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Vorwort

Eine der grundlegenden gesellschaftli-
chen Fragen der heutigen Zeit ist, wie im
BewulBtsein der Menschen die Vorausset-
zungen fir ein ,6kologisches Verkehrs-
verhalten“ geschaffen werden kénnen,
das sich dadurch auszeichnet, daR es
nicht die personliche Freiheit als wichtig-
stes und oberstes Ziel ansieht, sondern
vielmehr dessen Umwelt- und Sozialver-
traglichkeit.

Die Umwelt- und Sozialunvertraglichkeit
einer massenhaften Autonutzung mani-
festiert sich in Form von Umweltbelastun-
gen und dem Verbrauch von Ressourcen.
Es ist langst bekannt, daR der Autover-
kehr Larm und Luftverschmutzung verur-
sacht, daR er Energie und Flachen ver-
braucht, daB er andere Nutzungen ver-
dréngt und Lebensraume beschneidet.

Ein groRer Teil umweltschddigenden Ver-
haltens kann auf die Wirkung ,sozialer
Fallen“ zurtickgeflihrt werden; d. h. Situa-
tionen, in denen das Verhalten einer Per-
son von unmittelbarem Vorteil fir sie ist,
wédhrend die negativen Konsequenzen
dieses Verhaltens andere Personen oder
die Gesellschaft insgesamt zu tragen ha-
ben: Die Vorteile werden ,individualisiert”,
die Nachteile ,sozialisiert".

Die Vorteile des Autofahrens erlebt der
Autofahrende unmittelbar, die gesell-
schaftlichen und sozialen Folgekosten
haben meistens eine langere Zeitper-
spektive. Der zeitliche Abstand kann bei
einzelnen Effekten so groR sein, dal es
schwierig ist, Uberhaupt Zusammenhéange
nachzuweisen. Beispielsweise treten die
Folgen des Wohnens an verlarm-
ten StraBen erst langfristig in Erschei-
nung; die Hérleistungen verschlechtern

sich nicht sofort, sondern erst nach eini-
gen Jahren.

Die ,Individualisierung der Vorteile* hat
zur Folge, daR Verhaltensweisen und -
gewohnheiten aulerordentlich resistent
gegenuber Veradnderungsversuchen sind.
Effektiver miRte es deshalb sein, bereits
im Kindes- und Jugendalter Einstellungen
und Uberzeugungen aufzubauen, die
umwelt- und sozialvertrégliches Verkehrs-
verhalten férdern, als schon lange beste-
hende und verfestigte Haltungen, die im
allgemeinen als vorteilhaft erlebt werden,
zu verandern.

Die folgenden Aufsatze greifen diesen

Ansatz auf. Im ersten Beitrag erfolgt zu-

nachst eine kurze Situationsanalyse. Die

Folgen der Motorisierung werden anhand

von drei Stichworten aufgezeigt:

- mangelnde Kinderverkehrssicherheit

— Einschrdnkung des Lebensraums von
Kindern

- ,Verkehrssozialisation oder das Hin-
einwachsen in die motorisierte Gesell-
schaft.

Der letztgenannte Punkt ist Ausgangs-
punkt fur Uberlegungen zur ékologischen
Verkehrserziehung in Schulen. Wie
kénnten solche neuen Ansatze der Ver-
kehrspadagogik aussehen?

Klaus-Dieter Eubel pladiert fur eine
Trendwende der schulischen Verkehrser-
ziehung. Statt der fast ausschlieBenden
Betonung des Sicherheitsaspekts, wie sie
derzeit noch ublich ist, befurwortet er eine
umweltorientierte Verkehrserziehung, die
von den Mobilitatsbedirfnissen der Kinder
ausgeht. Eine solche Neuorientierung
befindet sich in vélliger Ubereinstimmung
mit der neuen Empfehlung der Kultusmi-
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nisterkonferenz der Lander zur Ver-
kehrserziehung von 1994. Ansétze zur
Verwirklichung eines solchen Konzepts
existieren bereits.

Ist bei Kindern und Jugendlichen nicht
langst unter Umsténden bereits eine kriti-
sche Einstellung zum Autoverkehr vor-
handen und zwar nicht zuletzt auch in-
folge der alltaglichen Erfahrungen im
StraBenverkehr als nicht - motorisierte
Person? Im dritten Beitrag beschreibt Ju-
lia Quehl eine Studie, in der die Rezeption
eines Kinderbuchs, das sich kritisch mit
den Folgen des Autoverkehrs befal3t, un-
tersucht wurde. Wie wirkt ein Buch wie
,Familie Maus fahrt Auto?“ auf 4. Klass-
ler? Ware es ein geeignetes Medium flr
eine Okologische Verkehrserziehung im
Grundschulalter? Die Studie wurde durch
das Institut fur Verkehrspadagogik in Ber-
lin, Professor Bongard, erméglicht und
geférdert. DaR die Evaluationsstudie nicht
nur auf Darmstadt beschrankt blieb, son-
dern auch eine ostdeutsche Stadt einbe-
zogen werden konnte, ist der tatkraftigen
Unterstitzung der Schulrdtin im Schulamt

Dresden zu verdanken. Ebenso war das
Staatliche Schulamt in Darmstadt bei der
Durchfluihrung der Studie behilflich. Allen
Beteiligten sei daflir gedankt.

Im vierten Beitrag liefert Klaus-Peter
Kalwitzki eine kommentierte Zusammen-
stellung vorliegender Medien zur 6kologi-
schen Verkehrserziehung. Kinder und
Jugendliche sollen so aufwachsen kén-
nen, daB sie das ZufuRgehen, das Rad-
fahren und die Nutzung o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel als angenehme Formen der
Fortbewegung erleben und daR sie zu-
gleich in die Lage versetzt werden, die
vielféltigen negativen Folgen der massen-
haften Autonutzung zu erkennen. Eine
Verortung solcher neuer Formen der Ver-
kehrserziehung, in der Schule - hier als
Okologische Verkehrserziehung bezeich-
net - ist anzustreben, weil die Schule der
Ort ist, an dem alle Kinder, sobald sie
schulpflichtig sind, erreicht werden.
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1 Problemstellung

Warum mussen die Verkehrsinteressen
von Kindern und Jugendlichen besonders
herausgestellt werden? Ein Grund ist:
Kinder und Jugendliche gehéren zu der
Gruppe der nicht-motorisierten Personen.
Damit gehéren sie zur Gruppe derjenigen,
deren Fortbewegungsinteressen in der
Planung weniger bertcksichtigt werden.
Es werden ihnen weniger Fldchen zuge-
standen und dies nicht nur, weil sie keine
raumgreifende Hulle um sich haben, son-
dern:

,Die Geschichte der StralRenverkehrsord-
nung ist ... eine Geschichte der Flachen-
verteilung; die FuRgénger wurden zu-
nehmend an die Hauswand gedruckt.
Selbst die letzte Schutzflache fur FuB-
génger, der Gehweg, wird ihnen mittler-
weile von abgestellten Fahrzeugen
streitig gemacht ... Gehwege werden zur
Dispositionsflache fiur Radwege, legal
oder illegal parkende Kraftfahrzeuge und
abgestellte Fahrrader ..“ (SRL/FUSS
e. V., 1995, S. 3).

Kinder und Jugendliche bewegen sich
Uberwiegend als FulRgénger und Radfah-
rer fort. Jede der beiden Gruppen ist von
der knappen Flédchenzuweisung betroffen.
Erschwerend kommt hinzu, daR durch
Verknappung der verfugbaren Verkehrs-
flachen zu Ful® gehende und radfahrende
Personen in Konkurrenz treten.

Ein grundlegendes Problem ist, daR sich
in den letzten Jahrzehnten die politischen
Gewichte in der Weise verschoben ha-
ben, dal die Interessen von Kindern und
Jugendlichen an Gewicht verloren und
diejenigen der motorisierten Bevdlkerung
an Gewicht gewonnen haben.

Der Grund ist:

Der Pkw-Bestand hat Jahr fur Jahr konti-
nuierlich zugenommen; eine andere Ent-
wicklung ist bei den Kinderzahlen zu be-
obachten. Im Jahr 1994 gab es in
Deutschland Gber 40 Millionen Pkws, d. h.
im Durchschnitt hat etwa jede zweite Per-
son in Deutschland ein Auto, Kinder und
Alte eingeschlossen. Diese Entwicklung:
steigende Pkw-Zahlen und sinkende bis
stagnierende Kinderzahlen, spiegelt sich
auch auf kommunaler Ebene wider, wie
dazu vorliegende Zahlen aus Dresden
und Hamburg exemplarisch belegen
(siehe Abb. 2 und 3).

In Dresden hat die Zahl der Einwohnerin-
nen in den letzten Jahren zwar abge-
nommen, die Zahl der Pkw ist jedoch stei-
gend. In Hamburg ist der leichte Anstieg
der Zahl der 15jahrigen Ende der
80er/Anfang der 90er Jahre geringer als
das parallele Anwachsen des
Kfz-Bestands.
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Abb. 1: Entwicklung des PKW-Bestands und der Kinderzahlen ab 1970
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Abb. 2: Demographische und Motorisierungsentwicklung in Dresden
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Abb. 3: Entwicklung der Kinderzahlen (unter 15jahrige) und der Zahl der Kraftfahrzeuge in Hamburg von

1974 bis 1994
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Das Anwachsen der Pkw-Zahlen hat zu
einer Verschlechterung der Mobilitatsbe-
dingungen fur die Nicht-Motorisierten ge-
fahrt. Die Kinder sind damit die Verlierer
der hochmobilen Gesellschaft. Sie sind es
sowohl konkret als auch in politischer
Hinsicht; konkret, weil der Autoverkehr ihr
alltagliches Leben erschwert: Sie missen
sich einschrénken, damit sie nicht verun-
glicken; in politischer Hinsicht, weil die
sie vertretenden Erwachsenen die Min-
derheit sind. Es gibt heute in Deutschland
mehr wahlberechtigte Personen, die ein
Auto haben, als Personen, in deren
Haushalt ein Kind lebt - geschweige denn
zwei oder mehr Kinder. Je geringer der
Anteil der unter 15jahrigen in einer Ge-
sellschaft ist, umso schwieriger ist es,
deren Interessen politisch durchzusetzen.

Spitthdéver (1993) hat die Folgen der Mo-
torisierung auf den Lebensalltag von
Frauen anschaulich geschildert. In diesem

Zusammenhang hat sie ein Beispiel ange-
fuhrt, von dem in der Frankfurter Rund-
schau vom 16.11.86 berichtet wurde:

LAls ein Vertreter einer Umweltschutzor-
ganisation dem Bundesinnenministerium
Unterschriften fr ein Tempolimit auf Au-
tobahnen Uberreichen wollte, lehnte ein
Sprecher des Ministeriums die Entgegen-
nahme mit der Begriindung ab, man wolle
die Unterschriften nicht, da sie doch nur
‘von Hausfrauen, die ohnehin keinen Flih-
rerschein haben’, stammten” (S. 73).

Dieses Beispiel zeigt, dal diejenigen, die
sich gegen die Interessen der dominie-
renden Gruppe stellen (Frauen, Mdtter,
umweltbewulte Blrgerinnen und Burger)
nicht immer ernst genommen bzw. Uber-
haupt angehért werden. Fragen des Au-
toverkehrs sind ,Mannersache”. Frauen
wird in verkehrsrelevanten Fragen schlicht
die Kompetenz abgesprochen (vgl.
Spitthéver, 1993).
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In der Unfallstatistik werden nur die Unfal-
le und die Verunglickten gezéahlt, von
denen die Polizei Kenntnis erhalten hat.
Wie indessen aus einer Untersuchung in
Niedersachsen hervorgegangen  ist,
scheint das Dunkelfeld ganz betrachtlich
zu sein (vgl. Zippel, 1990), so daB die
ausgewiesenen Zahlen mit Sicherheit die
wirkliche Situation unterschéatzen.

In der Analyse der Verungllckten-Statistik
wird differenziet nach dem Alter, dem
Geschlecht, der Art der Verkehrsbeteili-
gung zum Zeitpunkt des Unfalls, der

Zur Verkehrssicherheit von Kindern

Schwere des Unfalls, dem Unfallzeitpunkt
und ob der Unfall innerorts oder au3erorts
passiert ist. Kombiniert man die Merkma-
le: Alter und Art der Verkehrsbeteiligung,
dann zeigt sich, daB die ZufuBgehenden,
also diejenigen, die sich als Verkehrsteil-
nehmer besonders umweltschonend und
sozialvertraglich verhalten, in zwei Le-
bensphasen besonders geféhrdet sind: in
der Phase der Kindheit und in der Phase
des Alters. Vor allem die 6- bis 10jéhrigen
sind, wenn sie zu FuB3 unterwegs sind,
einem relativ hohen Unfallrisiko ausge-
setzt.

Abb. 4: Im StraRenverkehr in Deutschland 1994 verungliickte FuBgédnger nach Altersgruppen bezogen

auf je 100 000 Einwohner
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Das Unfallrisiko beim Radfahren ist insge-
samt héher. Am héchsten ist es bei den
10- bis 14jahrigen.
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Abb. 5: Im StraBenverkehr in Deutschland verungliickte Radfahrer nach Altersgruppen bezogen auf je

100 000 Einwohner
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Der Vergleich mit den Vorjahren macht
die Stabilitat dieser Situation sichtbar. Die
Verteilungen sind nahezu auswechselbar.
Ein Uberdurchschnittlich hohes Unfallrisiko
erledigt sich offensichtlich nicht von
selbst.

In Deutschland verunglickten in den
letzten Jahren jahrlich tber 50 000 unter

15jahrige im StraBenverkehr, 1993 waren
es 51075, 1994 51635 gewesen. Das
entspricht jedesmal der GréRenordnung
einer Kleinstadt. Dabei ist das Unfallrisiko
je nach Alter und Art der Verkehrsbeteili-
gung unterschiedlich.

Abb. 6: Im StraRenverkehr in Deutschland 1994 verungliickte Kinder nach Altersgruppen und Art der

Verkehrsbeteiligung
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Wahrend die unter 6jahrigen noch starker
behiltet werden, so dal sie mit den Ge-
fahren des Autoverkehrs nicht eigenstén-
dig konfrontiert werden, sind die Grund-
schulkinder erheblich gefahrdeter. Die
Altersgruppe mit dem hdéchsten Risiko
sind jedoch die 10- bis 14jahrigen. Eine
Erkldrung ist die altersbedingte Ver-
kehrsmittelnutzung.

Ab etwa 10 Jahren wird das Fahrrad zum
wichtigen Verkehrsmittel. Das radfahren-
de Kind ist schneller als das zu Fu3 ge-
hende, und es hat einen gréBeren rdumli-
chen Aktionsradius. Mit dem Fahrrad kann
es leicht Uber das eigene Wohngebiet
hinausgelangen. Dabei kommt es ver-
mehrt mit Hauptverkehrsstraen in Berth-
rung. Das radfahrende Kind ist viel expo-

nierter als das jlingere, zu Ful® gehende,
dessen raumlicher Aktionsradius kleiner
ist und in dem HauptverkehrsstraBen
meistens die Grenzen seiner alltaglichen
Lebensumwelt bilden.

Kinder verunglicken zu verschiedenen
Tageszeiten nicht mit gleicher Haufigkeit.
Die Stunde zwischen 16 und 17 Uhr ist
besonders unfalltréchtig, wie die Analyse
der Unfallzeiten ergibt. Die zwei weiteren,
aber niedrigeren Gipfel der Verteilung
markieren die Tageszeiten, zu denen die
Schule beginnt oder endet. Fat man die-
se beiden Gipfel zusammen, dann ist er-
sichtlich, daR Schulwegeunfille einen
ganz erheblichen Anteil an der Gesamt-
heit aller Kinderverkehrsunfalle bilden.

Abb. 7: Im StraBenverkehr in Deutschland 1993 verungliickte 6- bis 14jahrige FuBganger und Radfahrer

nach Stunden des Tages
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Erwahnen mdchte ich hier noch eine
weitere Entwicklung, die fir das Aufwach-
sen von Kindern nicht ohne Bedeutung
ist. die Zunahme der Transporte von Kin-
dern im Auto, die sich in der Zunahme der
Unfélle, in denen Kinder als Mitfahrende
im Pkw beteiligt waren, niederschlagt.

In den letzten Jahren sind mehr Kinder
wahrend des Mitfahrens im Pkw verun-
glickt als wahrend des ZufuRgehens. Das
héhere Unfallrisiko wahrend des Mitfah-
rens im Pkw bringt zum Ausdruck, daR
Kinder offensichtlich viel transportiert
werden. Diejenigen, die nach wie vor zu
FuB gehen, sind entsprechend mehr ge-
fahrdet. Hinweise fur diese Interpretation
liefern Statistiken Uber die Unfélle turki-
scher Kinder. Sie sind weit Uberwiegend
zu Ful unterwegs und verungliicken als
FuBgéanger ca. doppelt so oft wie deut-
sche Kinder (vgl. Limbourg, 1996).

Durchschnittlich jedes vierte Kind wird bei
dem Verkehrsunfall schwer verletzt. Im
Vergleich dazu kommt es selten vor, daR
Kinder tédlich verunglicken. Tédlich ver-
laufende Unfélle sind statistisch gesehen
seltene Ereignisse; sie sind im allgemei-
nen weniger zuverldssig und aussage-
kraftig. Dennoch wird die Getdtetenrate
gern herangezogen - offensichtlich mit der
Absicht, das Bild einer Welt heraufzube-
schworen, die zunehmend sicherer wird.
Schon geringfigige Anderungen kommen
sich bei niedrigen Zahlen in den Ublichen
Vergleichen mit den Zahlen des Vorjahrs
entsprechend stattlich aus. Dazu ein kon-

kretes Beispiel: 1993 wurden 445 Kinder
im StralRenverkehr in Deutschland getétet,
1994 waren es 431, also 14 Kinder weni-
ger. Prozentual ausgedriickt betragt der
Ruckgang gegenuber dem Vorjahr 3,1 %.
Die GréRenordnung hat sich nicht verén-
dert. Die Prozentangabe suggeriert je-
doch, daR sich groRe Zahlen dahinter
verbergen; schlieBlich wird ja GUber ganz
Deutschland gezahit.

Die Zahl der Verunglickten ist ein erheb-
lich zuverlassigerer und validerer Indikator
der Kinderverkehrssicherheit, ebenso die
Zahl der schwer verunglickten Kinder.

Das Kapitel ,Unfalistatistiken* ab-
schlieBend noch ein Blick auf andere
Lander: Deutschland ist seit Jahren im
Hinblick auf die Kinderverkehrsunfallrate
fuhrend. Die relativierte Zahl der verun-
gluckten Kinder ist ein stabiles Maf3, um
Aussagen uber die Sicherheit von Kindern
im StraBenverkehr eines Landes zu ma-
chen. Die in Abb. 8 und 9 dargestellten
Rangreihen im Jahr 1993 und 1992 sind
sehr ahnlich: Deutschland hat in beiden
Jahren die Spitzenposition inne, GroRbri-
tannien und Belgien folgen entweder auf
dem zweiten oder dritten Platz, den vier-
ten Rangplatz nimmt Osterreich ein, da-
nach folgen Portugal und die Schweiz.
Dieser Vergleich zeigt unmiRversténdlich,
daf in Deutschland besondere Anstren-
gungen unternommen werden muRten,
um die Verkehrssicherheit von Kindern zu
erhéhen.

3 Reduzierung von Entwicklungschancen

Sicherheit ist von existentieller Bedeu-
tung, so dal im Verkehrsbereich die Si-
cherheit verstandlicherweise das Interes-
se auf sich zieht. Weitaus weniger im Be-
wuBtsein ist, dal die Rdume, die Kinder in

Form von Erfahrungs- und Handlungs-
rdumen brauchen, um sich zu physisch
und psychisch gesunden Menschen ent-
wickeln zu kénnen, durch den StralRen-
verkehr immer mehr beschnitten wurden.

15



Ohne nutzbare AuBenbereiche kénnen
Kinder nur schwer Eigenstandigkeit und
Eigeninitiative entwickeln. Viele Lerner-
fahrungen kénnen sie nicht machen,
wenn die Umwelt nicht mehr als ,Lernort

Abb. 8: Bei StraBenverkehrsunfillen 1993 verun
100 000 Einwohner dieser Altersgruppe

zur Verflgung steht. Sie steht umso we-
niger zur Verfugung, je mehr Flachen der
fieBende und der ruhende Verkehr in
Anspruch nimmt.

gliickte Kinder unter 15 Jahren in Lindern Europas je
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Abb.9: Bei StraRenverkehrsunfillen 1992 verungliickte Kinder unter 15 Jahren in Lindern
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Der StraBenverkehr spielt eine wesentli-
che Rolle bei der Begrenzung des kindli-
chen Lebensraums. Kinder sind umso
weniger drauBen anzutreffen, je ver-
kehrsbelasteter die StraRe ist, in der sie
wohnen, und je héher Eltern das Unfallri-
siko einschatzen (Engelbert, 1986).

Martha Muchow hat in den 30er Jahren
den Lebensraum des GroRstadt-Kindes
untersucht. Den Lebensraum unterteilte
sie in 2 Bereiche: den Spielraum und den
Streifraum. Als Spielraum bezeichnete sie
den alltdglich genutzten, gewohnten und
vertrauten Raum. Der Streifraum flhrt
dagegen ins Unbekannte hinein. Vor al-
lem dieser Streifraum ist durch den Auto-
verkehr infrage gestellt. Die vielfaltigen
Anregungen, die er bietet, entfallen, wenn
der Streifraum entféllt, dadurch wird die
aktive Auseinandersetzung des Kindes
mit seiner Umwelt reduziert.

Ich méchte an dieser Stelle noch einmal
darauf zurtickkommen, dal® Vorschulkin-
der im Vergleich zu alteren Kindern relativ
selten verunglicken - wenn Uberhaupt,
dann vor allem als Mitfahrende im Pkw.
Bei einer ausschlieBlichen Verwendung
von Unfallstatistiken als MaRstab von
Verkehrsunsicherheit ware das Fazit, daR
es mit der Verkehrssicherheit der unter
6jéhrigen gut bestellt ist. Dieses Fazit wa-
re jedoch reichlich voreilig, denn daR Vor-
schulkinder relativ selten verungliicken,
hat vor allem zwei Grinde: Erstens, Kin-
der in diesem Alter halten sich Uberwie-
gend im Umkreis der Wohnung auf. Sie
bleiben im vertrauten, relativ sicherem
Spielraum. Zweitens, jenseits dieses
Wohnungsnahbereiches liegende Zielorte
wie Kindergarten oder Spielplatz werden
meistens in Begleitung erwachsener Per-

sonen aufgesucht. Vorschulkinder sind
also weniger dem StraRBenverkehr als ei-
genstandig am Verkehr Teilnehmende
ausgesetzt. |hre ,Expositionsdauer ist
geringer.

Kinder im Vorschulalter werden - aus
verstdndlichen Grinden - stark behitet.
Ihre niedrige Unfallrate ist darauf zurtck-
zuflihren, dal Eltern - meistens die Mutter
- auf die wahrgenommene Gefahr, die
ihrem Kind droht, mit SchutzmaRnahmen
reagieren. Wenn Kinder nicht mehr drau-
Ren spielen, kénnen sie dort auch nicht
verungliicken.

Welche Auswirkungen hat die starke Be-
hitung auf Kinder im Vorschulalter? Es
wird auf nicht unbedingt erforderliche Ak-
tivitdten und Unternehmen verzichtet,
z. B. findet der Spielplatzbesuch nicht
statt, das Kind kann nicht zur Freundin,
dem Kind wird zu wenig Autonomie und
Eigenstandigkeit zugestanden, sein Akti-
onsradius kann sich mit zunehmendem
Alter nicht sukzessiv ausdehnen (Hart,
1979; Moore und Young, 1978). Den Kin-
dern mangelt es dadurch an Erfahrungen,
die sie machen wirden, sofern sie die
Gelegenheit hatten, sich selbstédndig und
aktiv mit immer neuen Bereichen der Um-
welt auseinanderzusetzen.

Die mangelnden Voraussetzungen fur die
Gewaéhrung von Selbstéandigkeit, das da-
durch bewirkte erzwungene zu hé&ufige
Zusammensein von Kind und Mutter und
die zeitliche Belastung von Mduttern, de-
nen in erster Linie die Begleitung von Kin-
dern obliegt, beeintrachtigen Mutter und
Kinder gleichermafen. Nicht nur die Kin-
der sind die Verlierer der hochmobilen
Gesellschaft, sondern auch die Mutter.
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4 Das Hineinwachsen in die motorisierte Gesellschaft

Kinder und Jugendliche wachsen nicht im
luftleeren Raum auf. Sie lernen, wahrend
sie heranwachsen, die Wirklichkeit ken-
nen. Kinder und Jugendliche erleben, dal
sich auf Gehwegen, die fir Gehende da
sind, die Autos breit machen. Sie erleben,
daB sie lange an Ampeln warten mussen,
bis grun kommt, das fir FuRgénger nur
kurze Zeit besteht, so daR bei der Uber-
querung ein rasches Tempo erforderlich
ist. Ihnen werden nicht selten lange War-
tezeiten zugemutet, als ob es auf ihre Zeit
nicht ankommt. Langes Wartenmissen
an Ampeln inmitten von Auspuffgasen
und Larm ist sicher kein positives Erleb-
nis, das dazu beitragt, das ZufuRgehen
als angenehme Art der Fortbewegung zu
empfinden.

Auch das Radfahren ist oftmals mit Bela-
stungen und Unsicherheitsgefiihlen ver-
bunden. Infolge der Konkurrenz zwischen
FuRgéngern und Radfahrern, die durch
Verknappung von Fldchen entstanden ist,
werden Radfahrende nicht nur bei Auto-
fahrern, sondern auch bei FuRgangern zu
einer unbeliebten Gruppe. Kinder und
Jugendliche lernen ganz nebenbei, daR
die Verkehrswelt auf die Autofahrenden
zugeschnitten ist und dal® Leute ohne
Auto ,die zweite Geige spielen“. Das Auto
symbolisiert Stdrke und Vorrang. Eine
wichtige Lernerfahrung ist dabei auch,
daR es sich empfiehlt, spater zur Gruppe
der Motorisierten zu gehéren. DalR diese
Uberlegungen nicht nur ,graue Theorie*
sind, zeigen die Ergebnisse einer in
Darmstadt durchgefiihrten Untersuchung
(Flade und Micheler, 1991).

Die befragten Schulkinder im Alter zwi-
schen 10 und 17 Jahren stellen sich ihre
zukilinftige Verkehrsmittelnutzung als er-
wachsene Person eher autoorientiert vor.
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Knapp die Halfte der Wege werden die
Schulerinnen und Schiler in ihrer Vorstel-
lung in Zukunft als erwachsene Person
mit dem Auto zurlcklegen. Die vorherr-
schende Einstellung ist: Mit dem Fahrrad
wird man nach wie vor und gleich oft fah-
ren, aber das ZufuRgehen und die Nut-
zung o6ffentlicher Verkehrsmittel wird man
stark einschréanken. Der vorgestellte Anteil
der Autonutzung im Erwachsenenalter
nimmt zwischen 10 und 17 Jahren konti-
nuierlich zu. Hier zeigt sich das nahtlose
Hineinwachsen in die motorisierte Gesell-
schaft.

Ein weiteres Ergebnis war, da} zwischen
der vorgestellten kunftigen und der ge-
genwartigen Verkehrsmittelnutzung ein
enger Zusammenhang besteht. Wer als
Kind héaufig zu Ful geht, oft mit dem
Fahrrad unterwegs ist oder &ffentliche
Verkehrsmittel nutzt, wird dies - jedenfalls
in der Vorstellung - auch kinftig tun. Das
AusmalR der vorgesteliten kinftigen Auto-
nutzung korreliert positiv mit der derzeiti-
gen OPNV-Nutzung, aber negativ mit der
derzeitigen Fahrradnutzung. Dieses Er-
gebnis besagt: Wer im Kindes- und Ju-
gendalter relativ viel mit dem Rad unter-
wegs ist, hat es mit dem Einstieg in der
Auto fahrenden Welt weniger eilig. Wer in
diesem Alter aber oft den OPNV benutzt
(z. B. die Schulerinnen und Schuler aus
den Landkreisen, die mit dem Bus zur
Schule kommen), hat groRes Interesse
daran, spéater auf das Auto Uberzuwech-
seln. Wie ausgeprégt dieser Zusammen-
hang jeweils ist, ist natlrlich ortsabhangig,
denn es hiangt vom OPNV-Angebot ab.
Ein enger Zusammenhang in der Form:
haufige OPNV-Nutzung im Kindesalter -
starke Autoorientierung, |48t auf eine
mangelnde Qualitdt des lokalen OPNV-
Angebots schlielen.



Eine Verkehrsplanung im Interesse von
Kindern darf sich, so zeigen diese Ergeb-
nisse, nicht auf punktuelle Lé6sungen und
nur auf gegenwértige Probleme be-
schrénken. Sie muR zukunftsorientiert
sein, d.h. sie muB das ZufuRgehen,
Radfahren und die OPNV-Nutzung im
Kindes- und Jugendalter zu einem ange-
nehmen Erlebnis machen, damit das Au-
tofahren seinen Glanz verliert. Solche
positiven Erlebnisse sind eher selten, statt
dessen gibt es relativ viele negative Er-
fahrungen. Wegen dieser abtraglichen
sinformellen“ Lernerfahrungen sind grund-
satzlichere Veranderungen in der Ver-
kehrsumwelt erforderlich als lediglich
MaRnahmen, um die Verkehrssicherheit
von Kindern zu erhéhen.

Neben den erforderlichen umfassenderen
Strategien sind andererseits auch speziel-
le MaBnahmen zur Erhéhung der Kinder-
verkehrssicherheit unverzichtbar, um ak-
tuelle MiBsténde zu beseitigen.

5 Punktuelle MaBRnahmen

Welche spezifischen MaBnahmen im
Rahmen einer kindgerechten Verkehr-
splanung erforderlich sind, 4Rt sich an
den typischen Problemen von Kindern im
Verkehr ablesen. Es sind vor allem (Flade
et al. 1988; 1989):

— Sichthindernisse durch parkende Autos

— Probleme beim Uberqueren von Stra-
RBen

— Verkehrswidriges Verhalten von Auto-
fahrern

— Vollgeparkte Gehwege

— Nicht ausreichende Schulwegever-
kehrssicherheit.

Schlechte Sichtverhiltnisse

Einer der wichtigsten Griinde, warum El-
tern bzw. Mutter ihr Vorschulkind auf sei-
nen Wegen begleiten, ist das wahrge-
nommene Unfallrisiko von Kindern in die-
sem Alter, deren Koérperhéhe nicht aus-
reicht, um weithin sichtbar zu sein, und
deren Augenhdéhe nicht ausreicht, um die
herankommenden Autos zu sehen, vor
allem wenn die Kreuzungen so vollge-
parkt sind, wie dies in innerstadtischen
Gebieten meistens der Fall ist. Von Eltern
angefertigte Skizzen bringen diese Pro-
blematik anschaulich zum Ausdruck
(Flade et al., 1988).

Zur Verbesserung der Sichtverhéltnisse
sind MaBRnahmen erforderlich, die das
Parken dort verhindern, wo die Bewe-
gungs- und Sichtméglichkeiten von Ful3-
géngern und Radfahrern eingeschrankt
sind. Das Halteverbot an FuRgénger-
Uberwegen (5 Meter vor Zebrastreifen)
und an Lichtsignalanlagen (10 Meter vor
Ampeln) miRte auf samtliche Fahrbahn-
Uberquerungshilfen ausgedehnt werden.
Eine weitere MaRnahme wére, aus den
Parkverboten an Kreuzungen und Ein-
mundungen Halteverbote zu machen,
deren Einhaltung CUberwacht werden
muRte.

Uberquerungsprobleme

In den meisten Stadten besteht ein erheb-
licher Mangel an Fahrbahn-
Uberquerungshilfen, vor allem in Haupt-
verkehrsstraen. Mehrere hundert Meter
liegen meistens dazwischen, obwohl be-
kannt ist, da® zufuBgehende Personen
besonders ,umwegeempfindlich® sind,
d. h. daB sie versuchen werden, ihre Ziele
auf moglichst kurzen Wegen zu erreichen.
Man bedenke auch, daR Kinder eine kir-
zere Schrittldnge haben.
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Abb. 10: Autos als Sichthindernisse im StraRenverkehr aus der Sicht von Eltern
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Die hier erforderliche MaRnahme ist, Que-
rungshilfen in Abstdnden von héchstens
100 bis 150 Metern zu schaffen. Uberque-
rungshilfen muRten bedarfsgerecht ein-
gerichtet werden, d. h. unter Berlcksichti-
gung der Uberquerungswiinsche der
FuRgénger. Langere Umwege werden
kaum akzeptiert.

Untersuchungen haben gezeigt, dal Que-
rungshilfen die Verkehrssicherheit gene-
rell positiv beeinflussen, wobei deren An-
zahl offensichtlich bedeutsamer ist als
deren Art (Zebrastreifen oder Ampel).
Viele Zebrastreifen in einer Stadt hei3t fur
Autofahrende, ofter aufpassen mussen.

Abb. 12: Ein neues Uberquerungskonzept

Wenn Zebrastreifen immer seltener wer-
den, so dal Autofahrer immer weniger
damit rechnen muissen, dann achten sie
auch weniger darauf. Zebrastreifen muB-
ten jedoch ein neues Gewand bekommen:
Sie sollten so gestaltet werden, daR sie
fur den Autofahrer als optische Bremse
wirken, d. h. sie sollten fir FuRganger
langs- und fur Autofahrer quer gestreift
sein - statt umgekehrt. Gulnstig ist die
Verbindung von Zebrastreifen und
,Gehweg-Nasen“, durch die die Sichtbar-
keit verbessert wird. Noch glinstiger wa-
ren Zebrastreifen in neuer Gestalt in Ver-
bindung mit Gehweg-Nasen und Aufpfla-
sterungen.
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Quelle: FuRgéangerschutzverein (Hrsg.), Verkehrte Kinder? Berlin 1991
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Abb. 13: Erhéhung der Verkehrssicherheit durch FuBgzngerinseln
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Abb. 14: Beschleunigung des Autoverkehrs durch Dreiecksinseln
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verschlechtern fiir Fuginger die \'erkehrssicherheit und
den Uberquerungs-Komfort.

Weg damit!

Quelle: FuRgangerschutzverein, Berlin (1991)
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Mittelinseln sind manchmal besser als
keine; bei breiten StralRen erleichtern sie
das Uberqueren, weil jeweils nur eine
Fahrtrichtung zu beachten ist.
Abzulehnen sind dagegen Dreieckinseln,
weil sie ausschlieBlich far  die
Jreibungslose” Abwicklung des Auto-
Verkehrs vorteilhaft sind, aber daflir umso
nachteiliger fur zu Fu gehende und rad-
fahrende Personen.

Verhalten von Autofahrern

In Elternbefragungen in Darmstadt wurde
oftmals das Verhalten der Autofahrer be-
klagt (Flade et al., 1988, 1989). Auch in
der bereits erwdhnten Schulkinderbefra-
gung kam zum Ausdruck, daR Kinder und
Jugendliche Autofahrer haufig als gefahr-
lich und rucksichtslos erleben. Besonders
problematisch geht es oft an Ampeln zu,
die nicht immer die beste Lésung sind,
denn sie vermitteln Kindern das Gefunhl
der Sicherheit. Aus diesem Grunde sind
Autofahrer, die das Rotlicht miRachten,
auch besonders irritierend und erschrek-
kend fur Kinder. Zu empfehlen ist, solche
Ampelanlagen mit automatischen Fotoap-
paraten auszustatten, die jeden Rotlicht-
fahrer fotographieren. Dieses geféhrliche
verkehrswidrige Verhalten sollte mit ho-
hen BuRgeldern belegt werden.

Gehwege

Wahrend die meisten Fahrbahnen und
Parkflachen Uberdimensioniert sind, sind
Gehwege oftmals noch nicht einmal
2 Meter breit. Die Verlegung des Radver-
kehrs von den Fahrbahnen auf die Geh-

6  Ubergreifende Strategien:

des Verkehrs

Die grundlegenden Probleme sind die
hohen Geschwindigkeiten des
Kfz-Verkehrs und das hohe Verkehrsauf-

wege hat den groRen Nachteil, daR der
Platz auf Gehwegen noch mehr beschnit-
ten wird, wahrend die meist relativ breiten
Fahrbahnen ungeschoren bleiben. Das
Ziel sollte in Zukunft sein, reine, minde-
stens 2,00 bis 2,50 m breite Gehwege zu
sichern. Solche Gehwege koénnten zu
einer Starkung der friher einmal vorhan-
denen Aufenthaltsfunktion der StraBe
beitragen. Das Parken auf den Gehwegen
&Rt sich wohl nur mit scharferen Ord-
nungsmalnahmen u. a. in Form héherer
GeldbuBen vermindern. Die Vorausset-
zungen dafur sind regelméaRige Kontrol-
len. Das Aufstellen von Pollern ist pro-
blematisch, weil der Irrtum nahegelegt
wird, da® Uberall, wo keine Poller sind,
das Parken auf Gehwegen erlaubt ist.
Eine ,Verpollerung" aller Gehwege ist
weder finanziell machbar noch aus asthe-
tischen Griinden anzustreben.

Schulwege

Schulwegeplédne sind zunéchst einmal ein
Mittel, um daraus konkrete MaRnahmen
abzuleiten und erforderliche Veranderun-
gen durchzufuhren. Es geht z. B. nicht an,
daR Eltern und Kindern erklart wird, daR
der kurzeste Weg nicht immer auch der
sicherste ist. Auch Kinder machen - ge-
nauso wie Erwachsene - nicht gern Um-
wege, so dal das Ziel sein muf, den kir-
zesten Weg eben zum sichersten Weg zu
machen. Schulwegeunfalle machen einen
erheblichen Teil der Kinderverkehrsunfalle
aus, deshalb stellt auch die Schulwegsi-
cherung einen wesentlichen Teil der er-
forderlichen Verkehrssicherheitsarbeit dar.

Verlangsamung und Vermeidung

kommen; 40 Millionen Pkw im Lande sind
keine Kleinigkeit; sie fallen ins Gewicht.
Grundsatzliche MaRnahmen sind:

23



— Verlangsamung des Verkehrs wenn die Fahrgeschwindigkeit abnimmt.

— Verkehrsvermeidung. Auch die Kollisionsgeschwindigkeit nimmt
Der Autoverkehr in Wohngebieten muR ab, was die Schwere des Unfalls vermin-
langsam sein. Sowohl der Reaktionsweg dert.

als auch der Bremsweg verklrzen sich,

Abb. 15: Anhalteweg bei Tempo 30 und Tempo 50

Reaktionsweg

Bremsweg

s = Abstand bei Konfliktbeginn
b = Bremsverzégerung

V, = Ausgangsgeschwindigkeit
Vi = Kollisionsgeschwindigkeit
(gew. 7,0 m/sec?) tq = Reaktlonszeit

Quelle: Pfafferott 1994
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Tempo 30 in Wohngebieten ist also
zweifellos ein richtiger Ansatz. Ein weite-
rer positiver Effekt wéare: Es wird Platz

Abb. 16: Flachenbedarf und Geschwindigkeit

60 km/h

gewonnen; je langsamer gefahren wird,
umso weniger Platz ist erforderlich.
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The faster lts movement, the more space It needs to swallow.

Quelle: Zuckermann, 1991, S. 5

Das Grundproblem ist jedoch das hohe
Verkehrsaufkommen. Inzwischen ist man
zu der Erkenntnis gelangt, daR eine
nachhaltige Stadtentwicklung nur mit we-
niger Autoverkehr funktionieren kann (vgl.
BfLR, 1996). Als Ansatze einer nachhalti-
gen Stadtentwicklung werden angesehen:
— Nutzungsmischung

— Verdichtung

— Attraktivierung der Wohngebiete.

Durch Nutzungsmischung soll eine Redu-
zierung der Wegelédngen zum Arbeitsplatz
erreicht werden, Verdichtung soll generell
dazu beitragen, Flachen einzusparen und
Wege zu verklirzen. Durch attraktivere
Gestaltung von Wohngebieten soll der
Wunsch, in die Ferne zu schweifen und
die Freizeit andernorts zu verbringen, ab-
geschwacht werden.
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Abb. 17:

Mobilitit infolge eines unattraktiven Wohnumfelds
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Als Ansatze der Verkehrsvermeidung

werden vorrangig siedlungsstrukturelle

Konzepte angesehen. ,Eine bessere Zu-

ordnung der Lebensbereiche soll kirzere

Wege ermdglichen und damit zu geringe-

ren Entfernungen flhren. Die Stichworte

sind Nutzungsmischung und hd&here

Dichte im kommunalen Bereich* (BfLR,

1995). Ein Modellprojekt, das im Rahmen

des Experimentellen Wohnungs- und

Stadtebaus im Themenfeld ,Stadtebau

und Verkehr* in Stuttgart durchgeflihrt

wurde, erbrachte einige Aufschliisse. Die
wichtigsten Ergebnisse waren:

— Es besteht ein Zusammenhang zwi-
schen dem Grad der Mischung von
Wohnen und Arbeiten und dem Ver-
kehrsaufwand je Arbeitsverhéltnis. Ei-
ne ausgewogene Mischung von Woh-
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nen und Arbeiten auf Gemeinde- bzw.
Stadtteilebene kann den Verkehrsauf-
wand reduzieren.

Eine kompakte Stadtstruktur reduziert
die Distanzen innerhalb der Stadt.

Ein eigener Garten macht die Freizeit
zu Hause attraktiver.

In Gebieten mit einer guten Einzelhan-
delsausstattung ist der Verkehrsauf-
wand fur Einkdufe relativ gering.

,Die Eigenschaften einer verkehrsspar-
samen Siedlungsstruktur sind also aus-
gewogene Mischung (ca. ein Arbeits-
platz/Erwerbstétigem, Einzelhandel fir
den Gebietsbedarf, aber nicht Arbeits-
platz- oder Einzelhandelstberschuf} wie in
der Innenstadt), vertragliche Dichte sowie
hohe Wohn- und Freiraumqualitat‘ (BfLR,
1995, S. X).



7 Ausblick

Der starke Autoverkehr fuhrt wegen sei-
ner mangelnden Umwelt- und Sozialver-
traglichkeit zu gravierenden sozialen und
okologischen Problemen, die mit den
zweifellos erforderlichen punktuellen An-
satzen einer kindgerechten Verkehrspla-
nung nicht grundsétzlich behoben werden
kénnen. Bendtigt werden Ansédtze in
Richtung auf Verkehrsvermeidung.
Verkehrsvermeidung ist eine Verkehr-
splanung im Interesse vieler Menschen,
darunter insbesondere von Kindern. Sie
ist im Einklang mit den Zielvorstellungen:
— die Rdume, in denen sich Kinder auf-
halten, mussen verkehrssicher sein.
Kinder darfen nicht physisch geféhrdet
werden;

— die Spiel- und Streifrdaume, die Kinder
als Erfahrungs- und Handlungsrdume
bendtigen, um sich bestmdglich ent-
wickeln zu kénnen, durfen durch den
StralRenverkehr nicht beschnitten wer-
den;

— Kinder und Jugendliche mussen die
Méglichkeit haben, wahrend des Hin-
einwachsens in die Gesellschaft die
Haltung zu einem umwelt- und sozial-
bewuRten Verkehrsverhalten zu ent-
wickeln.

Eine Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

im Interesse von Kindern muf sich an den

Zielen orientieren, dal die Lebensrdume

von Kindern nicht durch den StraRenver-

kehr beschnitten werden durfen und daR
es Kindern nicht erschwert werden darf,
zu umwelt- und sozialbewulten Verkehrs-
teiinehmern zu werden, die sich im Er-
wachsenenalter nicht sofort ein Auto zu-
legen oder die es nur sparsam, z. B. in

Form des ,car sharing®, gemeinsam mit

anderen nutzen.

Verkehrsplanungen sollten generell auf

Kinderfreundlichkeit hin gepruft werden

(Merk, 1995). Ein Ausgangspunkt kdnnte

hier die vom Kinderbeauftragten des Lan-

des NRW erstellte Checkliste sein

(Eichholz, 1993).

Tabelle 1:

Leitfragen zur Kinderfreundlichkeitsprifung

1. Kinder als eigene Rechtstrager

Werden die Belange von Kindern iberhaupt gesehen?

2. Sicherheit und Gesundheit

Gewdéhrleisten die du3eren Lebensbedingungen Sicherheit und Gesundheit?

3. Gebrauchsfahigkeit

Ist das Wohnumfeld durchgehend gebrauchsféhig fir Kinder?

4. Veranderbarkeit

Kénnen Kinder ihre Lebenswelt mitgestalten?

5. Erlebnisbezug

Kénnen Kinder in ausreichendem MaRe direkte, unvermittelte Erfahrungen machen?

6. Partizipation

Kénnen Kinder mitsprechen? Werden sie gefragt?

7. Benennung von Widerstanden

Werden die Hemmnisse aufgezeigt und benannt, die einer kinderfreundlichen

Planung im Wege stehen?

Quelle: Eichholz, 1993
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Parallel zum Einsatz des Verfahrens der
Kinderfreundlichkeitsprifung muRten
neue Konzepte der Verkehrserziehung in
Schulen - auch in den Sekundarstufen -
Eingang finden (vgl. Spitta, 1995; Flade,
Kalwitzki und Limbourg, 1996). Die
.OKologische Verkehrserziehung* dient
dem Ziel, Kindern und Jugendlichen in
verstarktem MaRe die Mdglichkeit zu ver-
schaffen, eine stabile Haltung zu einem
umwelt- und sozialbewuf3ten Verkehrs-
verhalten aufzubauen.
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1 Kinder und Verkehr

~Wir leben nicht, wie der Titel des im Jahr 1900 erschienenen Buchs von Ellen Key pro-
gnostizierte, im ‘Jahrhundert des Kindes’, es wurde das Jahrhundert des Autos daraus - mit
der Konsequenz, daB Kinder immer wieder buchstédblich unter die Réder kamen und be-
stenfalls dank einer autodienlichen Verkehrserziehung von der Stral3e vertrieben, ihres Frei-
raumes im Verkehrsbereich beraubt wurden.” (A.-E. Bongard)

Durch die Entwicklung des Stralenverkehrs hat sich unsere Umwelt radikal veréndert. Das
zeigt sich an der Bedeutung des Automobils flr die industrielle Produktion, daran, wie tief-
greifend Stadte und Landschaften fur die Bedurfnisse des Automobils umgestaltet wurden,
auch daran, welche Gefahrdungen fir Leib und Leben der Menschen von diesem Gerat
ausgehen und neuerdings nicht zuletzt daran, wie seine massenhafte Nutzung die 6kologi-
schen Grundlagen des Lebens auf unserem Planeten in Unordnung bringt. Die Lebenswelt
der Menschen in den industrialisierten Regionen der Erde wird heute wesentlich durch das
Auto bestimmt. Wegen der Gbermé&Rig vielen Fahrzeuge gilt dies nicht nur fur Besitzer und
Nutzer, sondern flr alle, auch und gerade fur Kinder. Man kann sogar sagen, daf heutzu-
tage das Auto der Minderheit der Nichtnutzer und Nichtbesitzer mehr Probleme und Verhal-
tenseinschrankungen aufblrdet als der Majoritat. Der Gebrauch eines motorisierten Fahr-
zeuges ist so selbstverstandlich geworden, dal automobile Mobilitat untrennbar zum We-
sen des modernen Menschen zu gehéren scheint. Vollzog sich hier ein anthropologischer
Wandel? Ist der Mensch der Jahrhundertwende ein ganzlich anderer als der vom Beginn
des Jahrhunderts, als das Automobil gerade erfunden wurde? Lassen wir diese Frage flr
die Spezies der Autofahrer vorerst unbeantwortet. Flr Kinder allerdings &Rt sich sagen: Es
ist eindeutig, daR sie einen solchen Wandel nicht mitvollzogen haben. Ihre Grundbedurfnis-
se haben sich nicht gedndert, wohl aber - und das in dramatischer Weise - die Bedingun-
gen, unter denen sie heute aufwachsen. Zum Aufwachsen brauchen Kinder Rdume, die sie
sich nach ihren Vorstellungen aneignen und in denen sie ihre Erfahrungen machen kénnen.
Schritt um Schritt wollen sie sich die Welt erobern, damit es die ihre wird. Auf diesem Weg
in die Welt stoRen sie aber seit den Zeiten der Automobilisierung zunehmend auf Grenzen,
Einschrankungen und Verbote. Die flr eine gesunde kdrperliche und psychische Entwick-
lung von Kindern benétigten Frei- und Spielrdume werden ihnen durch den Verkehr streitig
gemacht. Oft erweist sich der éffentliche Verkehrsraum als Ort, wo Gefahr flr Leib und Le-
ben der Kinder besteht. Durch die Risiken, die vom motorisierten StraRenverkehr ausgehen,
werden sie deshalb von den StralRen vertrieben und in eigens fir sie eingerichtete Ghettos
gezwéangt.

2 Verkehr und Verkehrserziehung traditionell

Da die Konkurrenzsituation zwischen Kind und Auto sich in den wenigsten Fallen vermei-
den |aRt, wurden schon recht frih in der Entwicklung des motorisierten Stralenverkehrs
‘MaBnahmen’ ergriffen: Durch Gebote und Verbote wurde und wird versucht, das Verhalten
der Kinder den Bedingungen eines mdglichst uneingeschréankten StralRenverkehrs anzu-
passen. Diesem Ansinnen verdankte die Verkehrserziehung ihre Existenz und, dies kann
man sogleich hinzufligen, ihre Probleme. Durch schulische Unterweisung sollten die Pro-
bleme reduziert werden, die Kinder im Verkehr verursachen oder denen sie ausgesetzt
sind. AuRerdem sollten den Kindern und Jugendlichen Einsichten, Féhigkeiten und Fertig-
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keiten vermittelt werden, die ihr Verkehrsverhalten als zukinftige Erwachsene sicherer ge-
stalten. Regellernen und die Anpassung an die Bedingungen des motorisierten Verkehrs
wurden so zu Hauptanliegen der Verkehrserziehung. Dabei Gbersah man, daR das erhéhte
Risiko der Kinder nur in den allerwenigsten Fallen auf Unkenntnis oder bewuf3te Regelver-
stéRe zurtckzufuhren war, sondern eher auf unangemessene Verhaltensweisen der moto-
risierten Erwachsenen, die auf schwéchere Verkehrsteilnehmer keine Ricksicht nahmen
und nehmen. Sind Kinder in Unfélle verwickelt, dann oft nur deshalb, weil sie durch die An-
forderungen des StralRenverkehrs Uberfordert sind. Schulische Verkehrserziehung begibt
sich damit in die Gefahr, die Opfer zu erziehen und die Téater unbehelligt zu lassen. Gleich-
zeitig verstarkt diese Art der ‘Erziehung’ den Wunsch der Kinder, endlich der Opferrolle zu
entkommen. Und gro und stark, also erwachsen, wird man offensichtlich am einfachsten
durch die Nutzung des Autos.

Diese erwachsenen- und technikzentrierte Verkehrserziehung war und ist aus p&dagogi-
scher Sicht problematisch: Kann man es als Lehrerin oder Lehrer verantworten, Kindern
Dinge beizubringen, fur die ihnen die Einsichtsfahigkeit fehlt? Darf man auf Dressur und
Konditionierung zurtickgreifen? Was geht in Kindern vor, die erfahren, da® Regeln faktisch
nur von den Kleinen, den Schwachen befolgt werden mussen, da® man als Erwachsener
diese Regeln dann - meist ungestraft und erfolgreich zum eigenen Nutzen - Ubertreten
darf? Welche Werte vermittelt man Kindern, wenn man ihnen durch die Lehrinhalte sugge-
riert und durch die eigene Praxis vorlebt, dal ein Mensch ohne Auto arm und bedauerns-
wert ist? Ist all dies gerechtfertigt, wo man doch weil3, da® Kinder ganz andere Mobilitéts-
bedurfnisse haben als die auto-fixierten Erwachsenen, daR sie beispielsweise viel lieber im
Freien toben und spielen, statt angeschnallt auf der Rickbank eines Autos stundenlang
durch die Welt transportiert zu werden?

Die Folgelasten des heutigen Verkehrs kénnen nicht mehr allein durch die Anpassung
menschlichen Verhaltens - vor allem ‘stérenden’ Verhaltens, wie bei Kindern - an die Bedin-
gungen des Verkehrs ‘abgefedert’ werden, sondern wir haben einen Zustand erreicht, wo
Begrenzung und Umorientierung notwendig werden. Verkehrserziehung kann sich also
nicht mehr darauf beschrénken, die Prddominanz des Automobils zu akzeptieren und die
von ihm verursachten MiRstdnde zu minimieren. Verkehrserziehung mu gestaltend in den
notwendigen individuellen und gesellschaftlichen Umorientierungsproze® eingreifen. Es
genugt nicht mehr, wenn sie sich darauf beschrénkt, das Verkehrsverhalten zu beeinflus-
sen, sie muB Verantwortung fur die Gestaltung des Verkehrs Gbernehmen, gesellschaftliche
und individuelle Mobilitatsbedurfnisse in Frage stellen und diese mdglichst rational gestal-
ten. So ist es nicht verwunderlich, wenn die Erfolgsbilanz der traditionellen Verkehrserzie-
hung alles andere als positiv ist. Die derzeitige Entwicklung des Individualverkehrs wird da-
zu beitragen, daf sie sich noch verschlechtert oder durch die Einstellungen, die sie produ-
ziert, sogar kontraproduktiv wird.

3 Verkehr und Verkehrserziehung heute

3.1 Die Empfehlung der Kultusministerkonferenz von 1994

Was nicht im Lehrplan steht, hat wenig Chancen, im Unterricht vorzukommen. Deshalb war
es erfreulich, daR die Kultusministerkonferenz der Lander (KMK) bereits 1972 entschied ,
daR Verkehrserziehung eine schulische Aufgabe zu sein habe. Bereits die Argumentation
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von damals stellte darauf ab, daR Verkehrserziehung ,als Teil des erzieherischen Auftrags
in der Schule” zu verstehen und somit ein auf Regellernen und Disziplinierung beschrénkter
Unterricht aus schulischer Sicht nicht vertretbar sei. Neben den Anforderungen an das Ver-
halten seien auch ,erhéhte Anforderungen* an das ,mitverantwortliche Handeln“ anzustre-
ben. Kinder miRten also nicht nur ,rechtzeitig lernen, sich im StraRenverkehr sicher zu be-
wegen und verkehrsgerecht zu verhalten. Zugleich sollen die Schdler [...] ein kritisches
Verstandnis fur den Verkehrsablauf und seine Komponenten erlangen und damit beféhigt
werden, an der Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse mitzuwirken* (KMK 1972). Im Zen-
trum des Interesses stand allerdings nach wie vor die Sicherheitserziehung. Vieles spricht
dafur, da die positiven Méglichkeiten, die aus der Empfehlung von 1972 zu entwickeln
gewesen waéren, die Praxis des schulischen Unterrichts nie in betrdchtlichem Umfang be-
einfluBten (vgl. z. B. Curth 1990, 1995; Curth, Schréter 1994). Es wurde - auch vom Autor
dieses Textes (vgl. Eubel 1988) - viel spekuliert, woran es gelegen haben kénnte.
Glucklicherweise lohnt es nicht mehr, sich in retrospektiven Schuldzuweisungen zu erge-
hen, denn die Basis fur schulische Verkehrserziehung wurde von der KMK im Jahr 1994
konzeptionell veréndert. Die neue Empfehlung gibt sich zwar &uBerlich bescheiden, spricht
lediglich davon, die Empfehlung von 1972 ,neu akzentuiert* zu haben. Die neuen Akzente
sprechen allerdings eine deutliche Sprache. Vor allem die veranderte Situation des Ver-
kehrs wird von der Kultusministerkonferenz in dramatischen Worten verdeutlicht:

,Die Ausweitung und Verdichtung des StralRenverkehrs hat sich zu einem zentralen gesell-
schaftlichen Problembereich entwickelt, der das alltédgliche Leben und das Verhalten der
Menschen immer stérker beeinfluBt. Mobilitdt im StraBenverkehr ist mit hohen Unfallzahlen
und zunehmender Aggressivitdt von Verkehrsteilnehmern ebenso verbunden wie mit Luft-
verschmutzung, La&rm und wachsendem Flachenverbrauch. Fur ein generelles Umdenken
und zur Entwicklung von Alternativen sind Einstellungen und Verhaltensweisen erforderlich,
die auch das schulische Lernen betreffen* (KMK-Empfehlung 1994, Hervorhebung durch
den Autor).

Die Aufgaben und Ziele einer in diesem Sinne veranderten Verkehrserziehung werden fol-
gendermalen skizziert:

,Schulerinnen und Schiler nehmen - mit zunehmendem Alter um so intensiver und diffe-
renzierter - am Verkehrsgeschehen teil. Die Schule muB3 es sich daher zur Aufgabe ma-
chen, verkehrsspezifische Kenntnisse zu vermitteln und die fur reflektierte Mitverantwortung
in der Verkehrswirklichkeit erforderlichen Fahigkeiten und Haltungen zu férdern. Verkehr-
serziehung beschréankt sich nicht nur auf das Verhalten von Schilerinnen und Schilern und
auf ihre Anpassung an bestehende Verkehrsverhéltnisse; sie schlielt vielmehr auch die
kritische Auseinandersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen und Folgen des gegenwaér-
tigen Verkehrs und seiner zuklnftigen Gestaltung ein. Verkehrserziehung in der Schule
leistet insofern Beitrdge gleichermaflen zur Sicherheitserziehung, Sozialerziehung, Um-
welterziehung und Gesundheitserziehung“ (KMK 1994).

Aspekte der Sozial-, Umwelt- und Gesundheitserziehung waren auch schon in der Empfeh-
lung von 1972 angelegt. Nur die Sozialerziehung aber (,Bereitschaft, sich um eine humane
Gestaltung des Verkehrs zu bemihen“; KMK 1972) wurde damals explizit erwédhnt. Das
erklart, warum in der heute praktizierten Verkehrserziehung - auf allen Schulstufen - nach
wie vor der Sicherheitsaspekt dominierend ist und warum nur manchmal die sozialen
Aspekte - und Umwelt- und Gesundheitsfragen nochmals nachrangiger - behandelt wer-
den. Folglich kann die Konsequenz fur eine kreative Fortentwicklung der Verkehrserziehung
im Sinne der neuen KMK-Empfehlung nur lauten: Wenn es mit dem Umdenken ernst und
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konkret werden soll, mlssen in erster Linie Alternativen im Bereich der Umwelt- und Ge-
sundheitserziehung entwickelt werden. Der Bereich der sozialen Lernziele darf nicht ver-
nachléssigt werden, vor allem um diese drei Aspekte starker aufeinander zu beziehen. Dies
bedeutet nicht, den Aspekt des Sicherheit der Kinder ersatzlos tGber Bord zu werfen. Da
aber auf diesem Sektor die Erfahrungen aus Uber zwanzig Jahren Verkehrserziehungsun-
terricht, Lehrplanarbeit und Fortbildung vorliegen, sollte sich die Entwicklungsarbeit nicht
vorrangig in der Weiterentwicklung schon existierender Konzepte erschépfen, dies vor al-
lem auch deshalb, weil fur die ‘neue’ Verkehrserziehung keine zusétzlichen Ressourcen -
Unterrichtsstunden, Fachkréfte, finanzielle Mittel - zur Verfligung stehen.

3.2 Die Umsetzung umweltorientierter Verkehrserziehung

Es spricht viel dafur, daR® Lehrerinnen und Lehrer bei der Verwirklichung der neuen Aspekte
der Verkehrserziehung weitgehend auf sich selbst gestellt sein werden. Die einzelnen Bun-
deslander lassen sich offensichtlich Zeit, die Empfehlung fur die spezifische Situation im
jeweiligen Land umzuarbeiten: Neue Richtlinien, Rahmenlehrpldne, verdnderte Angebote
zur Fortbildung sind nur sehr vereinzelt feststellbar. Zwar ist seit der Verabschiedung der
Empfehlung noch nicht all zu viel Zeit verstrichen, jedoch der Eindruck, dal die Bildungs-
administration nach dem Kraftakt der Formulierung einer neuen Empfehlung erst einmal in
stolze Agonie versinkt, ist nicht von der Hand zu weisen. Dieser Eindruck verstérkt sich,
wenn man auf die Zeit nach 1972 blickt. Damals wurden mehr sichtbare Energien in die
Umsetzung investiert. Mit der neuen Empfehlung im Ricken hat aber schon jetzt jede Leh-
rerin und jeder Lehrer die Mdglichkeit, die durch die Empfehlung erweiterten Freirdume zu
nutzen und mit der Verwirklichung einer anderen Verkehrserziehung vorzupreschen. Die
sich verdndernden Rahmenbedingungen flr schulisches Handeln, vor allem die Verlage-
rung autonomer Entscheidungen auf die Einzelschule, werden die Chancen fur die Lehre-
rinnen und Lehrer, sich ernsthaft um eine bessere und verédnderte Verkehrserziehung zu
kimmern, ebenfalls erhéhen.

3.2.1 Okologie und Schule

Die kritische Auseinandersetzung mit der Praxis schulischer Verkehrserziehung und ihrer
Préamissen erweckt leicht den Eindruck, dieses Lernfeld sei besonders defizitér und proble-
matisch. Bei genauerem Hinsehen stellt sich aber heraus, da® sich in der Kritik an der Ver-
kehrserziehung das derzeit artikulierte generelle Unbehagen an den Zielen und Aufgaben
von Schule in der heutigen Zeit spiegelt. Die Unzufriedenheit mit der Schule, ihrem Selbst-
verstandnis und ihren Leistungen, hat dazu gefthrt, da allerorten Uber Reformen nachge-
dacht, beziehungsweise Reformen auf den Weg gebracht werden. Besondere Aufmerk-
samkeit in der bildungspolitischen Offentlichkeit hat beispielsweise das Gutachten der Bil-
dungskommission Nordrhein-Westfalen aus dem Jahr 1995 erlangt. In der Auseinanderset-
zung um die als notwendig erachteten Bildungsziele und beim Entwurf einer neuen Lernkul-
tur spielt in diesem Gutachten auch die ,6kologische Frage“ eine wichtige Rolle, die neben
anderen, wie zum Beispiel der ,kulturellen Tradition“ und ,Natur, Kunst und Medien“ in den
Rang einer eigensténdigen ,Lerndimension” (Bildungskommission, S.112) erhoben wird.
Durch die Berufung von Ernst U. von Weizsdcker waren die Belange des Umweltdenkens
hochrangig und engagiert vertreten. In ernsten Worten betonen die Gutachter die zentrale
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Bedeutung dieses Aspektes: ,Tiefgreifende Verdnderungen unserer Kultur, zu der Bildung
und Schule gehdren, sind unausweichlich, wenn die Welt auf ein Jahrhundert der Umwelt
zugehen und die westliche Zivilisation ein neues Wohlstandsmodell entwickeln will“
(Bildungskommission, S. 28). Die Globalitat dieser Weltanalyse stellt allerdings, wenn es bei
ihr bleiben sollte, die einzelne Lehrerin und den einzelnen Lehrer vor groRe Probleme: Wie
sollen diese wahrhaft weltumgreifenden Ziele in Unterrichtsvorhaben umgeformt werden,
die nicht auf der Ebene folgenloser Abstraktionen stehenbleiben? Wo sich Anknlpfungs-
punkte ergeben kénnten, wird dadurch angedeutet, dal® auf die verdnderten Bedingungen
des Aufwachsens fur Kinder und Jugendliche verwiesen wird. ,Durch die Entkernung der
Stadte, den Umbau der StraRenlandschaften und aufgrund der geringen Kinderzahl verlie-
ren Kinder und Jugendliche vor allem im stadtischen Raum ihre herkdmmlichen Spiel- und
Aktionsareale" (Bildungskommission, S. 37). Im Gutachten wird an keiner Stelle explizit auf
Verkehrserziehung verwiesen. Dies ist auch nicht die Aufgabe eines solchen Generalkon-
zepts. Wer in der Schule jedoch ernsthaft die Verdnderung ,der Rahmenbedingungen flr
eine okologische Modernisierung von Wirtschaft und Gesellschaft* (Bildungskommission, S.
27) mit schulischen Mitteln begleiten will, kommt am Thema Verkehr nicht vorbei. So gese-
hen ist dieses Gutachten ein reprasentatives Dokument zur Statzung ékologischen Lernens
in der Schule, das Ubrigens in vielen Féchern und fachtbergreifenden Projekten in erstaun-
lichem Umfang langst verankert ist, in der Verkehrserziehung allerdings am wenigsten.

3.2.2 Die ,6kologische Frage® in der KMK - Empfehlung

Zwei Grunde fur umweltorientierte Verkehrserziehung nennt die Empfehlung der KMK: Sie
wird notwendig, weil ,die Bedeutung von Umweltfragen“ zugenommen, aber auch, weil sich
,das Umweltbewuftsein bei Schilerinnen und Schilern* verandert hat. Der erste Aspekt
bedarf keiner besonderen Erklarung. Die Fakten liegen offen zutage. DaR® zur Begriindung
okologischer Verkehrserziehung Einstellungen der Schilerschaft, insbesondere das ge-
scharfte UmweltbewuBtsein, herangezogen werden, sollte jedoch vermerkt werden. Schu-
lerinnen und Schiler werden, was bei der Begrindung schulischer Lernaufgaben nicht
selbstversténdlich ist, mit inren Einstellungen und Uberzeugungen ernst genommen. Und
offensichtlich verorten die Autoren der Empfehlung bei Kindern und Jugendlichen ein ge-
steigertes Interesse an einer intakten Umwelt. Im einzelnen stellen sich die Autoren der
Empfehlung den Beitrag der Verkehrserziehung zur Umwelterziehung folgendermafen vor:
,Die Schulerinnen und Schiler sollen verschiedene Faktoren von Umweltbelastungen und -
zerstérungen durch den Verkehr kennen, sie sollen sich mit ihrem eigenen Verhalten und
dem der Erwachsenen als Verkehrsteilinehmer kritisch auseinandersetzen und Alternativen
zum bestehenden Verkehrsverhalten und zur Verkehrsgestaltung entwickeln. Dies bedeutet
zum Beispiel, begriindete Entscheidungen bei der Wahl der Verkehrsmittel zu treffen, um-
weltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen, konkrete Vorschldge zur Gestaltung der Ver-
kehrssituation im unmittelbaren Wohn- und Schulumfeld zu machen und Fragen der Ver-
kehrsplanung und der Verkehrspolitik zu erértern“ (KMK 1994).

Mit dieser Auflistung wird der Verkehrserziehung ein riesiges Repertoire an Themen fur ih-
ren Unterricht eréffnet. Sie sind allesamt spannend. Wenn man sie seridés bearbeiten wolite,
nahmen sie aber viel schulische Zeit (und viel Raum!) in Anspruch. So ernst das Argument
der begrenzten Unterrichtszeit auch zu nehmen ist, so sollte man doch auch nicht verken-
nen, daRk der Verkehrserziehung mit der Behandlung solcher Probleme erstmals die Chance
eréffnet wird, sich Fragen zuzuwenden, die von hoher Aktualitdt, und zugleich mit den éko-
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logischen Interessen der Kinder verknUpfbar sind, deren gesellschaftliche Relevanz also
nicht nur abstrakt formulierbar, sondern in der kindlichen Praxis unmittelbar erfahrbar ge-
macht werden kann. Was will man mehr! Die Zeit-, sprich Stundenplanprobleme, werden
auch dadurch minimiert, daB tber solche Themen die Verkntpfung der Verkehrserziehung
mit anderen Fachern, etwa dem Sachunterricht, leichter méglich wird. Kooperatives Zu-
sammenarbeiten Uber Fach- und Themengrenzen hinaus ist bei einem Unterrichtsvorhaben
,Wir planen unseren Schulausflug* wohl leichter méglich als bei einer Ubungseinheit tGber
das Linksabbiegern. Wenn die Verkehrserziehung an solchen Vorhaben partizipiert, kommt
sie auBerdem in eine ganz neue Rolle: Sie kann Zeit aus ihrem Kontingent fir sinnvolle
unterrichtliche Vorhaben zur Verfligung stellen.

Umweltthemen in der Schule leiden, wie angedeutet, oft unter ihrer Abstraktheit (,Rettet den
Regenwald”, den kein Kind je gesehen hat), mitunter auch darunter, daR sie zur romantisie-
renden Bewahrung von Ildyllen neigen (,Rettet den Frosch im Schulteich“). Mit der umwelto-
rientierten Analyse und Gestaltung des Verkehrs scheint mir eine Thematik vorzuliegen, die
von ihrer lebensweltlichen Relevanz her alle Schilerinnen und Schiler betrifft und durch
und durch aktuell ist. Besonders wichtig scheint mir der Aspekt zu sein, daR der Lebensbe-
reich Verkehr ein Betédtigungsfeld darstellt, in dem die Zusammenhé&nge zwischen indivi-
duellem Handeln und den kollektiven Konsequenzen dieses Handelns sichtbar gemacht
werden kénnen. Und darauf will Umwelterziehung ja hinaus.

3.2.3 Beispiele, Initiativen, Modelle

Es wurde behauptet, da tber die Verlautbarung der Empfehlung hinaus wenig geschehen
sei zur Veranderung der Verkehrserziehung. Das stimmt fur viele Lander, die es mit dem
Abdruck des Textes im Amtsblatt gut sein lieRen, dessen Lektlre nicht unbedingt zu den
Prioritaten der meisten Lehrerinnen und Lehrer gehoért. Es gibt aber auch andere Beispiele.

- Die zeitlich gesehen erste umfangreichere Publizitét fur das Fachpublikum der Lehrerin-
nen und Lehrer erfuhr die Empfehlung unmittelbar nach ihrer Veréffentlichung durch den
Abdruck und eine Kommentierung in den ,Informationen und Tips fur die Schule* des ADAC
(ADAC 1994). Erste, vorsichtige Vorschlage zur Konkretisierung des Umweltaspekts wer-
den dort gemacht. Analysen des Verkehrsumfeldes werden empfohlen (Erfassung der
Fahrbahn- und Gehwegbreiten, der Lage von Ampeln und Uberwegen und der Verkehrs-
dichte einzelner StraBen). Dazu sollen Videodokumentationen erstellt werden, die als Ar-
gumentationshilfen gegentber Behdrden einsetzbar sind. Die Kartographierung von Rad-
wegen wird vorgeschlagen, um Freunde und Familie zu Radausfligen zu motivieren. Klas-
senausflige, ,der Umwelt zuliebe” mit dem Rad, sollen geplant werden. Das ganze soll in
ein langfristig wirksames Konzept der Verbesserung der Bedingungen fur Radfahrer inte-
griert werden.

- In der Freien und Hansestadt Hamburg wurde mit Beginn des Schuljahres 1995/96 die
Verkehrserziehung im Rahmen eines neuen ,Bildungsplans Grundschule* weiterentwickelt.
Die Ausgangslage, der sich Verkehrserziehung gegenlbersieht, wird so beschrieben:
.Kinder fihlen sich zunehmend durch den StraBenverkehr und seine Umweltbelastungen
bedroht.“ Folglich kommt es darauf an, ,die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt mit
den Schiulerinnen und Schilern zu untersuchen, mit ihnen zusammen Alternativen zum
gegenwartigen Verkehrsverhalten zu entwickeln“ (Hansestadt Hamburg 1995, Hervorhe-
bung durch den Autor). Wie es die Bedingungen eines Stadtstaates geraten erscheinen
lassen, werden deshalb besonders ,die Férderung des Radfahrens, das Umsteigen auf
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umweltfreundliche und éffentliche Verkehrsmittel, die Verkehrsberuhigung im Stadtteil und
die Planung kinderfreundlicher Verkehrswege" als Ziele proklamiert, ,die das Mobilitatsbe-
durfnis der Kinder in den Mittelpunkt stellen* (a.a.0.). Es wird ausdricklich darauf hingewie-
sen, dal die Zusammenarbeit von Schule und Elternhaus gerade in diesem Bereich beson-
ders wichtig ist. ,Verkehrserziehung beschréankt sich nicht nur auf die Arbeit mit den Kin-
dern. Sie beinhaltet eine intensive Zusammenarbeit mit den Eltern, die Aufkldrung Uber die
Inhalte der Verkehrserziehung und das gemeinsame Lernen von Eltern und Kindern. Die
Schule geht hier weit Uber den Unterricht hinaus und steht vor der Aufgabe, mit Lehremn,
Eltern und weiteren Bundnispartnern das Spiel-, Wohn- und Schulumfeld der Kinder zu ver-
bessern” (a.a.0., Hervorhebung durch den Autor). Die Auflistung der thematischen Schwer-
punkte fur die Verkehrserziehungsarbeit umfal3t denn auch viel mehr als nur die Ubliche
Sicherheitserziehung. Beachtenswert, da® auch der Aspekt ,Kinder als Mitfahrer im Auto“ in
unterschiedlichen Unterrichtsvorhaben von der ersten bis zur vierten Klasse thematisiert
wird (,Erfahrungen und Gefahren beim Mitfahren im Auto“; ,Bewegungsprofil der Familie®,
~Schulweg ohne Auto“, ,Vor- und Nachteile der verschiedenen Verkehrsmittel; ,Alternative
Verkehrsmittel“).

- Anregungen fur eine 6kologische Verkehrserziehung mussen nicht unbedingt nur von
Kultusministerien ausgehen. Viel wahrscheinlicher ist es, daR Personen und Institutionen,
die sich fur die Thematik engagieren, Vorschldge und Modelle entwickeln. Auch der ADAC
gehort in dieses Umfeld. Die Vielzahl der Initiativen und Beispiele kann hier nicht nahe-
rungsweise abgebildet werden. Das liegt allein schon daran, daR Unterrichtsvorhaben oft
nicht Gber den engen Kreis derer, die sie geplant und durchgefiihrt haben, hinaus publik
gemacht werden. Diese Initiativen haben dabei den Vorteil, daR sie sehr passgenau auf die
konkrete Verkehrssituation vor Ort abgestimmt sind. Um einen Eindruck von der Vielfalt
dessen, was es gibt, zu bekommen, sei auf den Beitrag von K. Kalwitzki in diesem Band
verwiesen.

4 Kindliche Mobilitédtsbediirfnisse als Orientierungsrahmen
umweltorientierter Verkehrserziehung

4.1 Wie sich Kinder ihre Umwelt aneignen miissen und wollen

Bis weit in die sechziger Jahre wird die Kinderzeit von Stadtkindern als Stralenkindheit be-
schrieben (vgl. Zinnecker 1995). Damit ist gemeint, dal® Kinder sich sehr viel unter ihres-
gleichen drauBen aufhielten. Von ‘StraRen-Kindheit’ spricht man vor allem auch deshalb,
weil es damals noch nicht die Regel war, daR Kinder sich an speziell flr sie eingerichteten
Orten und Platzen zum Spiel trafen, sondern weil sie die ihnen zuganglichen &ffentlichen
und privaten Raume nutzten. Das Drauen war so wichtig, weil die Kinder auf der Stralle
ihren natlrlichen Bewegungsdrang ausleben konnten. Spielzeit im Freien war im urspring-
lichen Wortsinn ‘freie’ Zeit. Spiel- und Kontaktméglichkeiten ergaben sich Uberwiegend
spontan und ungeplant. Die Aneignung der stadtischen Umwelt geschah nach einem
‘nattrlichen’ Muster. Die kleineren Kinder spielten in unmittelbarer Nachbarschaft zur Woh-
nung. Je é&lter sie wurden, desto mehr dehnte sich ihr Revier, ihr ‘Streifraum’ (Muchow
1935; vgl. Flade in diesem Band) aus. Das ganze verlief nach dem Muster einer Entdek-
kungsreise: Vom Nahen ins Weitere, in konzentrischen Kreisen. Die Stadt bildete - ausge-
hend vom heimischen Quartier - einen Erlebnisraum, den es zu erobern galt. Spéatestens
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seit den 60er Jahren &ndert sich das Bild: ,StraRen werden mehr und mehr vom dichter und
schneller werdenden Autoverkehr gepréagt: Fahrbahnen werden begradigt und verbreitert,
Freiflichen zu Autoparkpldtzen, FuRgadngerwege werden verschmaélert* (Zeiher, Zeiher
1994, 19). AuBerdem ermdglicht das Auto eine zunehmende Trennung der Funktionen in
der Stadt: Die Leute wohnen nicht mehr da, wo sie arbeiten, sie kaufen dort auch nicht
mehr ein, sie verbringen ihre Freizeit nicht mehr in der unmittelbaren Wohnumgebung. Ei-
ne ahnliche Differenzierung und Spezialisierung der Rdume gibt es auch fir Kinder. FuBball
auf der StraRe geht nicht mehr, daflr wird der eingez&unte Bolzplatz eingerichtet. Spielplat-
ze werden geschaffen, je nach Mdblierung spezialisiert fir verschiedene Altersgruppen.
Wegen der Gefahrdung auf der StraBe wird den Kindern vermehrt das héusliche Kinder-
zimmer als Spielort zugewiesen. Organisierte Freizeitangebote fur Kinder - im Sportverein,
in der Musikschule usw. - nehmen zu. Insgesamt ist eine zunehmende Verdrangung der
Kinder aus dem offentlichen Raum zu beobachten. Man hat dieses Phdnomen als
,verhauslichung" (Behnken, Zinnecker 1987) der Kindheit beschrieben. Christa Berg spricht
von Strategien ,der flirsorglichen Belagerung“ der Kinder durch die Erwachsenen, wahrend
diese in Akten der Selbstbehauptung versuchen, ihre ,Kinderkultur‘ gegen die herrschende
LStadtkultur* zu behaupten (Berg 1995). Gleichzeitig ereignet sich etwas, was Helga Zeiher
als ,Verinselung“ der Kindheit beschrieben hat: Die Spezialisierung der Rdume ist verbun-
den mit ihrer rdumlichen Separierung. Die Schule ist nicht da, wo der Spielplatz ist, die
Sportstatte liegt womdglich auRerhalb des Viertels, in den meisten Fallen gilt dies fir Spe-
zialeinrichtungen, wie Musikschulen und &hnliche Einrichtungen. Kinder haben keinen ein-
heitlichen Aktionsraum mehr. Segmente des Lebens spielen sich auf dafur eingerichteten
Inseln ab. In vielen Féllen haben die Kinder auch keine Mdglichkeit, ohne Hilfe der Erwach-
senen zu den Spezialorten zu gelangen. Von Insel zu Insel bedarf man der ‘Féhre’ und des
‘Lotsen’. Das hat unmittelbare Auswirkungen auf die sozialen Beziehungen der Kinder un-
tereinander. Um Spielgefahrten zu treffen, geht man nicht mehr vor die Tur, sondern man
ruft an und plant Begegnungen. Die Spontaneitdt weicht dem Terminplan. Die Bereitstel-
lung spezieller Rdume fur Kinder bedeutet zugleich auch das Verbot der Nutzung funktional
nicht zugewiesener Rdume. Ballspiele zum Beispiel auf der Autostralle verbieten sich von
selbst. Kurz: Die Stadt von heute ist die lebensweltlich unzureichend vernetzte Summe
funktionaler Ghettos. Sie wandelt sich flr Kinder vom Erlebnis- und Erfahrungsraum zur
‘verbotenen Stadt’.

Die Gefahr, da die Normierung und Verarmung der Umwelt fir Kinder eine Verédnderung
darstellt, die, wenn sie zu weit getrieben wird, sich in Entwicklungsdefiziten manifestiert,
und zwar kérperlicher und psychischer Art, weil sie sich nicht entfalten kénnen, ist nicht von
der Hand zu weisen. |lhre Mobilitdtsbedurfnisse sind dabei leicht beschrieben: Ein Kind
mdchte sich in seinem hauslichen und schulischen Nahbereich méglichst selbstédndig be-
wegen, Freunde, Spielkameraden, Spiel- und Sportgelegenheiten und Schule mdglichst
selbstandig zu Ful oder mit dem Fahrrad erreichen. Die Einschrankungen und Komplika-
tionen bei der Realisierung dieser Wunsche sind hinreichend bekannt. Alles deutet darauf
hin, daR sich die Kinder von heute der Tatsache bewuf3t sind, daR das Auto ihren gréRten
Konkurrenten um die Freirdume in der Stadt darstellt. Sie wissen, daR sie derzeit in diesem
Konkurrenzkampf in aller Regel den Kirzeren ziehen. Sie winschen sich mehr Platz, mehr
‘Grun’ und weniger Autos in ihren Revieren. Sie sind aber beileibe nicht die passiven und
unglticklichen Opfer der Entwicklung, sondern sie akzeptieren ihre Umwelt weitestgehend
und beteiligen sich aktiv an ihrer Ausgestaltung. Sie versuchen, das beste aus ihr zu ma-
chen. Sie halten sich auch nach wie vor viel im Freien auf und nehmen als FuRRgénger,
Radfahrer und auch als Nutzer des éffentlichen Personennahverkehrs am Verkehr teil.
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4.2 Prinzipien der Neuorientierung: Von der Verkehrskompetenz
zur Mobilitdatskompetenz

Die selbstbestimmte Mobilitdt von Kindern zeichnet sich durch Vielfalt und Flexibilitat aus.
Nur ihre erzwungene Mobilitdt bedient sich Uberwiegend des Autos. Kindlicher Bewegungs-
drang wird vorwiegend im Nahraum ausgelebt. Das Auto ist zwar das erstrebenswerte Ver-
kehrsmittel fur die Zeit des Erwachsenenseins, es wird aber auch als belastend erfahren.
Die Bedurfnisse und die faktische Mobilitat der Kinder bilden somit den idealen Ausgangs-
punkt fir umweltorientierte Verkehrserziehung, deren Bestreben es ja ist, Formen einer
umweltvertraglichen, bewult verantworteten Mobilitédt zu férdern. Es l&ge also nahe, statt
von Verkehrserziehung von Mobilitdtserziehung oder ,Mobilitatsunterricht* zu sprechen (vgl.
Flade 1994, Pilz 1995). Nur wenn wir durch das schulische Angebot in Sachen Verkehr die
Bedurfnisse der Kinder starken und behilflich sind, sie zu entfalten und zu kultivieren, er-
héht sich die Wahrscheinlichkeit, daR sie ihre spezifische Mobilitdtskultur so attraktiv finden,
daBR sie spater nicht vollig auf die derzeit géngigen Formen der Erwachsenenmobilitit
‘umsteigen’. Ganz vermeiden |&Rt sich das ohnehin nicht, da wir den Kindern unsere Liebe
zum Auto, unsere Abhangigkeit von ihm, zu offen vorleben.

Drei miteinander verquickte Dinge muf® eine umweltorientierte Mobilitatserziehung angehen.
Sie mul den Wert von Mobilitdt und den Mobilitdtsbedarf kritisch prifen und gegebenen-
falls verdndern. Sie muBl eine mdglichst rationale Wahl der Verkehrsmittel vorbereiten hel-
fen. Letztendlich muB sie auch, wie schon immer, fir eine méglichst risikofreie Teilnahme
am Verkehr praparieren. Die drei Aspekte durfen nicht voneinander separiert werden (vgl.
Schlag 1989), etwa so, daR kleine Kinder erst auf die Teilnahme am Verkehr vorbereitet
werden, spater, - wenn sie ‘vernilnftiger sind -, dann auch auf eine Teilhabe an Entschei-
dungen. Integratives Denken und integratives unterrichtliches Handeln ist Kernbestandteil
einer solchen Verkehrserziehung. Die ganzheitliche Sicht verbietet es, Verkehrserziehung
auf das isolierte Training bestimmter Fertigkeiten zu reduzieren. Im Einzelfall kann dies
durchaus dazu fuhren, da man auf bestimmte, spezielle Trainingseinheiten verzichtet, zum
Beispiel weil man mit den Schillern zu der Uberzeugung gelangt, daR es unter bestimmten
Bedingungen sinnlos ist, einen Mofa-FlUhrerschein zu erwerben. Umweltgestaltung in her-
kémmlichen Projekten zur Verkehrserziehung bezog sich oft nur auf die Verédnderung von
Details der Verkehrswelt, also etwa auf die Forderung nach einer Ampel oder die Aufstel-
lung von Hinweisschildern auf spielende Kinder. Auch solche Initiativen gehéren in den Ka-
non einer umweltgestaltenden Verkehrserziehung. Eine qualitative Uminterpretation der
Mobilitat bedeutet aber mehr. Das Prinzip von Ferne und N&he mufl grundséatzlich neu
Uberdacht werden, wobei die Qualitat der Ndhe, so wie Kinder und Jugendliche sie win-
schen und brauchen, bei der Planung von schulischen Aktivitdten besonders betont werden
muB. Verkehr wird viel zu oft gewohnheitsmaRig allein mit Ferne, mit der Uberwindung gro-
Rer rdumlicher Distanzen in Verbindung gebracht. DaB ‘Verkehr zuallererst auch ‘Umgang
miteinander meint, hat zur Folge, dal die Beschéftigung mit ‘naheliegenden’ Problemen
Vorrang haben sollte. Eine solchermalen praktizierte N&he bringt es mit sich, da Lehre-
rinnen und Lehrer und ihre Schiler GUberwiegend mit lokalen Problemen konfrontiert wer-
den, fUr die es keine vorfabrizierten, zentralen Lésungen gibt, sondern die ‘lokales Wissen’
voraussetzen, wenn man zu einer sinnvollen Umweltgestaltung kommen will. Ein solches
Engagement fir die unmittelbare Umwelt ist nur denkbar, wenn Schulen sich fur ihre Um-
gebung 6ffnen. Dabei dirfen sie nicht nur mit Forderungen an die Offentlichkeit treten, wie
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jetzt schon Ublich. Vielmehr muB Offentlichkeit in einem viel umfassenderen Sinn Teil von
Schule werden. Eine so verstandene Offentlichkeit produziert Kenntnisse und Verantwor-
tungsbereitschaft fur das Quartier, den Stadtteil, die Stadt, die Region. Die dadurch entste-
henden partizipativen Strukturen ermdéglichen es allen Beteiligten, Verantwortung fur ihr
Umfeld zu GUbernehmen und die von dem Psychoanalytiker Alexander Mitscherlich schon
Mitte der sechziger Jahre beklagte ,Unwirtlichkeit unserer Stadte" zu iberwinden.

Aus dem Gesagten ergibt sich:

- Verkehrserziehung mu3 ausgehen von der Lebenswelt der Betroffenen und nicht
von zentral vorgegebenen Lehrplanen.

- Sie muB integrativ und vernetzt arbeiten, wie es der Komplexitdt der Umwelt ent-
spricht.

- Sie muR die Nahe betonen, die Verantwortlichkeit fur die unmittelbare Umwelt stér-
ken, weil nur so globale Verantwortung flr die Umwelt wachsen kann.

- Sie muB sich politisch einmischen und auf der gesellschaftlichen Ebene mit auRer-
schulischen Partnern agieren. Sie mu das, was in der Schule geschieht, publik machen.
Offentlichkeit muR zum Gegenstand schulischer Arbeit werden.

Manchmal ist es hilfreich, wenn es gelingt, die Kernaussagen eines p&dagogischen Kon-
zepts in griffige Schlagworte zu kleiden. Fur die hier vorgeschlagene Verkehrserziehung
gelten drei Prinzipien, das Lob der Néhe, die Wiederentdeckung der Langsamkeit und die
Erfahrbarkeit von Verantwortung fir die Umwelt.

Alle Lerngelegenheiten, welche die engere rdumliche Umwelt bevorzugen, zur Entdeckung
der Potentiale anleiten, die sich im Stadtteil und der ndheren Umgebung finden, sind auszu-
loten. Sie helfen, die ‘natirliche’ Verbundenheit mit der unmittelbaren Lebenswelt erfahrbar
zu machen. Diese Dimension der Erfahrung war in der nach Funktionen separierten, der
‘verinselten’ Stadt verlorengegangen.

Die Wiederentdeckung der Langsamkeit (vgl. Deetjen 1991) ist vor allem als eine List der
Vernunft zu verstehen. Unhinterfragt sind wir alle, auch Kinder, davon Uberzeugt, da® das
Auto - auch in der Stadt - das schnellste Verkehrsmittel ist. Wenn wir jedoch Erfahrungen
mit anderen Fortbewegungsarten im stadtischen Nahraum machen, so stellen wir fest, daR
diese Vorteile meist Uberhaupt nicht vorhanden sind. AuRerdem erfahren wir, da Wege in
der Stadt, aber auch generell, die zu Ful oder mit dem Rad zurlicklegt werden, eine ganz
andere, namliche intensivere Erlebnisqualitdt haben, als der Transport im Auto oder im
Flugzeug (vgl. Schreier 1995). Neben der Vermittlung harter Fakten Uber die Umweltbeein-
trachtigungen, die vom Auto ausgehen, ist es nétig, die emotionalen und motivationalen
Aspekte einer nicht autogestiitzten Fortbewegung erfahrbar zu machen. Der Pespekti-
vwechsel erhéht ndmlich die Chancen, aus der Falle der selektiven Wahrnehmung heraus-
zukommen, die leicht zuschnappt, wenn man ausschlieBlich als Autofahrer mobil ist. Er ist
die Minimalvoraussetzung dafir, die Verbindung zwischen individueller Verursachung und
gesellschaftlichen Zustédnden Uberhaupt erst zu begreifen und erkennen zu kénnen, daR
verandertes individuelles Handeln méglich ist und Ruckwirkungen auf andere und auf den
Gesamtzusammenhang haben kann. Welt und Umwelt werden nur so als verédnderbar er-
kannt. Und nur mit diesem Wissen und dieser Erfahrung gelingt der Ubergang von der ler-
nenden Auseinandersetzung mit dem Thema zur Gestaltung der schulischen und auRer-
schulischen Umwelt.
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1 Einfiihrung

1.1 Problemstellung

In Anbetracht der massiven Geféhrdung
unserer Lebensgrundlagen durch den
stetig expandierenden Autoverkehr wird
uns immer deutlicher vor Augen gefuhrt,
daB wir einen Zustand erreicht haben, wo
Begrenzung und Umorientierung unaus-
weichlich geworden sind. Umorientierung
beinhaltet dabei in erster Linie, unsere
gegenwartigen  Mobilitdtsgewohnheiten
infrage zu stellen und die Grundlagen fur
ein Okologisch und sozial orientiertes
Mobilitatsverstdndnis zu schaffen, das
unter Mobilitdt verantwortliches Handeln
versteht (Schmidt, 1994). Schulische Ver-
kehrserziehung kann hier einen wesentli-
chen Beitrag leisten (siehe u. a. Schmidt
et al., 1988). Um diesem Ziel aber gerecht
werden zu kénnen, bedarf es einer Modi-
fikation der ,klassischen“ Verkehrserzie-
hung, die im Sinne einer
L,Unfallvermeidungsstrategie die Anpas-
sung von Kindern an die Bedingungen im
StraBenverkehr anstrebt. Die neue Emp-
fehlung der Kultusministerkonferenz zur
Verkehrserziehung an Schulen vom
17.06.1994, die Umwelt- und Sozialerzie-
hung als integrale Bestandteile einer
ganzheitlich angelegten Verkehrserzie-
hung ansieht, ist ein wesentlicher Schritt,
bereits im Vor- bzw. Grundschulalter mit
6kologischem Verkehrsunterricht zu be-
ginnen, um auf diese Weise schon frih-
zeitig die Voraussetzungen fir ein
Jkritisches Verkehrsversténdnis“ bei der
nachfolgenden Generation aufzubauen.
Eine wichtige Rolle spielen dabei auch die
im Unterricht eingesetzten Medien, mit

deren Hilfe die Grundsatze verantwortli-
cher Mobilitat vermittelt werden sollen.

Unter Verkehrserziehung versteht man im
allgemeinen ,alle erzieherischen Einwir-
kungen auf Verhaltensweisen und Einstel-
lungen der Kinder mit dem Ziel des situa-
tionsgerechten, autonomen und kompe-
tenten Verhaltens im StraBenverkehr”
(Gorges 1984, S.44).

Durch die Empfehlung der Kultusminister-

konferenz aus dem Jahre 1972 wurde die

Schule mit der Aufgabe konfrontiert,

durch Verkehrsunterricht zur Verringerung

jener Verkehrsunfélle und -risiken beizu-
tragen, als deren Ursache sogenanntes

,menschlichem Versagen*, darunter auch

JKindliches Fahrverhalten®, gilt. Trotz des

hohen moralischen Stellenwerts der Ver-

kehrserziehung - der Gesundheit und dem

Leben der anvertrauten Schulkinder - hat

sie eine relativ geringe Bedeutung im tag-

lichen Schulleben. Bis heute gibt es kein
eigenstandiges Unterrichtsfach und nur
wenige verbindliche Regelungen. Die ver-
kehrserzieherische Wirklichkeit bestand
lange Zeit lediglich in der Anpassung

kindlicher Mobilitédt an die Bedingungen im

StraRenverkehr. Nach Eubel (1994) ver-

folgten die erzieherischen Intentionen

dabei zwei Ziele:

e Auf der einen Seite sollten die Kinder
fur den Verkehr erzogen werden, da
eine erhoéhte Verkehrssicherheit eine
Reduzierung jener Problem versprach,
die auf ,kindliches Fehlverhalten* zu-
rickgeflhrt wurden.
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e Auf der anderen Seite sollte durch die
Vermittlung von grundlegendem Ver-
kehrswissen und Verkehrsverstdndnis
(vgl. hierzu auch Limbourg, 1994) so-
wie die Ausbildung entsprechender
Fertigkeiten und F&higkeiten das Un-
fallrisiko als Erwachsener und zukinf-
tiger Autofahrer gesenkt werden.

Diese ,Unfallvermeidungspé&dagogik”

(Hohenadel 1983, S.14) war zentraler

Bestandteil der Sozialisation des Mobili-

tatsverhaltens mit der Absicht,

,autogerechte Kinder” heranzuziehen und

sie auf diese Weise &adaquat auf ihre

kiinftige Rolle als motorisierte Teilnehmer
und Teilnehmerinnen vorzubereiten. Da-
hinter verbarg sich letztlich aber auch das

Bestreben, optimale Bedingungen fur den

Erhalt und die weitere Expansion des

Autoverkehrs zu schaffen.

Die gangige Strategie in Vor- und Grund-

schulen, die Sicherheit der Kinder zu er-

héhen, setzte darauf, ihnen die Regeln
des Verkehrs zu vermitteln und ihr Verhal-
ten durch Gebote und Verbote zu regle-
mentieren. Wesentliche Lehrinhalte die-
ses Sicherheitstrainings waren nach Pilz

(1995) die Entwicklung von Einsichten in

die Notwendigkeit von Verkehrsregeln

sowie deren Internalisierung und Befol-
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gung. Nach Eubel (1994) verfuhr man
dabei geman der Maxime:

“Es ist lohnender, Kinder auf eine glickli-
che Zukunft als Autofahrer vorzubereiten
(..) und das Restnsiko des jungen,
schwachen Verkehrsteilnehmers in Kauf
zu nehmen und es vorsorglich noch da-
durch zusétzlich zu minimieren, da8 man
die risikobehafteten, kindlichen Bedlirfnis-
se (...) durch restriktive Gebote und Ver-
bote einschrdnkt” (S. 2).

Kinder sollten so durch Internalisierung
von Verkehrsnormen dazu gebracht wer-
den, sich dem motorisierten Verkehr an-
zupassen. Leider lieB man bei dieser
Strategie vollig auRer acht, dal® weniger
,kindliches Fehlverhalten“ oder
,Unkenntnis“ sondern vielmehr das rick-
sichtslose Verhalten vieler Erwachsener
im Straenverkehr Ursache flr viele Kin-
derverkehrsunfélle ist. Verkehrserziehung
im herkdmmlichen Sinne machte nicht
selten Opfer zu Tétern, indem sie den
Kindern die Schuld an Verkehrsunféllen
durch eine angeblich mutwillige Ubertre-
tung der StraRenverkehrsordnung zuwies
(Pilz, 1995).

In dem folgenden Exkurs wird dieses
Problem noch etwas naher beleuchtet.



EXKURS:

Kinder haben keine Bremsen.
Verkehrsrichter schert das wenig

Schuldig mit neun Jahren

Solch ein Fall kann sich tdglich zutragen: Ein
neun Jahre altes Madchen fahrt mit dem Fahr-
rad auf dem Biirgersteig, will in eine nach links
einmiindende StraRe einbiegen und féhrt des-
halb auf die Fahrbahn. Dabei wird das Kind
von einem Auto erfaBt und auf die Strale
geschleudert. Die Folge: Prellungen am linken
Unterschenkel und eine Zahnverletzung, die
eine ldngere Behandlung notwendig machen.
Der Autofahrer kommt mit einer Schramme an
seinem Fahrzeug davon.

Das Méadchen verklagt nun den Auto-
fahrer auf Schadensersatz. Das Amtsgericht
Hildesheim, das diesen Fall zu entscheiden
hatte, war der Meinung, beide héatten den Un-
fall verschuldet. Klar: Das Kind hatte weder
auf dem Biirgersteig fahren noch plétzlich
nach links abbiegen diirfen. Aber auch: Der
Autofahrer hitte den Biirgersteig im Auge
haben missen und rechtzeitig stoppen kon-
nen. Das Gericht entschied, der Autofahrer
habe ein Drittel, das Kind aber zwei Drittel des
Schadens zu tragen. Ein Urteil, auf das kiirz-
lich der Deutsche Anwaltverein aufmerksam
gemacht hat und das Eltern interessieren
dirfte.

Eine richterliche Fehlentscheidung?
Ein Skandalurteil gar? Wohl kaum. Solche
Urteile sind keine Seltenheit, das Amtsgericht
Hildesheim beruft sich auf das Gesetz und
steht durchaus in der Tradition der oberge-
richtlichen Rechtsprechung.

Nach unserem Recht ist ein Kind bis
zu seinem siebten Geburtstag nicht fiir einen
Schaden verantwortlich, den es angerichtet
hat. Vom siebten Lebensjahr an allerdings
haften Minderjdhrige wie jeder Erwachsene,
wenn nicht nachgewiesen wird, daR ihnen die
zur ,Erkenntnis der Verantwortlichkeit erfor-
derliche Einsicht* gefehlt hat (Paragraph 828
BGB). Die mangelnde Einsicht des Kindes
muf vor Gericht geltend gemacht und bewie-
sen werden. Zweifel gehen zu Lasten des Ju-
gendlichen.

Das neunjédhrige Madchen hatte nichts
dergleichen behauptet, bei der polizeilichen
Anhérung vielmehr sofort zugegeben, daR es
sich falsch verhalten hatte. Das Gericht meint:
.Bei der heutigen Aufkldrung tber die Geféhr-
lichkeit des StraBenverkehrs im Elternhaus
und in der Schule kann davon ausgegangen
werden, daB eine normal entwickelte Schiilerin
von mehr als neun Jahren wei, daR sie nicht
eine Strale iiberqueren darf, ohne sich davon
tberzeugt zu haben, ob sich ein Fahrzeug
ndhert“. Vermutlich wuSte das Madchen das
auch. Doch eine kirzlich veréffentlichte Studie
der Universitdt Essen belegt, daB Kinder im
Straenverkehr schlicht tiberfordert sind und
oft nicht richtig handeln. Nur die Haélfte der
Acht- bis Neunjdhrigen ist imstande, sich
J<mmer verkehrssicher* zu verhalten.

So liegt die Frage nahe: War das
Mé&dchen (iberhaupt féhig, sich nach den Re-
geln des Verkehrsrechts zu bewegen? Kinder
unterschédtzen Gefahren, Geschwindigkeiten
und Bremswege. Sollten sie nicht die Chance
haben, ihre eigenen Reaktionen im StraBen-
verkehr erst einmal auszuprobieren? Als vor
95 Jahren das Biirgerliche Gesetzbuch in Kraft
trat, gab es allenfalls Pferdekutschen auf der
StraBe. Kein Gedanke an den hektischen
GroRstadtverkehr von heute.

So muR man doch wohl fragen, ob die
vom Gesetz vorgesehene Art der Risikovertei-
lung noch zeitgem&R ist. Autofahrer sind er-
wachsen und geschitzt durch die obligatori-
sche Haftpflichtversicherung. Kinder haben
allenfalls ihre Eltern. Wenn die einen mit dem
Verkehrsrecht vertrauten Rechtsanwalt enga-
gieren und notfalls auf einen Sachverstandi-
gengutachten bestehen, hat das Kind eine
Chance vor Gericht. Sonst nicht.

Gewinner solcher Prozesse sind des-
halb meist die Haftpflichtversicherer der Auto-
fahrer. Verlierer sind Kinder und ihre Eltern.
Ende der sechziger Jahre gab es schon mal
einen Gesetzentwurf, der dies dndern sollte.
Er liegt in irgendwelchen Bonner Schubladen.
Wird es nicht Zeit?

Eva Marie von Miinch
Quelle: DIE ZEIT vom 07.04.95

1.2 Grenzen des Anpassungstrainings

Aus den Eigenschaften der spezifischen
Mobilitédt von Kindern und Jugendlichen
sowie den Ausfuhrungen von Echterhoff
et. al. (1982), Pilz (1995) und Limbourg
(1994) zu den Grenzen der Verkehrser-

ziehung folgt der Schlu®, daR Verkehrs-
erziehung konzipiert und praktiziert als
bloRes Anpassungstraining letztlich aus
folgenden Grinden scheitern muR® (vgl.
auch Limbourg, 1994).
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(1) Gerade Kinder mussen zur Bewalti-
gung von Verkehrsaufgaben féahig sein
oder befédhigt werden. Es sind jedoch
nicht alle zur Bewaéltigung des Stralen-
verkehrs erforderlichen Féahigkeiten Uber-
haupt vorhanden oder lernbar. Die Gren-
zen ergeben sich aus dem individuellen
kérperlichen, geistigen und emotionalen
Entwicklungsstand. So wird z. B. durch
die Spontaneitdt und Impulsivitdt sowie
die Konzentration von Kindern auf ihr
Spiel die Aufmerksamkeit im StraRenver-
kehr erheblich eingeschrénkt. Trotz aller
,Verhaltensdressur* der herkémmlichen
Verkehrserziehung kénnen Kinder in
komplexen Verkehrssystemen ihrem ko-
gnitiv-motorischen Entwicklungsstand
entsprechend nicht immer adéquat auf die
Verkehrssituation reagieren, Entfernun-
gen und Geschwindigkeiten nicht so ge-
nau wie Erwachsene abschétzen und sich
nicht immer kontrolliert bewegen. Zudem
erhéht das bis zum etwa 11. Lebensjahr
bestehende MiRverhéltnis zwischen der
tatsachlich vorhandenen ,objektiven Si-
cherheit' sowie der vom Kind wahrge-
nommenen ,subjektiven Sicherheit’, die
beide entscheidende Komponenten des
individuellen GefahrenbewufBltseins als
auch der Risikowahrnehmung sind, die
Wahrscheinlichkeit, daR Kinder
im StraBenverkehr fortwdhrend Gefahren
ausgesetzt sind. Kinder verfigen zwar
Uber ein akutes GefahrenbewuBtsein,
kénnen aber nicht angemessen darauf
reagieren. Hinzu kommt das
,Nestsyndrom*, das Kinder sich in vertrau-
ter Umgebung sicher flhlen 18Rt. Da ihr
GefahrenbewuBtsein umgebungs- und
nicht situationsbezogen ist, verhalten sie
sich an ,geféhrichen StraBen” vorsichtig,
wahrend sie an Spielstraen dem Verkehr
kaum Beachtung schenken. Geulbtes
Verhalten, das an spezifischen Gefah

renstellen gelernt wurde, wird nicht auf
analoge Situationen Ubertragen. Ab etwa
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dem 8. Lebensjahr lernen Kinder, Abhan-
gigkeiten zu erkennen und Schlu¥folge-
rungen zu ziehen, wodurch sie befahigt
werden, Gefahren vorauszusehen und
PraventivmalRnahmen zu Uberlegen und
zu planen. Dieses ,antizipatorische Ge-
fahrenbewufBtsein” ist meist mit dem Ende
der Grundschulzeit erreicht (vgl. hierzu
auch Lee und Rowe, 1994; Garling und
Garling, 1988).

(2) Anhand der Charakteristika kindlicher
Mobilitédt 148t sich die Schluf3folgerung
ziehen, daB Kinder im StraRenverkehr
nicht primédr am Verkehr teilnehmende,
sondern spielende Kinder sind, die sich
spontan und impulsiv verhalten.
Die StraRenverkehrsordnung berlcksich-
tigt nicht, aber kaum, daR die StralRe nicht
nur ein Transportweg, sondern ebenfalls
ein wesentlicher Lebensraum ist. Trotz
des stetigen Wachstums des motorisier-
ten Individualverkehrs stellt die StraRe
immer noch einen wichtigen Aufenthalts-
ort von Kindern dar. Dies gilt bislang vor
allem fur Jungen (vgl. Flade und Kustor,
1995).

(3) Verkehrserziehung kann immer nur auf
Situations- bzw. Aufgabentypen vorberei-
ten, indem sie Verhaltensgrundsétze
vermittelt. Entsprechende Schemata von
Situationstypen sind jedoch hé&ufig nicht
erschopfend, da die Verkehrserziehung
unmdglich alle Verkehrssituationen so
detailliert beschreiben kann, dal das ge-
wlnschte Verhalten in jedem Fall gesi-
chert ist. Grenzen der Verkehrserziehung
ergeben sich also u.a. auch dadurch, daB
man Kinder nicht lickenlos auf die Vielfalt
der Verkehrssituationen - insbesondere
auf besonders schwierige Situationen -
vorbereiten kann.



1.3 Umorientierung der Verkehrserziehung: von der Verkehrserziechung zum

Mobilitatsunterricht

Die selbstbestimmte Mobilitédt von Kindern
und Jugendlichen zeichnet sich vor allem
durch Vielfalt und Flexibilitédt aus. Aufgabe
der Schule sollte es u.a. sein, diese Mo-
bilitdt zu sichern. Zur Realisierung dieses
Anliegens ist jedoch eine Modifikation der
klassischen Verkehrserziehung nétig, de-
ren sicherheitsorientierte Vorgehensweise
derart zu ergédnzen ist, daR Platz fir das
Thema verantwortliche Mobilitdt geschaf-
fen wird. Alle Mobilitdtsformen ohne das
Auto, die von Kindern und Jugendlichen
tagtaglich praktiziert werden, sollten Ge-
genstand eines schulischen Mobilitdtsan-
gebotes sein, das die Attraktivitdt umwelt-
vertrdglichen Mobilitdtsverhaltens vermit-
teln soll und auf diese Weise einen Bei-
trag zur Erhaltung ihres differenzierten
Verhaltensrepertoires leistet.

Die Erfolgsbilanz der bisher praktizierten,
erwachsenen- und nicht kinderzentrierten
Ver-kehrserziehung ist alles andere als
positiv: Flade et. al (1996) zitieren in ihren
Ausfuhrungen Auszlige aus der Fachserie
,Verkehrsunfédlle 1994“ des Statistischen
Bundesamtes, die eine Zahl von insge-
samt 51.635 verungllckten Kindern im
Alter unter 15 Jahren angeben. Zu rund
einem Drittel verunglickten diese Kinder
als Pkw-Insassen und zu rund zwei Drittel,
wéhrend sie zu Ful? oder mit dem Fahrrad
unterwegs waren. Diese weiterhin hohen
Unfallzahlen belegen, daR Verkehrserzie-
hung ihrem priméren Ziel, der Erhéhung
der Verkehrssicherheit bzw. der Vermei-
dung von Unféllen, nicht ausreichend ge-
recht werden konnte. Zudem macht sich
aus fast allen gesellschaftlichen Kreisen
zunehmender Unmut Uber die weiterhin
expandierende Motorisierung der Bevdl-
kerung breit. Die Forderung nach Begren-
zung und Umorientierung wird immer

lauter. Fur den Bereich der Verkehrser-
ziehung bedeutet dies nach Eubel (1993)
konkret, diese nicht mehr nur auf den An-
spruch zu beschrénken, das Verkehrsver-
halten zu beeinflussen, sondern vielmehr
Verantwortung fir die Gestaltung des
Verkehrs zu Ubernehmen und bestehende
gesellschaftliche als auch individuelle
Mobilitatsbedurfnisse zu hinterfragen und
rational zu gestalten.

In der Neufassung ihrer ,Empfehlung zur
Verkehrserziehung in der Schule“ vom
17.6.1994 verdeutlicht die Kultusminister-
konferenz (KMK) ebenfalls die Dringlich-
keit, schulische Verkehrserziehung inhalt-
lich neu zu akzentuieren. Es hei3t u.a.:
,Die Schilerinnen und Schdler sollen ver-
schiedene Faktoren von Umweltbelastun-
gen und -zerstérungen kennen, sie sollen
sich mit ihrem eigenen Verhalten und dem
der Erwachsenen kntisch auseinanderset-
zen und Alternativen zum bestehenden
Verkehrsverhalten und zur Verkehrsge-
staltung entwickeln. Dies bedeutet z. B.
begrindete Entscheidungen bei der Wahl
der Verkehrsmittel zu treffen, umwelt-
freundliche Verkehrsmittel zu nutzen,
konkrete Vorschldge zur Gestaltung der
Verkehrssituation im unmittelbaren Wohn-
und Schulumfeld zu machen und Fragen
der Verkehrsplanung und der Verkehrs-
politik zu erértern.”

Trotz der entwicklungsbedingten Grenzen
der Verkehrserziehung sollte der Weg zu
einem verantwortlichen Mobilitdtsbewuft-
sein bereits frihzeitig eingeschlagen wer-
den. Eine Untersuchung von Cohen und
Horm-Wingerd (1993) belegt, dal® bereits
im Alter von 3 bis 5 Jahren ein ausgeprag-
tes dkologisches Verstandnis vorliegt. Es
ist daher ratsam, den Themenkreis
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,Verkehr-Umwelt-Verhalten” entsprechend
den Vorstellungen der neuen KMK-
Empfehlung in allen padagogischen Insti-
tutionen (Kindergarten, Schule, Hochschu-
le usw.) fachertbergreifend starker ein-
flieRen zu lassen. Gerade der Schule
kommt dabei eine wesentliche Rolle zu,
denn Uber kein anderes Medium kann
man mit solcher GewiRheit Ansétze eines
veranderten Mobilitatsverstandnisses der
nachwachsenden Generation zukommen
lassen.

Verkehrsunterricht mu® heute die Vorzu-
ge umweltschonender und sozial verant-
wortlicher Mobilitatsalternativen aufzei-
gen, so dal der spatere Umstieg auf
Formen motorisierter Erwachsenenmobili-
tat nicht zwangslaufig sein muB. Die
Vermittlung eines verantwortlichen Mobili-
tatsbewuftseins beinhaltet vor allem, Kin-
der und Jugendliche auf eine méglichst
rationale Wahl der Verkehrsmittel im
spéateren Leben vorbereiten soll. Die Be-
reitschaft zum Verzicht schéadlicher Mobili-
tatsformen féllt um so leichter, je mehr
alternative Verhaltensweisen man bereits
lustvoll erfahren hat. Eubel (1993; 1995)
fordert in diesem Zusammenhang, neben
dem schulischen Mobilitatsunterricht die
auerschulische und schulische Umwelt
in der Weise umzugestalten, dal Rah-
menbedingungen geschaffen werden, die
es Schulerlnnen erméglichen, ihre spezifi-
sche Mobilitat besser als derzeit ausleben
zu kénnen. Der Autor stellt sich dabei vor,
dal ausgehend von der konkreten Le-
benswelt von Kindern und Jugendlichen
diese gemeinsam mit ihnen entsprechend
ihren Mobilitadtsbedurfnissen so zu gestal-
ten ist, daR die Schule als auch
der auBerschulische Bereich zu einem
lebenswerten Raum werden. Eubel be-
trachtet diese verkehrsorientierte Umwelt-
gestaltung als eine Form ©6kologisch-
sozialen Lernens, die Uber die Grenzen
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der herkdmmlichen Verkehrserziehung
weit hinausgeht.

Folgt man der neuen KMK-Empfehlung,
so sollte sich Verkehrserziehung mit vier
inhaltlichen Schwerpunkten befassen:

(1) Verkehrssicherheit durch die Vermitt-
lung jener Qualifikationen, die fur sicher-
heitsbewuB3tes Verhalten im Straenver-
kehr nétig sind,

(2) Verkehr als soziales Verhalten im Sin-
ne einer Humanisierung des StralRenver-
kehrs, der sich durch Verstdndnis und
Rucksichtnahme auszeichnet,

(3) Verkehr und Gesundheit zur Ausbil-
dung einer gesundheitsbewuBten Lebens-
fuhrung, zu der z.B. StreR- und Larmver-
meidung beitragen wirden, und

(4) Verkehr und Umwelt, um die Auswir-
kungen einzelner Verkehrsmittel auf die
naturliche und soziale Umwelt zu verdeut-
lichen.

Eubel (1993) wiinscht sich als Gibergeord-
neten Gesichtspunkt einer ékologisch und
sozial orientierten Verkehrserziehung in-
tegratives Denken und integratives unter-
richtliches Handeln; beides ist seiner Mei-
nung nach durch drei Aspekte miteinan-
der zu verbinden:

(1) die kritische Reflexion des eigenen
Mobilitdtsbedarfs sowie eine Uberpriifung
und ggf. Modifikation des Wertes von
Mobilitat,

(2) die Vorbereitung einer méglichst ratio-
nalen Wahl der Verkehrsmittel, sowie

(3) die Vorbereitung einer méglichst risiko-
freien Teilnahme am Verkehr.

Weiterhin schldgt Eubel vor, das Prinzip
von Ndhe und Ferne grundsétzlich neu zu
reflektieren, wobei Verantwortlichkeit far
die unmittelbare Umwelt in der Form er-
fahrbar zu machen ist, so daR sich eine
globale Verantwortung fur die Umwelt
entwickelt. Die ,Qualitét der Ndhe" sowie
die ,Wiederentdeckung der Langsamkeit”
sollten ebenfalls bei der Planung schuli-
scher Aktivitdten Berlcksichtigung finden.



AuRerdem pladiert der Autor fur die Off-
nung der Schulen fir ihre soziale Umge-
bung, um die Mdglichkeit politischer Aus-
einandersetzung mit aulerschulischen
Partnern zu einzuleiten.

Der Anspruch, Verkehrserziehung nicht
mehr nur als bloRes Anpassungstraining
zu praktizieren, sondern vielmehr als eine
Méglichkeit, soziale und 6kologische Ge-
sellschaftserziehung zu nutzen, ist kein
Trend der letzten Jahre, sondern besteht
bereits seit Beginn der 80er Jahre. Schon
zu diesem Zeitpunkt zeigten verschiedene
Autoren die Perspektiven einer 6kologi-
schen und sozialvertraglichen Verkehr-
serziehung auf. Echterhoff et.al. (1982)
sahen z.B. die Aufgabe einer kritisch und
prospektiv ausgerichteten Verkehrserzie-
hung darin, Verkehrsteilnehmer heran-
zubilden, die in der Lage sind, berechtigte
Interessen zu artikulieren und sich an
den anbahnenden Entwicklungen aktiv zu
beteiligen. Diese Form der gesellschafts-
und umweltpolitischen Aktivierung sollte
einen entscheidenden EinfluR auf die
Entwicklung eines ,kntischen Verkehrs-
verstédndnisses“ haben, unter dem man
verstand, den motorisierten Individualver-
kehr kritisch einzuschatzen und nicht nur
lediglich Verkehrsregeln zu beachten,
sondern auch deren Grenzen zu kennen.
Dieses Anliegen entspricht aber genau
der etwa 10 Jahre spéter formulierten
Empfehlung der KMK, Verkehrserziehung
nicht mehr nur darauf zu beschrénken,
das Verhalten der Schilerinnen an die
gegebenen Verkehrsverhéltnisse anzu-
passen;

»Sie schlielt vielmehr auch die kntische
Auseinandersetzung mit Erscheinungen,
Bedingungen und Folgen des gegenwér-
tigen Verkehrs und seiner zukdnftigen
Gestaltung ein”“ (KMK, 1994, S.2).
Hielscher (1984) und Gorges (1984) be-
tonten vor allem die Bedeutung der Ver-
kehrserziehung fur den Aufbau sozialen
Verhaltens. lhrer Meinung nach liefert
schulische Verkehrserziehung einen ent-
scheidenden Beitrag zur Sozialerziehung,
deren allgemeines Ziel darin besteht,
,Grundqualifikationen fir situationsgerech-
tes, kompetentes und autonomes soziales
Handeln” (Gorges, 1984; S.44) zu vermit-
teln. Beispiele fur diese Qualifikationen
sind die Fahigkeit zur nonverbalen Kom-
munikation oder Empathie sowie zur
Konfliktldsung, die verdeutlichen, daR die
erforderlichen Eigenschaften im sozialen
Miteinander genau jene sind, die das So-
zialverhalten von Verkehrsteilnehmern
kennzeichnen, selbst wenn der Stralen-
verkehr ein Feld mit zuséatzlich eigenen
GesetzméRigkeiten ist. Auch nach Kal-
witzki (1991) soll Verkehrsunterricht den
Schilerlnnen primér soziale und indivi-
duelle Kompetenz vermitteln. Soziale
Kompetenz definiert Kalwitzki als die Fa-
higkeit zu partnerschaftlichem Verhalten
im StraBenverkehr. Unter individueller
Kompetenz versteht der Autor die Fahig-
keit zur Anpassung an unterschiedliche
Verkehrssituationen sowie den Erwerb
von verkehrstechnischen Fertigkeiten als
Voraussetzung fur eine relativ gefahrlose
Teilnahme am Verkehrsgeschehen.

1.4 Beispiele fiir 6kologische Verkehrserziehung

Eine o&kologische Akzentuierung schuli-
scher Verkehrserziehung impliziert die
facherubergreifende Konzeption dieses
Unterrichtsfachs (Curdt, 1995). Alle Fa&-

cher sollen aus ihrer spezifischen Per-
spektive jeweils Beitrdge leisten, um die
Verinnerlichung von sozialem Verhalten
im Verkehr und einen BewuRtseinswandel
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sowie konkrete Verhaltensdnderungen im
Hinblick auf die bedrohte Umwelt im Laufe
der Schulzeit zu férdern. Auch nach der
Empfehlung der KMK soll Verkehrserzie-
hung in gesellschaftlich-politischen, na-
turwissenschaftlich-technischen, aber
auch in Fachern wie Deutsch, Religion
oder Kunst Beachtung finden.

Kalwitzki und Riedle (1995) nennen ver-
schiedene Beispiele, Erfahrungen im
Hinblick auf umweltvertragliche als auch -
schéadliche Mobilitdtsformen im schuli-
schen Unterricht zu integrieren:

(1) Im Biologieunterricht kénnen Exkur-
sionen in die unmittelbare Umgebung
(z.B. in den Wald) eingebaut werden. Die
Wahl des adaquaten Verkehrsmittels wa-
re dabei Bestandteil der Vorbereitung
solcher Vorhaben.

(2) Im Naturkundeunterricht wirden Ex-
perimente zu den sché&dlichen Effekten
der Verbrennung fossiler Energietrager
sowie die Erstellung von Energie- und
Schadstoffbilanzen fir verschiedene Ar-
ten der Fortbewegung demonstrieren,
welche Auswirkungen die Massenmotori-
sierung fur die Qualitdt unseres Lebens-
raumes hat.

(3) Die Erkundung und Erprobung kulturel-
ler und sportlicher Angebote des Umfel-
des sowie anderer Freizeitméglichkeiten
im Heimatkunde- bzw. Sachunterricht
kann die bis dahin vielleicht noch unbe-
kannten Vorzlge der Nahe aufzeigen und
eine neue Sicht der bisherigen Mobilitats-
bedurfnisse vermitteln.

(4) Der Sportunterricht bietet die Méglich-
keit zur Schulung der Psychomotorik so-
wie des Sozialverhaltens. Kooperative
Spiele vermitteln die Erfahrung, dal Ge-
meinschaft und Rucksichtnahme mehr
Befriedigung mit sich bringt als Konkur-
renz.

Besonders wichtig sind ebenfalls Projekte
wie z. B. eine Aktionswoche ,Autofreie
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Schule”. Lehrerlnnen miRten dann eben-
so auf ihr Auto verzichten wie Eltern, die
ihr Kind mit dem Auto zu Schule bringen.
Die konkreten Probleme und Chancen
einer bewult eingeschrankten Mobilitat
kénnten zum Gegenstand von Diskussio-
nen werden, anhand derer ggf. Empfeh-
lungen fir andere Schulen, aber auch fur
Verkehrsplaner und -gestalter abzuleiten
sind. Die Schriftenreihe Umwelterziehung
der Umweltbehérde Hamburg (1993) gibt
in ihrer Ausgabe ,Autoverkehr und Um-
welt“ mehrere Beispiele fur Schuleraktivi-
taten zur Foérderung ©6kologischen Be-
wuldtseins: Kampagnen von Hamburger
Schulen zur Verkehrsvermeidung, Anre-
gungen zur Erkundung von Fahrradstrek-
ken und -touren sowie Mdglichkeiten zur
kritischen Auseinandersetzung mit dem
Auto (z.B. der historische Vergleich des
Hamburger Stralenbildes anhand von
Fotos zum Nachweis einschneidender
Veradnderungen) werden ausfiihrlich be-
schrieben.

Die héhere Umweltvertraglichkeit des OV
spricht daflr, seine Nutzung bereits im
Kindes- und Jugendalter zu férdern. Flade
(1992) und Flade et. al. (1996) fordern
ausgehend von den Erfahrungen, Kennt-
nissen und Winschen in Bezug auf den
OV und andere umweltvertragliche Ver-
kehrsarten (z.B. das Radfahren) rechtzei-
tig eine positive Einstellung zu umweltbe-
wufdter und verantwortlicher Mobilitét zu
férdern, um der oftmals zwangslaufigen
Entwicklung zum ,Beddrfnis“ nach For-
men motorisierter Erwachsenenmobilitat
durch eine entsprechende Immunisierung
entgegenzuwirken.

Grundvoraussetzung fir eine starkere
Nutzung des OV ist primér die objektive
Verbesserung der quantitativen und quali-
tativen Rahmenbedingungen fir Kinder
und Jugendliche, deren Bedirfnisse dabei
handlungsleitend sein missen. Wichtig
sind:



— die Ausbildung theoretischer und prak-
tischer OV-Kompetenz, um den eigen-
standigen Umgang mit dem OV zu ge-
wéhrleisten,

- die Vermittlung von Wissen uber die
Zusammenhénge zwischen Ver-
kehrsmittelnutzung und Lebens- bzw.
Umweltqualitat.

Fur die Umsetzung dieser Aufgaben und
Ziele eignet sich facheribergreifend der
Verkehrsunterricht an Schulen. Gerade in

den letzten Jahren zeichnet sich immer
deutlicher der Trend ab, im schulischen
Verkehrsunterricht den OV inhaltlich stér-
ker zu gewichten, was die steigende Zahl
erscheinender Unterrichtsprogramme zum
Thema OV belegt. Flade, Kalwitzki und
Limbourg (1996); liefern einen ausfihrli-
chen Uberblick Gber die Vielfalt an Mate-
rialien und Hilfen, die von OV-
Unternehmen flar den Verkehrsunterricht
in Grund- und weiterfihrenden Schulen
entwickelt worden sind.

1.5 Medien fiir den 6kologischen Verkehrsunterricht

Hohenadel (1983) hat den Irrtum der
gangigen (verkehrs-) p&dagogischen
Denkweise kritisiert, zu allererst kdme es
auf Ziele, Inhalte und Methoden der Er-
ziehung an; die geeigneten Medien ergé-
ben sich quasi im Nachgang durch eine
Auswahl aus dem vorhandenen Arsenal.
Medien werden oft als zweitrangig und
vergleichsweise unwichtiges, dennoch
notwendiges technisches Transportsy-
stem fur das zu vermittelnde Gedanken-
gut angesehen. Auch die o6kologische
Verkehrserziehung bendtigt ansprechen-
de Medien. Ein typisches Merkmal aller
,klassischen“ Medien, mit denen Ver-
kehrserziehungsratschldage transportiert
werden, ist nach Hohenadel, daR sie aus
einigen hundert konkreten Unfallsituatio-
nen, die in der Unfallstatistik auftauchen,
ein ,ideales“ Geschehen abstrahieren,
das auf den essentiellen Kern der Ge-
fahrdung im StraRenverkehr reduziert ist.
Haufig steckt in verkehrsp&dagogisch
konzipierten Filmen, Dia-Serien, Blchern
oder Broschuren zusétzlich die Aufforde-
rung, etwas Bestimmtes zu tun oder auch
zu unterlassen. Diese Botschaft mul von
der dargestellten Geschichte losgeldst
und auf die tagliche Gefahrdung und das
eigene Verkehrsverhalten Ubertragen
werden. Medien der traditionellen
,Unfallvermeidungsp&dagogik” sind primar

nach dem Kriterium , Sicherheit durch An-
passung” entstanden. Da aber bestehen-
de Medien die Inhalte und Wirkungen
verkehrspadagogischer MaRnahmen
nachhaltig beeinflussen, erscheint es
nicht weiter verwunderlich, daR® sich Ver-
kehrserziehung lange Zeit mehr oder min-
der ausschlieBlich mit der Sicherheit von
Kindern im StraBenverkehr befaf’te und
die 6kologischen sowie sozialen Konse-
quenzen des motorisierten Individualver-
kehrs weitgehend ausklammerte.

Erst in den letzten Jahren hat man sich
bemuht, durch adaquate Materialien éko-
logischen Verkehrsunterricht zu realisie-
ren. Ein Beispiel dafur sind die Schulfern-
sehsendungen des Hessischen Rund-
funks zum Thema ,Alternativen im Ver-
kehr”, die die Probleme der expandieren-
den Motorisierung sowie Alternativen um-
weltfreundlicher Mobilitédt veranschauli-
chen. Die Verwendung derartiger Schul-
fernsehsendungen erscheint insofern
gunstig, da das Medium Fernsehen bei
Kindern und Jugendlichen im allgemeinen
auf hohe Resonanz und Akzeptanz stofRt.
Gerade im Vor- und Grundschulbereich
besteht noch ein erheblicher Mangel an
verfugbaren Medien zur &kologischen
Verkehrserziehung. Erst seit den letzten
Jahren schlieRt sich diese Licke allméh-
lich.
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2 Evaluation eines verkehrspadagogischen Mediums

2.1 Das Buch ,,Familie Maus fahrt Auto*

Das Buch ,Familiy Mouse behind the
Wheel von Wolfgang Zuckermann
(1992), bietet die Mdglichkeit, Kinder im
Vor- bzw. Grundschulalter die Probleme
der Massenmotorisierung und damit
gleichzeitig ©kologisch-soziales Lernen
nahezubringen. Anschaulich und in kind-
gerechter Weise behandelt das Buch die
Probleme des expandierenden Autover-
kehrs. Stellvertretend fir die Menschen
erlebt eine Mausefamilie die Konsequen-
zen einer ungebremsten Massenmotori-
sierung, die in der Zerstdérung des naturli-
chen Lebensraums endet. Hauptpersonen
in dem Buch sind:

Alvin, der Mausevater

— Alvine, die Mausemutter

Maxi, Midi und Mini, die Mausekinder
Hein, das Schwein

Erich, die Krédhe.

Am Anfang lebt die Mausefamilie unmo-
torisiert mitten im Wald. Um die GroRmut-
ter in der Stadt zu besuchen, kauft Alvin
bei Hein ein Auto. Im Waldrat, dessen
Prasident Alvin ist, wird mit der Gegen-
stimme von Erich beschlossen, ei-
ne Stralle zu bauen. Es dauert nicht lan-
ge, bis die Strale nicht mehr ausreicht, so
daR ein Fahrbahnsystem gebaut wird,
doch der Stau folgt auf dem FuRe, weil
inzwischen alle ein Auto haben. Familie
Maus gibt es auf, die GroBmutter zu be-
suchen, doch das Mauseheim im Wald ist
inzwischen verschwunden, die Baume
sind langst gefallt.

Das Buch richtet sich nach Zuckermann
primar an Kinder im Vor- und frihen
Grundschulalter. Das Buch wurde von lise
Bongard ins Deutsche Ubersetzt. Aus-
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gangspunkt war die Uberlegung gewesen,
daR es das erste Kinderbuch Uberhaupt
ist, das die Problematik der Massenmoto-
risierung in kindgeméaRer Weise behan-
delt. Der Verlag Volk und Wissen in Berlin
hat das Buch unter dem Titel ,Familie
Maus féhrt Auto“ herausgebracht. Das
Umweltbundesamt hat das Projekt gefor-
dert: Es konnten in den Grundschulen in
verschiedenen Stadten Freiexemplare
verteilt werden, um das Buch bekannt zu
machen. Die Vorstellung von Seiten des
Instituts fur Verkehrspadagogik (Prof.
Bongard), da® das Buch in der Schule
und im Kindergarten gelesen bzw. vorge-
lesen wird, daR® die Kinder es dann mit
nach Hause nehmen kénnen, um sich mit
ihren Eltern darUber auszutauschen. Die
Annahme ist, da® durch das gemeinsame
Lesen der Geschichte der Dialog zwi-
schen Kindern und Erwachsenen im Hin-
blick auf eine kritische Auseinanderset-
zung mit den Problemen des motorisierten
Individualverkehrs geférdert wird. Die in
den Bildern enthaltenen englischen Be-
zeichnungen wurden im Sinne einer inter-
kulturellen Verkehrserziehung bewuft
beibehalten. Das gemeinsame Lesen der
Lektire wirde zudem die Mdoglichkeit
bieten, den Kindern die Bedeutung unbe-
kannter Wérter zu erklaren.

Ziel der vorliegenden Arbeit war zu pri-
fen, ob sich Kinder von dem Buch ange-
sprochen fihlen und inwieweit sie die
Wirkungszusammenhange auch unmittel-
bar verstehen kénnen.

Fir die Evaluationsstudie wurden vom
Verkehrspddagogischen Institut in Berlin
60 Exemplare des Buches ,Familie Maus
fahrt Auto® zur Verfugung gestellt.



2.2 Beschreibung der Stichproben

Die Erprobung des Buches erfolgte in
zwei vierten Grundschulklassen in Darm-
stadt und in einer vierten Klasse in Dres-
den. Die Auswahl der Schulklassen erfolg-
te in Kooperation mit dem Staatlichen
Schulamt in Darmstadt und Dresden. Die
gesamte Stichprobe setzte sich aus 61
Kindern, 35 Madchen und 26 Jungen, im
Alter zwischen 9 und 13 Jahren zusam-
men.

Die Untersuchung bestand aus 2 Phasen,
wobei die erste Phase noch explorativen
Charakter hatte. In Darmstadt wurde die

2.3 Methodisches Vorgehen

Erste Untersuchungsphase

In Absprache mit der Klassenlehrerin ei-
ner 4. Klasse in der Diesterwegschule in
Darmstadt wurde ein Fragebogen konzi-
piert, mit dessen Hilfe die Schilerinnen
den Inhalt der Geschichte aufarbeiten
soliten. Entsprechend ihren Empfehlun-
gen entstanden folgende relativ einfach
formulierten Fragen:

(1) Welche Personen kommen in der Ge-
schichte vor?

(2) Wohin méchte Familie Maus reisen?
(3) Wie will Familie Maus dahin reisen?
(4) Wie kann Familie Maus auch reisen?
(5) Warum besucht Familie Maus die
GroBmutter nicht in der Stadt?

(6) Wieso méchte die GroBmutter aus der
Stadt in den Wald ziehen?

(7) Was geféllt Dir an dem Buch? Was
nicht?

Der Fragebogen wurde den Staatlichen
Schulédmtern in Darmstadt und Dresden
vor der Erhebung vorgelegt. Eine Woche
vor der Erhebung bekamen die Schile-

erste Untersuchung an der Diesterweg-
schule durchgefthrt. Die Stichprobe um-
falte insgesamt 22 Schulerlnnen. Parallel
dazu wurde eine Befragung an der 25.
Grundschule in Dresden mit ebenfalls 22
Schiulerinnen durchgefihrt. Daran schlo
sich die zweite Untersuchungsphase in
der Bruder-Grimm-Schule in Darmstadt
mit insgesamt 17 Schilerinnen an.

Die meisten Kinder (65 %) waren 10 Jah-
re alt, 18% waren 11 Jahre, 11,5% waren
9 Jahre, 3% waren 12 Jahre alt. Ein Kind
war 13 Jahre alt.

rinnen ein an die Eltern gerichtetes
Schreiben, in dem diese um ihr Einver-
standnis fur die Teilnahme ihres Kindes
an der Erprobung des Buches gebeten
wurden. Alle Eltern gaben ihr Einver-
standnis.

Um eine einheitliche Realisierung der Er-
hebung in Darmstadt und Dresden zu
gewahrleisten, bekamen die Kinder zu-
néachst eine schriftliche Anweisung vorge-
legt, die ihnen den genauen Ablauf der
Studie beschrieb. Es wurde so verfahren,
dal® ein(e) Schilerin diese Instruktion
vorlas. AnschlieBend erhielt jedes Kind
jeweils ein Exemplar des Buches. Dann
las immer ein Kind eine Seite aus dem
Buch vor, was insgesamt etwa 20 Minuten
in Anspruch nahm. Danach bekamen die
Schulerlnnen den Fragebogen vorgelegt,
der laut vorgelesen wurde. Zum Beant-
worten der Fragen durfte das Buch be-
nutzt werden. Um noch weitere Informa-
tionen zu erhalten, wurden anschlieRend
die Bilder des Buches von den Kindern
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beschrieben und dazu Gedanken und
Geflihle geduRert.

Die Erprobung in Dresden erfolgte
Jferngesteuert” unter der Anleitung der vor
Ort ansédssigen Schulrétin, die zuvor Uber
den geplanten Ablauf der Erhebung in-
formiert worden war.

Zweite Untersuchungsphase

Der erweiterte Fragebogen integrierte die
Aussagen der Kinder der Diesterwegschu-
le zu den Bildern des Buches. Den bereits
vorhandenen Fragen wurden weitere
sechs hinzugeflugt. Es ergaben sich fol-
gende 12 Fragen:

(1) Welche Personen kommen in der Ge-
schichte vor?

(2) Wohin méchte Familie Maus reisen?
(3) Wie reist Familie Maus dahin? