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Das Wichtigste auf einer Seite

Beim Pedibus werden 4-8-jahrige Kinder unter Leitung eines Erwachsenen zu Fuss in die
Schule begleitet. Der Pedibus zielt vorrangig darauf ab, eine sichere Alternative des Schulwegs
zu Fuss zu bieten, die aktive Mobilitat auf dem Schulweg zu férdern und Elterntaxis zu redu-
zieren und damit die Schulumgebung verkehrssicherer zu gestalten. Ausserdem mochte er
Kinder fir sicheres Verkehrsverhalten sensibilisieren.

Ecoplan hat fir den Fonds fiur Verkehrssicherheit FVS eine Machbarkeitsstudie einer Evalua-
tion der Wirkungen des Pedibus durchgefuhrt. Im Zentrum stand die Frage nach der Evaluier-
barkeit der Wirkungen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten der Kinder und weiterer Wirkun-
gen. Fir diese Einschatzung stiitzten wir uns vorrangig auf eine Literaturrecherche zu beste-
henden Evaluationen/Studien und Evaluationsansatzen/-methoden, eine Reflexion zum Wir-
kungsmodells des Angebots Pedibus zusammen mit den Projektverantwortlichen und dem
FVS sowie Befragungen von Fachpersonen. Um die Machbarkeit verschiedener Evaluations-
designs und Erhebungsmethoden zu bewerten, sind wir von den Evaluationszwecken und den
Hauptfragestellungen ausgegangen. Basierend darauf erfolgte die Beurteilung des finanziellen
und personellen Aufwands, weiterer Rahmenbedingungen sowie die zu erwartende Aussage-
kraft der zu gewinnenden Erkenntnisse.

Auf Basis der Machbarkeitsanalyse, unter Einbezug der Einschatzung der befragten Fachper-
sonen und unter Beriicksichtigung der Qualitadtsmerkmale einer Evaluation kommen wir zum
Schluss, dass der Aufwand und Nutzen einer Wirkungsevaluation zum Verkehrsverhalten der
Kinder in einem Missverhéltnis stehen. Wir erachten diesen Evaluationsansatz und diese
Evaluationsfragestellung methodisch, organisatorisch und wirtschaftlich als nicht zweckmas-
sig machbar. Fir die Evaluation des Verkehrsverhaltens von Kindern bestehen zu grosse,
vielfaltige Hindernisse und die erwartbare Aussagekraft hinsichtlich der zugrundeliegenden
Kausalitat ist zu gering.

Pedibus sollte als Sensibilisierungskampagne und nicht als Intervention auf Verhaltens-
ebene verstanden und entsprechend evaluiert werden. Deshalb sollte die Bekanntheit des
Pedibus (Sichtbarkeit) und das Verstandnis der Botschaften des Pedibus Gberpruft werden.
Machbar ist auch die Evaluation der Effekte des Pedibus auf die korperliche Aktivitat der teil-
nehmenden Kinder und die Anzahl Elterntaxis. In Ergéanzung sollte an Stelle der Uberpriifung
der Wirkungen des Pedibus auf Verhaltensebene in Bezug auf die Verkehrssicherheit

o die Qualitat der Implementierung des Pedibus Uberprift werden, dazu gehért z.B. die
Qualitat der Anleitung durch die Pedibus-Leitenden,

o die Reichweite (Zielgruppenerreichung) sowie

e der Bedarf fir Pedibuslinien aufgrund der Nachfrage und aufgrund unsicherer Schul-
weginfrastruktur erhoben werden.
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L'essentiel sur une page

Le Pédibus consiste a accompagner les enfants de 4 a 8 ans a I'école a pied sous la conduite
d'un adulte. Le Pédibus a pour objectif principal d'offrir une alternative s(ire pour le trajet sco-
laire a pied, de promouvoir la mobilité douce sur le chemin de I'école et de réduire le nombre
de parents-taxis, augmentant ainsi la sécurité sur le chemin de I'école et servant de levier pour
une amélioration de 'aménagement autour de I'école.

Ecoplan a étudié la faisabilité d’'une évaluation des effets du Pédibus pour le compte du
Fonds de sécurité routiere FSR. La question centrale était de savoir si les effets du Pédibus
sur le comportement des enfants dans le trafic et d'autres effets pouvaient étre évalués. Pour
cette évaluation, nous nous sommes principalement appuyés sur une recherche bibliogra-
phique sur les évaluations/études et les approches/méthodes d'évaluation existantes, une ré-
flexion sur le modele d'impact de l'offre Pédibus avec les responsables du projet et le FSR,
ainsi que des enquétes auprés de spécialistes. Afin d'évaluer la faisabilité de différents designs
d'évaluation et méthodes d'enquéte, nous sommes partis des objectifs de I'évaluation et des
guestions principales. C'est sur cette base que nous avons évalué les besoins en personnel et
financiers, les autres conditions-cadres ainsi que la pertinence attendue des résultats a obtenir.

Sur la base de l'analyse de faisabilité, en tenant compte de I'appréciation des spécialistes in-
terrogés et les caractéristiques de qualité d'une évaluation, nous arrivons a la conclusion que
le colt et I'utilité d'une évaluation des effets sur le comportement des enfants en matiére de
transports sont disproportionnés. Nous considérons que cette approche d'évaluation et cette
guestion d'évaluation ne sont pas réalisables de maniére appropriée du point de vue mé-
thodologique, organisationnel et économique. L'évaluation du comportement des enfants dans
la circulation routiére se heurte a des obstacles trop importants et trop variés et la pertinence
attendue en termes de causalité sous-jacente est trop faible.

L’offre Pédibus doit étre considéré comme une campagne de sensibilisation et non comme
une intervention au niveau du comportement. Elle doit étre évaluée en conséquence. Il con-
vient de vérifier la notoriété (visibilité) du Pédibus et la compréhension des messages du
Pédibus. Il est également possible d'évaluer les effets du Pédibus sur l'activité physique des
enfants participants et sur le nombre de parents-taxis. En complément, au lieu d'examiner les
effets du Pédibus au niveau comportemental en termes de sécurité routiére, il faudrait

o vérifier la qualité de la mise en ceuvre du Pédibus ; ce qui inclut par exemple la qualité
des instructions données par les responsables du Pédibus,

o relever la portée (atteinte du groupe cible) ainsi que le besoin de lignes de pédibus sur
la base de la demande et de I'insécurité de l'infrastructure des trajets scolaires.
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Die Kampagne Pedibus und unser Auftrag

Hintergrund zu Pedibus

Jedes Jahr verunfallen rund 180 Kinder in der Schweiz schwer, davon einige todlich. Von die-
sen Kindern war etwa die Halfte zu Fuss und ein Drittel mit dem Velo unterwegs. Oft verunfallen
Kinder auf dem Schulweg als Fussgénger (37% aller Unfalle von Kindern) oder auch in ihrer
Freizeit, zum Beispiel auf dem Weg zum Sportverein, Spielplatz oder Schwimmbad. 73% der
schweren Unfélle mit Kindern zu Fuss ereignen sich beim Queren, davon 46% auf dem Fuss-
gangerstreifen.! Es ist also v.a. die Querungssituation, die Gefahr birgt, haufig in Kombination
mit Sichthindernissen. Einflussfaktoren fir Unfélle sind das Alter, soziale und kulturelle Risiko-
faktoren (soziale Schichtung, sozio6konomischer Status, Bildung Eltern, Berufstéatigkeit Eltern)
sowie physische Umgebung (Regen, Dunkelheit, Strassenklassifikation/Verkehrsaufkommen,
Anzahl Fahrspuren, visuelle Hindernisse?) (Uhr A, et al. (2017).

Elterntaxis, also das Hinbringen der Kinder mit dem Auto, wird in den letzten Jahren verstarkt
als negativ diskutiert. Bei den 6-7-Jahrigen sind es etwa 13%, die von den Eltern mit dem Auto
gebracht werden (Sauter 2019). Dies trifft insbesondere auf die franzésischsprachige Schweiz
zu (27%, italienischsprachige Schweiz 18% und Deutschschweiz 8%). Es besteht ein Teufels-
kreis hin zu immer weniger aktiver Mobilitat auf dem Schulweg mit zunehmenden Elterntaxis
(vgl. Anhang B, Abschnitt a, Abbildung 4).

Fir sichere Schulwege und damit die Kinder sicher zur Schule kommen, sind die Eltern und
Behodrden verantwortlich. Die BFU empfiehlt, dass Kinder am besten zu Fuss zur Schule gehen
oder je nach Distanz und Fahigkeiten mit dem Velo zur Schule. Kinder sollten dabei laut BFU
so lange wie nétig von Eltern oder Erziehungsberechtigten begleitet werden und den Schulweg
gemeinsam Uben. Eine Option — auch laut BFU — ist dafur die Organisation eines «Pedibus»
(vgl. Anhang B, Abschnitt b).3

Der Pedibus bringt eine Gruppe Kinder zu Fuss zur Schule oder zum Kindergarten — und wie-
der zuriick. Die «Fahrerinnen und Fahrer» des Busses sind Erwachsene, die die Kleinen zu
Fuss begleiten. Der Pedibus eignet sich fiir Kinder zwischen 4 und 8 Jahren. Wo der Bus halt
und wann er fahrt, bestimmen die Eltern. Sie legen die Route fest.

Der Pedibus wird nicht nur als Alternative zum Auto verstanden, sondern von seinen Beflirwor-
tern auch mit zahlreichen positiven Eigenschaften belegt. Er soll die kdrperliche Aktivitat von
Kindern férdern. Er soll auch die Sicherheit auf dem Schulweg erhéhen, das Erlernen von Ver-
kehrsregeln ermdglichen und nicht zuletzt gesellig sein und die nachbarschaftlichen Beziehun-
gen starken. In der wissenschaftlichen Literatur werden diese Vorteile jedoch eher gemischt

1 vgl. https://schulweg.ch/abenteuer-schulweg/

2 Visuelle Hindernisse am Strassenrand stellen eine erhebliche Gefahr fur Kinder als Fussganger dar. Dies kénnen
parkierte Autos, Milleimer, Pfosten, Masten oder Werbestander sein, hinter denen Kinder verborgen sein kénnen.
Solche Sichthindernisse kénnen es den Autofahrern erschweren, rechtzeitig zu reagieren. Die Anwesenheit sol-
cher Hindernisse geht mit einem 2,7-fach erhdhtem Fussgéngerunfallrisiko von Kindern einher.

3 vgl. https://www.bfu.ch/de/ratgeber/sicherer-schulweg
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beurteilt (vgl. Kap. 3). Gleichzeitig ist aber bekannt, dass ein aktiver Schulweg sich auf ver-
schiedene Gesundheitsdeterminanten und auf die lebenslange Bewegungsaktivitat positiv
auswirkt (Yang u. a. 2014; Smith u. a. 2015). Ein aktiver Schulweg steht in starkem und posi-
tivem Zusammenhang mit der Erreichung der Bewegungsempfehlungen und méssig mit weni-
ger sitzendem Verhalten bei Jugendlichen (Khan, Mandic, und Uddin 2021)

Es ist daher wichtig, weitere Studien auch im Schweizer Kontext mit den spezifischen Gege-
benheiten und Rahmenbedingungen durchzufuhren, um die Auswirkungen des Pedibus auf
den Schulweg, die Verkehrssicherheit, die korperliche Aktivitat der Kinder und andere rele-
vante Aspekte zu bewerten. Durch eine umfassende und sorgfaltige Evaluation kdnnen Er-
kenntnisse gewonnen werden, die bei der Gestaltung von effektiven Programmen zur Férde-
rung des aktiven Schulwegs helfen kénnen. Deshalb hat der Fonds fiir Verkehrssicherheit FVS
Ecoplan beauftragt eine Machbarkeitsstudie einer Evaluation von Pedibus zu erstellen.

Vorgehensweise der Machbarkeitsstudie

Ziel der Machbarkeitsstudie war es, die Durchfiihrbarkeit einer Evaluation des Pedibus-
Angebots in Bezug auf dessen Wirkungen in der Schweiz zu prifen und zu klaren, welche
Fragen dabei beantwortet werden kdnnen. Der Auftrag umfasste die Prifung der Machbarkeit
der Evaluation folgender Fragen:

e Wie verhalten sich Kinder, welche an einem Pedibus teilnehmen bzw. teilnahmen, gegen-
Uber Kindern ohne Pedibus Erfahrung als zu Fuss Gehende im Strassenverkehr?

e Wie wirkt sich die Teilnahme am Pedibus auf die Verkehrssicherheit aus?

¢ Welche anderen Effekte hat der Pedibus (z.B. weniger Elterntaxis, mehr Sichtbarkeit)?

Die Machbarkeitsstudie sollte demnach die Evaluierbarkeit des Angebots Pedibus aufzei-
gen. Unsere Machbarkeitsstudie gibt einen Uberblick Giber die wichtigsten Aspekte, die bei
einer Evaluation des Angebots Pedibus in der Schweiz zu beriicksichtigen sind. Unser Ansatz
fur die Machbarkeitsstudie enthielt deshalb einzelne Voriberlegungen zur Konzeption des An-
gebots und der Evaluation, die als Entscheidgrundlage fir die Umsetzung einer Evaluation
des Pedibus-Angebots unerlasslich sind.

Um die Evaluierbarkeit des Angebots Pedibus einschatzen zu kdnnen, stitzten wir uns vorran-
gig auf

e eine Literaturrecherche und Dokumentenanalyse (Auslegeordnung);

¢ eine gemeinsame Reflexion des bestehenden Wirkungsmodells des Angebots Pedibus in-
nerhalb eines Workshops mit Vertretenden des VCS Verkehrs-Club der Schweiz und des
FVS;

e Gesprache mit Fachpersonen innerhalb einer Fokusgruppe mit 3 Fachpersonen der BFU
und einer Person des VCS sowie bilateralen Gesprachen oder schriftlichen Konsultationen
mit weiteren Fachpersonen (u.a. Laboratoire Ville Mobilité Transport (LVMT) (FR), Centre
ressource régional en écomobilité (CREM) (FR), Klimabiindnis Osterreich).
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Projektziele Pedibus und Fragestellungen fir die Machbar-
keitsstudie

Der Pedibus soll die Begleitung zu Fuss aufwerten und Elterntaxis verringern. Er soll ein sanf-
tes, auf Autonomie ausgerichtetes Erlernen von Sicherheitsregeln und sicherheitsrelevanten
Verhaltensweisen auf eine natiirliche Weise erméglichen. Kinder, die mit dem Pedibus gehen,
sollen zugleich in ihrem Selbstbewusstsein gestarkt werden (vgl. Pedibus-Gesuch 2023 an den
FVS). Die zugrundeliegende Wirkungslogik ist, dass lber das Erleben eines sicheren Schul-
wegs positive Erfahrungen im Verkehr gesammelt werden. Darliber kénnen sich Kinder das
Wissen und Kompetenzen im Zusammenhang mit der Verkehrssicherheit und einem sicheren
Schulweg aneignen.

Im Verlauf der Machbarkeitsstudie ergab sich aus den Workshops und den Absprachen mit
den Projektverantwortlichen des VCS, dem FVS und den befragten Fachpersonen eine Schéar-
fung der Projektziele. Pedibus zielt vorrangig darauf ab

¢ eine sichere Alternative des Schulwegs zu Fuss zu bieten. Dies erfolgt durch die Begleitung
durch Erwachsene, eine erhdhte Sichtbarkeit der Kinder in einer Gruppe und durch die Nut-
zung risikoarmer Wege.

o die aktive Mobilitat auf dem Schulweg zu férdern.
o Elterntaxis zu reduzieren und damit die Schulumgebung verkehrssicherer zu gestalten.

¢ Kinder zu sensibilisieren fur sicheres Verkehrsverhalten, dazu gehort das Erleben und Er-
lernen eines sicheren Schulwegs inklusive sicheren Verhaltensweisen wie Erkennen siche-
rer Querungsstellen und von Gefahrenstellen im Verkehr.

e die Bekanntheit und Sichtbarkeit des Pedibus zu erhdhen.

Das vorlaufige Wirkungsmodell von Pedibus inklusive weiterer Ziele, die nicht Teil der Mach-
barkeitsstudie waren, ist in Anhang A ersichtlich.

Von den Projektverantwortlichen und den befragten Fachpersonen wird Pedibus als Kam-
pagne gesehen und nicht als eine streng umgrenzte (Verhaltens-)Intervention. Ziele einer Sen-
sibilisierungskampagne sind die Sichtbarkeit bzw. Bekanntheit der Kampagne sowie die Kennt-
nis tber die Botschaften und deren Verstéandnis zu férdern.

Auslegeordnung

Designs und Methoden von Studien zu Pedibus

Unsere Literaturrecherche bestétigt die Einschatzung des FVS, wonach sich zwar diverse Stu-
dien mit dem Pedibus bzgl. verschiedener Gesichtspunkte beschaftigten, dass die Verkehrssi-
cherheit jedoch nur begrenzt thematisiert wurde.
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Primarer Outcome (Hauptkenngrésse) der Mehrheit der bestehenden Studien ist die Motivie-
rung der teilnehmenden Kinder zu Fuss zur Schule zu gehen und die Einstellung dazu
(aktive Mobilitat, aktiver Schulweg, active school travel) sowie generell die Verdnderung der
kdrperlichen Aktivitat. Ersteres wird in Verbindung gesetzt zu einer Reduktion von Eltern-
Taxis und einer Veranderung hin zu einer sicheren Umgebung rund um eine Schule sowie des
Modalsplits (Mendoza u. a. 2011; Sayers u. a. 2012; Pérez-Martin u. a. 2018; Heelan u. a.
2009; Smith u. a. 2015). Daneben wird haufig nicht die Wirkung des Pedibus bei den teilneh-
menden Kindern untersucht, sondern die Akzeptanz der Eltern sowie die Qualitat der Imple-
mentierung im Sinne von Erfolgsfaktoren und Herausforderung bei der Umsetzung des Pedi-
bus (Hinckson 2016; Carlson u. a. 2020; Kong u. a. 2009; Hayes, Wang, und Nikitas 2022;
Scharoun Benson, Bruner, und Mayer 2020).

Drei der Studien hinsichtlich der Wirkungen auf die kérperliche Aktivitdt wurden in Kontroll-
gruppendesigns durchgefuhrt und die Ergebnisse zwischen Interventions- und Kontroll-
gruppe verglichen (Mendoza u. a. 2011; Sayers u. a. 2012; McMinn u. a. 2012). Die Fortbewe-
gungsart auf dem Schulweg wurde mittels Fragebogen erhoben. Der Fragebogen von
Mendoza u. a. 2011 fragte beispielsweise auf Englisch «Wie bist du heute zur Schule gekom-
men?» Die Kinder wéahlten die beste Antwort aus verschiedenen Mdéglichkeiten aus, u.a. Schul-
bus, Auto, zu Fuss mit einem Erwachsenen, zu Fuss ohne einen Erwachsenen oder mit dem
Fahrrad. Aktive Mobilitdt auf dem Schulweg wurde als zu Fuss oder mit dem Fahrrad zur
Schule gehen operationalisiert und der Prozentsatz der Fahrten zur Schule Uber eine Woche
wurde flr Analysen berechnet. Die kdrperliche Aktivitat (Indikator: korperliche Aktivitat mit mitt-
lerer bis hoher Intensitat (MVPA)) wurde wéahrend finf bis sieben Tagen mit Beschleunigungs-
messern (Akzelerometer) gemessen.

Eine randomisiert kontrollierte Studie untersuchte konkreter die Wirkungen von Pedibus auf
das Verkehrsverhalten bzw. die Verkehrssicherheit der teilnehmenden Kinder im Vergleich
zu einer Kontrollgruppe nicht-teilnehmender Kinder (Mendoza u. a. 2012). Das Sicherheitsver-
halten der Kinder beim Uberqueren einer Strasse wurde von geschulten Forschungsassisten-
ten mithilfe eines zuvor validierten Beobachtungsinstruments gemessen (Mendoza u. a. 2010).
Kinder aller Klassenstufen wurden unaufféllig an Hauptkreuzungen an jeder Schule beobach-
tet, ob sie funf Verhaltensweisen beim Uberqueren der Strasse ausfiihrten (ja/nein). Jede der

funf Verhaltensweisen beim Uberqueren der Strasse (ja=1; nein=0) und ein zusammengesetz-
ter Wert (die Summe von 0 bis 5 der finf Verhaltensweisen) wurden fir jede Schule ermittelt.

Bei der VCS-Studie aus dem Jahr 2017 wurden die wahrgenommenen Vorteile des Pedibus
mittels schriftlicher Befragung bei 541 Eltern mit Kindern im Alter von 4 bis 23 Jahren in der
Westschweiz erfragt (Naef 2017).


https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2887818/bin/1471-2458-10-257-S1.DOC
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC2887818/bin/1471-2458-10-257-S2.DOC
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Ergebnisse von Studien zu Pedibus

Wirkungen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicherheit der Kin-
der

In Bezug auf das Verkehrsverhalten gibt es eine Studie — die in der Zusammenstellung des
FVS bereits enthalten ist —, die sich explizit mit dem Verkehrssicherheitsverhalten der Kinder
auseinander gesetzt hat (Mendoza u. a. 2012). In explorativen Analysen zeigte das gemischte
statistische Modell keine Auswirkungen auf den Gesamtwert fiir das Fussgéngerverhalten; es
gab jedoch Assoziationen mit einigen einzelnen Itemwerten. Die Interventionsschulen ver-
zeichneten eine fiinffache Verbesserung der Kinder, die an der Ecke oder am Zebrastreifen
Uber die Strasse gingen, d.h. an Kreuzungen, wo sie in der Regel vom Verkehr gesehen wer-
den konnen, im Vergleich zu Orten, die nicht an Kreuzungen oder in der Mitte eines Wohn-
blocks liegen. Jedoch zeigten Kinder der Interventionsschulen eine 5-fach niedrigere Wahr-
scheinlichkeit, am Bordstein anzuhalten.

Aus Sicht von befragten Eltern in der Westschweiz hat der Pedibus v.a. einen Nutzen hinsicht-
lich verkehrsrelevanter Aspekte (Sicherheit auf dem Schulweg (70% Zustimmung), Erlernen
des richtigen Verhaltens im Strassenverkehr (52%)) (Naef 2017). In einer Studie der Universitét
Paderborn* wurden die Lehrpersonen und Eltern zu den Effekten des Pedibus auf die Ver-
kehrssicherheit der Kinder befragt. Sie gaben an, dass sich durch den Pedibus die Sicherheit

fur die Kinder auf dem Schulweg erhéht, ein Beitrag zur Strassenverkehrserziehung ge-
leistet wird und sich die Kinder selbstandiger im Strassenverkehr bewegen. Hierbei gilt es die
beschrankte Aussagekraft einer Befragung von Lehrpersonen und Eltern zum Verkehrsverhal-
ten der Kinder zu beachten.

Eine Expertise von Christoph Klimmt (2021) zuhanden des FVS kommt auf der Basis beste-
hender Studien zum Schluss, dass «fur «Pedibusse» als spezifisches Instrument der Aktivie-
rung von Schiiler:innen [...] somit auch empirische Hinweise auf eine direkte Verbesserung
des Verkehrsverhaltens auf dem Schulweg vor[liegen]. In Bezug auf die Verkehrskompetenz
der Pedibus-Kinder ist es angesichts des derzeitigen Standes der wissenschaftlichen Verof-
fentlichungen schwierig, eine Schlussfolgerung zugunsten des Nutzens zu ziehen.»

Uber den Pedibus hinaus zeigt eine Meta-Analyse jedoch, dass verhaltensbasierte Interven-
tionen die Sicherheit von Kindern als Fussgénger verbessern, ohne hierbei einen Fokus
auf Interventionen wie Pedibus zu legen (Schwebel u. a. 2014). Es hat sich gezeigt, dass das
Uberqueren der Strasse in einer Gruppe statt allein das Unfallrisiko senkt, da Fussgéanger von
Autofahrern besser wahrgenommen werden (Brenac 2017). In &hnlicher Weise zeigt eine Stu-
die aus Neuseeland einen signifikant positiven Effekt von Begleitpersonen auf das Verlet-
zungsrisiko von Kindern als Fussganger auf dem Weg von der Schule nach Hause (Roberts
1995).

4 Auch auf Anfrage bei einer der Studienleiterinnen war der Bericht zu dieser Studie nicht erhaltlich.


https://www.bug-nrw.de/fileadmin/web/pdf/koop/WalkingBus.pdf
https://www.bug-nrw.de/fileadmin/web/pdf/koop/WalkingBus.pdf
https://www.fvs.ch/fileadmin/webmaster/C._Klimmt_2021_-_Der_sichere_Schulweg_als_Gegenstand_von_Verkehrssicherheitskampagnen_final.pdf
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3.2.2

Wirkungen des Pedibus auf die kérperliche Aktivitat und weitere Outcomes

Kérperliche Aktivitat

In der Literatur werden diverse positive Wirkungen des Pedibus auf die Gesundheit von Kin-
dern beschrieben. Am besten gesichert sind Erkenntnisse in Bezug auf die Foérderung der kor-
perlichen Aktivitat: Diverse Studien berichten von positiven Auswirkungen des Pedibus auf
die kérperliche Aktivitat im Sinne von aktiver Mobilitat auf dem Schulweg und allgemein héhe-
ren Aktivitdtsniveaus — jedoch nicht zwingend signifikant (Smith u. a. 2015; Mendoza u. a.
2011; Sayers u. a. 2012; McMinn u. a. 2012; Heelan u. a. 2009). Es besteht Einigkeit dariiber,
dass die Pedibus-(Walking School Bus)-Interventionen im Vergleich zu den Kontrollschulen
den aktiven Pendlerverkehr (aktiven Schulweg) zu jedem Zeitpunkt nach Beginn der Interven-
tion erhéhten. Diese Studien sind teilweise auch Teil von Reviews zu den Wirkungen von Mas-
snahmen zur Férderung eines korperlich aktiven Schulwegs (Larouche u. a. 2018; Jones u. a.
2019; Smith u. a. 2015). Eine Schweizer Studie aus dem Jahr 2009 in Bezug auf einen aktiven
Kindergartenweg zeigte (Jimmy u. a. 2009), dass der Anteil der Kinder, welche morgens per
Auto gebracht wurden, nach dem ersten Jahr unveréandert war, nach 3 Jahren eine leichte
Abnahme beobachtet werden konnte. In der Befragung von 2002 gaben 15% der Eltern an,
dass ihre Kinder normalerweise mit dem Auto zum Kindergarten gebracht werden. Fir 2003
und 2005 lag diese Zahl bei 5% bzw. 0%. In der Studie der Universitat Paderborn wurde ge-
zeigt, dass Kinder, die ihren Schulweg zu Fuss zuriicklegten, in der Regel aktiver waren als
Kinder, die mit dem Auto zur Schule gebracht wurden (Tiemann (2010)). Diese Kinder hatten
wéahrend der gesamten Woche mehr Bewegung.

Weitere Outcomes

In Bezug auf weitere Outcomes gibt es einzelne Hinweise auf positive Effekte — wenngleich
nicht breit abgesichert. Die Vorteile fur die Gesundheit, das Gemeinschaftsgefihl, die Gesel-
ligkeit, die grossere Unabhangigkeit der Kinder und die Zeitersparnis der Eltern werden gene-
rell als Vorteile und Erleichterungen von Pedibus genannt (Smith u. a. 2015). Die Teilnehmen-
den (Kinder und Eltern) — u.a. in der VCS-Studie von 2017 — dusserten ein hohes Mass an
Begeisterung tber ihre Beteiligung am Pedibus und dass der Pedibus ein unterstitzendes und
sicheres Umfeld bietet, das soziale Interaktion und korperliche Aktivitéat fordert (Kong u. a.
2009; Naef 2017; Hinckson 2016). Der Pedibus fordert durch seine Beteiligung an der Bele-
bung der Nachbarschaft die Sozialisierung der Kinder (Kingham und Ussher 2007). Zusatzlich
zeigte eine Studie, dass sich die Kinder, die zu Fuss mit dem Pedibus zur Schule gingen,
nachweislich in den ersten Schulstunden besser konzentrieren konnten (Tiemann (2010)). Eine
Studie kam jedoch zum Schluss, dass der Pedibus keine wirksame oder kosteneffiziente Mas-
snahme zur Reduzierung der Fettleibigkeit bei Kindern ist (Moodie u. a. 2009).5 Insgesamt
brauchte es weitere Studien zur Absicherung dieser Erkenntnisse.

