schulstufengrenzen? Wer darf/soll unter welchen Bedingungen das Velo benitzen? Haben sich diese Regelungen
bewahrt oder sollte etwas geandert werden? Wenn ja, inwiefern?

Welche grundsatzliche Haltung vertritt das JSD zur Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen auf dem
Schulweg allgemein, also auch in Bezug zu anderen Verkehrsmitteln (zu Fuss gehen, 6V)? Gibt es spezifische Emp-
fehlungen dazu?

Hat sich die Haltung des JSD zum Schulweg in den letzten Jahren verandert? Wenn ja, inwiefern?

Gibt es eine (interne) Strategie, wie das JSD ganz generell die Jugendlichen in Bezug auf das Velo an spricht?

Einschatzung des Verhaltens von Jugendlichen im Strassenverkehr und zum Verkehrsklima allg.

Wie schatzt das JSD das Fahrverhalten der Jugendlichen Velofahrenden im Verkehr ein (Regeleinhaltung, Selbst-
bewusstsein im Verkehr, Angst/Un-Sicherheit etc.)?

Wie schatzt das JSD das Verkehrsklima in der Stadt Basel allgemein ein? Wie sieht die Situation spezifisch fir das
Veloklima aus, das heisst fiir die Interaktionen zwischen Velofahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden (ge-
genseitige Ricksichtnahme, Aggressivitat etc.), Respektierung der Velostreifen durch Autofahrenden (z.B. beim
Parkieren), Konflikte zwischen Zufussgehenden und Velofahrenden?

Einschatzungen zum Velohelm (Tragquote, Empfehlungen etc.)

Gibt es eine Velohelm-Tragpflicht oder -empfehlung von Seiten des JSD, dem ED oder den Schulen? Was ist die
Haltung des JSD zum Thema Velohelm?

Wie schatzt das JSD die Velohelm-Tragquote von Kindern und Jugendlichen auf dem Velo ein? Wie ist ihrer Ansicht
nach die Haltung zum Helm von Seiten der Jugendlichen, Eltern, Lehrpersonen? Wie hat sich das in den letzten
Jahren entwickelt (Tragquote und Haltung)? Gibt es Zahlen zur Tragquote (bfu-Erhebungen)?
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Velo-Infrastruktur: Parkierung (Diebstahl / Vandalismus)

Ist Velo-Diebstahl ein grosses Problem bei Schulhdusern bzw. allgemein (Bahnhof, Einkaufsorte etc.)? Gibt es Zah-
len dazu und wenn ja, liegen sie &hnlich wie in der Studie von Korosides 20117

Ist Vandalismus am Velo ein Problem bei Schulhdusern bzw. allgemein? Gibt es Zahlen dazu?

Wie schatzt das JSD die zurzeit vorhandene Velo-Parkierungs-Infrastruktur beim Schulhaus ein — bezliglich Anzahl,
Ausstattung, Zuganglichkeit, Schutz (lberdeckt, abschliessbar), Aufpumpmadglichkeit etc.? Liesse sich etwas
verbessern und wenn ja, was?

Wie gut ist die Veloparkierungs-Situation in anderen Bereichen — Bahnhof, Innenstadt, Einkaufsorte im Quartier etc.?

Velo-Infrastruktur: Wegnetz / Strassensituation / Unfélle

Wie schatzt das JSD die zurzeit vorhandene bzw. bereitgestellte Velo-Infrastruktur ganz allgemein ein (erreichen der
Zielsetzungen)?

Wie ist die Einschatzung hinsichtlich der folgenden konkreten Punkte? Was wurde erreicht und wo liegen allenfalls
och Probleme?

- Velowegnetz (Vollstéandigkeit der Routen, Durchgangigkeit z.B. bei Hindernissen wie Bahn/Rhein)

- Fuhrung des Velos auf Hauptstrassen, auf Quartierstrassen (Radstreifen, Radwege etc.)

- Kritische Stellen: Kreuzungen/Knoten, LSA-Abstimmung auf Velofahrende

- Veloflihrung in Baustellen

- Einbahnstrassen-Offnungen fiir Velos

- Schneerdumung / Unterhalt (Prioritaten)

- Signalisierung (Markierungen/Wegweisung etc.)

- Velomitnahme im 6ffentlichen Verkehr

Wie schatzt das JSD die derzeitige Sicherheit der Veloinfrastruktur ein?
Wie schatzt das JSD den derzeitigen Komfort auf der Veloinfrastruktur ein?
Hat das JSD Daten zu Velounféllen auf Schulwegen, ev. nach Alter?

Gibt es Daten zu Einzel-/Selbstunfallen von Velofahrenden?

Velopolitik und Velomassnahmen des JSD

Auf welche Grundlagen stitzt sich die fachliche Ausrichtung des JSD in Bezug auf die Velopolitik und Velomass-
nahmen? Welche Daten werden z.B. beigezogen (Bevolkerungs-/Jugendbefragung, eigene Erhebungen) etc.?

Welche konkrete Massnahmen sind in den letzten Jahren im Bereich Mobilitat/Verkehr/offentlicher Raum aus den
Umfragen abgeleitet worden?

Was halten Sie bzw. das JSD von Kampagnen und Marketingmassnahmen zur Veloférderung? Was ist lhre Ein-
schatzung zur Wirkung von Verkehrssicherheits-Kampagnen?

Gemass Aufstellung der Pro Velo Schweiz hat sich fiir 2010 und 2011 keine einzige Schule/Klasse aus dem
Kanton Basel-Stadt flir die bike2school Aktion angemeldet, obwohl offenbar der Kanton die Kosten tGibernehmen
wirde. Weshalb ist das Ihrer Meinung nach so? In den Jahren 2008 und 2009 waren es je noch 1 Schule mit 4
bzw. 5 Klassen und 63 bzw. 74 Teilnehmenden. Was ist hier seither passiert?

Einschéatzung der Motivationen/Griinde fiir die Velonutzung bzw. Nicht-Nutzung durch Jugendliche

Wie schatzen Sie das derzeitige Verhaltnis der Jugendlichen zum Velofahren bzw. zu den anderen Verkehrsmitteln
ein? Was motiviert Jugendliche ein bestimmtes Verkehrsmittel zu nutzen? Weshalb nutzen sie es nicht?

Wer fahrt Ihrer Schatzung nach bei den 13/14- bzw. 16/17-jahrigen Jugendlichen vor allem Velo bzw. nicht Velo?
Knaben/Madchen, Schweizer/Auslander, Gymnasiasten/\WWB-Schiilerinnen?

Wie schatzen sie die Haltung/das Verhaltnis der Lehrerinnen und der Schulleitungen zum Velo bzw. zu den anderen
Verkehrsmitteln ein?

Wie schatzen Sie die derzeitige Haltung/das Verhaltnis der Eltern zum Velo bzw. zu den anderen Verkehrsmitteln
ein?
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Mogliche Griinde fiir den Riickgang in den letzten Jahren, Potenziale fiir die Zukunft

- War gross war der Rickgang der Velonutzung von Jugendlichen Ihrer Einschatzung in Basel. Anders gefragt: war er
ihrer Ansicht nach grésser oder kleiner als die durchschnittlich -40% gesamtschweizerisch seit 19947

- Was sind mogliche Griinde und Erklarungshypothesen fiir den Riickgang des Velogebrauchs bei Jugendlichen?
Was konnte einen Einfluss gehabt haben?

- Welche Potenziale / welche Entwicklung sehen Sie fiir die einzelnen Verkehrsmittel in der Zukunft, insbesondere
firs Velo?

- Welche Wiinsche und Ziele firr Verbesserungen sind/waren aus Sicht des JSD vorhanden?

Auswahl geeigneter Schulen aus verkehrstechnischer Sicht

In die Erhebung sollen 5 Schulklassen aus verschiedenen Schulhdusern der folgenden Altersgruppen und Schultypen
einbezogen werden:

- je eine Klasse eines Gymnasiums, einer WBS A und einer WBS E (13-/14-jahrige Jugendliche)

- je eine Klasse eines Gymnasiums und einer Fachmaturitatsschule (16-/17-jahrige Jugendliche)

Zuséatzlich wird eine Klasse gesucht fur einen Pilotversuch mit GPS-gestiitzter Erfassung von Wegen: am besten ver-
mutlich 13-/14jahrige Jugendliche einer WBS E Klasse oder eines Gymnasiums.

Unsere Frage: Welche Schulhduser sind aus verkehrstechnischer Sicht gut geeignet bzw. nicht geeignet flur einen Ein-
bezug in die Studie? Gibt es Problemfalle oder interessante Beispiele?

Zum Abschluss

- Wenn Sie persdnlich und als Vertreter des JSD das Velofahren in der Stadt Basel heute (im Jahr 2012) mit 3-5 Ad-
jektiven beschreiben miissten, wie wiirden sie es beschreiben: ,Velofahren in Basel ist ........ “

- Gibt es Dokumente, die fur uns relevant sind? Wenn ja, welche waren das?
- Hallo Velo (Prospekt) (vorhanden)

B) Leitfaden fur das Gesprach mit dem Erziehungsdepartement (ED)

1. Vorstellung der Studie zur Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt
vgl. beigelegte Dokumentation

2, Unterstiitzung bei Auswahl der Schulen und Kontaktierung der Schulleitungen

Fragen an das Erziehungsdepartement im Hinblick auf die geplanten Erhebungen:

Auswahl der Schulen
e Welche Schulen kdnnten/sollten in die Studie einbezogen werden?

Bisher vorgesehen sind 5 Schulklassen, aufgeteilt nach Alter und Schultyp:

- eine dritte Klasse der Orientierungsschule (OS) (Alter: ca. 13/14 Jahre)

- je eine zweite Klasse einer WBS A, WBS E und eines Gymnasiums (Alter: ca. 15/16 Jahre)

- eine Klasse der Fachmaturitatsschule (Alter: ca. 17 Jahre)

- sowie zusatzlich eine Schulklasse von 15-/16-jahrigen Jugendlichen einer WBS E Klasse oder eines Gymna-
siums fir einen Pilotversuch mit GPS-gestutzter Erfassung von Wegen.

Die Schulen sollten zudem folgende Kriterien erfillen:
- Das Einzugsgebiet sollte bei allen mdglichst die ganze Stadt umfassen oder relativ klar begrenzt sein
- in der Klasse sollten mehrere Velofahrende vertreten sein

Detailfragen zu den Schulen bzw. Schultypen

o Wer ist an der Fachmaturitatsschule? Alter, Leistungsniveau? In welchem Verhaltnis steht die Fachmaturitatsschule
zum Wirtschaftsgymnasium?

o Welche Typen von Gymnasien sind an welchem Standort beheimatet (Typ A, B etc.)?

o Wie durchlassig sind Klassenziige WBS A und E — inhaltlich und rAdumlich (Schulhaus)? Inwieweit Gberschneiden
sie sich?
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Vorgehen Kontaktierung

In welcher Form konnte uns das Erziehungsdepartement bei der Kontaktierung der ausgewahlten Schulleitungen
unterstitzen?

Was missen/kdnnen wir von unserer Seite her vorbereiten bzw. vorlegen, um den Zeitaufwand der Schulleitun-
gen und Lehrerlnnen moglichst gering zu halten?

Weitere Fragen

Braucht es fiir die Beteiligung der Jugendlichen an den Gruppen-Gesprachen bzw. fiir die Teilnahme am GPS-
Modul eine Bewilligung der Eltern? Beim GPS-Modul allenfalls auch mit einer Prazisierung des Datenschutzes?
Wenn ja, sollen/kénnen diese Bewilligungen (ber die Klassen-Lehrerlnnen bzw. Schulleitungen eingeholt werden
oder braucht es dazu einen Brief der ED?

