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Das alte Lied
»Das Kind gehort an die Hand der Mutter. Die Strasse gehort den Fahrzeugen”

wird nach wie vor gesungen...

Die zwolfjahrige Melanie beobachtet in ihrer Zeichnung genau - vielleicht hat sie es als klei-
nes Kind selbst erfahren - wie Erwachsene die Kinder liber die Strasse ,,schleifen” und damit
dem Missmut der Jiingsten wecken und ihr Selbstwertgefiihl schwachen. Doch, was bleibt
ihnen anderes librig: Die Strasse gehort den Autos. Kinder haben da nichts zu suchen.

Im ,,Netzwerk Kind und Verkehr” sind folgende Organisationen vertreten: Schweizerische Vereinigung der Elternorganisationen
(SVEOQ); Kinderlobby Schweiz; Stiftung Kinderschutz Schweiz (ASPE/ASPI); Schule und Elternhaus S&E; Schweizerischer Verband
der Miitterberaterinnen SVM; Arztinnen und Arzte fiir Umweltschutz (Aefu); Kind und Spital (’enfant & I'hopital;bambino &
ospedale) (K&S); Hausfrauen und Hausmannergewerkschaft; Marie Meierhofer-Institut fur das Kind (MMI);Verband Kinderta-
gesstatten der Schweiz (KiTaS); Kinderbiiro Basel; Gruppo per la moderazione del traffico nella svizzera italiana; igSpielgruppen
Schweiz; Elternverein Muri; Tagesfamilienverein Bezirk Hinwil; Rue de I’Avenir; Pro Velo Schweiz



Zur Erinnerung

Am 18. August 1884 als in Zirich der Autoverkehr aufkam, betonte die Zentralschulpflege der Stadt, dass ,,in
den Stadten die Jugend in der Freizeit fir ihre Spiele so sehr auf die Strasse angewiesen ist.” Am 23. Juni 1923
verbietet die gleiche Instanz den Kindern das Fussballspiel auf Strassen und Platzen sowie alle Ballspiele in
ganz oder teilweise chaussierten 6ffentlichen Anlagen. Um 1930 erscheint im staatlichen Lehrmittelverlag Bern
das Unterrichtsmittel ,Achtung”. In den Bildern dieser Broschire rasen die Fahrzeuge wie wild auf im Strassen-
raum sich bewegende Kinder los. Die im Blichlein aufgefiihrten zehn Gebote enden mit der lapidaren Feststel-
lung: , Die Strasse gehort den Fahrzeugen®.

Gewiss, es hat sich in den letzten 100 Jahren einiges gedandert. Der Verkehr hat massiv zugenommen. Anderer-
seits hat man vielerorts Tempo 30 Zonen eingefiihrt und diskutiert iber Begegnungszonen (Agenda: Oktober),
wobei letztere ihrem urspriingliche Zweck entgegen noch weitgehend vom Autoverkehr besetzt sind und fir
das Spiel der Kinder als ungeeignet bezeichnet werden miissen. Auch wenn die Bemiihungen des Bundesam-
tes flir Strassen, moglichst viele Fussgangerstreifen, die flr das selbststandige soziale Leben der Kinder und
fir Schulwege von grosster Bedeutung sind — aufzuheben, vorerst gescheitert sind ( Agenda 28.07), gehen die
Anstrengungen der Verkehrspolizei, moglichst viele Fussgangerstreifen aufzuheben, weiter. Der Widerstand, in
Wohngebieten Tempo 30 Zonen einzufiihren, ist insbesondere in landlichen Gebieten nach wie vor sehr gross.
Rechtsvortrittmarkierungen auf Quartierstrassen erfolgt vielfach im Widerspruch zur Sicherheit von Fussgan-
gern. (Agenda 09.05) Die Liste liesse sich beliebig verlangern. — Die bereits 1930 gemachte Feststellung, dass
der Strassenverkehr den Fahrzeugen gehort und die Kinder weg missen, gilt nach wie vor!

Uberholte Annahmen zur Entwicklung der Kinder

Natirlich wird die Forderung, dass die Kinder aus dem Strassenraum verschwinden missen, heute nicht mehr
so plakativ erhoben. Man wahlt den Umweg lber angebliche Erkenntnisse der kindlichen Entwicklung, die be-
sagen, dass Kinder bis zu einem bestimmten Alter nicht fahig seien, eine Strasse selbststdndig zu queren oder
das Fahrrad auf Grund der natiirlichen Entwicklung beziiglich Wahrnehmung und motorischen Fahigkeiten
nicht beherrschten und deshalb von Erwachsenen begleitet werden missten. Neben Verkehrsplanern — und
natirlich den Vertretern der Autolobby — nehmen insbesondere auch Juristen diese Position ein. So hat uns
René Schaffhauser, langjahriger Herausgeber des Jahrbuches zum Strassenverkehrsrecht einen Beitrag zum
Thema Kinder als Radfahrer zugestellt, in dem er seinem Arger (iber die im Rahmen von Via sicura gefallenen
Entscheiden Ausdruck verleiht. Ich habe René Schaffhauser in einem Brief geantwortet, den ich hier veroffent-
liche:

Geschditzter Herr Schaffhauser

Sie haben mir vor einiger Zeit den Sonderdruck ,,Kinder als Radfahrer a la Via sicura“* zugestellt, wofiir ich
mich herzlich bedanken méchte. Ihre Analyse des politischen Prozesses ist sehr differenziert und gut. In einem
Punkt — ich méchte hier nur auf das Problem des Alters der Kinder eingehen — bin ich nicht mit Ihrer Argumen-
tation einverstanden. Sie gehen von gesicherten Ergebnissen der Entwicklungspsychologie aus, die die kindliche
Entwicklung vorzeichnet und somit auch die Féhigkeiten der Kinder, in welchem Alter sie die fiir das Fahrrad-
fahren nétigen Kompetenzen erworben haben. Zwar wird immer darauf hingewiesen, dass es hier grossen
Spielraum gibt und dass das eine Kind gewisse Kompetenzen deutlich friiher als ein anderes erwirbt.