5 Obwonhl es in dieser Studie hiess, dass dies zum Teil darauf zuriickzufiihren sei, dass die Pedibus-Linien noch
ausbauféhig waren.
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Erkenntnisse zum aktiven Schulweg

Generell hat sich gezeigt, dass die Durchfiihrung von Massnahmen bzgl. eines aktiven Schul-
wegs — wie z.B. aber nicht nur Pedibus/Walking School Bus und Schulprogramme/péadagogi-
sche Strategien — eine nutzliche Strategie zur Forderung des aktiven Schulwegs (Villa-
Gonzélez u. a. 2018; Larouche u. a. 2018; Chillon u. a. 2011) und generell der kdrperlichen
Aktivitat von Primarschulern/-innen sein kann (Jones u. a. 2019; Smith u. a. 2015).6

Beispielsweise kommt eine finnische Langzeit-Kohortenstudie zum Schluss, dass Gehen und
Radfahren auf dem Weg zur Schule/Arbeit — ohne konkreten Bezug zu Pedibus — geférdert
werden sollten, da regelméssiges Gehen mit einem héheren Mass an koérperlicher Aktivitat
Uber einen Zeitraum von 27 Jahren verbunden ist und somit zu einem gesunden und aktiven
Lebensstil in den verschiedenen Lebensphasen beitragen kann (Yang u. a. 2014).

Es wurde auch gezeigt, dass der Schulweg ein glnstiger Ort fir die Entfaltung individueller
und sozialer Handlungsfahigkeiten in Erganzung zur Familie und Schule sein kann, die die
Autonomie des Kindes férdern (Camponovo 2020; Herrador-Colmenero, Villa-Gonzalez, und
Chillén 2017). Der aktive Schulweg wird als ein Erfahrungsort in Bezug auf Sicherheit, Umwelt,
soziale Fahigkeiten (z.B. Kommunikation, Konflikte) und tbergeordnet die personliche Ent-
wicklung (u.a. Selbstvertrauen, Selbstsicherheit) beschrieben (Camponovo und Moody 2021;
Moody u. a. 2023).7

Kritische Stimmen widersprechen dahingehend, dass beim Pedibus Kinder begleitet werden,
welche den Schulweg allein bewaltigen kdnnten (Huttenmoser 2010). Der Pedibus behindere
die kindliche Selbstandigkeit und Entwicklung, und Gemeinden vernachlassigen dadurch ihre
Aufgaben im Hinblick auf die Schulwege. Es gibt jedoch keine wissenschaftlichen Studien kon-
kret zum Pedibus, die diese Aussagen bestatigen.

Zusammenfassend kann ein Zitat aus dem BFU Sicherheitsdossier Fussverkehr herangezo-
gen werden (Walter u. a. 2013):

«Der Pedibus ist eine mogliche organisatorische Massnahme, die zur
Schulwegsicherung beitragt. Er kann jedoch bauliche Sanierungen von
Gefahrenstellen und Unfallschwerpunkten im Strassenverkehr nicht erset-
zen [Ubergeordnete Netzplanung, Anm. Ecoplan]. Entwicklungspsycholo-
gisch ist es wichtig, dass Kinder den Schulweg allein zurticklegen kén-
nen. Der Pedibus sollte daher keine Dauerldsung sein.»

6 Die Entwicklung von qualitativ hochwertigen und wirksamen Interventionsprogrammen, die sich auf den aktiven
Schulweg konzentrieren, muss jedoch verbessert werden.

7 Die Forschungsarbeiten von Z. Moody und S. Camponovo zum Schulweg werden durch den SNSF gefordert.


https://www.snf.ch/de/1znUFE87KEKU1y8w/news/kinder-moegen-den-schulweg-denn-dort-sind-sie-frei-wie-nirgendwo-sonst
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4.1

4.1.1

Machbarkeitsanalyse

Methodisch-organisatorische Machbarkeit

In diesem Kapitel werden folgende Fragen ergriindet:

e |st eine Evaluation der Wirkungen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten der Kinder und
weiterer Wirkungen methodisch machbar?

— Kann eine Pedibus-Evaluation Fragen beziiglich der Wirkungsziele des Pedibus mit Hin-
blick auf das Verkehrsverhalten der Kinder und weitere Wirkungen beantworten?

— Léasst sich eruieren, ob das beobachtete Verhalten auf die (nicht)Teilnahme am Pedibus
zurlickzufiihren ist? Welche anderen Einflisse gibt es?

o |st die Evaluation organisatorisch machbar?

Um die Machbarkeit verschiedener Evaluationsdesigns und Erhebungsmethoden zu bewerten,
sind wir vom Evaluationszweck (Wirkungsevaluation) und den Hauptfragestellungen (in Bezug
auf die Wirkungen auf das Verhalten der Kinder) ausgegangen. Zur Beurteilung verschiedener
Designs und Methoden haben wir v.a. die Kriterien Umsetzbarkeit in der Praxis, finanzieller
und personeller Aufwand sowie Aussagekraft der zu erwartenden Erkenntnisse herangezogen.

Evaluationsdesigns

Um sicherzustellen, dass bei einer Evaluation des Pedibus eine Aussage zur Kausalitat zwi-
schen der Umsetzung des Pedibus und der Teilnahme der Kinder bzw. deren Verhalten ge-
troffen werden kann, wéaren bestimmte Vorgehensweisen (Evaluationsdesigns) und Methoden
(vgl. folgendes Kapitel) erforderlich. Fir eine Evaluation der Wirkungen des Pedibus auf das
Verkehrsverhalten bzw. die Verkehrssicherheit der teilnehmenden Kinder sind generell ver-
schiedene Evaluationsdesigns denkbar:

e Eine randomisierte Kontrollgruppenstudie ist eine Methode, bei der die teilnehmenden
Schulen oder Gruppen zuféllig entweder der Interventionsgruppe (mit Pedibus) oder der
Kontrollgruppe (ohne Pedibus) zugewiesen werden. Die Gruppen miussten allerdings sehr
ahnliche Eigenschaften aufweisen, nicht zuletzt in Bezug auf den Schulweg - was nicht
realistisch ist. Dadurch wird sichergestellt, dass die Zuweisung unabhéngig von anderen
Faktoren erfolgt und potenzielle Stoéreinflisse minimiert werden. Die Verkehrssicherheit der
beiden Gruppen wird vor und nach der Intervention gemessen, um festzustellen, ob es Un-
terschiede gibt. Dieses Design ermdglicht es, die spezifischen Auswirkungen des Pedibus
auf die Verkehrssicherheit zu isolieren. Ein Kontrollgruppendesign bietet demnach in
der Regel die starksten Evidenzen fir die Wirkungen des Pedibus auf die Verkehrs-
sicherheit. Die Auswirkungen des Pedibus kénnen dann durch den Vergleich der Ergeb-
nisse zwischen den beiden Gruppen ermittelt werden. Wenn eine Kontrollgruppe in die Eva-
luation des Pedibus einbezogen wird, kénnten folgende Aussagen in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit getroffen werden:
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— Vergleich der Unfallraten: Durch den Vergleich der Unfallraten zwischen der Pedibus-
Gruppe und der Kontrollgruppe kdnnen Aussagen dariiber getroffen werden, ob die Teil-
nahme am Pedibus zu einer Verringerung von Verkehrsunfallen oder geféahrlichen Situ-
ationen auf dem Schulweg fuihrt. Wenn die Unfallraten in der Pedibus-Gruppe signifikant
niedriger sind als in der Kontrollgruppe, kann dies auf eine verbesserte Verkehrssicher-
heit durch den Pedibus hinweisen. Das Heranziehen von Unfallzahlen als Sekundéarda-
ten ist jedoch nicht aussagekréaftig, da die Pedibus-Linien zu verstreut sind und zu-
gleich die Fallzahl teilnehmender Kinder zu gering sind fiir eine belastbare Aussage.

— Bewertung der Sicherheitsmassnahmen: Durch die Befragung der Teilnehmenden, ein-
schliesslich der Kinder, Eltern und Lehrkréfte, konnten Aussagen dariber gemacht wer-
den, wie sie die Sicherheitsmassnahmen (Begleitung durch Erwachsene, Gehen in der
Gruppe, Sicherheitsmaterialien) wahrend der Pedibus-Fahrten bewerten. Dies kann In-
formationen liefern, ob sich die Teilnehmer sicher filhlen und ob sie die Sicherheitsvor-
kehrungen des Pedibus als wirksam einschéatzen. Allerdings ist eine Befragung von 4-
8-Jahrigen und auch der Eltern und Lehrpersonen mit grosser Unsicherheit hinsicht-
lich der Aussagekraft behaftet.

— Wenn keine Kontrollgruppe in die Evaluation einbezogen wird, kdnnen folgende Aus-
sagen in Bezug auf die Verkehrssicherheit getroffen werden:

o Bewertung der Verkehrssicherheit: Durch die Befragung der Teilnehmenden,
insbesondere der Kinder, teilnehmenden Eltern und Lehrpersonen, kann eine
Bewertung der Verkehrssicherheit wahrend der Pedibus-Fahrten vorgenom-
men werden. Dies umfasst Fragen zur Wahrnehmung von Verkehrssicher-
heitsrisiken, zur Wirksamkeit der Sicherheitsmassnahmen und zur allgemei-
nen Sicherheitszufriedenheit. Zu beachten ist das Alter der Kinder, was eine
Befragung zu diesen Themen und die Erinnerung an einen friheren Zeitpunkt
verunmaoglicht.

o Veranderungen der Sicherheitspraktiken: Durch die Befragung der Teilneh-
menden kann festgestellt werden, ob es im Vergleich zur Zeit vor der Teil-
nahme am Pedibus Verdnderungen in den Sicherheitspraktiken der Kinder
gibt. Zum Beispiel, ob die Kinder sichereres Verhalten im Strassenverkehr zei-
gen, wie das Uberqueren der Strasse an Zebrastreifen, das Tragen von reflek-
tierender Kleidung usw. Auch hierbei ist die Aussagekraft beschrankt, da El-
tern und Lehrpersonen das Verkehrsverhalten der Kinder im Alltag kaum be-
obachten oder einschéatzen kénnen.

— Es ist wichtig anzumerken, dass Aussagen zur Verkehrssicherheit ohne Kontrollgruppe
weniger robust sind, da sie keine direkten Vergleiche ermdglichen. Das Vorhandensein
einer Kontrollgruppe ermdglicht eine bessere Einschatzung der spezifischen Auswirkun-
gen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten. Daher ist die Einbeziehung einer Kontroll-
gruppe in die Evaluation vorzuziehen, wenn es die Ressourcen und die Durchfiihrbarkeit
zulassen.

— Die Entscheidung, ob eine Kontrollgruppe fir die Evaluation des Pedibus bendtigt wird,
hangt von den spezifischen Zielen der Evaluation und den verfigbaren Ressourcen ab.
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Eine Kontrollgruppe wird oft verwendet, um die Effekte eines Interventionspro-
gramms zu untersuchen, indem man sie mit einer Vergleichsgruppe vergleicht,
die das Programm nicht erhalten hat. Dadurch kann man den tatséchlichen Einfluss
einer Intervention auf die Zielvariablen isolieren.

Eine Kontrollgruppe kann dabei helfen, mogliche Storfaktoren oder alternative Erklarun-
gen fur beobachtete Effekte zu berticksichtigen. Sie ermdglicht einen direkten Vergleich
zwischen denjenigen, die an einer Intervention teilnehmen, und denen, die es nicht tun.
So kann man besser einschatzen, ob die beobachteten Verénderungen tatséachlich auf
die Intervention zurtickzufihren sind oder auf andere Faktoren, die beide Gruppen be-
einflussen kénnten.

Allerdings sind die Einrichtung und Verwaltung einer Kontrollgruppe mit erheblichem zu-
satzlichem Aufwand verbunden. Es erfordert eine grossere Stichprobengrdsse und eine
sorgféltige Planung, um sicherzustellen, dass die Kontrollgruppe vergleichbar mit der
Interventionsgruppe ist. Auch mussen ethische Aspekte berticksichtigt werden, um si-
cherzustellen, dass keine Gruppe benachteiligt wird.

Wenn die Ressourcen begrenzt sind oder es praktische oder ethische Hindernisse flr
die Einrichtung einer Kontrollgruppe gibt, kdnnen alternative Evaluationsmethoden ver-
wendet werden. Dazu gehdren beispielsweise Pre-Post-Designs, bei denen die Veran-
derungen in der Interventionsgruppe im Laufe der Zeit analysiert werden, oder Verglei-
che mit externen Referenzdaten oder anderen Studien/Evaluationen.

Quasiexperimentelles Design: Dieses Design ahnelt einer randomisierten Kontrollgrup-
penstudie, jedoch ohne zufallige Zuweisung. Hier werden Schulen oder Gruppen ausge-
wahlt, die den Pedibus einfiihren, wahrend andere vergleichbare Schulen oder Gruppen als
Kontrollgruppen dienen. Durch den Vergleich der Ergebnisse z.B. in Bezug auf das Verhal-
ten bei einer Querungsstelle im Verkehr zwischen den beiden Gruppen kann eine mégliche
Kausalitat ermittelt werden. Es ist jedoch wichtig, potenzielle Unterschiede zwischen den
Gruppen zu bertcksichtigen und diese in der Analyse zu kontrollieren. Wie das klassische
Kontrollgruppendesign ist auch ein quasiexperimentelles Design im Rahmen einer Evalua-
tion aufgrund der genannten Herausforderungen kaum maglich.

Vorher-Nachher-Vergleich (Pre-Post-Design): Bei dieser Methode werden die Daten vor
der Einfuhrung des Pedibus (Baseline) erhoben und dann nach einer bestimmten Zeit-
spanne erneut nach der Einfihrung des Pedibus (Follow-up). Durch den Vergleich der Er-
gebnisse vor und nach der Implementierung kénnen Veranderungen oder Unterschiede in
der Teilnahme der Kinder festgestellt werden. Es ist jedoch wichtig, potenzielle Stdrein-
flisse zu bertcksichtigen, die ausserhalb des Pedibus liegen kdnnten. Das Pre-Post-De-
sign ist im Rahmen einer Evaluation eher durchfiihrbar als ein Kontrollgruppendesign. Ein
Pre-Post-Design ist jedoch aufgrund der zweimaligen Erhebungen, dem organisatorischen,
personellen und finanziellen Aufwand sowie insbesondere aufgrund der damit verbundenen
Belastung der Teilnehmenden des Pedibus als Zielgruppen der Datenerhebung nur be-
schrankt durchfuhrbar.