Wer wiirde eine allfillige Bewilligung fiir die Aufzeichnung der Gesprache auf Tonband geben? Was ware
hierzu schriftlich vorzulegen bzw. mit wem zu vereinbaren?

Ist es Ublich in solchen Situationen einen Beitrag an Klassenkasse oder sonst eine kleine Entschadigung als
Anerkennung fir den Aufwand auszurichten? Gibt es dazu Richtlinien der ED oder soll das mit den Schulleitun-
gen besprochen werden?

Workshop Eltern

3.

Gibt es Anregungen, welche Altersgruppe angesprochen werden sollte? Eine bestimmte Altersgruppe — wenn ja
welche (z.B. OS oder 15-16-jahrige)? Oder sollen Eltern von Jugendlichen aller Alter zwischen 13 und 17 Jahren
angesprochen werden?

Gibt es Anregungen zur Form des Gesprachs: Elternabend, ,Workshop* oder etwas anderes?

Wie kénnte man Eltern von Jugendlichen erreichen? Gibt es Strukturen wie Elternforen, Orte etc. Uber die ein
erster Kontakt stattfinden kdnnte?

Inhaltliche Fragestellungen: Regelungen, Haltungen & Einschatzungen zum Velo

Regelungen und Haltungen der ED zum Velogebrauch (v.a. auf Schulwegen)

Was ist die formelle Regelung des Velogebrauchs auf dem Schulweg? Gibt es explizite oder implizite Alters-
/Schulstufengrenzen? Wer darf/soll unter welchen Bedingungen das Velo beniitzen? Haben sich diese Regelungen
bewahrt oder sollte etwas geandert werden? Wenn ja, inwiefern?

Welche Kompetenzen haben die Schulleitungen / Schulhduser (z.B. fur Ausnahmen), was ist bergeordnet gere-
gelt?

Welche grundsatzliche Haltung vertritt die ED zur Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen auf dem
Schulweg, also auch in Bezug zu anderen Verkehrsmitteln (zu Fuss gehen, 6V)? Gibt es spezifische Empfehlungen
dazu?

Hat sich die Haltung der ED zum Schulweg bzw. damit verbundenen Verkehrsmittelwahl in den letzten Jahren ver-
andert? Wenn ja, inwiefern?

Wie schatzen sie die Haltung/das Verhaltnis der Lehrerlnnen und der Schulleitungen zum Velo bzw. zu den anderen
Verkehrsmitteln ein?

Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in der Schule

Im Allgemeinen wird zwischen Verkehrserziehung und Mobilitdtserziehung unterschieden. Uns interessiert, wie die
beiden Aspekte im Kanton Basel-Stadt in den Schulen behandelt werden:

a) Verkehrserziehung: Von Herrn Castronari von der Verkehrspravention haben wir die grundlegenden Angaben
dazu erhalten. Wie schatzt die ED diese Erziehung ein, insbesondere hinsichtlich des Velos: Genligt die derzeitige
Ausbildung? Setzt sie im richtigen Alter ein? Wie steht es mit der Verkehrserziehung in héheren Klassen? Was ware
aus Sicht der ED hier wunschenswert in Zukunft?

b) Mobilitatserziehung: Ist diese und auf welche Art im Curriculum bertcksichtigt? Wie ist sie grundsatzlich ausges-
taltet z.B. bezliglich Schulstufen? Ist dabei auch der Schulweg / die Verkehrsmittelwahl ein Thema? Wie breit wird
das Thema angegangen — z.B. in Bezug auf Bewegung/Gesundheit, soziale Aspekte, Autonomie, Quartierverbun-
denheit, Umwelt-/Klimaschutz etc.? Gibt es bezliglich Mobilitdtserziehung eine Zusammenarbeit mit Organisationen
oder Interessenverbanden?

Wie stellt sich die ED zu Aktionen wie zum Beispiel ,bike2school” von Pro Velo Schweiz?
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Gemass Aufstellung der Pro Velo Schweiz hat sich fiir 2010 und 2011 keine einzige Schule/Klasse aus dem
Kanton Basel-Stadt fiir die bike2school Aktion angemeldet, obwohl offenbar der Kanton die Kosten iibernehmen
wirde. Weshalb ist das |hrer Meinung nach so? In den Jahren 2008 und 2009 waren es je noch 1 Schule mit 4
bzw. 5 Klassen und 63 bzw. 74 Teilnehmenden. Was ist hier seither passiert?

Gibt es andere Aktionen (selber entwickelte oder ibernommene), die schon an den Basler Schulen durchgefihrt
worden sind? Wenn ja, welche?

Einschatzungen zum Velohelm

Gibt es eine Velohelm-Tragpflicht oder -empfehlung von Seiten der ED oder den Schulen? Was ist die Haltung der
ED zum Thema Velohelm?

Wie schétzt die ED die Velohelm-Tragquote von Kindern und Jugendlichen auf dem Velo ein? Wie ist ihrer Ansicht
nach die Haltung zum Helm von Seiten der Jugendlichen, Eltern, Lehrpersonen? Wie hat sich das in den letzten
Jahren entwickelt (Tragquote und Haltung)?

Velo-Infrastruktur: Parkierung (Diebstahl / Vandalismus)

Ist Velo-Diebstahl in Schulhausern ein Problem? Gibt es Zahlen dazu?
Ist Vandalismus am Velo in Schulhausern ein Problem? Gibt es Zahlen dazu?

Wie schatzt die ED die zurzeit vorhandene Velo-Parkierungs-Infrastruktur beim Schulhaus ein — beztglich Anzahl,
Ausstattung, Zuganglichkeit, Schutz (Uberdeckt, abschliessbar), Aufpumpmdglichkeit etc.? Wo kénnen Helme und
andere Utensilien aufbewahrt werden? Liesse sich etwas verbessern und wenn ja, was?

Velo-Infrastruktur: Wegnetz / Strassensituation / Unfélle

Wie schatzt die ED die zurzeit vorhandene bzw. bereitgestellte Velo-Infrastruktur ganz allgemein ein? Wie sieht es in
Bezug auf die Sicherheit oder den Komfort fiirs Velofahren aus?

Wie ist die Einschatzung hinsichtlich konkreter Punkte wie Vollstandigkeit der des Velonetzes, Fiihrung des Velos
auf Hauptstrassen oder an kritischen Stellen (Kreuzungen/Knoten)

Einschatzung des Verhaltens von Jugendlichen im Strassenverkehr und des Verkehrsklimas allg.

Wie schatzt die ED das Fahrverhalten der Jugendlichen Velofahrenden im Verkehr ein (Regeleinhaltung, Selbstbe-
wusstsein im Verkehr, Angst/Un-Sicherheit etc.)?

Wie schatzt die ED das Verkehrsklima in der Stadt Basel allgemein ein? Wie sieht die Situation spezifisch fiir das
Veloklima aus, das heisst fiir die Interaktionen zwischen Velofahrenden und anderen Verkehrsteiinehmenden (ge-
genseitige Ricksichtnahme, Aggressivitat etc.), Respektierung der Velostreifen durch Autofahrenden (z.B. beim
Parkieren), Konflikte zwischen Zufussgehenden und Velofahrenden?

Einschatzung der Motivationen/Griinde fiir die Velonutzung bzw. Nicht-Nutzung durch Jugendliche

Wie schatzen Sie das derzeitige Verhaltnis der Jugendlichen zum Velofahren bzw. zu den anderen Verkehrsmitteln
ein? Was motiviert Jugendliche ein bestimmtes Verkehrsmittel zu nutzen? Weshalb nutzen sie es nicht?

Wer fahrt lhrer Schatzung nach bei den 13- bis 17-jahrigen Jugendlichen vor allem Velo bzw. nicht Velo? Kna-
ben/Madchen, Schweizer/Auslander, Gymnasiasten/WB-Schlerlnnen?

Wie schatzen Sie die derzeitige Haltung/das Verhaltnis der Eltern zum Velo bzw. zu den anderen Verkehrsmitteln
ein?

Was meinen Sie zum Forschungsresultat, dass Kinder gerne mit dem Velo zur Schule gelangen wiirden, dies aber
oft nicht kénnen/dirfen? Was ist die Haltung der ED dazu?

Mogliche Griinde fiir den Riickgang in den letzten Jahren, Potenziale fiir die Zukunft

War gross war der Riickgang der Velonutzung von Jugendlichen lhrer Beobachtung nach in Basel. Anders gefragt:
war er ihrer Ansicht nach grésser oder kleiner als die durchschnittlich -40% gesamtschweizerisch seit 19947

Was sind mdgliche Griinde und Erklarungshypothesen fir den Riickgang des Velogebrauchs bei Jugendlichen?
Was kénnte einen Einfluss gehabt haben?

Welche Potenziale / welche Entwicklung sehen Sie fiir die einzelnen Verkehrsmittel in der Zukunft, insbesondere
furs Velo (auf dem Schulweg und ausserhalb)?

Welche Wiinsche und Ziele fiir Verbesserungen sind/waren aus Sicht der ED vorhanden?

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss



Seite 138

Zum Abschluss

- Wenn Sie personlich und als Vertreter der ED das Velofahren in der Stadt Basel heute (im Jahr 2012) mit 3-5 Adjek-
tiven beschreiben miissten, wie wiirden sie es beschreiben: ,Velofahren in Basel ist ........

- Gibt es Dokumente, die firr uns relevant sind? Wenn ja, welche waren das?

C) Leitfaden fiir das Gesprach mit den Schulleitern (Beispiel WBS)
Einleitung / Ziel des Gespréachs

Kurze Vorstellung der Studie / Ziel des Gesprachs ist es, allgemein zu erheben, wie die Schulen mit dem Velofahren der
Schulerinnen und Schiiler umgehen. Dazu befragen wir u.a. die Schulleitungen verschiedener Schulen / Hinweis auf
internes Protokoll

Unsere Fragen
Einleitendes zum Einzugsgebiet / zu Soziodemografie der Schule

e Konnen Sie einleitend kurz etwas zum Einzugsgebiet der Schule sagen (woher kommen die Schilerinnen und
Schiler; allenfalls auf Karte) und wie setzen sich die Schilerinnen und Schiler soziodemografisch zusammen.

1. Velonutzung und Griinde fiir Velonutzung (respektive Nicht-Nutzung)

e Koénnen Sie ungefahr abschatzen, wie viele Schillerinnen und Schiler der WBS anteilsméassig mit dem Velo zur
Schule kommen? (Prozentual (Anm. Jugendbefragung: alle WBS: zu Fuss 2% / Velo: 8% / 6V: 79% / Kombination:
11% (n=120))

- Stellen Sie dabei Unterschiede in der Velonutzung nach Gruppierungen fest? Nach Alter, Geschlecht, Nati-
onalitat 0.4.? Wer ist eher motiviert, mit dem Velo zu kommen und wer nicht?

o  Wir werden die Schilerinnen noch direkt fragen, aber was denken Sie, wie ist allgemein die Haltung der Schiile-
rinnen der WBS zum Velo? Gilt es unter den Schulerinnen und Schiiler als ,,cool*, mit dem Velo in die Schule zu
kommen, oder eher nicht? Oder sind die Velofahrenden allenfalls gar die Aussenseiter? Gibt es Konkurrenz zum
Velo wie Trottinett oder 6V? Oder anderes?

e Was sind Griinde, nicht mit dem Velo zu kommen? Wenn Schilerlnnen mit dem Velo in die Schule kommen, was
sind lhres Erachtens die Hauptgriinde dafiir? (auch Frage des Vandalismus ansprechen)

e (Jugendliche eher zu alt fiir diese Frage) Gibt es lhres Wissens Schiilerinnen oder Schiiler, die gerne mit dem Velo
kommen wiirden, aber von den Eltern aus nicht diirfen? Glauben Sie, dass die Angste der Eltern hinsichtlich Ge-
fahren des Velofahrens angewachsen sind in den letzten Jahren?

e  Statistisch lasst sich fiir die letzten Jahre ein Riickgang der Velonutzung unter Kindern und Jugendlichen feststel-
len. Stellen Sie das fur Ihr Schulhaus auch fest?