Das Grundproblem, das ich seit 1982 vertrete und das nur allmdhlich ins allgemeine Bewusstsein tritt, besteht
nun darin, dass der motorisierte Strassenverkehr wesentlich daran beteiligt ist, dass viele Kinder bestimmte
flir den Strassenverkehr entscheidende Kompetenzen stark verzégert oder gar nicht erwerben, resp. erwerben
kénnen. Dies trifft im Besonderen fiir das Fahrradfahren zu. Selbst Ihre ,,Kronzeugin® Maria Limbourg verweist
auf diesen Einfluss. So schreibt sie etwa 2008 in der Broschiire , Kinder unterwegs im Strassenverkehr” (S. 20):
- ,Die starke Verkehrsbelastung in vielen Wohngebieten wirkt sich negativ auf die Lern- und Entwicklungsbedin-
gungen der Kinder aus. ...- Von diesen negativen Auswirkungen sind die psychomotorische Leistungsféhigkeit,
die kognitiven Féhigkeiten, das Sozialverhalten und die Selbststdndigkeit betroffen. — Durch Defizite in diesen
Bereichen vergréssert sich auch das Unfallrisiko sowohl im Verkehr als auch in anderen Lebensbereichen.” Auf
den gleichen Teufelskreis machen auch Funk und Anita Wiedemann (in: Sicherheit von Kindern im Strassenver-
kehr, Ifes, Niirnberg 2002) aufmerksam. Sie schreiben, , dass die derzeitige Verkehrssituation die Ausbildung
verkehrsnotwendiger motorischer Fihigkeiten massiv einschrinkt. Kinder kénnen sich auf Grund des Strassen-
verkehrs weniger frei bewegen als dies fiir ihren Entwicklungsstand angemessen wdire. Durch diese fehlende
Bewegung sind sie jedoch als Verkehrsteilnehmer noch geféhrdeter.” (S. 17) (Wichtig neuerdings: Antje Flade:
Der rastlose Mensch, Springer, Wiesbaden 2013)



Man kann nun, etwas spitz formuliert sagen: Je mehr und je schnelleren Verkehrs es insbesondere in Wohn-
quartieren gibt, umso stdrker verzégern sich die fiir verkehrsgerechtes Verhalten notwendigen Kompetenzen
bei den Kinder. Das Festhalten an bestimmten Zeitréiumen, in denen die Kinder zu verkehrsgerechtem Verhal-
ten, zu sicherem Fahrradfahren féhig sind, erweist sich in diesem Sinne als absurd. Trotzdem hdilt etwa Lim-
bourg an solchen Zeitrdumen fest und wiederspricht somit sich selbst.

Flir die Gesetzgebung ergeben sich nun aus diesen Erkenntnissen betrdchtliche Probleme, wie es sich in beson-
derem Ausmass beim Fahrradfahren zeigt: Je spdter der Gesetzgeber den Kindern das Fahrradfahren erlaubt
resp. die Rdume, in denen sie es selbststéindig tun diirfen, einschréinkt, umso spdter werden sie die dazu not-
wendigen Fdhigkeiten erwerben. Das Problem ldsst sich meiner Meinung nur rdumlich I6sen. Geht man davon
aus, dass eine gesunde Entwicklung, die auch die spdtere Verkehrstiichtigkeit miteinschliesst, wichtiger ist als
die ungehinderte Nutzung von Motorfahrzeugen, so muss die Gesellschaft den Kindern die dazu notwendigen
Freirdume zugestehen. Dazu gehéren insbesondere das Wohnumfeld und die Wohnquartiere. Hier wachsen
die Kinder auf und miissen vor dem motorisierten Strassenverkehr den unbedingten Vortritt erhalten. Konkret
heisst dies: Wohngebiete miissen in Begegnungszonen umgewandelt werden oder zumindest in eine gemisch-
te Form von Tempo 30 Zonen und Begegnungszonen. Das Dilemma besteht darin, dass Machtverhdiltnisse die
Szenerie beherrschen. Sie sind etwa darin sichtbar, dass die meisten Begegnungszonen in Wohnquartieren als
Parkpldtze missbraucht werden. Die Verkehrsgesetzgebung muss in diesem Sinne einen schwierigen Balanceakt
ausliben. In diesem Sinne ist die bestehende Regelung fiir Kinder gar nicht so schlecht. Sie erfordert allerdings
vermehrten Druck auf die Gemeinden, die Wohnquartiere mit verkehrstechnischen Massnahmen sicherer zu
machen.

Mit freundlichen Griissen
Marco Hittenmoser

*René Schaffhauser: Kinder als Radfahrer a la Via sicura, in Jahrbuch zum Strassenverkehrsrecht 2013, S. 305 —
343

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die mediale Diskussion um den seit langerer Zeit festgestellten
Riickgang Velo fahrender Kinder und Erwachsener sehr einseitig diskutiert wird. In zahlreichen Leserbriefen
wird vor allem die Forderung nach einer besseren Infrastruktur fiir Velofahrer und —fahrerrinnen gefordert.
Dass der Rickgang hingegen wesentlich auf die schlechten Bedingungen fiir Kinder, im Wohnumfeld die
Grundlagen fir das Velofahren erlernen zu konnen, wird (ibergangen resp. vergessen. Wir haben deshalb mit
verschiedenen Statements versucht, erganzend einzugreifen. Die Forderung nach einer besseren Infrastruktur
flirs Fahrradfahren ist dabei gewiss richtig, aber die Grundlagen firs Radfahren, die in der friihen Kindheit ge-
legt werden, gehen dabei vergessen. (Agenda 25.07; 05.08)

Die Grunderkenntnis der deutlichen Abhangigkeit kindlicher Kompetenzen im Strassenverkehr muss natlrlich
auch berlicksichtigt werden, wenn man, wie dies die bfu zur Zeit tut, einen ,,Kompetenzkatalog Verkehrsbil-
dung” erarbeiten will. Wir haben in der Begleitgruppe dieses Vorhabens versucht, diesen Aspekt einzubringen.
Man kann nicht Kompetenzziele formulieren, ohne zugleich den Weg zu diesen Kompetenzen aufzuzeigen

und dabei auch die dazu nétigen raumlichen Bedingungen und verkehrstechnischen Massnahmen zu fordern.
(Agenda 18.04; 05.06; 05.11; 11.12)

Elternmobbing im Zusammenhang mit den Diskussionen um das Mama- oder Papataxi.

Die Verteidigung des Schulweges ist ein altes Anliegen des Netzwerks Kind und Verkehr. Seit Jahren fordern
wir sichere Schulwege und wollen, dass die Kinder den Weg in den Kindergarten und in die Schule selbst-
standig unter die Fiisse nehmen konnen. Der Schulweg bildet eine zentrale Lebenserfahrung und ermaoglicht
dem Kind wichtige Schritte in die Selbststandigkeit. — Nun sahen wir uns im vergangenen Jahr der grotesken
Situation ausgesetzt, dass mit unseren seit Jahren gedusserten Argumenten Eltern, die ihre Kinder von Zeit zu
Zeit in die Schule fahren, scharf angegriffen werden. Ja, man kann von einem eigentlichen Mobbing sprechen.
Bezeichnend ist dabei, dass die ganze Schuld den Eltern zugewiesen wird und die angreifenden Behérden und
die Polizei ausschliesslich auf die Eltern losgeht und Gberhaupt keinen Bedarf sieht, die Verkehrssicherheit auf
den Schulwegen zu verbessern. Wir haben versucht dieser einseitigen Schuldzuweisung entgegenzuwirken. In
der ziemlich festgefahrenen Situation war dies allerdings schwierig und verschiedene Stellungnahmen in den
Medien wurden zuriickgewiesen. Eine der abgewiesenen Stellungnahmen an die NZZ am Sonntag vom 4. Sep-
tember mdchten wir hier veroffentlichen:



Die Eltern sind an allem schuld!

Eine Welle der Entriistung geht durch die Medien und durch die Parlamente! Eltern, die ihre Kinder in die Schule
fahren! — Geht’s noch! Eltern, die ihre Kinder falsch ernéihren und es nicht zulassen, dass sie sich im Freien aus-
toben. Die Folge: Zu dicke Kinder und wir miissen bezahlen! — Geht’s noch!

Einzelne fiir gesellschaftliche Missstéinde verantwortlich zu machen und als Siindenbécke zu stigmatisieren, hat
offensichtlich etwas Befreiendes.

Dass jene, die den Eltern zu hart an den Karren fahren, selber Tag fiir Tag mit dem Auto zur Arbeit fahren oder
einkaufen gehen, auch wenn im Haushalt nur ein paar Eier fehlen, interessiert niemanden.

Dass vom Morgen friih bis am Abend spdt am Fernsehen den Kindern Stissigkeiten und Dickmacher so vorge-
flihrt werden, dass sie diese unbedingt haben wollen, interessiert niemanden.

Wie sollen junge Eltern mitten in diesem Bombardement verfiihrerischer Werbung ihre Kinder zu einer gesun-
den Erndhrung erziehen? Wie soll ich, wenn den ganzen Tag, selbst auf Quartierstrassen Auto an Auto vorbei-
rauscht, mein Kind zum Spielen ins Freie lassen? Oder ohne grosse Angste allein zu Fuss in den Kindergarten
oder in die Schule schicken? Auch Eltern, vor allem junge Eltern, sind in die heutige von Konsum und unbe-
schrdnkter Mobilitét geprdgte Gesellschaft hineingewachsen.

Erziehung braucht Raum, Freiraum fiir Kinder. Nicht irgendwo, sondern vor der Haustlire. Erziehung braucht
auch Freirdume vor dem stindigen Konsumdruck. Wenn ich als Mutter oder Vater meinem Kind alle Verlockun-
gen stdndig verbiete, vergifte ich letztlich auch meine Beziehung zum Kind. Wenn ich gezwungen werde, mein
Kind iiber Jahre hin weg an die Hand zu nehmen, weil der Strassenverkehr zu gefdhrlich ist, mache mein Kind
von mir abhéngig und mich vom Kind.

Um den Kindern eine gesunde Zukunft zu gewdhren, in der sich frei bewegen, gesund und schlank bleiben,
braucht es nicht Siindenbécke, sondern tiefgreifende gesellschaftliche Verdnderungen.

Einmal mehr verweisen wir in diesem Zusammenhang auch darauf, dass der Pedibus keine echte Lésung dar-
stellt (Agenda: November; Vgl. auch 14.01; 19.08; 25.08)

Hoffnungsvolles

Zum Schluss noch zwei hoffnungsvolle Bemerkungen. So schrieb Brigitte Buhmann anlasslich der Preisiiber-
gabe an die Stadt Bellinzona (,,Engagierte Gemeinden®) den bemerkenswerten Satz: ,Je friiher die Kinder zu
Fuss unterwegs sind, desto schneller lernen sie, sich im Verkehrs sicher zu bewegen.” Wir hoffen, dass die bfu
diesen Satz ernst nimmt. Er fihrt namlich — ernsthaft durchdacht — zu einer véllig neuen Sicherheitspolitik, die
den raumlichen Bedingungen (Begegnungszonen, Tempo 30 usw.) und den Verkehrssicherheitsmassnahmen
im Strassenraum (viele Fussgangerstreifen) gegeniber fragwirdigen verkehrserzieherischen Massnahmen ab-
solute Prioritat ein. (Agenda: 11.12)

Eine zweite positive Bemerkung betrifft den vor Kurzem — nach langen Streitereien) vom Bundesamt fiir Stra-
ssen veroffentlichten Bericht zu den Begegnungszonen, in dem fiir solche Zonen in Wohnquartieren Freihalte-
bereich fir das Spiel der Kinder gefordert werden. (Agenda Oktober)

Beim Schreiben dieses Jahresberichtes pfeifen die Vogel bereits vorzeitig ihre Friihlingslieder. Es ist ein anderes
Lied als das zu Beginn vermerkte. Wir sind skeptisch, ob auch unsere Verkehrspolitiker und - politikerinnen ein
neues Lied zu Gunsten der Kinder anstimmen werden. Aber hoffen kann man immer.

M.H. Muri im Marz 2014
Agenda 2013



Agenda 2013

14.01 Beitrag in der NZZ zum Thema: ,Elterntaxis” trotz Einwdanden immer beliebter. Viele Eltern halten den
Schulweg ihrer Kinder nur unter Begleitung fiir zumutbar.” Der Beitrag der Journalistin Susanna Ellner verweist
auf verschiedene gesellschaftliche Entwicklungen (Zweitautos, spezielle Tagesschulen fiir Expatskinder, kultu-
relle Unterschiede) die das Bringen und Holen der Kinder aus der Schule férdern wiirden. Christine Steinmann
(VCS) verweist auf die Méglichkeit des Pedibus. In Ubereinstimmung mit dem Ziircher Volksschulamt verweise
ich darauf, dass sich eine Begleitung durch die Eltern in den Kindergarten auf eine kurze Zeit beschranken soll-
te. Der Pedibus verkomme sehr rasch zum Dressurakt und verhindere das selbststdandige Lernen im Umgang
mit dem Strassenverkehr. Zudem wiirden die Behdrden auf wirkungsvolle Massnahmen zugunsten der Kinder
verzichten, wenn sie sehen, dass die Eltern das Problem in die Hand nahmen.

06.02 Leserbrief Tagesanzeiger: Stellungnahme zur Diskussion um Tempo 30 statt Ldrmschutzfenster. Hinweis,
dass Tempo 30 auf Hauptstrassen nicht nur den Lérm reduziert, sondern ein Quartier auch wohnlicher und si-
cherer macht. Fussgdngerstreifen auf Hauptstrassen mit Tempo 30 miissten nicht entfernt werden, sofern diese
nicht in Tempo 30 Zonen integriert sind. Tempo 30 Hauptstrassen eingebettet in Begegnungszonen kénnten als
Ideal fiir die Sicherheit und vielféltige Bewegungsméglichkeiten der Kinder sowie die Integration generell be-
zeichnet werden.

27.03 Sitzung des Expertenrats des Fonds flir Verkehrssicherheit: Auf meinen Antrag hin findet eine Diskussion
der Blickkontaktkampagne statt. Meine Kritik ist grundlegend. Ich fasse an dieser Stelle die wichtigsten Argu-
mente nochmals zusammen:

1. Der Expertenrat wurde im Vorfeld nie (iber die Kampagne informiert. Es war insofern nicht méglich dazu
Stellung zu nehmen.

2. Meine Kritik ist fundamental: Blickkontakt, so wie er auch von den Autoren der Kampagne in der Website
definiert wird, findet praktisch nie statt. Mit der Aufforderung, den Blickkontakt zu suchen, wird der Fussgdn-
ger auf eine falsche und insofern geféihrliche Spur gelenkt. Er muss nicht den Blickkontakt suchen, sondern be-
obachten, ob ein Fahrzeug geniigend abbremst, bevor er den Fussgdngerstreifen betritt.

3. Selbst wenn in Ausnahmefcillen Blickkontakt zustande kommen sollte, ist das Fahrzeug bereits zu nahe und
selbst ein vorhandener Blickkontakt, im Sinne eines sich gegenseitigen in die Augen schauen, gibt keinen Auf-
schluss dariiber, ob ein Fahrzeuglenker wirklich anhdlt oder ob ein Fussgdnger nun den Fussgdngerstreifen be-
tritt oder nicht.

4. Die Frage eines Abstimmens des Verkehrsgeschehens insbesondere der Kommunikation zwischen Fussgén-
gern, Velofahrern und Motorfahrzeuglenkern ist nicht nur fiir das Verhalten am Fussgdngerstreifen wichtig,
sondern auch im Hinblick auf derzeit neue Verkehrskonzepte wie FLOZ, das Verhalten in Begegnungszonen in
Zentrumsbereichen, Share Space Modellen etc. All diese Modelle bauen auf einer gegenseitigen Abstimmung
via Blickkontakt ab, resp. des so schénférberisch bezeichneten ,Miteinander statt Gegeneinander”.

5. Die Kommunikation zwischen Motorfahrzeugen, Fussgédngern und Velofahrern ist ein offenes Problem, das
mit der Forderung nach Blickkontakten nicht gel6st, sondern vielmehr auf verschwommen Weise (iberdeckt
wird.

6. Was die Kampagne ,,Such Blickkontakt betrifft, so wiirde ich einen Abbruch der Ubung befiirworten.

7. Diese Fehlleistung hat meiner Meinung auch damit zu tun, dass die eingegebenen Projektentwiirfe zumeist
sehr rudimentdr sind. Man sucht vor allem gute Koalitionen. Missgliickt eine Eingabe, so kénnen die grossen
Organisationen, die ja alle im entscheidenden Verwaltungsgremium vertreten sind, damit rechnen, dass sie
beim néichsten Projekt wieder beriicksichtigt werden.

8. Dem Entscheid fiir gréssere Projekte miisste aus meiner Sicht die Priifung des Vorhabens durch unabhdngi-
ge Experten vorangehen und auch im Expertenrat diskutiert werden.

Erwartungsgemass wird meine Kritik in der Sitzung nicht, rep. nur teilweise akzeptiert. Vereinzelt wird aner-
kannt, dass Blickkontakt zwischen Fussgdangern und Autolenkern nicht, resp. nur im seltenen Fall stattfinden
kann. Im Gegensatz zu meiner Meinung betrachtet man die Aktion jedoch nicht als gefahrlich. Meinerseits
betone ich nochmals, dass Anweisungen zum richtigen Verhalten im Strassenverkehr prazise sein missen. Die
Suche nach Blickkontakt lenkt hingegen ab und weckt falsche Erwartungen ,,Man hat mich ja gesehen, also
kann ich gehen.” Genau aus diesem Grunde betonen Verkehrsinstruktorinnen den Kindern gegeniiber, dass sie
warten mussen, bis die Rader still stehen. Erwachsene konnen hingegen schon friiher als Kinder beurteilen, ob
ein Fahrzeug genligend abbremst. Dies aber nicht auf Grund von Blickkontakten.



10.04 Vortrag in Brugg anldsslich der GV der IG Verkehrssicherheit Brugg mit dem Titel ,Schulwegsicherheit
beginnt vor der Haustlire”.

12.04 Bericht zum Vortrag in Brugg in der Aargauer Zeitung
18.04 Bericht im Generalanzeiger zum Vortrag in Brugg

18.04 Anfrage von Talin Stoffel Kita.ch: Die BFU mdchte parallel zur Initiative Schule 21 einen Kompetenzka-
talog fir Verkehrsbildung aufstellen und bildet dazu eine Begleitgruppe. Frau Stoffel fragt mich, ob ich diese
Aufgabe Gbernehmen wiirde. Ich sage zu, betone dabei, dass ich das ganze Netzwerk Kind und Verkehr vertre-
ten werde. Die Sitzungen finden im September und Oktober statt.

05.06 Begleitgruppensitzung bfu Bern zur Erstellung eines Kompetenzkataloges fiir Verkehrsbildung. Die Dis-
kussion ist sehr angeregt. Von verschiedener Seite wird das Unterfangen der bfu in Frage gestellt. Auch aus
der Sicht des Netzwerks, das nur in Bezug auf die Altersgruppen der 0 — 3 und 4 — 8 jahrigen Kinder Stellung
nimmt, erweist sich das Vorhaben als fragwirdig. Wir haben im Hinblick auf die Sitzung im Dezember ein Dis-
kussionspapier verfasst, das wir hier wiedergeben:

Bfu: Kompetenzkatalog Verkehrsbildung

Man hat uns gebeten, im Anschluss an den ersten Workshop zum ersten Arbeitspapier Stellung zu nehmen. Als
Vertreter des Netzwerks Kind und Verkehr und im Auftrag der Kindertagesstitten Schweiz beschrinke ich mich
fiir die Altersgruppen 0-3 und 4-8 Stellung zu nehmen.

Wir betrachten die Formulierung von Kompetenzen im Verkehrsbereich in der vorschulischen Altersgruppe als
unerwiinscht. Die Formulierung derartiger Kompetenzen fiihren direkt zur Verhaltensschulung, wie sie bis an-
hin in Anlehnung an das Programm Kind und Verkehr der Deutschen Verkehrswacht auch von der bfu in ihren
Broschiiren propagiert wird. ,,Uben und nochmals iiben” steht dabei im Zentrum mit dem letztlich vielfach be-
obachtbaren Effekt, dass jiingere Kinder am Fussgdingerstreifen stehen, den Kopf nach links und rechts drehen
ohne wirklich zu beobachten, ob ein Auto kommt oder nicht. Zumindest ein langfristiger Erfolg derartiger Schu-
lung konnte bis anhin nicht nachgewiesen werden.

Jiingere Kinder lernen vor allem dadurch, dass ihnen anregende Umgebungen angeboten werden, in denen

sie selbsttdtig aktiv werden, ihre Neugier stillen und die Lésung auftauchender Fragen selbststéndig erproben
kénnen. Die Rolle der Erzieherin, des Erziehers besteht dabei darin, das Verhalten der Kinder zu beobachten und
bei auftauchenden Fragen unterstiitzend zu beraten. Respektive durch entsprechende Riickfragen, Probleme zu
orten.

Der motorisierte Strassenverkehr bietet selbstversténdlich diese Mdglichkeit nur sehr beschrénkt. Das heisst
nur unter der Bedingung, dass eine erwachsene Begleitperson ein Kind im Strassenverkehr begleitet. Jiingere
Kinder kénnen nicht gruppenweise an den motorisierten Strassenverkehr herangefiihrt resp. mit ihm vertraut
gemacht werden. Damit erweisen sich Kitas, Kindergdrten und Spielgruppen als ungeeignet dafiir, Kinder in
realistischen Situationen in die Gefahren des Strassenverkehrs einzufiihren. Diese Aufgabe obliegt bei jiingeren
Kindern bei den Eltern.

Die meiner Meinung nach einzige sinnvolle Méglichkeit, Kinder in vorschulischen Institutionen an den Verkehr
heranzufiihren liegt in der Verfligbarkeit von Spielmaterialien, die Kinder dazu anregen kénnen, sich mit dem
Verkehrsgeschehen auseinanderzusetzen. Der Erzieher, die Erzieherin greift dabei erst ein, wenn die Kinder dies
wiinschen oder offensichtlich nicht weiterkommen. Die Formulierung konkreter Kompetenzen ist hier fehl am
Platz.

Ein vergleichbares Vorgehen gilt fiir Eltern, wenn sie sich mit jiingeren Kindern im Strassenverkehr befinden.
Die Absicherung vor gefihrlichem Fehlverhalten hat hier selbstredend eine grosse Bedeutung. Auch fiir Er-
wachsene, die kleine Kinder im Strassenverkehr begleiten, sind die Formulierung eines Kompetenzkataloges
und entsprechender Verhaltensschulungen nicht sinnvoll. Weit wichtiger ist es, das Verhalten des Kindes zu
beobachten, auf seine Neugier am Verkehr zu reagieren und auf subtile Weise das Verstéindnis des Kindes am
motorisierten Strassenverkehr zu férdern.

Ein sinnvolles Heranfiihren jlingerer Kinder an den Strassenverkehr ist jedoch nur méglich, wenn zwei Dinge
erfiillt sind. Kinder miissen die Méglichkeit haben ihre motorischen, kognitiven und sozialen Féhigkeiten so zu
entwickeln, dass sie befdhigt werden, auf den motorisierten Strassenverkehr richtig zu reagieren. In Kitas und
anderen vorschulischen Institutionen werden diese Grundfdhigkeiten geférdert. Eine wichtige Voraussetzung
bildet hier allerdings, dass die Kinder geeignete Rdume zur Verfiigung haben, in denen sie ihre motorischen, ko-
gnitiven und sozialen Fdhigkeiten eigensténdig erproben und férdern kénnen. Aufsichtspflicht und einengende



Rdumlichkeiten stellen hier an vorschulische Institutionen eine grosse und vielfach nicht erfiillbare Herausforde-
rung. Das gleiche gilt auch fiir die Situation der Kinder, wenn sie zu Hause sind. Ein grosser Teil der Kinder kann
bis zum 5. Lebensjahr Haus und Wohnung nicht selbststdndig verlassen und muss stédndig begleitet werden.
Dies fiihrt die bedeutsamen Defiziten in der motorischen, sozialen und kognitiven Entwicklung und bildet somit
ein grosses Hindernis bei der Heranfiihrung von Kindern an den motorisierten Strassenverkehr.

Weit sinnvoller als die Formulierung von Kompetenzen, die ein Kind in bestimmtem Alter erreichen sollte, wdre
deshalb, wenn sich die bfu dafiir einsetzen wiirde, dass den Kindern geeignete Wohnumfelder fiir das alltdg-
liche Spiel mit andern Kindern sowie friihe Begegnungen mit einem weitgehend gefahrlosen Strassenverkehr
mdglich sind, zur Verfligung stehen. Als wichtige Aufgaben sehen wir hier nicht nur die Priifung der Sicherheit
von Spielpldtzen im Wohnumfeld und in éffentlichen Anlagen, wie dies die bfu bereits macht, sondern auch die
Priifung der selbststéndigen Erreichbarkeit solcher Anlagen. Von besonderer Bedeutung ist die Schaffung von
Begegnungszonen in Wohngebieten. Diese diirfen nicht - wie bis anhin der Fall - als Parkpldtze missbraucht
werden, sondern miissen so gestaltet sein. Dass die Kinder dort tatsdchlich auch spielen kénnen. Die bfu hat in
dieser Beziehung bis heute kaum etwas unternommen.

Die Vorbereitung jiingerer Kinder auf den Verkehr ist wesentlich ein réumliches und verkehrstechnisches Pro-
blem. Ohne entsprechende Massnahmen erreichen die Kinder die nétigen Grundfdhigkeiten fiir eine sinnvolle
Auseinandersetzung mit dem Strassenverkehr nicht. Viel wichtiger als die Formulierung von Kompetenzen er-
achten wir deshalb den Einsatz der bfu in Hinblick auf die Schaffung réiumlicher Bedingungen, die den Kindern
das Hineinwachsen in unsere vom Verkehr dominierte Gesellschaft erlauben. Dies bedeutet fiir die bfu auch
eine Abkehr von einer als stur und riicksichtslos zu bezeichnenden Haltung, die ausschliesslich darauf ausge-
richtet ist, Unfdlle zu verhindern.

09.05 Anfrage betreffs unklarer Strassensignalisation in Muri von Peter Muller Buttwil. Meine Antwort ver-
weist auf verschiedene Probleme bei der Signalisation, die durch uniberlegte Markierung des Rechtsvortritts
auf Quartierstrassen entstanden sind. Ich verweise auf eine friihere Intervention bei Regierungsrat Beyeler
(AG). Leider wurde die kantonale diesbeziigliche Verordnung nie angepasst. Die bestehende Sucht auf allen
Quartierstrassen eine Rechtvortrittsmarkierung anzubringen widerspricht vielerorts den Vorschriften betreffs
Sichtbarkeit.

16.05 Vortrag CAS nachhaltig Mobilitat an HSR Hochschule f. Technik Rapperswil. Die Ausbildung fir kiinftige
Verkehrsplanerinnen findet alle zwei Jahre statt und wir kdnnen dort regelmassig zum Thema ,,Kind und Ver-
kehr“ ausfihrlich berichten.

14.06 Ganzseitiger reich illustrierter Beitrag in der Regionalzeitung Der Freiamter. Im Beitrag wird eine Neuge-
staltung des Bahnhofplatzes und Einbezug der Parkes der Villa Wild gefordert. Die geplante Uberbauung des
Parks durch die Gemeinde sollte verhindert, der kostbare Griinraum mit wertvollem Baumbestand erhalten
bleiben.

30.06 Bericht von R. Bossart in der Zentralschweiz am Sonntag. Auf Grund eines ausfihrlichen Gesprachs mit
mir und Daniel Sauter nimmt der Redaktor das Thema auf, Giber das wir bereits friiher unter dem Stichwort ,,
Hors-Sol-Kinder” (NZZ) berichtet haben. Er skizziert die Geschichte der Kinder im Strassenraum und verweist
darauf, dass der immer wieder hervorgehobene Riickgang an Kinderunfallen auf der Strasse vor allem darauf
zurlickzuflihren ist, dass die Kinder aus dem Strassenraum vertrieben wurden. Eine Entwicklung, die nicht nur
flir Stadte, sondern auch fiur das Land zutrifft. Sie flihrt zudem zu Bewegungsmangel, motorischen Defiziten
und zu allzu starken Abhangigkeiten der Kinder von Erwachsenen, resp. zur Unselbststandigkeit der Kinder.

25.07 Leserbrief im Tagesanzeiger. Antwort auf Diskussionen um den starken Riickgang bei der Velonutzung
von Kindern (TA vom 22. Juli). Wahrend in der Diskussion um diesen Riickgang vor allem auf fehlende Velowe-
ge und —streifen hingewiesen wird, machen wir darauf aufmerksam, dass die Kinder zu wenig Raum im Wohn-
umfeld haben, um ihre Freude am Fahren zu verstarken und unermudlich zu Gben. Als Massnahme gegen den
Riickgang bei den Velo fahrenden Kindern werden mehr Begegnungszonen, die nicht von parkierten Autos ver-
stellt sind und gute Wohnsiedlungen gefordert. Die so geférderten motorischen Fahigkeiten wiirden spater der
allgemeinen Verkehrssicherheit der Heranwachsenden zugutekommen.

28.07 Leserbrief NZZ am Sonntag: Am 21.Juli berichtet die NZZ am Sonntag tber Pldne des Bundesamtes fir
Verkehr, die aufzeigen, wie in Zukunft die Kantone in Zukunft die Fussgangerstreifen ausgestalten mussten.
Vorgesehen sind eine beidseitige Beleuchtung wahrend der ganzen Nacht und eine Erhéhung der minimalen
Sichtweite von Fussgangerstreifen innerorts von 55 auf 100 Meter, im weitern die Pflicht, ab einer Strassen-
breite von 7,5 Metern eine Mittelinsel einzurichten. — In unserem Leserbrief weisen wir darauf hin, dass die
geplanten Massnahmen garantiert dazu fiihren wiirden, dass ein grosser Teil der Fussgangerstreifen innerorts
verschwinden werden. Die Leidtragenden derartiger Massnahmen sind die schwacheren Verkehrsteilnehmer



insbesondere die Kinder. — Weit einfacher, billiger und wirksamer ist die Reduktion der Geschwindigkeit in-
nerorts auf Tempo 30. — Wie zu einem spateren Zeitpunkt mitgeteilt wurde, sind die Plane des ASTRA in einer
Schublade verschwunden und werden hoffentlich nicht weiterverfolgt.

05.08 Interview mit dem Migros-Magazin zum Thema Velofahren. Wir kdnnen im Gesprach ausfiihrlich darauf
eingehen, wieso wir den massiven Riickgang von Velo fahrenden Kindern (gemeint sind damit alle Arten von
Kinderfahrzeugen) bedngstigend finden. Velofahren macht den Kindern schon friih Spass und bildet einen ers-
ten Hohepunkt fir die motorische Entwicklung. Als Hauptgrund fiir diese Entwicklung bezeichnen wir den in
der Stadt wie auf dem Land bestehenden Mangel an Rdumen, die Kinder fiir ein selbststandiges Herumfahren
und Uben fehlen. Motorische Defizite sind die Folge und wer als Kind das Velo nicht benutzt wird es auch als
Erwachsener kaum tun. Als Gegenmassnahme stehe an erster Stelle die Schaffung guter Begegnungszonen.

05.08 Auf Anfrage von Susan Edthofer pro juventute verfasse ich einen Beitrag fiir den Blog des elternclubs.
ch. Er wird am 5. August aufgeschaltet: https://www.elternclubschweiz.ch/blog?page=2

19.08 Die Diskussion um das ,,Mama-Taxi“ und die sich hdufenden Schuldzuweisungen an die Eltern , sowie
die Abweisung verschiedener diesbeziiglicher Leserbriefe flihren zur Entscheidung, unter dem Titel ,,Droht
die Abschaffung des Schulweges” eine breitgestreute Medienmitteilung zu verschicken. Swissfamily hat die
Medienmitteilung in ihre Website ibernommen: http://www.swissfamily.ch/artikel/1550 droht_die_abschaf-
fung_des_schulweges.html

20.08 Interview 20Minuten.CH zum Thema Mami-Taxi sind fUr“Kinder nicht férderlich. Hinweis auf Uberbe-
treuung der Kinder und deren Folgen wie Bewegungsmangel, Ubergewicht und eine massive Abhangigkeit der
Kinder von erwachsenen Betreuern.

25.08 Leserbrief Tagesanzeiger: ,,Mama-Papa-Taxi — Schulweg wird hochstilisiert” — Ich wehre mich gegen die
allgemeine Verurteilung von Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto in die Schule fahren. Ich verweise auf ver-
schiedene Griinde, die durchaus dazu berechtigen, dies zu tun. Man will mit dem Hinweis auf das Problem des
Elterntaxis vom eigentlichen Problem, der standigen Gefahrdung der Kinder im Strassenverkehr ablenken. Die
Bemihungen um Aufhebung von Fussgangerstreifen und der nach wie vor grosse Widerstand gegen die Ein-
fihrung von Tempo 30 wiirden jene entlarven, die auf die Eltern ,losgehen”.

Oktober: Nach jahrelangen Vorarbeiten erscheint der Bericht des Bundesamtes fiir Strassen: Begegnungs-
zonen — eine Werkschau mit Empfehlungen fir die Realisierung. (Forschungsauftrag SVI 2006/002) In der
Begleitkommission haben wir uns aktiv dafiir eingesetzt, dass Begegnungszonen in Wohngebieten nicht von
parkierten Fahrzeugen verstellt werden diirfen. Diese Forderung wurde in den Bericht aufgenommen. Die Par-
kierung in Begegnungszonen sollte so angeordnet werden, dass geniigend grosse Zwischenbereiche fir Auf-
enthalt und Spiel frei bleiben. (20 bis 30 Meter). Bericht S. 57-58)

Oktober: In den ,Miinchner Stadtgesprachen” erscheint ein Beitrag zum Thema “Abenteuer Schulweg”. Die
Autorin Joy Mann benlitzt Kinderzeichnungen aus unserem Archiv und Texte aus der Schulweguntersuchung,
die wir unter dem Titel ,Ich gehe also bin ich!“ (www.kindundumwelt.ch ) fiir den VCL gemacht haben.

06.11: Sitzung |l Begleitgruppe bfu Kompetenzkatalog Verkehrsbildung: Nach eingehender Diskussion wird das
Unternehmen, auch fir die jingste Gruppe der 0 — 3 jahrigen Kinder Kompetenzen festzulegen, gestrichen.
Das Vorhaben schien mir in dieser Altersgruppe als besonders problematisch.

November: Der Beobachter (Nr. 22, 2013) widmet dem Thema ,Generation Angsthase. Uberbehiitet: So scha-
den die Eltern den Kindern” einen ausfihrlichen Hauptbeitrag. Im Editorial verweist Andres Blichi auf unsere
Ausfiihrungen zum Thema ,Hors-Sol-Aufzucht”, die, so meint Biichi, beide Seiten, Eltern und Kinder, nur ver-
unsichere. Im Hauptbeitrag beleuchten Tanja Polli, Daniel Benz und Birthe Homann das Thema ,Kinder unter
der Kaseglocke” aus unterschiedlicher Sicht. Am Schluss gehen auch sie auf die ,,Hors-Sol-Kinder” — Thematik
ein. Sie verweisen auf meine Kritik an Unfallpraventionsaktionen des Bundes oder auch des VCS, etwa den Pe-
dibus. Man zitiert meine Aussage: ,Nicht mehr Mutterliebe und Uberwachung braucht das Kind, sondern mehr
selbststandig erreichbaren und vom Strassenverkehr wenig gefahrdeten Raum.”

02.12 Besprechung mit Zeno Steuri, Jugendsozialwerk BL in Liestal: Wir besprechen gemeinsam maogliche Zu-
sammenarbeit. Steuri mochte ein Projekt mit Kinderzeichnungen durchfiihren.

02.12 Gesundheitsforderung Baselland orientiert tGber verschiedene Projekte im Rahmen der Gesundheitsfor-
derung: 2. Staffel gesundes Kérpergewicht. Von besonderem Interesse sind fiir das Netzwerk die Massnahmen
des Kinderbiiros Basel zum Thema ,,Kind und Raum”.



11.12 Sitzung mit Frau Barbara Schiirch und Patrick Eberling beide bfu betreffs ,Kompetenzkatalog Verkehrs-
bildung”. Wir erhalten positive Riickmeldungen fiir unsere Ansichten (siehe 05.06). Es wird aber betont, dass
ich zu vieles zu rasch anstreben wiirde. Meinerseits betone ich, dass auch in die bfu allmahlich Bewegung
komme und man die véllig Gberholte Ansicht, dass man die Kompetenzen der Kinder im Verkehr auf Grund
bestimmter Entwicklungsschritte bestimmen kdnne, langsam aufgebe. So schreibt Brigitte Buhmann anlasslich
der Laudatio Bellinzona (Preistibergabe 2013 , Engagierte Gemeinden®): ,Je friiher die Kinder zu Fuss unter-
wegs sind, desto schneller lernen sie, sich im Verkehr sicher zu bewegen.” — Diese Feststellung gilt selbstre-
dend auch fir jingere Kinder etwa fir das Wohnumfeld und fir das Erlernen des sicheren Velofahrens. Die
Konsequenzen in Bezug auf die Praxis missen allerdings erst noch gezogen werden. Sie lauten: Mehr Raum fir
Kinder im nahen Wohnumfeld, in dem sie ihre motorischen Fahigkeiten fordern und auch erste Begegnungen
mit einem weitgehend gefahrlosen Motorfahrzeugverkehr (max. Tempo 20) machen kénnen.

Das neue Lied !

Begegnungszone in Basel