Querschnittsdesign: Bei diesem Design wird die Verkehrssicherheit der teilnehmenden
Kinder zu einem bestimmten Zeitpunkt erhoben. Es werden keine vorherigen oder
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nachfolgenden Messungen durchgefihrt. Dieses Design bietet eine Momentaufnahme der
Verkehrssicherheit, erlaubt jedoch keine Aussagen tber Veranderungen im Laufe der Zeit
oder Vergleiche mit anderen Gruppen. Ein Querschnittsdesign ist generell bei einer Evalu-
ation am ehesten durchfihrbar und mit dem geringsten Ressourcenaufwand — jedoch
gleichermassen mit geringster Aussagekraft — verbunden.

Unabhangig vom gewéahlten Evaluationsdesign ist es wichtig, weitere relevante Faktoren zu
berlicksichtigen, die die Teilnahme der Kinder am Pedibus und ihr Verhalten beeinflussen

kénnten, wie beispielsweise demographische Merkmale, soziobkonomischer Status, Verkehrs-
infrastruktur und elterliche Einstellungen. Durch die Kontrolle dieser Faktoren in der Analyse
kdnnen potenzielle Stéreinflisse minimiert werden und eine starkere Aussage zur Kausalitat

getroffen werden.

Die Wahl des Evaluationsdesigns fur die Evaluation der Wirkungen des Pedibus auf das Ver-

kehrsverhalten der teilnehmenden Kinder und weiterer Outcomes hangt von verschiedenen

Faktoren ab. Dazu gehoren:

Zielsetzung der Evaluation und Fragestellungen: Die spezifischen Ziele der Evaluation
beeinflussen die Wahl des Evaluationsdesigns. Wenn beispielsweise der Fokus darauf
liegt, Veranderungen Uber die Zeit zu beobachten, kann ein Pre-Post-Design sinnvoll
sein. Wenn jedoch eine mdglichst unabhangige Aussage Uber die Wirkungen des Pedi-
bus bzw. ein direkter Vergleich der Wirkungen des Pedibus mit einer Kontrollgruppe ange-
strebt wird, misste ein Kontrollgruppendesign umgesetzt werden.

Ressourcenverfigbarkeit: Die verfiigbaren Ressourcen, einschliesslich finanzieller Mittel,
personeller Kapazitaten und Zeitaufwand, spielen eine wichtige Rolle bei der Wahl des Eva-
luationsdesigns. Ein aufwéndiges Kontrollgruppendesign erfordert in der Regel mehr Res-
sourcen als ein einfacheres Pre-Post-Design oder ein Querschnittsdesign. Daher muss ab-
gewogen werden, welche Ressourcen zur Verfligung stehen und wie sie effektiv genutzt
werden kdnnen.

Durchfuhrbarkeit: Die praktische Durchfihrbarkeit des gewahlten Designs ist ein wichtiger
Faktor. Es ist zu prifen, ob die notwendigen Voraussetzungen fiur das Design gegeben
sind, wie zum Beispiel die Verflugbarkeit einer Kontrollgruppe, die Durchfiihrung von Vor-
und Nachbefragungen oder die Erfassung von Vergleichsdaten. Eventuelle Hindernisse
oder logistische Herausforderungen sollten bertcksichtigt werden.

Ethische Aspekte: Ethische Uberlegungen spielen eine entscheidende Rolle bei der Wahl
des Evaluationsdesigns. Insbesondere der Schutz der Rechte und das Wohlergehen der
teilnehmenden Kinder mussen gewahrleistet sein. Wenn zum Beispiel die Einrichtung einer
Kontrollgruppe ethisch bedenklich ist oder einen zu hohen Eingriff darstellt, miissen alter-
native Designs in Betracht gezogen werden, die den ethischen Anforderungen gerecht wer-
den.

Statistische Analysemadglichkeiten: Die Verflugbarkeit von statistischen Analysemdglich-
keiten und die erforderliche statistische Power beeinflussen ebenfalls die Wahl des De-
signs. Komplexe Designs wie ein Kontrollgruppendesign erfordern in der Regel eine gros-
sere Stichprobengroésse, um statistisch aussagekraftige Ergebnisse zu erzielen. Es ist
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4.1.2

wichtig zu Uberprifen, ob ausreichend Daten zur Verfiigung stehen, um die gewiinschten
statistischen Analysen durchzufiihren.

Fazit zu den Evaluationsdesigns

Bei der Wahl des Evaluationsdesigns fur die Pedibus-Evaluation ist es wichtig, all diese Fak-
toren sorgfaltig abzuwéagen und eine Lésung zu finden, die den spezifischen Anforderungen
und Zielen des Projekts am besten gerecht wird. Allenfalls kénnte es auch sinnvoll sein, ver-
schiedene Designs zu kombinieren, um ein umfassenderes Bild der Wirkungen des Pedibus
auf die Verkehrssicherheit zu erhalten.

Eine ausreichende Gewissheit Uber die Kausalitat zwischen dem Pedibus und der Teil-
nahme der Kinder kann jedoch nicht erreicht werden, da die unten genannten Faktoren zu
grossen Einfluss nehmen. Eine sorgfaltige Planung der Evaluation, die Verwendung geeigne-
ter Methoden und die Beriicksichtigung potenzieller Stéreinflisse sind jedoch entscheidend,
um eine aussagekréftige Beziehung zwischen dem Pedibus und der Teilnahme der Kinder
herzustellen. In Ubereinstimmung mit den befragten Fachpersonen kommen wir zum Schluss,
dass diese Standardisierung bei einer Pedibus-Evaluation nicht in ausreichendem Mass
maoglich ist, um alle Einflussfaktoren auf das Verhalten der Kinder zu begleichen.

Evaluationsmethoden

Grundsatzlich kommen diverse Methoden in Frage, um die Wirkungen von Pedibus zu evalu-
ieren. Entscheidend fiir die Auswahl einer Methode ist,...

o welche Projekt-/Wirkungsziele und damit welche Fragen beantwortet werden sollen. D.h.
die Wirkungsziele von Pedibus und davon abgeleitet die Evaluationsfragestellungen sind
vorgangig zu konkretisieren.

¢ dass Indikatoren festgelegt werden, anhand derer die Erreichung der Wirkungsziele eva-
luiert werden sollen.

Die fUr eine Wirkungsevaluation zur Verfugung stehenden Methoden unterscheiden sich stark
hinsichtlich des personellen und finanziellen Aufwands, notwendigen Vorkenntnissen und Fa-
higkeiten der Evaluatoren/-innen sowie der Aussagekraft der Daten (Validitéat) (vgl. Abbildung
1).
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Abbildung 1: Ubersicht zur Wahl der passenden Methode fur eine Wirkungsevaluation mit
Hinblick auf Aufwand und Aussagekraft

Auswahl der Erhebungsmethoden

Ldingsschnittstudien mit Kontrollgruppen

Wiederholte standardisierte Tests

n, Expertise

Standardisierte Befragungen
Teilnehmende Beobachtung durch externe Fachleute

Fokusgruppen

vand: Zeit, Koste

5 Strukturierte Interviews mit Fachexperten

Monitoring von Teilnehmerzahlen, Anfragen etc.

Quelle: PHINEO gAG (2013). «Kursbuch Wirkung», S.74, kostenloser Download unter www.kursbuch-wirkung.de

Die Beschreibung gesellschaftlicher Wirkungen ist haufig nicht einfach, insbesondere, wenn
letztlich eine verénderte Haltung, Einstellung oder Verhalten in der Bevolkerung zu einem be-
stimmten Thema erreicht werden soll. Dies kénnte nur durch umfangreiche Umfragen, Be-
obachtungen, Messungen o0.a. ermittelt werden. Der Aufwand solcher Erhebungsmethoden
steht haufig in keinem Verhaltnis zum Informationsertrag und/oder zur Grésse des zu evaluie-
renden Angebots. Je nach Erhebungsmethode lassen sich haufig nur kleinere Stichproben er-
heben, die wiederum keine reprasentative Aussagekraft fir die breitere Zielgruppe haben.

a) Machbarkeit von Erhebungsmethoden des Verkehrsverhaltens von Kindern

Sollen die Wirkungen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten in einer anwendungsorientierten
Evaluation, d.h. bei der Umsetzung des Pedibus, Uberpriift werden, gestaltet sich die Umset-
zung der bestehenden Methoden umso schwieriger. In Riicksprache mit Fachpersonen ergab
sich, dass zu einem sicheren Verkehrsverhalten (von Kindern) folgendes gehort:

o Gefahrenstellen Erkennen/Kennen

¢ Queren an sicheren Stellen und im richtigen Moment

e Sichthindernisse Erkennen/Kennen

Mit diesem Verstandnis von sicherem Verkehrsverhalten zeigte sich im Rahmen der Machbar-

keitsstudie Konsens unter den befragten Fachpersonen und im Abgleich mit der Literatur?,
dass das Verkehrsverhalten von Kindern im Alter von 4-8 Jahren mit Beobachtungen oder

8 Es liegt nur eine Studie konkret zu den Wirkungen des Pedibus auf das Verkehrsverhalten der Kinder vor.
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Befragungen kaum bzw. in einer Evaluation eines Praxisprojekts nicht mit angemessenem
Aufwand-Nutzen-Verhéaltnis, entsprechender Aussagekraft (Fallzahl) und Erhebung aller
Einflussfaktoren mit Hinblick auf die Aussage bzgl. der Kausalitat messbar ist. Konkreter
heisst dies:

e Es miissten laborartige Situationen hergestellt werden, in denen verschiedene Gruppen von

Kindern (Pedibus-Gruppe, Kontrollgruppe) Verkehrssituationen — insbesondere Querungs-

stellen — experimentell begehen und bewertet werden. Dies bedingt erheblichen personel-

len, finanziellen und organisatorischen Aufwand mit einer annehmbar geringen Fallzahl, die

einbezogen werden kann.

e Es bestehen vielfdltige Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhalten, die die Aussagekraft
Uber die Kausalitat des Pedibus und die Wirkungen des Pedibus auf verschiedene Weisen
beeinflussen und die eine Aussage Uber die Wirkungen des Pedibus Uber die Teilnahme

am Pedibus hinaus verunmaoglichen. Es ist jedoch kaum praktikabel in einer Evaluation

des Pedibus all diese Einflussfaktoren zu erheben. Einflussfaktoren sind:

Unterschiede in den demographischen Merkmalen der Kinder, wie Alter, Geschlecht
oder kultureller Hintergrund, kénnten die Teilnahme am Pedibus und die Wirkungen be-
einflussen. Zum Beispiel kdnnten altere Kinder maglicherweise eher in der Lage sein,
den Pedibus oder generell den Schulweg sicher zu nutzen, wéhrend jungere Kinder
moglicherweise mehr Unterstiitzung bendtigen.

Ausserdem beeinflussen Charaktereigenschaften und der Stand der persoénlichen Ent-
wicklung der Kinder die Wirkungen des Pedibus. Je nach Entwicklungsstand und Moti-
vation erlernen Kinder unterschiedlich schnell Verkehrsregeln und sichere Verkehrsver-
haltensweisen.

Der soziobkonomische Status der Familien kann ebenfalls eine Rolle spielen. Fami-
lien mit niedrigerem soziodkonomischem Status kénnten mdglicherweise weniger Res-
sourcen oder Mdglichkeiten haben, um ihre Kinder am Pedibus teilnehmen zu lassen.
Dies kénnte zu Unterschieden in der Teilnahme und den Wirkungen fiihren. Gleicher-
massen wirkt sich der soziodkonomische Status auf das Verkehrsverhalten der Kinder
generell aus bzw. insbesondere auf das Uben des Verkehrsverhalten mit den Eltern/Er-
ziehungsberechtigten.

Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur in der Umgebung der Schulen kann die Teil-
nahme und Wirkungen des Pedibus beeinflussen. Zum Beispiel kdnnten sicherere Geh-
wege oder Uberquerungshilfen die Wahrscheinlichkeit erhéhen, dass Kinder am Pedi-
bus teilnehmen und den Schulweg sicher zurticklegen.

Die Einstellungen, Praferenzen und das Sicherheitsbewusstsein der Eltern spielen
eine wichtige Rolle bei der Teilnahme der Kinder am Pedibus und bzgl. generell einer
aktiven Teilnahme am Verkehr. Eltern, die den Pedibus als sichere und praktische Op-
tion fir den Schulweg betrachten, sind eher geneigt, ihre Kinder daran teilnehmen zu
lassen. Um die Wirkungen des Pedibus zu verstehen, ist es wichtig, die Einstellungen
und Meinungen der Eltern zu bertucksichtigen.
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e Der Schulweg der verschiedenen Kinder im Umkreis eines Schulhauses ist generell zu va-
riabel, als dass das Verkehrsverhalten von Kindern im Vergleich zwischen verschiedenen
Kindern beurteilt werden kénnte.

e Das Verhalten wahrend des Pedibus ist an sich nicht von Interesse: Es kann davon aus-
gegangen werden, dass der Pedibus den Kindern in Begleitung einer erwachsenen Person
einen sicheren Schulweg zu Fuss bietet.

b) Machbarkeit von Erhebungsmethoden der kérperlichen Aktivitat, aktiver Mobilitat
und Elterntaxis

Der Pedibus mochte die aktive Mobilitat auf dem Schulweg und damit generell die korperliche
der Kinder férdern und gleichzeitig Elterntaxis reduzieren. Die Evaluation des Effekts des Pe-
dibus auf das Ausmass an Elterntaxis ist mittels Befragung von Eltern zum Schulweg, wie
beispielsweise in der VCS-Studie (2017), machbar.

Mit Hinblick auf die Erfassung der kdrperlichen Aktivitat auf dem Schulweg und daruber hinaus
im Rahmen einer Wirkungsiberprifung des Pedibus ist zu beachten, dass mit zunehmendem
Anspruch an die Aussagekraft der Daten die Komplexitat der Messinstrumente zunimmt
und die Praktikabilitat abnimmt: Selbstberichtsinstrumente sind einfacher umsetzbar als ge-
ratebasierte Instrumente bzw. direkte Beobachtung (siehe Abbildung 2). Deshalb gilt es bei
jeder Evaluation umso mehr noch als bei wissenschaftlichen Studien, ein «praktikables In-
strument mit bestmdglicher Messprazision» (Schaller u. a. 2016) in Einklang mit den Zielen
des Projekts und, damit einhergehend, der Evaluationsfragestellung auszuwéhlen.
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4.1.3

Abbildung 2: Instrumente zur Bewertung kdrperlicher Aktivitat und ihre relative Position auf
dem Praktikabilitats-/Validitatskontinuum (Welk, Morrow, und Saint-Maurice
2017)°

LN o .
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@® HR Monitors ©

@® Accelerometers

@ Direct Observation

Criterion @ Indirect Calorimetry

Heasures @® Doubly-labeled Water

Validity

Fur die Auswahl eines Erhebungsinstruments der kdrperlichen Aktivitét gibt das von Ecoplan
im Auftrag von Gesundheitsférderung Schweiz erstellte Arbeitspapier 62 «Erhebungsinstru-
mente korperlicher Aktivitat. Methodische Ansatze fir die Evaluationspraxis in der Gesund-
heitsforderung» praktische Anleitung (Endes, S., Kraft, E. & Steinmann, S. (2022)). Es gibt
einen Uberblick tiber die zur Verfiigung stehenden und im Grundsatz empfehlenswerten Erhe-
bungsinstrumente der korperlichen Aktivitat. Ausserdem werden Prifschritte aufgezeigt, die
eine Auswahl eines Instruments erleichtern.

Wichtigste Kriterien fur die Auswahl einer Erhebungsmethode der koérperlichen Aktivitat sind:
e Die Projekt- und Evaluationsziele,

e Das Alter der Zielgruppe des Projekts bzw. der Evaluation sowie

¢ Die verfugbaren personellen und finanziellen Ressourcen (vgl. Abbildung 3 in Kap. 4.2).

Organisatorische und ressourcenbezogene Rahmenbedingungen

Sind die Daten der ehemals und aktuell teilnenmenden Kinder vorhanden?

Generell liegen lediglich die vollstandigen Kontaktdaten der fur die Pedibus-Linien verantwort-
lichen Personen beim VCS vor. Uber diese Personen kénnen die Eltern der Pedibus-Kinder
erreicht werden. Diese geben den kantonalen Koordinatoren/-innen Auskunft ber die Anzahl

9 Zu den «Report-based measures» gehéren Fragebodgen, Tagebuicher, Logbiicher, Interviews und Fokusgruppen
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der Kinder und Begleitpersonen pro Pedibus-Linie sowie die Anzahl der Fahrten und die Lange
der Fahrt.

Es liegen weder die Kontaktdaten der anderen Eltern, der Kinder selbst noch der «<ehemaligen»
Kinder und Eltern vor. Zudem werden aus Datenschutzgrinden die Kontaktdaten eines/r Lini-
enbetreuer/in geldscht, wenn diese aufhort.

Zu beachten sind generell die in Kap. 4.3 genannten datenschutzrechtlichen Bestimmungen,
um Personendaten fur die Evaluation zu verwenden.

Welche Ressourcen werden fir eine Evaluation bendtigt?

Neben den finanziellen Ressourcen (vgl. Kap. 4.2) braucht es v.a. personelle Ressourcen fir
eine Evaluation. Es sind fundierte Kenntnisse und Kompetenzen in den Bereichen Evaluations-
design, Datenerhebung und -analyse, statistische Methoden, Forschungsethik und Berichter-
stattung sowie in den relevanten Themen wie Verkehr, Mobilitat, Entwicklung und Verhalten
von Kindern, Bildung und Gesundheits-/Bewegungsférderung nétig. Daflr braucht es qualifi-
ziertes Personal mit dem entsprechenden evaluationsmethodischen Knowhow und zugleich
mit dem Versténdnis fur die Inhalte und die Themen des Pedibus. Das Team sollte in der Lage
sein, z.B. Fragebdgen zu erstellen, Daten zu sammeln, zu analysieren und zu interpretieren.
Je nach Umfang der Evaluation kdnnen verschiedene Rollen wie Projektleitung, Datenerhe-
bungspersonal, Datenanalysten und Berichtersteller erforderlich sein.

Technische Ressourcen: Je nach den gewahlten Evaluationsmethoden kénnen technische
Ressourcen erforderlich sein, wie z.B. Beschleunigungsmesser fiir die Erfassung der korperli-
chen Aktivitat, Software fur Online-Umfragen oder allenfalls Videoinstrumente fir Beobachtun-
gen.

Gibt es eine geeignete Unternehmung fur die Durchfihrung der Evaluation? Gibt es
Unternehmungen mit gentigend Personal und Knowhow, um die Evaluation durchzu-
fuhren?

In der Schweiz kommen verschiedene Organisationen fur die Durchfiihrung einer Evaluation
des Pedibus in Frage, wie zum Beispiel Evaluationsbiros/-institute oder Fachhochschulen
bzw. Universitaten. Dies aufgrund ihres Knowhows und dem zur Verfligung stehenden Perso-
nal. Eine Hilfestellung fiir die Auswabhl bietet die Ubersicht «Who is Who der Schweizer Evalu-
ationslandschaft» und die Evaluationsfachleute-Datenbank der SEVAL. Wichtig ist, dass die
jeweilige Organisation Uber die zuvor genannten Ressourcen und Erfahrung bei der Umset-

zung einer anwendungsorientierten Evaluation mitbringt.

Zeitdauer einer Evaluation: Brauchte es eine langfristige Studie, bei der das Verhalten der
gleichen Kinder Uber mehrere Jahre beobachtet wird? Oder besteht die Moglichkeit, das Ver-
halten von Kindern unterschiedlichen Alters wahrend einer kiirzeren Zeit zu beobachten?

Die Dauer der Evaluation hangt von verschiedenen Faktoren ab, wie dem Evaluationsdesign,
dem gewiinschten Ausmass der Datenerhebung und der Aussagekraft der Erkenntnisse sowie


https://www.seval.ch/app/uploads/2023/04/Who-is-who-der-Schweizer-Evaluationslandschaft_Apr23_2.pdf
https://www.seval.ch/app/uploads/2023/04/Who-is-who-der-Schweizer-Evaluationslandschaft_Apr23_2.pdf
https://www.seval.ch/evaluatorinnen/
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den verfliigbaren Ressourcen. Eine umfassende Evaluation des Pedibus kann mehrere Monate
bis zu einem Jahr (Querschnittsanalyse mit einem Messzeitpunkte und geringerer Aussage-
kraft), ca. zwei Jahre bei einem Kontrollgruppendesign im Pra-Post-Vergleich oder mehrere
Jahre bei einer longitudinalen Studie mit mehr als zwei Messzeitpunkten dauern, um geniigend
Daten zu sammeln und eine grundliche Analyse durchzufihren.

Die empfohlene Dauer von Evaluationsstudien variiert je nach den konkreten Fragestellungen,
der gewiinschten Aussagekraft und den verfligbaren Ressourcen. Es gibt jedoch keine festge-
legte oder standardisierte Dauer fur Evaluationsstudien im Zusammenhang mit dem Pedibus
oder dhnlichen Programmen.

Bei langfristigen Evaluationen, in denen das Verhalten der gleichen Kinder Giber einen lan-
geren Zeitraum beobachtet wird, kdnnte die Dauer mehrere Jahre betragen (ca. 2-5 Jahre).
Dies ermdglicht eine umfassende Erfassung der Verdnderungen im Verhalten, der Verkehrs-
sicherheit und der Mobilitat der Kinder im Laufe der Zeit. Eine solche Studie kann helfen, lang-
fristige Effekte des Pedibus zu erfassen und Trends im Verhalten der Kinder zu identifizieren.

Eine mittelfristige Evaluation mit einem Pré-Post-Vergleich und Kontrollgruppendesign, die
das Verhalten von Kindern unterschiedlichen Alters wahrend einer begrenzten Zeitspanne be-
obachten, dauert inklusive Planung und Umsetzung in der Regel ca. zwei Jahre (inkl. Prozess
der Auftragsvergabe ca. zweieinhalb bis drei Jahre). Eine solche Evaluation zielt darauf ab,
mittelfristige Veréanderungen zu erfassen, zugleich die Qualitat der Implementierung zu tber-
prifen und wird Ublicherweise vor und nach der Einfuhrung des Pedibus durchgefuhrt.

Wird die Pedibus-Evaluation als Kampagnenevaluation umgesetzt, die die Bekanntheit des
Pedibus und das Verstandnis der Botschaft Uberprift, kann man generell von drei Messzeit-
punkten und ca. dreieinhalb Jahren Evaluationszeitdauer ausgehen.

Eine klirzere Evaluation, z.B. mit einem Pra-Postvergleich oder Querschnitts-Design mit ei-
nem Messzeitpunkt und geringerer Aussagekraft, kdnnte in der Regel einige Monate bis zu
einem Jahr dauern. Eine solche Evaluation fokussiert auf kurzfristige Veranderungen (z.B.
Zielgruppenerreichung, aktive Mobilitat), oder rein auf die Qualitat der Implementierung.

Es ist wichtig, die Evaluationsdauer sorgféltig zu planen und die angemessene Lénge basie-
rend auf den spezifischen Zielen, den Evaluationsfragen und den verfligbaren Ressourcen zu
bestimmen. Generell gilt, dass langere Evaluationsdauern — bei entsprechender Qualitat der
Umsetzung — eine breitere Datenerhebung und detaillierte Aussagen ermdglichen. Eine enge
Abstimmung mit dem VCS, aktuell teilnehmenden Eltern, Schulen und anderen beteiligten Sta-
keholdern, ist ebenfalls ratsam, um die Durchfiihrbarkeit und den zeitlichen Rahmen der Eva-
luation zu bertcksichtigen.

Weitere beachtenswerte Aspekte
Des Weiteren sollten folgende organisatorische Aspekte beachtet werden:

o Aufbereitung der Erkenntnisse: Die Erkenntnisse der Evaluation sollten sorgféltig aufbe-
reitet werden, um sie verstandlich und zugénglich zu machen. Dies kann die
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4.2

Zusammenfassung der Ergebnisse in Form von Berichten, Prasentationen oder Infografi-
ken umfassen. Die Ergebnisse sollten auch mit dem Evaluationszweck und den festgeleg-
ten Zielen abgeglichen werden, um die Aussagekraft und Relevanz der Erkenntnisse si-
cherzustellen.

e Kommunikation und Nutzung der Erkenntnisse: Die Ergebnisse der Evaluation sollten
nicht nur innerhalb der Evaluationsorganisation, sondern auch mit den beteiligten Partnern,
wie dem Pedibus-Projektteam, relevanten Behdrden und anderen Stakeholdern kommuni-
ziert werden. Die Erkenntnisse kdnnen zur Weiterentwicklung des Projekts, zur Rechen-
schaftslegung oder zur Offentlichkeitsarbeit genutzt werden. Es ist wichtig, dass die Er-
kenntnisse angemessen und zielgruppengerecht kommuniziert werden, um ihre Wirksam-
keit und Nutzung zu maximieren.

Ist die Evaluation organisatorisch machbar?

Die genannten organisatorischen Rahmenbedingungen (z.B. personelle und technische Res-
sourcen, Verfligbarkeit von Kontaktangaben der Teilnehmenden, geeignete Evaluationsinsti-
tute) einer Evaluation sind entscheidend fur ihren Erfolg und die Qualitat der Ergebnisse. Die
organisatorischen Rahmenbedingungen einer Evaluation sind je hach Evaluationsdesign/-me-
thoden (vgl. Kap. 4.1.1/4.1.2) vielféltig und sollten in enger Zusammenarbeit mit den relevanten
Partnern und Stakeholdern definiert und gestaltet werden. Eine klare Kommunikation, ein
strukturiertes Projektmanagement und eine angemessene Ressourcenplanung sind entschei-
dend, um eine zweckmassige, erfolgreiche Evaluation des Pedibus durchzufuhren und die ge-
wonnenen Erkenntnisse effektiv zu nutzen.

Organisatorisch ist eine Evaluation unter Beachtung der zuvor gennannten methodischen und
organisatorischen Aspekte v.a. mit Hinblick auf die konkrete Evaluationsfragestellungen zum
Verkehrsverhalten der Pedibus-Kinder nicht zweckmassig machbar bzw. je nach Fragestel-
lung nur bedingt machbar.

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Wie viel wiirde eine Evaluation kosten?

Bei den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sind folgende Aspekte bei der Planung einer
Evaluation relevant:

e Festlegung des verfugbaren Budgets fiir die Evaluation und der finanziellen Ressourcen fir
Datenanalyse, Datenerhebung und Berichterstattung.

e Bericksichtigung von Kosten-Nutzen-Aspekten, um sicherzustellen, dass die Evaluation ei-

nen angemessenen Mehrwert bietet.

Die konkreten finanziellen Mittel, die fir eine Evaluation des Pedibus zur Verfigung stehen
missten, variieren je nach Evaluationsdesign/-methoden sowie Umfang und Komplexitat der
Evaluation. Erfahrungsgemass sollten fiir eine angemessene Wirkungsanalyse zwischen drei
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bis zehn Prozent des Projektbudgets eingeplant werden. In der Bundesverwaltung kosten
kleine Evaluationen bis zu CHF 50'000, mittlere Evaluationen CHF 55'000 bis 99'000, grosse
Evaluationen bis zu CHF 250'000 und sehr grosse Evaluation noch mehr (Rieder 2011).

Es ist wichtig zu beachten, dass die folgenden Richtwerte nur grobe, erfahrungsbedingte
Schétzungen sind und von den spezifischen Gegebenheiten und Herangehensweisen ei-
ner allfalligen Pedibus-Evaluation abhangen (vgl. Tabelle 1). Ausserdem ist die unterschiedli-
che Aussagekraft der einzelnen Herangehensweisen zu beachten (vgl. Kap. 4.1).

Tabelle 1: Kosten je Evaluationsdesign/-methodik
. . Kontrollgruppendesign  Pre-Post-Design mit Querschnittsdesign mit
Arbeitsschritt mit Befragungen oder ~ Fragebégen oder Inter-  Fragebdgen oder Inter-
Beobachtungen'© views/Fokusgruppen views/Fokusgruppen

Stichprobenauswabhl CHF 10'000 bis 20'000 CHF 5'000 bis 10'000 CHF 5'000 his 8'000
und Rekrutierung der
Teilnehmenden!

Datenerhebung und - — Fragebdgen: CHF CHF 8'000 bis 20'000 CHF 6'000 bis 15'000
auswertung? 16'000 bis 30'000
— Interviews/Fokusgrup-
pen: CHF 16'000 bis
32'000

— Beobachtungen: CHF
28'000 bis 58'000

Datenanalyse und -aus- CHF 10'000 bis 20'000 CHF 5'000 bis 10'000 CHF 3'000 bis 7'000
wertung?3

Berichterstellung und CHF 10'000 bis 15'000 CHF 5'000 bis 10'000 CHF 3'000 bis 7'000
Dokumentation4

Total CHF 46'000 bis 113’000 CHF 23'000 bis 50°000 CHF 19'000 bis 37°000

Die Kosten fUr Fragebdgen/Interviews und Beobachtungen in einer Evaluation kdnnen je nach
Umfang, Komplexitat und Grosse der Stichprobe variieren. Im Folgenden geben wir grobe
Schéatzungen fur die detaillierten Kosten von Fragebdgen und Beobachtungen.

Schéatzung der Kosten fur Fragebdgen und Interviews/Fokusgruppen:

e Entwicklung und Testung der Fragebtgen: Die Kosten fiir die Entwicklung und Testung von
Fragebogen/Interviewleitfaden kénnen zwischen CHF 3'000 und CHF 10'000 liegen, ab-
héngig von der Anzahl der Frageb6gen, dem Umfang der zu erfassenden Informationen
und der Expertise, die fur die Entwicklung der Fragen bendtigt wird.

10 Eine Kombination wére auch denkbar.

1 Abhangig von der Grosse der Stichprobe und der Komplexitat der Rekrutierung.

2. Abhangig von der Grisse der Stichprobe und der Art der Datenerhebung.

13 Abhangig von der Komplexitat der Analyse und dem Einsatz statistischer Methoden.

14 Abhangig von den Anforderungen an den Evaluationsbericht und die Dokumentation.
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Umsetzung einer Online-Befragung je nach Umfang der Befragung und Sprachversionen
zwischen CHF 5'000 und CHF 8'000.

Umsetzung von Interviews bzw. Fokusgruppen: zwischen CHF 5'000 bis CHF 10’000

Datenanalyse und -auswertung: zwischen CHF 8'000 und CHF 12'000, abhéngig von der
Anzahl der Teilnehmenden, der Komplexitat der Daten und den gewlinschten Datenforma-
ten.

Schéatzung der Kosten fur Beobachtungen:

Schulungen und Schulungsmaterialien: Wenn Beobachter geschult werden missen, um die
Beobachtungen durchzufiihren, kénnen die Kosten fur Schulungen und Schulungsmateria-
lien zwischen CHF 3'000 und CHF 8'000 liegen, abh&angig von der Anzahl der Beobachter
und dem Umfang der Schulung.

Beobachtungsaufwand: Die Kosten fur den Beobachtungsaufwand kénnen je nach Anzahl
der Beobachtungstage, der Anzahl der zu beobachtenden Kinder und der erforderlichen
Beobachtungsinstrumente zwischen CHF 15'000 und CHF 30'000 liegen.

Datenanalyse und -auswertung: Die Kosten fur die Datenanalyse und -auswertung von Be-
obachtungsdaten konnen je nach Komplexitat und Umfang der Daten sowie allfallig einge-
setzter technischer Hilfsmittel zwischen CHF 10'000 und CHF 20'000 variieren.

Kosten fur die Erhebung kdrperlicher Aktivitat

Fur die Kosten der Erhebung der korperlichen Aktivitat kénnen folgende Richtwerte herange-
zogen werden (Endes, S., Kraft, E. & Steinmann, S. (2022)) (vgl. Abbildung 3). Die angegeben
Ressourcenwerte stellen erfahrungsbasierte Richtwerte fir eine Gesamtevaluation mit Fokus
korperliche Aktivitat dar.
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Abbildung 3: Ressourcen-Richtwerte fir die Auswahl eines Erhebungsinstruments fiir eine
Evaluation mit Fokus auf die kérperliche Aktivitat

. < 20 Personentage Single-ltem-
wenig Ressourcen
9 < kCHF 25'000 Budget Fragebogen
mittelmassig 20-40 Personentage szrktt_isﬁgg?lz_
Ressourcen kCHF 25-50'000 Budget fragen
_ > 40 Personentage Beschleuni-
el Ressourcen
v . > kCHF 50'000 Budget gungsmesser

Es ist zu beachten, dass dies grobe Schatzungen sind und die tatséchlichen Kosten je nach
den Fragestellungen, die untersucht werden sollen, den gewéahlten Methoden und den regio-
nalen Gegebenheiten variieren kénnen. Eine detaillierte Budgetplanung unter Berlcksichti-
gung der spezifischen Anforderungen und Bedirfnisse der Evaluation ist unerlasslich, um ge-
naue Kostenabschéatzungen fir die Evaluationsmethoden, die Datenanalyse, die Berichterstel-
lung und andere relevante Aspekte angemessen vorzunehmen.

Letztendlich obliegt es der Einschatzung des Auftraggebers, ob eine Evaluation wirtschaftlich
machbar ist. Die finanziellen Ressourcen sind mitentscheidend fur die Planung der eingesetz-
ten Evaluationsdesigns- und methoden in Verknipfung mit den Projektzielen und Evaluations-
fragestellungen sowie der erwarteten Aussagekraft und Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse.

Kosten-Nutzen-Verhaltnis: Wie sieht das Kosten-/Nutzenverhaltnis aus?

Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis einer Evaluation des Pedibus hangt von verschiedenen Fak-
toren ab und kann nicht pauschal beantwortet werden. Es gibt mehrere Aspekte, die bei der
Bewertung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses beriicksichtigt werden sollten:

o Kosten der Evaluation: Die Kosten fiir die Durchfiihrung einer Evaluation kénnen je nach
Umfang, Komplexitdt und Dauer der Evaluation variieren (vgl. oben). Dazu gehéren die
Kosten fur die Datenerhebung (Fragebdgen, Beobachtungen, etc.), die Datenanalyse, die
Berichterstellung, die personellen Ressourcen und gegebenenfalls die externe Unterstit-
zung. Es ist wichtig, eine realistische Budgetplanung durchzufihren, um die Kosten der
Evaluation zu erfassen.

e Nutzen der Evaluation: Der Nutzen einer Evaluation des Pedibus liegt darin, Erkenntnisse
Uber die Wirksamkeit und Effektivitat des Projekts zu gewinnen. Die Evaluation kann dazu
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beitragen, Verbesserungspotenziale zu identifizieren, das Verstandnis fir die Verkehrssi-
cherheit von Kindern zu erweitern (Pedibus als sichere Alternative fir den Schulweg) und
die Entscheidungsfindung Uber die Weiterentwicklung zu unterstiitzen. Der Nutzen kann
sowohl in quantitativen (z.B. gesteigerte korperliche Aktivitat, Anzahl Pedibus-Linien und
Zielgruppenerreichung, theoretisch auch Reduktion von Verkehrsunféllen) als auch in qua-
litativen (z.B. Qualitat der Umsetzung, Zufriedenheit mit dem Pedibus, Verstandnis der Bot-
schaften) Ergebnissen bestehen.

e Langfristige Auswirkungen: Es ist wichtig, die langfristigen Auswirkungen des Pedibus
zu berucksichtigen, die Uber die unmittelbaren Ergebnisse der Evaluation hinausgehen.
Eine Steigerung des aktiven Schulwegs bei Kindern kann langfristige gesellschaftliche und
individuelle Vorteile mit sich bringen, wie zum Beispiel Verbesserung der Sicherheit in der
Umgebung von Schulen, eine Reduzierung von Unféllen, Reduzierung von L&rm und Luft-
verschmutzung sowie Verbesserung der physischen und psychischen Gesundheit der Kin-
der. Diese langerfristigen Wirkungen sind jedoch im Rahmen einer Evaluation nicht Uber-
prufbar und der Nutzen nur theoretisch abschéatzbar.

e Vergleich mit den Kosten der Intervention selbst: Es kann auch sinnvoll sein, die Kosten
der Evaluation mit den Kosten der Pedibus-Intervention selbst zu vergleichen. Wenn die
Intervention hohe Kosten verursacht, aber einen erheblichen Nutzen fur die Sicherheit des
Schulwegs bietet, kann eine Evaluation helfen, die Wirksamkeit und den Wert der Investi-
tion zu belegen.

o Kontinuierliche Verbesserung: Eine Evaluation des Pedibus kann auch als Grundlage fur
kontinuierliche Verbesserungen und Weiterentwicklungen dienen. Die gewonnenen Er-
kenntnisse aus der Evaluation kdnnen dazu beitragen, das Projekt zu optimieren und den
Nutzen fur die Verkehrssicherheit kontinuierlich zu steigern.

Letztendlich hangt das Kosten-Nutzen-Verhéaltnis davon ab, wie gut die Evaluation durchge-
fuhrt wird, wie aussagekréftig die Ergebnisse sind und wie diese in Entscheidungsprozesse
einfliessen. Eine sorgfaltige Planung und Durchfiihrung der Evaluation sowie eine angemes-
sene Nutzung der gewonnenen Erkenntnisse kdnnen dazu beitragen, das Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis positiv zu beeinflussen.

Ist die Evaluation wirtschaftlich machbar?

Aus unserer Sicht ist eine Evaluation des Pedibus je nach Methodik und Design einge-
schréankt wirtschaftlich machbar. In Bezug auf die Fragestellung nach dem Verkehrsverhal-
ten der Kinder erachten wir sie auch wirtschaftlich als nicht zweckmassig mit Hinblick auf die
Projektziele, die eingeschrankte organisatorische und methodische Durchfihrbarkeit sowie
den hohen Ressourcenaufwand in Verbindung mit einem erwartbar negativen Aufwand-Nut-
zen-Verhaltnis.
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4.3

43.1

Gesetzliche, ethische und politische Rahmenbedingungen

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Welche Gesetze sind relevant?

Entsprechend des SEVAL-Standards A8 «Beachtung des Rechts»!® gilt es bei allen Tatigkei-
ten im Rahmen einer Evaluation (u.a. Datenerhebung/-auswertung) die dafiir massgeblichen
rechtlichen Bestimmungen zu identifizieren und einzuhalten. Dazu gehdren fir eine Pedibus-
Evaluation folgende Aspekte:

o Datenschutzgesetze: Die Erhebung, Speicherung und Verarbeitung von personenbezo-
genen Daten im Rahmen der Evaluation unterliegen den geltenden Datenschutzgesetzen
(Rechtsquelle: Bundesgesetz tber den Datenschutz (DSG) vom 19. Juni 1992 (SR 235.1)).
Es ist wichtig, sicherzustellen, dass alle datenschutzrechtlichen Bestimmungen eingehalten
werden.

¢ Einwilligung und Anonymitét: Die Teilnahme an der Evaluation sollte auf freiwilliger Basis
erfolgen. Es ist die Zustimmung der betroffenen Personen, also der Kinder bzw. ihrer Eltern,
einzuholen, wenn personenbezogene Daten erhoben werden. Personenbezogene Daten
sollten anonymisiert und vertraulich behandelt werden, um die Privatsphére und den Schutz
der Teilnehmenden zu gewahrleisten. Es ist wichtig, dass alle Beteiligten Gber den Zweck,
den Ablauf und die mdglichen Konsequenzen der Evaluation informiert werden und ihre
Zustimmung geben (vgl. SEVAL-Standard A9 «Schutz der Persdnlichkeit und Vertraulich-
keit»).

e Haftungsfragen: Bei der Durchfihrung einer Evaluation sollten potenzielle Haftungsfragen,
die Versicherungsabdeckung und mdgliche Haftungsausschlisse beriicksichtigt werden.
Es ist wichtig sicherzustellen, dass angemessene Massnahmen ergriffen werden, um die
Sicherheit und das Wohlergehen der beteiligten Personen zu gewéhrleisten und mégliche
Risiken zu minimieren.

e Geistiges Eigentum: Bei der Verwendung von Fragebdgen, Instrumenten oder Materialien
im Rahmen der Evaluation ist es wichtig, sicherzustellen, dass keine Rechte des geistigen
Eigentums verletzt werden. Es sollten nur Materialien verwendet werden, fur die die erfor-
derlichen Rechte und Lizenzen vorliegen.

¢ Rechtliche Rahmenbedingungen der Institutionen: Die Evaluationsaktivitaten sollten im
Einklang mit den rechtlichen Rahmenbedingungen der beteiligten Institutionen durchgefiihrt
werden, z.B. Schulen, Gemeinden oder Organisationen, die evtl. an der Organisation des
Pedibus beteiligt sind. Es ist wichtig, etwaige Vorschriften oder Richtlinien zu beachten und
die erforderlichen Genehmigungen einzuholen.

15 vgl. SEVAL (2016). Erlauterungen zu den Evaluationsstandards. https:/www.seval.ch/app/uplo-
ads/2018/01/SEVAL-Standards 2016-Erl%C3%A4uterungen.pdf
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4.3.2

Ist die Evaluation juristisch machbar? Darf eine solche Evaluation durchgeftihrt wer-
den?

Eine Evaluation der Pedibus-Kampagne ist unter Einhaltung dieser rechtlichen Rahmenbedin-
gungen grundsatzlich juristisch machbar. Es ist jedoch wichtig, die spezifischen rechtlichen
Anforderungen und Genehmigungsverfahren im Zusammenhang mit der Evaluation zu bertick-
sichtigen (vgl. Kap. 4.3.2 zu den Hinweisen bzgl. eines Ethikantrags). Bei Unsicherheiten oder
komplexen rechtlichen Fragestellungen kann es ratsam sein, juristische Fachpersonen oder
Berater hinzuzuziehen, um sicherzustellen, dass die Evaluation im Einklang mit den geltenden
Rechtsvorschriften durchgefuhrt wird.

Erhélt der FVS bzw. das Evaluationsbiiro Zugang zu den Personalien und Kontaktda-
ten der aktuellen oder ehemals teilnehmenden Kinder? Ist die Beobachtung der Kinder
auf dem Schulweg ohne deren Wissen erlaubt?

Eltern haben, wenn sie eine Linie einrichten, ein Konto auf der Website www.pedibus.ch und
missen zustimmen oder ablehnen, dass ihre Daten auf der Website erscheinen. Sie geben
die Anzahl der an der Linie teilnehmenden Kinder und die Anzahl der Begleitpersonen, die
Anzahl der Fahrten und die Anzahl der Kilometer pro Fahrt an. Im Rahmen einer externen
Evaluation sollte der VCS das Vorgehen vorstellen und die Zustimmung der fur die Linie ver-
antwortlichen Eltern einholen.

D.h. in Anbetracht der genannten Datenschutzgesetze ist

o die Nutzung personenbezogener Daten wie Personalien und Kontaktdaten der Linienbe-
treuer/-innen und — falls Uber diese Personen verfugbar — der aktuell teilnehmenden Kinder
des Pedibus und deren Eltern im Rahmen einer Evaluation nur nach vorgangiger Zustim-
mung der Eltern bzw. Erziehungsberechtigten erlaubt.

e das heimliche Beobachten oder Aufzeichnen von Personen, einschliesslich Kindern, nor-
malerweise nicht zulassig ist. Es sei denn, es gibt eine Genehmigung Uber einen Ethikan-
trag oder eine ausdrickliche Zustimmung der betroffenen Personen oder ihrer Eltern bzw.
Erziehungsberechtigten.

Ethische Rahmenbedingungen

Entsprechend des SEVAL-Standards A10 «Ethik» sollten «samtliche Tatigkeiten im Zusam-
menhang mit einer Evaluation [...] ethisch verantwortungsvoll [erfolgen] und mit Sensibilitat fur
die gesellschaftliche und kulturelle Vielfalt.» Das heisst, es wird die Wirde, die Rechte sowie
das Wohlergehen der Beteiligten und Betroffenen geschitzt und respektiert. Diesbeziiglich
sollte zugleich die gesellschaftliche und kulturelle Vielfalt der Beteiligten und Betroffenen bei
der Planung und Durchfiihrung Evaluation berlicksichtigt werden, da sich diese auf die Wahr-
nehmung und das Verhalten gegenuber einer Evaluation auswirken kann.

Ethische Grundprinzipien sind:

o Sicherstellung des Schutzes der Rechte und des Wohlbefindens der teilnehmenden Kinder
und deren Eltern.
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e Beriicksichtigung ethischer Grundséatze wie informierte Einwilligung, Vertraulichkeit der Da-
ten und Datenschutz.

e Gewahrleistung von Transparenz, Offenheit und fairer Behandlung aller beteiligten Perso-
nen.

Fur eine Evaluation der Pedibus-Kampagne gelten unter diesen Grundséatzen folgende
SEVAL-Standards im Zusammenhang mit ethischen Rahmenbedingungen:

e Nutzen und Schaden: Eine ethische Evaluation sollte den Nutzen fiir die betroffenen Per-
sonen und die Gesellschaft insgesamt maximieren und mogliche Schaden minimieren. Es
ist wichtig, dass potenzielle Risiken und negative Auswirkungen im Voraus identifiziert und
angemessene Massnahmen ergriffen werden, um diese zu vermeiden oder zu minimieren
(vgl. SEVAL-Standard A4 «Nutzungsorientierung»).

o Gerechtigkeit und Fairness: Eine ethische Evaluation sollte sicherstellen, dass alle betei-
ligten Personen gerecht behandelt werden und dass mdogliche Vorurteile oder Diskriminie-
rung vermieden werden. Es ist wichtig, dass die Auswahl der Teilnehmenden und die
Durchfiihrung der Evaluation auf faire Weise erfolgen und dass mdogliche Unterschiede in
den Auswirkungen des Pedibus auf verschiedene Gruppen berlcksichtigt werden (vgl.
SEVAL-Standard A3 «Bericksichtigung der Beteiligten & Betroffenen» und All «Res-
pekt»).

e Transparenz und Kommunikation: Eine ethische Evaluation erfordert eine klare und
transparente Kommunikation tber den Zweck, die Methoden und die Ergebnisse der Eva-
luation. Die beteiligten Personen sollten angemessen informiert und eingebunden werden,
und die Ergebnisse sollten offen und versténdlich kommuniziert werden (vgl. SEVAL-Stan-
dard A2 «Transparenz»).

Fur eine Pedibus-Evaluation ist zudem zu priifen, ob ein Ethikantrag eingereicht werden muss.
Dies ist abhangig von den spezifischen Umstanden der Evaluation und den geltenden ethi-
schen Richtlinien und Vorschriften im jeweiligen Kanton. Ein Ethikantrag wird in der Regel dann
bendtigt, wenn die Evaluation personenbezogene Daten erhebt, menschliche Teilnehmende
involviert oder potenzielle Risiken fur die Teilnehmenden mit sich bringt. Ohne vorgéngige Pru-
fung bei einer kantonalen Ethikkommission, jedoch nach Durchsicht der Entscheidungshilfe
des Kantons Ziirich® kann davon ausgegangen werden, dass jedoch kein Ethikantrag fur eine
Pedibus Evaluation nétig ist.

Eine Evaluation der Pedibus-Kampagne kann unter Beriicksichtigung dieser ethischen Rah-
menbedingungen durchgefihrt werden und ist demnach ethisch machbar. Es erfordert
jedoch eine sorgfaltige Planung und Umsetzung, um sicherzustellen, dass die ethischen
Grundsatze eingehalten werden und dass die Rechte und das Wohl der betroffenen Personen
geschutzt werden.

16 vgl. unter https://www.zh.ch/de/gesundheit/ethik-humanforschunag/zustaendigkeit-kantonale-ethikkommis-
sion.html
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4.3.3

Politische Machbarkeit

Wie stehen die involvierten Eltern zu einer Pedibus-Evaluation?

Im Rahmen der Umsetzung von Pedibus gab es bereits mehrmals Befragungen von Eltern. So
z.B. in der VCS-Studie (2017) zum Nutzen, Bekanntheit und Wahrnehmung des Pedibus oder
Befragungen von Familien in einzelnen Kantonen in Bezug auf den Schulweg der Kinder (z.B.
im Wallis 2021). Es besteht also generell eine Offenheit gegeniiber Befragungen oder Evalu-
ationen. In Ricksprache mit den Projektverantwortlichen des VCS kann davon ausgegangen
werden, dass Eltern von Pedibus-Kindern, voraussichtlich an einer Evaluation mitwirken wuir-
den. Dies unter der Voraussetzung, dass der Erstkontakt zu den Eltern tber das Team der
kantonalen Koordinatoren/-innen hergestellt wird. Uber die Koordinatoren/-innen sollte die
Kommunikation und der Informationsfluss im Rahmen der Evaluation erfolgen, das Vorgehen
bei der Evaluation geklart werden und die Einwilligung zur Teilnahme an der Evaluation einge-
holt werden.

Schwieriger bzw. kaum machbar gestaltet sich erfahrungsgemass die Rekrutierung von El-
tern und Kindern flr eine Kontrollgruppe, die nicht bei Pedibus mitmachen. Diese Eltern
und Kindern sind voraussichtlich nicht oder in nicht ausreichender Anzahl zu einer Teilnahme
an einer Evaluation in Bezug auf ihren Schulweg und ihr Verkehrsverhalten bzw. ihre kdrperli-
che Aktivitdt und weitere Parameter zu motivieren, weil der Anreiz bzw. der Mehrwert fur sie
fehlt.

Generell kann die Haltung der involvierten Eltern von Pedibus-Kindern gegeniber einer Eva-
luation von verschiedenen Faktoren abhangen:

o Informationsstand: Die Bereitschaft der Eltern zur Teilnahme an einer Evaluation kann
davon abhéngen, wie gut sie Uber den Zweck, den Nutzen und den Ablauf der Evaluation
informiert sind. Eine klare und umfassende Kommunikation tber die Ziele und den Nutzen
der Evaluation kann das Interesse und die Bereitschaft der Eltern zur Teilnahme erhéhen.

¢ Erwartungen und Interessen: Die Haltung der Eltern kann auch davon abhéangen, welche
Erwartungen sie an den Pedibus haben und welche Interessen sie verfolgen. Eltern kdnnten
an einer Evaluation interessiert sein, wenn sie davon ausgehen, dass sie dadurch positive
Veranderungen und Verbesserungen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, die Mobilitat
ihrer Kinder oder andere relevante Aspekte erwarten konnen.

e Vertrauen und Transparenz: Das Vertrauen der Eltern in den Evaluationsprozess und die
Gewadbhrleistung von Transparenz kénnen ihre Bereitschaft zur Teilnahme beeinflussen. Es
ist wichtig, den Eltern zu vermitteln, dass ihre Meinungen und Erfahrungen ernst genommen
werden und dass die Evaluation unabhangig, objektiv und vertraulich ist.

o Aufwand und Belastung: Die Bereitschaft der Eltern zur Teilnahme kann auch von dem
wahrgenommenen Aufwand und der Belastung abhangen, die mit der Evaluation verbun-
den sind. Es ist wichtig sicherzustellen, dass die Teilnahme an der Evaluation fir die Eltern
so praktisch und bequem wie mdglich gestaltet wird, um ihre Motivation zur Teilnahme auf-
rechtzuerhalten.
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Es ist wichtig, die Bedenken, Erwartungen und Interessen der betroffenen Eltern zu beriick-
sichtigen und mit ihnen in einen Dialog zu treten. Eine offene und transparente Kommunikation
Uber die Evaluation, die Vorteile und die Bedeutung ihrer Teilnahme kann dazu beitragen, das
Interesse und die Bereitschaft der Eltern zur Teilnahme zu férdern.

Was wirde eine negative Evaluation bedeuten?

«Negative Evaluationserkenntnisse» bedeuten zunéchst einmal, dass die Ergebnisse und Wir-
kungen des Programms nicht den erwarteten oder gewiinschten Ergebnissen entsprechen —
solange die Qualitdt der Evaluation diese Ruckschliisse tatsachlich erlaubt. Dies kann ver-
schiedene Implikationen haben:

o Uberpriifung der Wirkungsziele: Eine negative Evaluation kénnte darauf hinweisen, dass
der Pedibus nicht die beabsichtigten Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, die kdrper-
liche Aktivitat der Kinder oder andere relevante Aspekte hat. Dies bedeutet, dass das Pro-
gramm maoglicherweise nicht die erwarteten Ziele erreicht. Es kann aber auch bedeuten,
dass die Ziele des Pedibus und deren Operationalisierung Uberprift und allenfalls ange-
passt werden missen.

¢ Anpassungsbedarf: Eine negative Evaluation kann auf Bereiche hinweisen, in denen das
Programm verbessert oder angepasst werden muss, um die gewiinschten Ergebnisse zu
erzielen. Es kann notwendig sein, das Programm zu tberdenken, die Implementierung zu
optimieren oder zusétzliche Massnahmen zu ergreifen, um die Wirksamkeit zu steigern.

e Rechenschaftspflicht und Transparenz: Eine negative Evaluation kann auch eine Notwen-
digkeit fur Rechenschaftspflicht und Transparenz aufzeigen. Es ist wichtig, die Ergebnisse
der Evaluation offen und ehrlich zu kommunizieren und die Verantwortlichen des Pro-
gramms zur Rechenschaft zu ziehen. Dies ermdglicht es, aus den Erkenntnissen zu lernen,
Veranderungen vorzunehmen und die Qualitat des Programms zu verbessern.

e Ressourcen- und Kosteniiberlegungen: Eine negative Evaluation kann auch Auswirkungen
auf die Rechenschaftslegung sowie Allokation von Ressourcen haben. Es gabe ein negati-
ves Signal fir die Finanzierung von Seiten der Geldgeber (beteiligte Kantone und Gemein-
den) und die Fortsetzung der Werbe- und Begleitkampagne. Umgekehrt geht die Projekt-
leitung davon aus, dass der Gewinn flr die Verkehrssicherheit und weitere Vorteile (wie
Zeitersparnis, Geselligkeit usw.) fiir die Eltern und ihre Kinder, die am Pedibus teilnehmen,
offensichtlich sind, weshalb sich dies voraussichtlich nicht sehr stark auf die Einrichtung
einer Pedibus-Linie auswirken wiirde.

Es ist wichtig zu betonen, dass eine negative Evaluation nicht zwangslaufig das Scheitern des
Pedibus bedeutet. Es handelt sich vielmehr um eine Gelegenheit, aus den Erkenntnissen zu
lernen, das Programm zu verbessern und auf eine bessere Umsetzung und Wirkung hinzuwir-
ken. Evaluationsergebnisse bieten die Moglichkeit, Starken und Schwachen zu identifizieren,
Best Practices zu ermitteln und das Programm entsprechend anzupassen, um die gewtiinsch-
ten Ziele und Ergebnisse zu erreichen.
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Ist die Evaluation politisch machbar?

Erfahrungsgemass kann davon ausgegangen werden, dass eine Pedibus-Evaluation in der
Schweiz politisch machbar ist. Es ist ratsam, mit den relevanten Stakeholdern und politischen
Entscheidungstragern, Verwaltungen und Interessengruppen in ihrer spezifischen Region
transparent Uber die Evaluation und die Verwendung der Evaluationserkenntnisse zu kommu-
nizieren. Dies tragt zur Offenheit und Unterstiitzung gegentber einer Evaluation und deren
Ergebnisse bei.

Die Unterstiitzung und das Engagement der Projektverantwortlichen vom VCS, weiterer Sta-
keholder und politischen Entscheidungstréager auf lokaler, regionaler oder nationaler Ebene
kénnen einen grossen Einfluss auf die politische Machbarkeit einer Evaluation haben. Es ist
wichtig, dass diese Personengruppen das Potenzial und den Wert einer Evaluation erkennen
und unterstutzen. Der VCS unterstitzte bereits die Machbarkeitsstudie und die Beteiligten
zeigten sich offen gegeniiber den Uberlegungen zu einer Evaluation.

Fazit: Einschatzung der Evaluierbarkeit und Empfehlungen

Zur Ubergeordneten Beurteilung der Machbarkeit einer Pedibus-Evaluation orientieren wir uns
an den vier Ubergeordneten Merkmalen der Qualitat einer Evaluation der SEVAL: Nutzlichkeit,
Durchfuhrbarkeit, Korrektheit und Genauigkeit (vgl. SEVAL, Definitionen und Konzepte und
Anhang C) sowie zusétzlich die Angemessenheit fir die Betroffenen.

Auf Basis der dargestellten Machbarkeitsanalyse, unter Einbezug der Einschatzung der be-
fragten Fachpersonen und unter Bertcksichtigung der Qualititsmerkmale einer Evaluation
kommen wir zum Schluss, dass der Aufwand und Nutzen einer Wirkungsevaluation zum Ver-
kehrsverhalten der Kinder, bei dem ein Kontrollgruppendesign umgesetzt werden musste, in
einem Missverhaltnis stehen. Wir erachten diesen Evaluationsansatz und diese Evaluations-
fragestellung methodisch, organisatorisch und wirtschaftlich als nicht zweckméssig mach-
bar. Fir die Evaluation des Verkehrsverhaltens von Kindern bestehen zu grosse, vielféltige
Hindernisse und die erwartbare Aussagekraft hinsichtlich der zugrundeliegenden Kausalitat ist
Zu gering.

Pedibus sollte als Sensibilisierungskampagne und nicht als Intervention auf Verhaltens-
ebene verstanden und entsprechend evaluiert werden (vgl. Friemel, Ruggle und Bonfadelli
(2013)). Eine Verhaltensanderung ist bei (grossen) Kampagnen schwierig zu erfassen. Zudem
ist bei Kindern schwer trennbar zwischen Wissen und Verhalten. Eine Evaluation des Ver-
kehrsverhaltens in Zusammenhang mit dem Pedibus ist deshalb keine sinnvolle Méglichkeit
fur eine Pedibus-Evaluation, also nicht machbar bzw. nicht empfehlenswert in Anbetracht der
Diskrepanz des Aufwands und Nutzens und mit Hinblick auf die Wirkungslogik des Pedibus.

Deshalb sollte stattdessen die Bekanntheit (Sichtbarkeit) des Pedibus und das Verstand-
nis der Botschaften des Pedibus uberprift werden. Machbar ist auch die Evaluation der
Effekte des Pedibus auf die korperliche Aktivitat der teilnehmenden Kinder und die Anzahl
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Elterntaxis. In Ergéanzung sollte an Stelle der Uberprifung der Wirkungen des Pedibus auf
Verhaltensebene in Bezug auf die Verkehrssicherheit

o die Qualitat der Implementierung des Pedibus Uberpruft werden, dazu gehort z.B. die
Qualitat der Anleitung durch die Pedibus-Leitenden,

¢ die Reichweite (Zielgruppenerreichung) sowie

o der Bedarf fur Pedibuslinien aufgrund der Nachfrage und aufgrund unsicherer Schulweginf-
rastruktur erhoben werden.

Sollen Wirkungen auf individueller Ebene und in Bezug auf die Sicherheit auf dem Schulweg
tiberpriift werden, ergeben sich in Ubereinstimmung mit den befragten Fachpersonen folgende
Fragestellungen fiir eine Pedibus-Evaluation:

e Gehen Kinder nach Einrichtung eines Pedibus vermehrt zu Fuss zur Schule, obwohl sie
vorher aufgrund des Schulwegs nicht fahig dazu gewesen waren? Reduziert der Pedibus
die Anzahl Elterntaxis?

e Wird durch Pedibus die aktive Mobilitat gefordert?

e Hat sich durch den Pedibus die (wahrgenommene) Sicherheit im Schulumfeld durch weni-
ger Autos erhoht?

Auf der Ebene der Umsetzung und der Outputs ergeben sich folgende Fragen zur Einschéat-
zung der Qualitét der Implementation:

e Werden die Outputziele des Pedibus erreicht?
¢ Ist die Qualitéat der Umsetzung des Pedibus den Wirkungszielen angemessen?
¢ Wie zufrieden sind die Zielgruppen mit dem Pedibus?

o Wie viele Kinder werden wie oft erreicht und wie lassen sie sich charakterisieren? Werden
Kinder erreicht, die ansonsten nicht zu Fuss gehen wirden?

e Was sind Erfolgsfaktoren und Herausforderungen der Umsetzung des Pedibus?
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Anhang A: Wirkungsmodell (Entwurf des VCS)

Input

(Avec quels moyens?)

Mise en oeuvre/Mesures
(Par quel biais?)

Output

(Avec quelles prestations?)

Outcome Multiplicateurs
(Avec quels effets sur les multiplicateurs?)

QOutcome Patient-e-s
((Avec quels effets sur les groupes ciblees?)

Impact
{Avec quelle contribution?

Financement
(FSR, PSCH, BPA,
ATE, Cantons,
communes,
organismes prives)

Ressources

320% répartis entre 6
personnes

Organisation:

ATE - bureau romand
gere le projet avec

6 coordinations
cantonales (FR, VD, VS,
JU, Tl, GE) qui mettent
en oeuvre la campagne
au niveau local avec un
groupe de pilotage

Réunion du réseau des
coordinations 5x an
(définition du théme de
I'année, échanges de
pratiques)

Echanges
hebdomadaires avec
|lcoordination
supracantonale

Les groupes de pilotage
cantonaux sont
composés de
représentants des
cantons (santé, mobilité-
territoire, inst. Publique),
communes, partenaires
(mobilité douce, santé,
environnement, enfance)

Processus:

Campagne de
communication nationale
(campagne d'affichage,
flyers, site internet,
conception et distribution
de matériel de sécurité)
Organisations d'actions
au niveau local

(processus a la fois
bottom up et top down).

Synergies avec d'autres
projets (mini move, label
communes en santé,

Prestations pour parents ef APE

1. Matériel de sécurité gratuit (gilet,
parapluie, etc), matériel pour la mise en
ceuvre (charte, horaire, flyer, etc)

2. Soutien: conseil par téléphone, par mail,
café parent

3. Assurance juridique gratuite (BPA)

4. Communication: newsletter 6x an, site
internet regroupant les lignes,
événements, matériel

Prestations pour écoles et créches/lUAPE

1. Matériel pédagogique sur le Pedibus, la
mobilité douce et la sécurité sur le
chemin de I'école

2. Matériel pour la Journée a pied a I'école
(JIAP)

3.  Communication: flyers et affiches,
présentations lors de soirées de parents

Prestations pour communes

1. Communication: rapport d'activité,
articles Journal communal,

2. Activités pour les familles (course au
trésor)

3. Mise a disposition de panneaux Pedibus

4. Pedibus = mesure du label communes en
santé

Paranm (1850)
Connaissent le Pedibus et ses avantages

- Utilisent les aides a la mise en ceuvre

- Utilisent le matériel de sécurité

- Créent des lignes Pedibus (trouvent
d'autres parents, définissent un parcours
et les horaires)

- Diminuent le trafic autour de I'école (en
venant a pied)

- Bénéficie de I'entraide de la ligne

- S'informent via newsletter et site
(existence de ligne, matériel, activités)

- Participent a des actions de mobilité
douce comme la JIAP/Walk to school

- Sont favorables a la mobilité douce

Ecoles

— Les écoles sont sensibilisées a la
mobilité douce

— Les écoles favorisent le parcours a pied

— Les écoles participent & des actions
ponctuelles comme la JIAP

Sous projet «seniors»

1. Communication: flyer, page internet,
vidéo promotionnelle, ateliers

2. Présentations aux lignes, aux communes

Communes

— Les communes promeuvent le Pedibus

— Les communes participent au label
communes en santé

— Les communes mandatent des plans de
mobilité scolaire a ' ATE (analyse et
recommandations)

— Les communes proposent le Pedibus aux
seniors

Enfants de 4 a 8 ans (3500)

Structure
350 ligne Pedibus actives — moins de trafic
routier autour de I'école

Connaissances
Les enfants connaissent les régles de
sécurité des piétons

Comportement

- Les enfants utilisent le matériel de
sécurité

- Les enfants appliguent les régles de
sécurité

- Les enfants augmentent leur activité
physique (env. 6 km par semaine, soit
env. 30 minutes par jour, équivalent a
la moitié de la recommandation de
'OMS)

- Les enfants deviennent autonomes

- Les enfants expérimentent les
avantages de la mobilité douce via le
Pedibus et/ou la JIAP/Walk to school)

Attifude

- Les enfants savent choisir un chemin
sOr et réagir en cas de danger

- Les enfant sont favorable a la mobilité
douce

Seniors

— Les seniors améliorent leur activité
physique

— Les seniors se sentent utiles et moins
seuls

— Les seniors échangent avec des enfants

Culture

— La culture de I'entraide et de la solidarité est renforcée au niveau des quartiers dans
lesquels évoluent les lignes (partage de la conduite des lignes, entraide pour les devoirs,

échanges verbaux lors du parcours, etc.)

Amélioration de la sécurité
sur le chemin de I'école.

Promotion et amélioration
de la santé physique et
psychique des enfants de 4
a 8 ans par la marche a pied
sur le chemin de I'école.

Promotion de la mobilité
douce

Levier pour une amélioration
de I'aménagement autour de
'école.

Contribution a I'amélioration
de la vie sociale etdes
échanges dans le quartier

Amélioration de la santé par
la diminution du bruit et de
la pollution de I'air dd au
trafic aux alentours de
I'école
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Anhang B: Weiterfihrende Grundlagen zum Pedibus

a) Teufelskreis aus Elterntaxi und Schulweg

Abbildung 4:

Der Teufelskreis aus Chauffeur und Schulweg (rot) und wie er unterbrochen

werden kann (grin). Quelle: (Hayes, Wang, und Nikitas 2022)
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b) Einschatzung der befragten Fachpersonen zum Pedibus

Verkehrsverhalten von Kindern

Das Verkehrsverhalten zu Fuss ist bei Kindern bis zum Alter von ca. 8 Jahren noch wenig
stabil.1” Erst zwischen 8 und 14 Jahren entwickeln sich die erforderlichen Fertigkeiten (Lim-
bourg 2010). Die Fahigkeit von 4-8-jahrigen Kindern, den Schulweg sicher selbststéandig zu-
rickzulegen, kann von verschiedenen Faktoren abhangen, einschliesslich der individuellen
Entwicklung des Kindes, der Verkehrssituation und der Unterstiitzung durch die Eltern oder
andere Erwachsene. «Kinder verhalten sich anders als Erwachsene. Diese Verhaltensweisen
sind entwicklungsbedingt und betreffen Aspekte wie Wahrnehmung, Informationsverarbeitung,
Spielmotive und Korpergrésse.»18

In der Regel sind Kinder in diesem Alter noch nicht in der Lage, den Schulweg komplett alleine
zu bewadltigen. Sie bendtigen in der Regel die Aufsicht und Begleitung durch Erwachsene, um
sicher Uber Strassen zu gehen und Verkehrsregeln zu beachten. Dies liegt daran, dass Kinder
in diesem Alter noch nicht tiber die erforderlichen entwicklungspsychologischen Grundlagen in
den Bereichen der Sensorik, Motorik sowie der kognitiven Fahigkeiten, das Verstandnis von
Verkehrssituationen und die nétige Erfahrung im Umgang mit dem Strassenverkehr verfiigen.®

Es ist wichtig, dass Eltern und Erziehungsberechtigte die Verkehrssicherheit ihrer Kinder im
Blick haben und ihnen die notwendige Unterstitzung und Anleitung bieten. Dies kann bei-
spielsweise bedeuten, dass sie den Schulweg gemeinsam mit dem Kind mehrmals tben, Ver-
kehrssicherheitsregeln vermitteln und sichergehen, dass das Kind Giber angemessene Féhig-
keiten und Verhaltensweisen im Strassenverkehr verfigt. Das kann Uber den Pedibus erfol-
gen. Bzw. dieser bietet hier eine sichere Alternative.

Letztendlich ist die Einschatzung der Fahigkeit eines Kindes, den Schulweg selbststandig zu-
rickzulegen, individuell zu treffen und sollte auf einer realistischen Bewertung der Verkehrssi-
tuation und der Fahigkeiten des Kindes basieren. All dies kann nicht im Auto erlernt werden.
Elterntaxis mit dem Ziel einen sicheren Schulweg sicher zu stellen, sind deshalb keine Alter-
native.

7 Das Verhalten mit dem Velo ist sogar so defizitar, dass eine Teilnahme am Strassenverkehr noch nicht zu emp-
fehlen ist.

18 vgl. https://www.sichergsund.ch/fileadmin/kundendaten/Hefte/Schulweg/01 Themenheft/2020 Schulweg_on-
line.pdf

19 Vgl. BFU-Sicherheitsdossier 16 unter https://www.bfu.ch/media/se0fst44/sicherheitsdossier-16.pdf
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Anhang C: Beurteilungskriterien fir die Machbarkeitsstudie

Kriterien fir die Beurteilung der Machbarkeit und fur die Planung der Evaluation

Es gibt vier wichtige Fragen, die wahrend des gesamten Evaluierungsprozesses zu beriick-

sichtigen sind. Diese vier Fragen fassen die ibergeordneten Merkmale der Qualitat einer Eva-

luation der SEVAL zusammen, erganzt um die Angemessenheit. Diese Kriterien sollten zu-

gleich fur die Ausarbeitung eines Evaluationskonzepts bertcksichtigt werden.

Ist die Evaluation nutzlich? Umfang und Art der gesammelten Informationen sollten dem
Bedarf derjenigen entsprechen, die die Ergebnisse der Evaluation nutzen wollen. Ist dies
nicht der Fall, besteht keine Notwendigkeit, die Daten zu erheben.

Ist die Evaluation durchfiihrbar? Die Evaluation sollte mdglich und realistisch sein. Die
Informationen mussen innerhalb des erforderlichen Zeitrahmens gesammelt werden kon-
nen und die Kosten missen in einem angemessenen Rahmen liegen.

Ist die Evaluation genau/korrekt/akkurat? Die Ergebnisse der Bewertung sollten korrekt
sein. Wenn beispielsweise bei einer Beobachtung der Pedibus Kinder nur einzelne Stras-
sen und Wege zur Schule beobachtet werden, andere jedoch nicht, sind die Ergebnisse
unvollstandig und spiegeln nicht die tatsachliche Aktivitat der Kinder auf dem Schulweg
wider.

Ist die Evaluation angemessen und fair? Bei der Evaluation missen die Rechte der am
Programm beteiligten Personen beachtet werden. So sollte beispielsweise niemand her-
ausgegriffen werden oder sich unwohl fihlen, weil er auf eine Frage antwortet.
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