- Was sind Ihres Erachtens mogliche Griinde und Erklarungshypothesen fiir den Riickgang des Velogebrauchs
bei Jugendlichen? Was kénnte einen Einfluss gehabt haben?

2. Schulstrukturen (Schule und Velo) / Regelungen

e Gibt es von Seiten der Schule Regelungen, wann die Schiilerinnen und Schuler das Velo fir den Schulweg benit-
zen respektive nicht beniitzen dirfen?

e Gibt es von Seiten der Schule Regelungen, wie die Schiilerinnen und Schiiler das Velo beniitzen respektive nicht
benltzen dirfen? (Zustand des Velos, Velokontrollen usw., Helmobligatorium etc.)

e  Wie viele der Schilerinnen und Schiiler tragen etwa einen Helm beim Velofahren, und ist es normal fir sie oder
genieren sie sich?

e Gibt es innerhalb lhres Lehrplans ein Angebot, das sich auf die Veloférderung bezieht? (z.B. Ausflug mit Velo)
Wenn ja welches? Wenn nein, haben Sie schon daran gedacht, ein Angebot zu machen? Gibt es so was wie Mobi-
litatserziehung?

e Wie ist die allgemeine Haltung der Schulleitung der WBS St. Alban zum Velofahren der Schilerinnen und
Schdler zur Schule? Sehen Sie es gerne, wenn die Schilerinnen mit dem Velo zur Schule kommen? Oder sehen
Sie da Grenzen.
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e Und wie ist es mit den Lehrerinnen und Lehrern? Kommen viele mit dem Velo zur Schule? Sehen Sie hier allen-
falls eine Vorbildfunktion?

3. Infrastruktur in der Schule und Fahrfahigkeit der Schiilerinnen und Schiiler

e Wie sieht es mit der Parkierungsmoglichkeit der Velos beim Schulhaus aus? beziiglich Anzahl, Ausstattung,
Zuganglichkeit, Schutz (Uberdeckt, abschliessbar), Aufpumpmdglichkeit etc.? Wo kénnen Helme und andere Uten-
silien aufbewahrt werden? Liesse sich etwas verbessern und wenn ja, was? Hat es genug Platz, sind die Velos vor
Diebstahl gesichert, gibt es Vandalismus etc.)

o Wie schatzen Sie die Fahrfahigkeiten der Schiilerinnen und Schiiler ein; sehen Sie da allenfalls Probleme?

- Haben Sie beziiglich Fahrfahigkeiten in den letzten Jahren eine Veranderung festgestellt? (Anm.: gemass
Herrn Schneider vom ED ist die Risikokompetenz eher abnehmend)

e (Jugendliche eher zu alt fiir diese Frage) Gibt es hier rund ums Schulhaus fir die Schulerinnen und Schiler (und
auch allgemein Kinder) die Mdglichkeit, unbehelligt vom Strassenverkehr Velo zu fahren zu iiben? (z.B.
Pausenplatz) Wenn ja, wird dieser Raum auch genutzt fiirs Velofahren? (Vielleicht Idee des Velo-Parcours er-
wahnen von Herr Castronardi)

e Konnen Sie etwas zur Geféahrlichkeit der Schulwege zur WBS St. Alban fir die Jugendlichen mit Velo sagen,
allgemein und spezifisch? Wie gefahrlich oder ungefahrlich ist es fiir die Schiilerinnen und Schiiler, mit dem Velo zu
kommen? Gibt es bekannte gefahrliche Strecken oder Stellen? (allenfalls auf Karte zeigen)

4. Massnahmen zur Veloférderung

e Was gilt es von unserer Seite beim ,,Klassengesprach* besonders zu beachten?

e Was halten sie von Aktionen zur Veloférderung wie zum Beispiel ,,bike2school” von Pro Velo Schweiz?

e Wenn Sie jetzt der Stadt Basel Massnahmen zur Veloférderung bei Kindern und Jugendlichen vorschlagen
mussten, wo wiirden Sie mit Bezug auf die Schiilerinnen und Schiler der WBS am ehesten ansetzen?

Abschluss

e  GPS-Modul: Hinweis auf Zusammenarbeit mit Zentrum Naturmanagement der Zircher Hochschule fir Ange-
wandte Wissenschaften (zhaw), Wadenswil, Reto Rupf / Koordination nétig / Verschiebung nach Sommerferien /
wie vorgehen?

e Elternrat: Wir moéchten die Diskussion zum Velofahren auch mit Eltern flihren. Ist es moglich, iber Sie an den
Elternrat zu gelangen?

e Zum Abschluss: Wenn Sie personlich und als Schulleiter das Velofahren in der Stadt Basel heute (im Jahr 2012)
mit 3-5 Adjektiven beschreiben missten, wie wiirden sie es beschreiben: ,Velofahren in Basel ist ........ “
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ANHANG 2: Gesprachsleitfaden fur Klassengesprache
Frage-Leitfaden fir Klassengesprache in Halbklassen (Bsp. fur WBS E)

Einleitung und Begriissung in ganzer Klasse

. Zuerst uns und die Studie kurz vorzustellen: Kurt Wyss, Daniel Sauter.

. ....wie |hr Euch im Alltag bewegt — mit welchen Verkehrsmitteln, was lhr zu den einzelnen Verkehrsmitteln
meint, was ihr gut und was weniger gut findet und welche Winsche |hr habt. Die Stadt interessiert Eure Mei-
nung und wir sind hier, um Euch zu fragen und zuzuhdren, und dann Eure Meinungen und Wiinsche an die
Stadt weiterzuleiten.

. Unterteilung in zwei Gruppen; alles weitere dann dort

=> Aufteilung in zwei gleich grosse Gruppen (Velofahrende / wenig/nicht Velofahrende) und Wechsel in die zwei
R&ume

A)  Frage-Leitfaden fur das Klassengesprach in Halb-klasse (WBS E): mit primar Velofahrenden

Gesprach in der Gruppe (vor allem Velofahrende)

° Einrichten Tonband; Plan an die Wandtafel hdngen mit jeweils eingezeichnetem Schulhaus
° Ausschau halten nach Méglichkeit, Pldne auszulegen; Pléne, Stifte & Post-It-Blétter bereithalten

1 Begriissung & Einleitung
. Nochmals kurz meinen Namen sagen.
. Zeitrahmen: 2 Lektionen — wir haben eine Pause dazwischen — zur Ublichen Zeit

. Wie bereits kurz erwahnt: Im heutigen Gesprach geht es um die Art, wie Ihr Euch im Alltag bewegt — mit
welchen Verkehrsmitteln, was lhr dazu meint, was ihr gut und was weniger gut findet und welche Wiinsche Ihr
habt. Die Studie findet an verschiedenen Schulen statt.

. Die Stadt interessiert Eure Meinung und wir sind hier, um diese von Euch zu héren. Es ist also wichtig und
auch eine Moglichkeit, Euch einzubringen und Vorschlage zu machen, was Euch gefallt und was man verbes-
sern sollte.

. Die Stadt interessiert sich zwar speziell fiirs Velo, aber wir méchten mit Euch ber alle Verkehrsmittel reden
— es gibt fir uns kein besseres oder schlechteres, kein richtiges oder falsches Verkehrsmittel.

. Die wichtigsten Resultate unseres Gesprachs werden wir an Euch zuriickmelden, so dass lhr seht, was
herausgekommen ist. Der Schlussbericht mit allen Gesprachen in verschiedenen Klassen wird dann im Spét-
herbst fertig sein.

. Tonbandaufnahme: Damit wir mdglichst nichts verpassen, nehmen wir das Gesprach mit einem Tonband auf.
Die Idee ist, dass |hr nur Euren Vornamen verwendet. Anschliessend werden wir gleich wieder alles I6schen. Ihr
bleibt also anonym.

Verkehrsmittelwahl Schulwege & Freizeit

2 Erste Frage nach Wohnort und Verkehrsmittelwahl auf Schulweg

Ich méchte gleich einsteigen mit einer ersten Frage und zwar interessiert es mich:
. Mit welchen Verkehrsmitteln kommt Ihr normalerweise zur Schule?

o Sagt doch gleich auch aus welchem Quartier oder welcher Gemeinde (falls nicht aus der Stadt) lhr kommt
und Euren Vornamen? So lerne ich Euch auch gleich ein wenig kennen.

. Und wie geht oder fahrt Inr am Abend zuriick nach Hause?

. Wie lange braucht lhr zur Schule? (=> im Plan)

3 Verkehrsmittelwahl in der Freizeit

Mit welchen Verkehrsmitteln seid lhr hauptsachlich in der Freizeit unterwegs? Gleich wie auf dem Weg zur
Schule?
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e Wie ist das, wenn lhr Euch im Quartier bewegt? Wie, wenn lhr in die Innenstadt geht?
e Wie ist das, wenn lhr in den Ausgang geht? Nachtbusse?

e Wie ist das, wenn lhr Eure Kolleglnnen besuchen geht und dann zusammen etwas unternehmt (z.B. Shop-
pen geht)?

e Wie ist das, wenn lhr in den Sport geht oder anderem Hobby nachgeht (Musik etc.)?
e Wie ist das wenn lhr herumhangt, ,,chillen® geht
Wo fahrt Ihr hauptsadchlich mit dem Velo in der Freizeit

Fiir jene, die in der Freizeit Velo fahren: Weshalb fahrt Ihr in der Freizeit, aber nicht auf dem Weg zur Schule?
Griinde?

Blau: Schriftliche Antworten méglich

Griin: jede/r Jugendliche einzeln fragen bzw. mit Handaufheben fragen

4
A)

B)

Diskussion uiber einzelne Verkehrsmittel

Offentlicher Verkehr (Tram / Bus und/oder Eisenbahn)

(so und so viele) von Euch haben gesagt, dass Ihr mit dem 6ffentlichen Verkehr kommt.
Warum kommt lhr mit dem Tram/Bus?

. Was gefallt Euch daran? Was ist schon am Tram/Bus fahren? Bitte nenne 3 Griinde
° Was ist weniger schon am Tram/Bus fahren? Bitte schreibe 3 Griinde auf

° Ev. Erlauterung des je wichtigsten Grundes flr oder gegen 6V vor ganzer Klasse

Wie ist das so im Tram/Bus am morgen? Trefft Ihr da Kollegen/Kolleginnen / Was macht Ihr (Hausaufga-
ben?) Musik hdren? Gibt es da manchmal Probleme? Hat es viele Leute im Tram oder Bus und macht Euch das
nichts aus? Wie findet Ihr Tram und Bus: schnell oder langsam — auch im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-
teln?

Gratis-Internet (WLAN): Was meint Ihr zur Ausstattung mit Gratis-Internet (WLAN), die die BLT schon anbie-
ten und auch die BVB Basler Verkehrsbetriebe schon mit einem Pilotbus und Pilottram haben? Seid ihr schon
damit gefahren und habt das genutzt? Ev. auch Abstimmung dazu: Wer findet es gut, wer nicht gut?

Umweltschutz: Welche Rolle spielt der Umweltschutz, dass Ihr den Bus oder das Tram nehmt?

Tram als Treffpunkt und Aufenthaltsort: Ben(tzt |hr das Tram auch, um Euch dort zu treffen und ohne Ziel
herumzufahren?

Habt Ihr alle ein Jahres—Abonnement (U-Abo)? Wer hat ein eigenes? Wer hat ein Ubertragbares in der Fami-
lie? (Handerheben)? Wer bezahlt das? Bezahlen Eure Eltern oder miisst lhr selber bezahlen? Was meint Ihr
zum Preis (das Junioren-Jahresabo kostet Fr. 450)? Habt lhr noch andere Abos vom 6ffentlichen Verkehr
(z.B. GA, Gleis 7 der SBB)?

Verbesserungen: Wiinscht lhr Euch Verbesserungen bei Tram/Bus? Wenn ja, welche? Schreibt 3 Vorschlage
auf das Blatt

Zu Fuss (6V-Weg ist meist auch mit Fussweg verbunden)

(so und so viele) von Euch haben gesagt, dass Ihr zu Fuss zur Schule kommt.

Warum geht lhr zu Fuss zur Schule?

° Was gefallt Euch daran? Was ist schon am Zufussgehen? Bitte nenne 3 Griinde

° Was ist weniger schon am Zufussgehen? Bitte schreibe 3 Griinde auf

° Ev. Erlauterung des je wichtigsten Grundes flir oder gegen 6V vor ganzer Klasse
Gemeinsamer Schulweg: Geht Ihr in der Regel allein oder zusammen mit Kolleginnen zur Schule?

Verweilen unterwegs: Verweilt Ihr auf dem Weg zur Schule oder auf dem Nachhauseweg an bestimmten Or-
ten oder geht lhr immer direkt?

Griinde fiirs Gehen: Inwieweit spielen der Spass an der Bewegung (Fitness), sich entspannen koénnen,
Umweltschutz etc. beim Gehen fiir Euch eine Rolle?
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° Verbesserungen: Wiinscht lhr Euch Verbesserungen fiirs Zufussgehen? Wenn ja, welche? Schreibt 3 Vor-
schlage auf das Blatt

C) Andere Verkehrsmittel
. Mit dem Mofa oder Motorrad: Warum nehmen Sie es fiir den Schulweg? Was gefallt lhnen daran, was nicht?

. Mit Auto gebracht: Wird jemand von Euch auch ab und zu oder regelmassig mit dem Auto hingebracht? Was
gefallt Dir daran, was nicht? Wie wichtig ist in Eurer Familie das Auto? Fahrt Ihr haufig damit?

. Mit Trottinett oder Rollbrett: Was gefallt Dir daran, was nicht? Fahrst Du auf dem Trottoir? Zusammen mit
anderen?

5A Diskussion libers Velo: Velofahrende

...(so und so viele) von Euch haben gesagt, dass Ihr mit dem Velo kommt.

° Warum fahrt Ihr mit dem Velo zur Schule? Schreibt 3 Griinde auf das beiliegende Blatt und erlautert den fir
Euch wichtigsten Grund oder auch wichtigsten zwei Griinde der ganzen Klasse

=> Ev. in Kombination mit den Nicht-Velofahrenden: Weshalb kommen sie nicht mit dem Velo? Was sind
die Griinde?

° Gutes & Schones auf dem Velo? Was ist das Gute, Schéne, Coole daran (was motiviert Euch bzw. wiirde
Euch motivieren das Velo zu nehmen)? Warum denkt Ihr, fahren einige Velos, was konnte das Coole daran
sein?Schreibt sie aufs Blatt — ev. Erlauterung des wichtigsten Elements an ganze Klasse.

° Weniger Schones auf dem Velo? Gibt es auch weniger Schénes beim Velofahren? Was ist es? Schreibt die
Griinde aufs Blatt — ev. Erlauterung des wichtigsten Elements an ganze Klasse

° Eltern / Familie: Wie ist das in Eurer Familie, fahren die Eltern oder (falls gegeben) Geschwister auch Velo?
Was sagen Eure Eltern zum Velofahren? Sind Sie eher dafiir oder dagegen? Nachfragen: wenn Eltern dage-
gen, warum? Was sagen die Eltern generell dazu, mit welchem Verkehrsmittel lhr in die Schule kommt?

° Wer von Euch hat ein Velo? Handerheben?

° Wie ist das in Eurer Familie? Hat jemand anderer bei Euch zuhause ein Velo: Eltern, Bruder, Schwester?
Und fahren diese Velo?

° Art der Velos: Jene, die ein Velo haben: welche Art von Velos habt Ihr? Kénnt Ihr sie mir kurz beschreiben? Ist
es Euch wichtig, was fur ein Velo Ihr habt? Was fur eines findet lhr gut, schon, cool ...? Habt Ihr ein Traumvelo
und wie sadhe das aus?

. Sozialer Aspekt: Wie wichtig ist es Euch, am morgen gemeinsam zur Schule fahren zu kénnen. Fahrt lhr zu-
sammen mit anderen, in der Gruppe zur Schule? Falls ja: ist es méglich, nebeneinander zu fahren (zu zweit
oder zu dritt) oder wie macht lhr das?

Fahrt Eure beste Freundin oder Euer bester Freund (oder auch Kollegen/Kollegin) ebenfalls Velo (kommt
zur Schule)? Wenn ja: Falls er oder sie das nicht mehr tun wiirde, wiirdet Ihr Euch auch Gberlegen, nicht mehr
mit dem Velo zu kommen, oder wirdet lhr weiterhin so fahren wie bis jetzt?

Vorbilder: Wer ist fir Euch ein Vorbild bei der Verkehrsmittelwahl? Habt lhr ein solches? (z.B. Sportler)? Auch
furs Velofahren?

Lehrpersonen: Wie steht es mit den Lehrerinnen? Wisst lhr, ob sie mit dem Velo kommen?

. Veloabstellplatze beim Schulhaus: Wo stellt Ihr Euer Velo ab? Benutzt |hr die Veloabstellplatze vor dem
Schulhaus? Oder stellt Ihr das Velo woanders ab? Falls nicht, weshalb nicht? Seid lhr zufrieden damit? Hat es
genligend Platz; ist das Velo sicher dort? Wie ist das wenn’s nass oder windig ist?

. Vandalismus / Diebstahl: Ist an Eurem Velo auch schon mal was kaputt gemacht worden? Oder ist es gar
schon gestohlen worden? Wie war das? Wurden Euch schon bdse Streiche gespielt (Luft raus gelassen etc.)?
Falls ja: Was macht Ihr dagegen? Bei den jlingeren - falls ernsthafte Probleme damit: was sagen Eure Eltern
dazu? Ist/ware das ein Grund, nicht mehr mit dem Velo zur Schule zu kommen?

. Situation ums Schulhaus: Was mein |hr generell zur Situation ums Schulhaus? Was wiurdet lhr veran-
dern/verbessern?
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Folgende Fragen ev. teilweise mit Handerheben beantworten: Wie wichtig ist Euch... (nicht nur Velo — also alle
einbeziehen)

5B

Schnelligkeit / Zeitersparnis: Wie wichtig ist es Euch, am morgen mdglichst schnell in die Schule zu kommen,
das heisst am Morgen spater aufstehen zu kénnen? Inwiefern beeinflusst das, welches Verkehrsmittel am mor-
gen lhr wahlt? Wie schnell seid Ihr mit dem Velo (z.B. schneller als Tram/Bus)? Falls schneller, ist Euch das
wichtig?

Bequemlichkeit / Entspannung / Komfort: Es gibt Jugendliche, die sagen, Velofahren sei anstrengend, ande-
re sagen es sei gemitlich. Was findet lhr? Ist Velofahren in Euren Augen eher bequem oder eher anstrengend?
Wie gut flhlt Ihr Euch auf dem Velo? Kénnt |hr Euch entspannen und gemditlich fahren oder ist der Verkehr
eher stressig?

Autonomie / Unabhangigkeit: Wie wichtig ist es Euch, dass Ihr bei Eurer Mobilitdt unabhangig sein kénnt —
z.B. von Euren Eltern, die Euch bringen usw.? Wie wichtig ist dabei das Velo (z.B. ach Unabhé&ngigkeit vom
Fahrplan des 6ffentlichen Verkehrs?

Umweltschutz: Inwiefern fahrt |hr der Umwelt zuliebe Velo?

Fitness/Gesundheit: Fahrt Ihr auch Velo, um fit und gesund zu sein? Habt Ihr Spass — vielleicht besser: wer
hat Spass an der kdrperlichen Bewegung beim Velofahren?

Schwitzen etc.: Es gibt Jugendliche, die sagen, dass man beim Velofahren zu stark ins Schwitzen komme und
die Haare zu stark zerzaust wiirden. Was sagt Ihr dazu? Ist das auch schon ein Problem fiir Euch gewesen?
Falls ja, was macht Ihr dagegen?

Stil (Mode/Kleider): Kann man Eurer Meinung nach Velofahren und modisch gekleidet sein? Tragt lhr spezielle
Kleider, wenn |hr Velo féhrt (bzw. passt Ihr Eure Mode / Eure Einkdufe der Tatsache an, dass lhr Velo fahrt).
Gibt es einen bestimmten Stil, den es fiirs Velofahren braucht?

Helm: Wie viele von Euch haben einen Helm? Und wie viele benutzen ihn auch? Was haltet lhr vom Helm?
Tragt lhr den einfach selbstversténdlich oder gibt es Griinde, ihn nicht zu tragen (was stért Euch am Helm? z.B.
Frisur etc.)? Was macht Ihr mit dem Helm in der Schule — wo kénnt Ihr aufbewahren? Geht das gut?

Polizei: Welche Erfahrungen habt Ihr schon mit der Polizei gemacht?

Erfahrungen: Seid lhr schon mal gesturzt oder (beinahe) verunfallt? Was ist passiert? Was waren die Griinde
daftir? Habt Ihr Euch in solchen Situationen auch schon uberlegt, nicht mehr mit dem Velo zu fahren? Wie und
wo haben sie Velofahren gelernt?

Sicherheit / Gefahren / Unannehmlichkeiten: Gibt es auch Abschnitte, wo es unangenehm oder gar gefahr-
lich ist auf Eurem Schulweg? (Konkrete Orte, z.B. Aeschenplatz); Was ist das Gefahrliche daran? Wie ist das
mit den parkierten Autos auf den Quartierstrassen und mit dem Bus? Fahrt Ihr mit dem Velo manchmal auch
auf dem Trottoir? Aus Sicherheitsgriinden oder weil es bequemer ist? Und gibt es dabei manchmal auch Kon-
flikte mit Fussgangerinnen?

Veloausfliige mit der Schule: Habt Ihr solche? Wrdet Ihr gerne? Gab es friher welche? Wie war das da-
mals?

Vorschlage fiir Verbesserungen: Was musste man verbessern, damit das Velofahren schdoner und sicherer
wirde? Was wirdet Ihr Euch winschen? Aufschreiben von 3 Griinden und ev. wichtigster Punkt erldutern an
ganze Klasse

Wiinsche: Welche Wiinsche habt Ihr an die Stadt fur die (Verbesserung der) Mobilitat allgemein?

Speziell Nicht-Velofahrende, sofern nicht bereits oben integriert

Erfahrungen / friihere Velonutzung

Wer von Euch ist friiher schon mal mit dem Velo in die Schule gefahren?

Wenn ja, Wie war das? Vor wie langer Zeit war das (wie alt wart Ihr damals) und was waren Eure Erfahrun-
gen? Positiv/INegativ?

o Sicherheitsgefiihl damals: Als Ihr damals gefahren seid: Wie gut habt Ihr Euch auf dem Velo im Verkehr ge-

fuhlt? Eher sicher oder unsicher (z.B. beim Abbiegen), ,gwagglig”,

o Velofahren lernen: Wie war das, als |hr Velo fahren gelernt habt? (Velofahren in der Schule, im Verkehrsgar-

ten und bei den Fahrten im Quartier) Hat es Euch gefallen / nicht gefallen?

e Schulausfliige mit Velo: Habt Ihr schon an Veloausfligen mit der Schule teilgenommen und wenn ja: wie

war das; wenn nein, warum nicht?
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¢ Velovandalismus / -Diebstahl: Als lhr noch Velo gefahren seid: Wurde Euch damals das Velo einmal kaputt
gemacht oder gar gestohlen? Wie habt Ihr damals reagiert und was habt lhr gemacht?
e Unfall-,Erfahrung’: Seid Ihr friiher mal gestirzt oder verunfallt? Was waren die Griinde dafur?

. Kosten: Habt lhr oder Eure Eltern schon mal ein Velo kaufen wollen, habt es dann aber nicht getan, weil es zu
teuer war? Wieviel wirdet lhr maximal fiir ein Velo ausgeben?

Wiinsche / soziale Norm

. Wenn lhr Euch etwas wiinschen kénntet, bei dem Ihr sagen wiirdet, wenn das erfillt ist, dann wiirde ich
wieder Velo fahren — was ware das? Was wiirdet lhr Euch wiinschen?

o Beste Freundin/Kollege wiirde aufs Velo umsteigen: Zum Beispiel: Wenn Eure beste Freundin oder Euer
bester Freund (Kollegin /Kollege) plétzlich Velo fahren wiirde, wiirdet Ihr Euch das dann auch iberlegen?

e Traumvelo: Habt Ihr ein Traumvelo, wo lhr sagen wiirdet: wenn ich das hatte, wiirde ich wieder Velo fahren?

6 Diverse Fragen

e Ziele fiir Zukunft: Welches Verkehrsmittel wollen sie einmal bentitzen, wenn sie Erwachsen sind? Welchen
Stellenwert wird das Velo haben, welchen das Auto oder andere Verkehrsmittel?

e Stress: Bei welchem Verkehrsmittel konnt Ihr am besten abschalten oder Euch erholen? Mit welchem Ver-
kehrsmittel gibt's am wenigsten Stress? Mit welchem am meisten?

7  Weg zur Schule auf der Karte

=> Plane verteilen, Stifte und Post-It Blétter

A) Schulweg mit verschiedenen Verkehrsmitteln

. Zum Abschluss mdéchte ich Euch bitten, als erstes Euren Schulweg auf diesem Plan der Stadt Basel einzu-
zeichnen. Immer 2 Schilerlnnen teilen sich eine Karte.

. Ich bitte Euch, Euren Weg von zu Hause zur Schule einzutragen, den Ihr normalerweise geht oder fahrt. Bitte
benutzt dazu den blauen Stift.

. Bitte schreibt jeweils dazu, wie, mit welchem Verkehrsmittel |hr die Strecke respektive Streckenteile geht/fahrt:
zu Fuss, Tram, Bus, Velo, Trottinett usw.

. Bitte schreibt bei Eurem Zuhause auch Euren Vornamen hin

. Wie lange braucht Ihr zur Schule? Daneben hinschreiben

B) Problematische / unangenehme / gefahrliche Stellen

e Konnt Ihr jetzt auch einzeichnen, wo es zu Fuss (oder mit Velo) schwierige Stellen gibt (wo lhr nicht leicht durch-
kommt, wo lhr besonders aufpassen musst). Die Stellen missen nicht auf dem Schulweg liegen, sondern kén-
nen auch auf Euren Wegen in der Freizeit liegen.

o Bitte tragt sie auf dem Plan mit rotem Stift ein, nummeriert sie und beschreibt auf einem separaten grossen
Post-it Blatt, warum es dort gefahrlich oder unangenehm ist

C) Schone Streckenabschnitte bzw. Aufenthaltsorte

e Bitte tragt mit griiner Farbe ein, wenn es schone Streckenabschnitte gibt — also dort wo das Velofahren, das
Zufussgehen, etc. Spass macht. Nummeriert auch diese Abschnitte und sagt auf einem separaten grossen Post-
it Blatt, weshalb diese Streckenabschnitte toll sind.

Wo es Euch gefillt in der Freizeit (auch griin) Weshalb ist es dort gut?
Orte, wo lhr ungestort herumhangen kénnt?

Ev. gegenseitig sich einen dieser Orte kurz vorstellen

. Freizeit: Wo fahrt Ihr hauptsachlich mit dem Velo in der Freizeit
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Abschluss

e Wenn Ihr das Velofahren in der Stadt Basel mit 3-5 Adjektiven beschreiben misstet, wie wiirdet Ihr es be-
schreiben? ,,Velofahren in Basel ist ........“

=> Ev. dies noch auf einem zusatzlichen Post-It-Bogen aufschreiben?

e Oder: ,Tram- und Busfahren in Basel ist ....... “
=  Ev. ganz am Schluss ein Foto der Gruppe (nur wer will, und falls Stimmung o.k.)
ev. zusammen mit ihren Schulwegplanen

=  Klassenkasse am Schluss einfach dem Klassenlehrer geben (Fr. 100.-)
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B) Frage-Leitfaden fiir das Klassengesprach in Halb-klasse (WBS E): wenig/nicht Velofahrende

1. Begriissung
Zeitrahmen (mit Pause)

e Gesprach wird aufgenommen, aber nur Vornamen verwenden, anschliessend gleich wieder geldscht. |hr
bleibt also anonym.

e Hinweis darauf, dass aus den Gesprachen Massnahmen zuhanden der Stadt abgeleitet werden, dass es
also wichtig ist, sich einzubringen. Es werden verschiedene Klassen befragt ...

¢ Hinweis darauf, dass die wichtigsten Resultate der Gesprache an die Klasse riickgemeldet werden.

2 Erste Frage nach Quartier und Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg
Ich bitte Euch, jeweils kurz zu sagen.

Kurz vorstellen und: Mit welchen Verkehrsmitteln kommt Ilhr normalerweise zur Schule? Und wie geht oder
fahrt lhr am Abend zuriick nach Hause? (vielleicht sagen, dass ,,zu Fuss“ auch Verkehrsmittel)

. Zu Fuss / Tram / Bus / Velo/ Trottinett / Roller / anderes / Auch Kombinationen sind méglich

3 Verkehrsmittelwahl in der Freizeit

Mit welchen Verkehrsmitteln seid Ihr hauptsachlich in der Freizeit unterwegs? Gleich wie auf dem Weg
zur Schule? Wie seid lhr in der Freizeit vor allem unterwegs?

. Wie ist das, wenn |hr in den Ausgang geht (bei Alteren)?

. Wie ist das, wenn |hr Eure Kolleginnen besuchen geht und dann zusammen etwas unternehmt (z.B. Shoppen
geht)?

. Wie ist das, wenn Ihr in den Sport geht oder anderem Hobby nachgeht (Musik etc.)?

4 Diskussion liber einzelne Verkehrsmittel (noch ohne Velo)

=> die genannten Verkehrsmittel durchgehen nach genannter Haufigkeit (ohne Velo)

A) Offentlicher Verkehr (Tram / Bus)

... (so und so viele) (Zahl eintragen) von Euch haben gesagt, dass Ihr mit dem 6ffentlichen Verkehr kommt.
. Warum kommt Ihr mit dem Tram/Bus? Was geféllt Euch daran, was nicht?

. Wie ist das so im Tram/Bus am morgen? Trefft Ihr da Kollegen/Kolleginnen / Was macht Ihr (Hausaufga-
ben?) Musik hdren? Gibt es da manchmal Probleme? Hat es viele Leute im Tram oder Bus und macht Euch das
nichts aus? Wie findet lhr Tram und Bus: schnell oder langsam — auch im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-
teln? Was meint lhr zur geplanten neuen Ausstattung der BVB Basler Verkehrsbetriebe mit Internet
(WLAN)? Welche Rolle spielt der Umweltschutz, dass lhr den Bus oder das Tram nehmt?

. Habt Ihr alle ein Jahres—Abonnement (U-Abo)? Wer hat eines (Handerheben)? Bezahlen Eure Eltern oder
musst lhr selber bezahlen? Was meint lhr zum Preis (das Junioren-Jahresabo kostet Fr. 450)? Habt Ihr noch
andere Abos vom 6ffentlichen Verkehr (z.B. Gleis 7 der SBB)?

. Wiinscht lhr Euch Verbesserungen bei Tram/Bus? Wenn ja, welche?

B) Zu Fuss

...(so und so viele) (Zahl eintragen) von Euch haben gesagt, dass Ihr zu Fuss zur Schule kommt.

. Warum geht lhr zu Fuss zur Schule? Was gefillt Euch daran, was nicht?
. Geht lhr in der Regel allein oder zusammen mit Kolleginnen/Kollegen zur Schule?

. Verweilt Ihr auf dem Weg zur Schule oder auf dem Nachhauseweg an bestimmten Orten oder geht Ihr immer
direkt?

. Wiinscht Ihr Euch Verbesserungen fiirs Zufussgehen? Wenn ja, welche?

C) Trottinett oder Rollbrett (v.a. Jlingere, d.h. OS-Kinder)

...(so und so viele) (Zahl eintragen) von Euch haben gesagt, dass Ihr mit dem Trottinett oder dem Rollbrett zur
Schule kommt.
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. Warum geht lhr mit dem Trottinett / Rollbrett zur Schule? Was gefillt Euch daran, was nicht? (Was ist
das Tolle am Trottinett?)

. Fahrt Ihr alles auf dem Trottoir? / Fahrt Ihr zusammen mit andern?

. Haben noch mehr ein Trottinett, gehen damit aber nicht zur Schule? (Zahl eintragen) / Warum bendtzt Ihr
es nicht fur den Schulweg?

D) Andere Verkehrsmittel? (vielleicht je nach dem so oder so kurz erwdahnen)

. Mit dem Mofa oder Motorrad (ab WBS): Warum nimmst Du es fiir den Schulweg? Was gefallt Dir daran, was
nicht?

. Wird jemand von Euch auch regelméassig mit dem Auto hingebracht? Was gefallt Euch daran, was
nicht?

Wie wichtig ist in Eurer Familie das Auto? Fahrt Ihr haufig damit?

. Mit dem Auto selber fahrend / Fahrt jemand schon Auto? / Was gefallt Euch daran, was nicht? Habt |hr vor, den
Ausweis zu machen? Bereits mit 18 oder allenfalls auch erst spater?

5 Diskussion iibers Velo
Variante 4B) Velo (wenn alle oder Mehrheit nicht mit Velo)

...(so und so viele) (Zahl eintragen) von Euch haben gesagt, dass sie nicht mit dem Velo kommen.

. Warum fahrt Ihr nicht mit dem Velo zur Schule? Was sind die Griinde? (Aspekt: Hemmende Faktoren)

. Wer von Euch hat kein Velo? (Zahl eintragen) Und die andern, benutzt Ihr das Velo sonst (Freizeit)?
Warum fahrt lhr in der Freizeit Velo?

. Wie ist das in Eurer Familie? Hat jemand anderer bei Euch zuhause ein Velo: Eltern, Bruder, Schwester?
Und fahren diese Velo?

Von anderen Jugendlichen haben wir Griinde gehért, warum sie ein bestimmtes Verkehrsmittel benutzen und zum
Beispiel Velo fahren oder eben nicht. Wir méchten gerne von Euch wissen, was lhr zu den einzelnen Punkten meint,
zum Beispiel:

. Schnelligkeit: Wie wichtig ist es Euch, am morgen maoglichst schnell in die Schule zu kommen, das heisst am
Morgen spater aufstehen zu kénnen? Inwiefern beeinflusst das, welches Verkehrsmittel am morgen Ihr wahit?

. Sozialer Aspekt: Wie wichtig ist es Euch, am morgen gemeinsam zur Schule fahren zu kénnen. Wére das
Eurer Ansicht nach auf dem Velo mdéglich?

. Bequemlichkeit: Ist/ware Velo fahren in Euren Augen eigentlich eher bequem und gemiditlich oder eher an-
strengend und milhsam? Wenn letzteres, was findet Ihr besonders milhsam? (Wegstrecke zu steil? Dass lhr
auf den Verkehr aufpassen musst? Velo immer abschliessen?)

. Stil (Mode/Kleider): Kann man Eurer Meinung nach Velofahren und modisch gekleidet sein? Ist Velofahren
nicht Euer Stil? Findet Ihr es zu brav? Passen Eure Kleider nicht zum Velofahren? Habt Ihr Angst um Eure Fri-
sur? (Aspekt: soziale Norm)

. Fitness/Gesundheit: Es gibt Jugendliche, die sagen, dass Velofahren und Zufussgehen fiir sie wie ein Fitness-
Programm ist, dass sie Spass haben an der kérperlichen Bewegung. Was meint |hr dazu?

. Schwitzen etc.: Es gibt Jugendliche, die sagen, dass man beim Velofahren zu stark ins Schwitzen komme und
die Haare zu stark zerzaust wiirden. Seht lhr das als Problem des Velofahrens oder ist/ware das fiir Euch eher
nebensachlich?

. Umweltschutz: Wie wichtig sind Euch Fragen der Umwelt und des Umweltschutzes? Hat dies einen Einfluss
auf Eure Verkehrsmittelwahl?

. Gefahren: Wiirdet Ihr Velofahren, wenn’s weniger gefahrlich ware? Gibt es auch Abschnitte, Teile auf dem
Schulweg, wo es unangenehm oder gar gefahrlich ist auf Eurem Schulweg? Fahrt Ihr deshalb nicht?

. Autonomie / Unabhéngigkeit: Wie wichtig ist es Euch, dass Ihr bei Eurer Mobilitdt unabhangig sein kénnt —
z.B. von Euren Eltern, die Euch bringen oder dem Fahrplan des 6ffentlichen Verkehrs usw.?

. Eltern: (Frage eher nur an Jingere:) Was sagen Eure Eltern zum Velo? Verbieten sie es oder wéaren sie (unter
Umstanden) dafiir, dass Ihr Velo fahren wiirdet? Wenn nein, warum nicht?

. Helm: Was meint Ihr zum Helmtragen beim Velofahren? Wiirdet Ihr einen Helm tragen, wenn Ihr Velofahren
wirdet?

. Veloabstellplatze beim Schulhaus: Was meint Ihr zu den Veloabstellplatzen vor dem Schulhaus?

. Kosten: Habt |hr oder Eure Eltern schon mal ein Velo kaufen wollen, habt es dann aber nicht getan, weil es zu
teuer war?

. Alternativen: Was ist an der Alternative (z.B. 6V) besser im Vergleich zum Velo?
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Wenn gegebenenfalls Einzelne mit Velo: Warum fahrt lhr mit dem Velo zur Schule?

Vorteile: Warum denkt lhr, fahren einige Velos, was konnte das Coole daran sein?

Erfahrungen: Wer von Euch ist frither schon mal mit dem Velo in die Schule gefahren? Wie war das?
(Zahl eintragen) Wenn ja, vor wie langer Zeit war das (wie alt wart Ihr damals) und was waren Eure Er-
fahrungen? Positiv/Negativ?

Als lhr damals gefahren seid: Wie gut habt Ihr Euch auf dem Velo im Verkehr gefiihlt? Eher sicher oder unsi-
cher (z.B. beim Abbiegen), ,gwagglig“,

Wie war das, als |hr Velo fahren gelernt habt? (Velofahren in der Schule, im Verkehrsgarten und bei den Fahr-
ten im Quartier) Hat es Euch gefallen / nicht gefallen?

Habt lhr schon an Veloausfliigen mit der Schule teilgenommen und wenn ja: wie war das; wenn nein, warum
nicht?

Als lhr noch Velo gefahren seid: Wurde Euch damals das Velo einmal kaputt gemacht oder gar gestohlen? Wie
habt Ihr damals reagiert und was habt Ihr gemacht?

Seid lhr friiher mal gestiirzt oder verunfallt? Was waren die Griinde daflir?

Wenn lhr Euch etwas wiinschen kénntet, bei dem lhr sagen wiirdet, wenn das erfiillt ist, dann wiirde ich
wieder Velo fahren — was ware das? Was wiirdet lhr Euch wiinschen?

Zum Beispiel: Wenn Eure beste Freundin oder Euer bester Freund (Kollegin /Kollege) plétzlich Velo fahren
wirde, wirdet Ihr Euch das dann auch lberlegen? (Aspekt: soziale Norm)

Habt lhr ein Traumvelo, wo Ihr sagen wiirdet: wenn ich das hatte, wiirde ich wieder Velo fahren?

Weg zur Schule auf der Karte

Plan verteilen, Stifte und Post-It Blatter

a)

Einzeichnen: Schulweg mit verschiedenen Verkehrsmittein

Wir haben Euch hier eine Karte von Basel, und ich bitte Euch, Euren Weg von zu Hause zur Schule ein-
zutragen, den lhr normalerweise geht oder fahrt.

Bitte schreibt jeweils dazu, wie lhr die Strecke respektive Streckenteile geht/fahrt (zu Fuss, Tram, Bus,
Velo, Trottinett usw.)

Tipp fiir Jiingere (ev. dabei helfen): Sucht zuerst Euer zuhause, markiert es, zeichnet dann die Schule ein
(vgl. Plan an der Wandtafel)

2 Schiilerlnnen teilen sich eine Karte ... / Bitte Namen zum Weg notieren

b) Einzeichnen: problematische / unangenehme / gefiahrliche Stellen auf dem Schulwe

Konnt lhr jetzt auch einzeichnen, wo es zu Fuss oder mit Velo schwierige Stellen gibt (wo Ihr nicht leicht
durchkommt, wo lhr besonders aufpassen miisst)

Bitte tragt sie auf dem Plan mit rotem Stift ein, nummeriert sie und beschreibt auf einem separaten gros-
sen Post-it Blatt, warum es dort gefahrlich oder unangenehm ist

c) Einzeichnen: Schone Streckenabschnitte auf dem Schulweg

Bitte tragt mit griiner Farbe ein, wenn es schone Streckenabschnitte gibt — also dort wo das Velofahren,
das Zufussgehen, etc...... Spass macht. Nummeriert auch diese Abschnitte und sagt auf einem separaten
grossen Post-it Blatt, weshalb diese Streckenabschnitte toll sind.

Auch: Wo gefallt es Euch in der Freizeit (auch griin)

Ev. Allgemein (wenn noch Zeit!):

Bei welchem Verkehrsmittel konnt lhr am besten abschalten oder Euch erholen? Mit welchem Verkehrs-
mittel gibt’s am wenigsten Stress?

Orte, wo Ihr ungestort herumhangen kénnt? — ev. nur GPS Klasse
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ANHANG 3: Einladung fur Elterngesprache

Liebe Eltern

Ist Thre Tochter tdglich mit dem Velo unterwegs? Nimmt Ihr Sohn lieber das Tram oder den
Bus? Und bevorzugt Ihr Jiingster das Trottinett auf dem Schulweg? Wie geht es Thnen als Eltern,
wenn es um die Mobilitdt Threr Kinder geht?

Das Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt mochte in einer Studie mehr tiber den
Verkehrsalltag der Kinder erfahren. Von Interesse ist insbesondere die Frage, weshalb heute weni-
ger Jugendliche Velo fahren als frither und wie diese Entwicklung einzuschitzen ist. Als Eltern
sind Sie, neben den Kindern und Jugendlichen selbst, die Expertinnen und Experten fiir Alltags-
mobilitét.

Wenn Sie Kinder im Alter zwischen 13 und 17 Jahren haben, laden wir Sie gerne zu einer Ge-
sprachsrunde zum Thema Mobilitdt ein und zwar am

Montag, 24. September 2012: 19:00 bis 21:00 Uhr
Bau- und Verkehrsdepartement, Rittergasse 4

Sitzungszimmer D04 (4. Etage)

Fiir die Teilnahme bitten wir um eine Anmeldung (siehe Riickseite)

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt Daniel Sauter / Kurt Wyss
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Wir interessieren uns fiir IThre Meinungen und Ideen ...

. wenn es um die Frage geht, ob Thre Kinder mit dem Tram, mit dem Velo
oder zu Fuss zur Schule sollen;

. wenn es um die Verkehrssicherheit Ihrer Kinder geht;

. wenn es um die Verkehrserziehung oder das Tragen des Velohelms geht.

e Welche Rahmenbedingungen braucht es fiir die Mobilitéit von Kindern und
Jugendlichen?

e Welchen Stellenwert soll man dem Velo einrdumen?

e Finden Sie die Forderung des Velofahrens bei Kindern und Jugendlichen
erstrebenswert und wenn ja, was wiren Ansitze dazu?

Anlass des Gespréchs ist eine vom Bau- und Verkehrsde-
partement des Kantons Basel-Stadt (BVD) und vom Bun-
desamt flir Strassen (ASTRA) in Auftrag gegebene Un-
tersuchung zur Mobilitdt von Jugendlichen und insbeson-
dere zur deren Velonutzung im Kanton Basel-Stadt. Auf-
tragnehmer sind die beiden Soziologen Kurt Wyss und
Daniel Sauter. Diese haben im Rahmen der Studie be-
reits zahlreiche Gespriche mit Kindern und Jugendli-
chen in Schulklassen durchgefiihrt. An dieser Veranstal-

tung vom 24. September interessiert uns Thre Sichtweise
als Eltern.

Wenn Sie an einer Teilnahme interessiert sind, schreiben Sie bitte ein e-mail an_,, Kontakt-
mail-Adresse“ mit dem Betreff ,, Elterngesprdch Mobilitit* und geben die Namen der teil-
nehmenden Personen an. Wir werden Ihre Anmeldung anschliessend bestdtigen. Die Teil-
nehmerzahl ist beschrdnkt. Deshalb sind wir dankbar fiir eine moglichst rasche Anmeldung.

™ Ty &
W £.§ f Ort der Veranstaltung:
A Y Bau- und Verkehrsdepartement,
% 4 Rittergasse 4
LA = N
() é’i “‘3 % K s
£3 8y X 5’? .
> g y Wir freuen uns auf
CAR) .
% ) & wionl Ihre Teilnahme!
5i‘éerg. 'E‘\'G: ‘;;;l &
e s?égrenbe,y A g
) e
e % 8 2 Im Auftrag des BVD: Daniel Sauter / Kurt Wyss
] g 8 ¥
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Erhebung in GPS-Klasse WBS E St. Alban

ANHANG 4: Fragebogen Vor- und Nacherhebung in der GPS-Klasse
Hinweg in die Schule (Vorerhebung vom 7. September 2012)

1 Wo wohnst Du?

] (= (1T < Hausnummer: ....... Dein Vorname: ...............coee.el.

2  Wie kommst Du normalerweise zur Schule (Hinweg)?

Bitte zeichne Deinen Weg sehr genau auf dem Plan ein — mit blauem Filzstift. Schreibe bitte auch Deinen Vornamen auf dem Plan neben Dein Zuhause.

Wenn Du verschiedene Verkehrsmittel auf Deinem Weg benutzest (z.B. zu Fuss — Tram — zu Fuss), markiere bitte jede einzelne Etappe Deines Weges genau und schreibe

das jeweilige Verkehrsmittel dazu.

Wenn Du manchmal verschiedene Wege gehst, zeichne nur Deinen haufigsten Weg auf und notiere unten unter Bemerkungen, dass Du manchmal andere Wege benutzest.

Du kannst auch sonst Kommentare zu Deinem Schulweg dort hinschreiben.

3  Was schatzest Du, wie lange ist Dein Schulweg und wie lange bist Du unterwegs?

Geschatzte
Distanz

Verkehrsmittel Strecke von... bis...

(zu Fuss, Tram, Velo Trottinett, (z.B. von Zuhause bis Tramhaltestelle XY) )
etc.) (in Metern)

Geschatzte
Unterwegszeit

(in Minuten)

—_

. Etappe

N

. Etappe

w

. Etappe

N

. Etappe

&)}

. Etappe

6. Etappe

Total

Bemerkungen:
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Erhebung in GPS-Klasse WBS E St. Alban

Lieblingsorte und -aktivitaten in der Freizeit

4 Welches sind Deine Lieblingsorte in der Stadt, wo Du in der Freizeit hingehst?

Bitte kreise sie mit dem griinen Filzstift ein, nummeriere sie und trage Nummer und Ort in die untenstehende Tabelle ein. Beantworte zudem die weiteren
Fragen zu jedem Ort.

Was machst Du dort? Mit welchem Verkehrsmittel | Wie haufig gehst Du hin? )
Ich gehe gerne dorthin,

Nr Ort (z.B. Chillen, Baden, Schlittschuh laufen, Kolle- gehst Du normalerweise (z.B. ... mal pro Woche weil. ...
ginnen treffen, etc.) dorthin? oder pro Monat)

Bemerkungen:
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Erhebung in GPS-Klasse WBS E St. Alban

Gefahrliche Orte oder Orte wo es mir unwohl ist

5 Gibt es Orte, wo Du es gefahrlich findest oder wo Du Dich aus irgendeinem Grund unwohl fiihlst, wenn Du dort durchgehst oder durchfahrst.

Ja [ Nein []

Wenn ja, bitte kreise diese Stelle(n) mit dem roten Filzstift ein, nummeriere sie und sage hier, weshalb Du es dort gefahrlich oder unangenehm findest. Sag
auch, mit welchem Verkehrsmittel Du dabei jeweils unterwegs bist.

Normalerweise bin ich dort mit

Nr. Ort Grund folgendem Verkehrsmittel

Bemerkungen:
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Velonutzung

6 Fahrst Du Velo?

Dein Vorname: ........c.ooviiiiiiii i

[] Ja,ich bin fast taglich mit dem Velo unterwegs
[] Ja, aber ich fahre nur ab und zu mit Velo
[] Nein, jetzt fahre ich nicht mehr, aber friiher bin ich Velo gefahren
[] Nein, ich habe noch nie ein Velo gehabt und bin eigentlich noch nie Velo gefahren
Bei mirist es speziell, Weil ...
[]

Abonnemente des offentlichen Verkehrs

7 Hast Du ein Abonnement fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel?

[] Ja,ich habe folgende Abonnemente (bitte alles ankreuzen, was zutrifft)

[] U-Monatsabo [] Halbtax-Abo

(] U-Jahresabo L] Generalabo

[l Ubertragbares U-Abo in der Familie L] Gleis 7

L] einanderes AbO UNG ZWAr.............ccuee e
0 Nein, ich habe kein Abo und zwar aus folgendem Grund .............coiiiiiiiiii i,

Mobilitat in der Freizeit

8 Mit welchen Verkehrsmitteln bewegst Du Dich normalerweise in der Freizeit?

Ublicherweise benutztes Verkehrsmittel
(z.B. zu Fuss, mit Trottinett, Velo, Tram/Bus, Auto etc.)

Im Quartier

Ins Training, zu Deinen Hobbies etc

Zum Chillen (Grillieren, Baden, Spielen etc.)

In die Stadt (Shoppen, Essen & Trinken)

Um Kollegen / Freunde zu besuchen

Zu Veranstaltungen (z.B. Match im Joggeli)

Am Abend in den Ausgang (Kino, etc.)

Velonutzung von Jugendlichen im Kanton Basel-Stadt
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Velofahren in der Familie und bei Kolleginnen und Kollegen

9 Fahren andere Personen in Deiner Familie im Alltag mit dem Velo?

L] Ja,na8mlich.......oo (z.B. Schwester, Vater etc.)

[ ] Nein, niemand

10 Wie viele Deiner guten Kolleginnen und Kollegen und Deiner Freundinnen und Freunde fah-
ren Velo?

Anzahl:

Charakterisierung der verschiedenen Verkehrsmittel

11 Bitte vervollstandige die folgenden Satze mit jeweils 3 bis 5 Adjektiven

Velofahren in Basel ist ...

Tram- / Busfahren in Basel ist ...

Zufussgehen in Basel ist ...

Sozio-demographische Angaben

12 Dein Alter und Geschlecht?

Ich bin... .... Jahre alt

Ich bin... | ein Junge [] ein Madchen [

13 Wie viele Personen inklusive Dir leben in Eurem Haushalt?

Anzahl:

14 Welche Sprache oder Sprachen sprecht Ilhr zuhause?

Sprachen:

15 Was sind die Berufe Deiner Eltern?

Beruf 1: Beruf 2:

Vielen herzlichen Dank fur Deine Mitarbeit!
Wir wiinschen Dir viel Vergnlgen beim Unterwegssein mit dem GPS-Gerat
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Erhebung in GPS-Klasse WBS E St. Alban

(Nacherhebung vom 14. September 2012)
Hinwegq in die Schule

Dein Vorname: ....................

1 Wie bist Du gestern (Donnerstag) zur Schule gekommen (Hinweg)?

Bitte zeichne Deinen Weg sehr genau auf dem Plan ein — mit rotem Filzstift

Wenn Du verschiedene Verkehrsmittel auf Deinem Weg benutzt hast (z.B. zu Fuss — Tram — zu Fuss), markiere bitte jede einzelne Etappe Deines Weges

genau und schreibe das jeweilige Verkehrsmittel dazu.

2 Was schatzest Du, wie lange war Dein Weg in die Schule gestern und wie viel Zeit hast Du dafiir gebraucht?

Verkehrsmittel Strecke von. .. bis Geschatzte Geschatzte
(zu Fuss, Tram, Velo Trottinett, . Distanz Unterwegszeit
(z.B. von Zuhause bis Tramhaltestelle XY) . N
etc.) (in Metern) (in Minuten)

1. Etappe
2. Etappe
3. Etappe
4. Etappe
5. Etappe
6. Etappe
Total
Bemerkungen:
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Erhebung in GPS-Klasse WBS E St. Alban

Riickweg von der Schule

3  Wie bist Du gestern (Donnerstag) nach der Schule nach Hause zuriickgekehrt (Riickweg)?
Bitte zeichne Deinen Weg sehr genau auf dem Plan ein — mit griinem Filzstift

Wenn Du verschiedene Verkehrsmittel auf Deinem Weg benutzt hast (z.B. zu Fuss — Tram — zu Fuss), markiere bitte jede einzelne Etappe Deines Weges
genau und schreibe das jeweilige Verkehrsmittel dazu.

4 Was schitzest Du, wie lange war Dein Weg nach Hause gestern und wie viel Zeit hast Du dafiir gebraucht?

Geschatzte Geschatzte
Distanz Unterwegszeit

Verkehrsmittel Strecke von... bis...

(zu Fuss, Tram, Velo Trottinett, (z.B. von Zuhause bis Tramhaltestelle XY) . -
etc.) (in Metern) (in Minuten)

1. Etappe

2. Etappe

3. Etappe

4. Etappe

5. Etappe

6. Etappe

Total

Bemerkungen:

Vielen herzlichen Dank fiir Deine Mitarbeit!
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Fragen an Velofahrende (Zusatzfragen)

Fur alle, die taglich oder nur ab und zu mit dem Velo unterwegs sind

1 Beeinflusst das Wetter, ob Du das Velo benutzest — fiir den Schulweg oder in der Freizeit?
Welche der folgenden Aussagen trifft auf Dich zu?

Zur Schule In der Freizeit
Ich fahre das ganze Jahr Velo, unabhangig vom Wetter ] ]
Ich fahre im Winter generell nicht Velo ] ]
Ich fahre nur bei Schnee und Eis nicht Velo, sonst aber schon ] ]
Ich fahre nicht, wenn’s regnet, egal in welcher Jahreszeit ] ]
Ich fahre nur wenn’s wirklich schén und warm ist ] ]

2 Tragst Du einen Velohelm beim Velofahren?

] Ichtrage ihn immer, WeIl ... e e eaeaaas

[] Ich trage ihn manchmal und zwar wenn

] Ich trage ihn nie, weil

3  Wie viele Deiner Kolleginnen und Kollegen tragen einen Helm beim Velofahren?

Fast niemand [] einige wenige [] die meisten [ alle []

4 Hast Du Diskussionen mit Deinen Eltern liber das Tragen des Velohelms?

Ja [ Nein [] Manchmal []

5 a) Was sind Deine Erinnerungen an den b) Was sind Deine Erinnerungen an die
Verkehrsgarten? Warst Du mit der Schule Velo-Rundfahrt mit dem Polizisten im
einmal dort? Quartier? Warst Du dabei?

[] Ja,ich wardort.... [] Ja,ichwardabei....
[] es war cool — ich habe es toll gefunden [ es war cool — ich habe es toll gefunden
(] es war okay, aber nichts spezielles [] es war okay, aber nichts spezielles
L] es war ein Stress, Weil ............veveeeeeeeeieen. L] es war ein Stress, Weil ...........coeeeeeeeeeeee...
[] es war (Deine eigenen Worte)...................... [] es war (Deine eigenen Worte).....................
. . Nein, ich war nicht dabei
[ Nein, ich war nie dort N Das hat es bei uns nicht gegeben

Vielen herzlichen Dank fiir Deine Mitarbeit!
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Fragen an Nicht-mehr-Velofahrende

1 Seit wann fahrst Du nicht mehr Velo?

St B .o

2 Wie haufig bist Du friher Velo gefahren?

[]

Fast taglich

[]

Ab und zu

]

Selten

3 Weshalb fahrst Du nicht mehr Velo?

Bitte kreuze alle Griinde an, die zutreffen. Wenn Du noch weitere Griinde hast, als die unten aufgefiihrten,
schreibe sie bitte auf die unterste Zeile

]

Weil mein Velo kaputt ist
ES ISt KAPULL SEIt WA ..o e

[] Weil mein Velo gestohlen worden ist
Es wurde gestonIEn VO €tWa ..........iiriii e

[] Weil ich keine Lust mehr habe

[] Weil es mir zu anstrengend geworden ist

[] Weil es mir peinlich ist, mit dem Velo unterwegs zu sein

[] Weil das Tram bequemer ist

[ ] Weil meine Eltern nicht mehr wollen, dass ich Velo fahre

[] Weil meine Kolleginnen und Kollegen mich schrag anschauen

[1 Weil mein jetziger Schulweg langer ist

[] Weil mein jetziger Schulweg gefahrlicher ist

[1 Weil Velo fahren nicht zu mir passt

L] WV Il e

4 a) Was sind Deine Erinnerungen an den b) Was sind Deine Erinnerungen an die
Verkehrsgarten? Warst Du mit der Schule Velo-Rundfahrt mit dem Polizisten im
einmal dort? Quartier? Warst Du dabei?
[] Ja,ich wardort.... [] Ja,ichwardabei....
[] es war cool — ich habe es toll gefunden [ es war cool — ich habe es toll gefunden
(] es war okay, aber nichts spezielles L] es war okay, aber nichts spezielles
(] es war ein Stress, wWeil .............cocovevceeenn... L] es war ein Stress, Weil ............cccocvecnne....
[] es war (Deine eigenen Worte)............ccccv... [] es war (Deine eigenen Worte).....................
. . Nein, ich war nicht dabei
[ Nein, ich war nie dort N Das hat es bei uns nicht gegeben

Vielen herzlichen Dank fiir Deine Mitarbeit!
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ANHANG 5: Tabellen zu Auswertungen Jugendbefragung

Tabelle 12: Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz nach Schultyp und Alter

Frage 55: Wie gehst Du normalerweise in die Schule / zum Arbeitsplatz?
Mit dem Velo, Mit dem offenti- anderes, Kombi- Gesamt Keine An-
2uFuss Trottinett 0.8 chen Verkehr / nationen (100%) abe
4| ZuFuss und 6V 2 9

OS 11-14 J. 36% 30% 14% 20% 243 49
WBS A 13-16 J. 3% 3% 88% 8% 40 10
WBS E 13-16 J. 1% 12% 74% 13% 84 10
WBS 13-16 J. (ohne o o o o

Zuord zu A oder E) 0% 10% 55% 35% 20 2
WBS alle 13-16 1% 9% 75% 15% 144 22
Gymi 13-15 J. 4% 37% 43% 16% 119 2
Gymi 16-18 u &l 3% 34% 49% 14% 138 1
Gymi alle 13-18 u &l 4% 35% 46% 15% 257 &
andere Schulen* 0 o, o o

15-18 und lter 1% 4% 76% 18% 140 7
Gesamt 13% 23% 47% 17% 784 81

* andere Schulen: Briickenangebote, Fachmaturitdtsschule, Allgemeine Gewerbeschule, Berufsfachschule, Handelsschule des
Kaufmannischen Vereins.

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Tabelle 13: Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz nach Schultyp/Alter und Geschlecht

Frage 55: Wie gehst Du normalerweise in die Schule / zum Arbeitsplatz?

Mit dem
Zu Fuss Mit dem Velo, offentlichen anderes, Gesamt Keine Anga-
Trottinett 0.a. | Verkehr/Zu | Kombinationen (100%) be
Fuss und 6V
08 1114 J weiblich 41% 25% 18% 17% 120 22
' mannlich 31% 35% 11% 23% 123 27
WBS A weiblich 7% 0% 80% 13% 15 6
13-16 J. mannlich 0% 4% 92% 4% 25 4
WBS E weiblich 0% 8% 80% 12% 50 3
13-16 J. mannlich 3% 18% 65% 15% 34 7
WBS 13-16 J. weiblich 0% 11% 56% 33% 9 1
(ohne Zuordn.
2u A oder E) mannlich 0% 9% 55% 36% 11 1
WBS alle weiblich 1% 7% 77% 15% 74 10
13-16 mannlich 1% 1% 73% 14% 70 12
Gymi weiblich 6% 29% 44% 21% 52 0
13-15 J. mannlich 3% 43% 42% 12% 67 2
Gymi weiblich 3% 22% 59% 16% 69 1
16-18 u al mannlich 3% 46% 39% 12% 69 0
Gymi weiblich 4% 25% 53% 18% 121 1
alle 13-18 mannlich 3% 45% 40% 12% 136 2
;’:mdere Schu- weiblich 3% 0% 81% 16% 79 6
en*
15-18 und &lter | mannlich 0% 10% 70% 20% 61 1
o . weiblich 14% 16% 52% 17% 394 39
esam
mannlich 11% 30% 42% 17% 390 42
Total iiber alle 13% 23% 47% 17% 784 81

*

Kaufmannischen Vereins

andere Schulen: Briickenangebote, Fachmaturitdtsschule, Allgemeine Gewerbeschule, Berufsfachschule, Handelsschule des

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Tabelle 14: Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz nach Schulstufe/Alter und Alltagssprache

Frage 55: Wie gehst Du normalerweise in die Schule/zum Arbeitsplatz?
. Mit dem
Zu Fuss ngcl)t dTer(Ttti- offentlichen anderes, Gesamt Keine An-
Alltagssprache net’t 04 Verkehr/ Zu | Kombinationen (100%) gabe
der Familie o Fu und 6V
chidt 25% 46% 1% 19% 101 21
OS 1114 T chat u. and! 37% 21% 17% 24% 70 14
andere 51% 15% 16% 18% 67 12
chidt 0% 20% 40% 40% 5
WS A | ehvatu. and. 0% 0% 100% 0% 1
andere 4% 0% 92% 4% 26 4
chidt 4% 19% 62% 15% 26 3
W= E | ehvatu. and. 0% 11% 67% 22% 18 1
andere 0% 3% 89% 9% 35 4
\{\éBJS 13- | chidt 0% 20% 50% 30% 10 1
(ohne ch/dt u. and. 0% 0% 75% 25% 4 0
Zuord-
nung zu A | andere 0% 0% 60% 40% 5 0
oder E)
chidt 2% 20% 56% 22% 4 9
WS alle | chydt u. and. 0% 6% 7% 16% 31 2
andere 2% 2% 88% 9% 66 8
chidt 4% 47% 31% 18% 83 1
%’ T's J ch/dt u. and. 6% 28% 56% 1% 18 0
andere 6% 0% 81% 13% 16 0
chidt 1% 41% 44% 14% 95 1
%’_ Té 44 | ch/dtu. and. 0% 25% 63% 13% 24 0
andere 16% 1% 58% 16% 19 0
chidt 2% 44% 38% 16% 178 2
2{6’”1’ 378 | ch/dtu. and. 2% 26% 60% 12% 42 0
andere 1% 6% 69% 14% 35 0
andere chidt 2% 8% 75% 15% 65 2
Schuen” | chdtu. and. 0% 3% 82% 15% 34 3
alter andere 2% 0% 73% 24% 41 2
chidt 8% 36% 39% 17% 385 34
Gesamt | ch/dtu. and. 15% 16% 50% 18% 177 19
andere 19% 6% 59% 16% 209 22
Total iiber alle 13% 23% a7% 17% 771 75

* andere Schulen: Briickenangebote, Fachmaturitétsschule, Alilgemeine Gewerbeschule, Berufsfachschule, Handelsschule
des Kaufmannischen Vereins

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Tabelle 15: Velonutzung abends in den Ausgang nach Schultyp/Alter

Frage 35b: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang?
(Nur Kinder und Jugendliche, die abends weggehen.)
i ; Gesamt Keine
Meistens Oft Selten Nie (100%) Angabe

OS 11-14 J. 22% 23% 25% 31% 102 38
WBS A 13-16 J. 13% 3% 17% 67% 30 10
WBS E 13-16 J. 13% 15% 26% 45% 53 6
WBS 13-16 J. (ohne

Zuordnung zu A oder E) 0% 7% 25% 58% 2 2
WBS alle 13-16 12% 12% 23% 54% 95 18
Gymi 13-15 J. 28% 23% 16% 34% 83 11
Gymi 16-18 u &l 36% 16% 20% 29% 121 7
Gymi alle 13-18 u &l 32% 19% 18% 31% 204 18
andere Schulen*®

15-18 und Alter 6% 10% 14% 1% 124 11
Gesamt 20% 16% 19% 45% 525 85

* andere Schulen: Briickenangebote, Fachmaturitatsschule, Allgemeine Gewerbeschule, Berufsfachschule, Handelsschule des
Kaufméannischen Vereins

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Tabelle 16: Velonutzung abends in den Ausgang nach Geschlecht

Frage 35b: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang?
(Nur Kinder und Jugendliche, die abends weggehen.)

Meistens Oft Selten Nie ((;ﬁ)s;,z;t Af;:t?e
weiblich 15% 18% 15% 51% 247 44
mannlich 24% 14% 23% 38% 278 41
Gesamt 20% 16% 19% 45% 525 85

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Tabelle 17: Velonutzung abends in den Ausgang nach Alltagssprache in der Familie

Frage 35b: Wie oft gehst Du abends mit dem Velo in den Ausgang? (Nur Kinder
und Jugendliche, die abends weggehen.)

Alltagssprache in Familie Meistens oft Selten Nie ((Efosc;;:‘)t Aﬁeg}:se
ch/dt 29% 20% 22% 29% 278 37
ch/dt u. and. 12% 14% 17% 57% 109 21
andere 7% 9% 15% 69% 127 25
Gesamt 20% 16% 19% 45% 514 83

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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Tabelle 18: Sicherheitsgefiihl mit Velo nach Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz

Frage 13b: Wenn ich mit dem Velo unterwegs bin, fiihle ich mich sicher.
Frage 55: Wie gehst Du norma- Gesamt
lerweise in die Schule / zum Trifft zu Trifft nicht zu Weiss nicht (100%)
Arbeitsplatz?
Zu Fuss 55% 22% 22% 98
Mit dem Velo, Trottinett 0.8. 91% 5% 4% 185
Mit dem offentlichen Verkehr/ ;u 509 200, 26% 373
Fuss und mit dem 6V
anderes,
Kombinationen 81% 12% % 15
Gesamt 66% 16% 17% 789

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.

Tabelle 19: Wie sicher Schulweg nach Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz

Frage 57: Wie sicher findest Du Deinen Schulweg? (in Auswertung: Schulweg/Arbeitsweg)
Frage 55: Wie gehst Du
normalerweise in die Sehr sicher Sicher Unsicher Sehr unsicher Gfos;mt
Schule / zum Arbeits- (100%)
platz?
Zu Fuss 74% 21% 4% 0% 98
Mit dem Velo, Trott|ge§t 449 529, 4% 0% 186
Mit dem offentlichen Ver- o o o o
kehr / Zu Fuss und 6V 65% 32% 2% 0% 373
anderes,
Kombinationen 66% 31% 3% 0% ey
Gesamt 62% 35% 3% 0% 787
Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
Tabelle 20: Verkehrsmittel in die Schule/zum Arbeitsplatz nach Schulhaus
Frage 55: Wie gehst Du normalerweise in die Schule / zum Arbeitsplatz?
Mit dem offentli-
Mit dem Velo, chen Verkehr / anderes, Gesamt Keine An-
Zu Fuss . - Zu Fuss und o o
Trottinett 0.3. A . Kombinationen (100%) gabe
offentlicher
Verkehr
WBS Baumlihof 0% 31% 1% 28% 29 1
Gymnasium
Baumlinof 0% 59% 27% 14% 44 1
WBS Leonhard 4% 0% 87% 9% 23 7
Gymnasium Le- 0% 45% 43% 12% 58 1
onhard
WBS Miicke 0% 8% 88% 4% 25 10
Gymnasium am 3% 27% 48% 22% 59 1
Munsterplatz

Quelle: Statistisches Amt des Kantons Basel-Stadt, Jugendbefragung 2009: Zusatzauswertungen, eigene Bearbeitung.
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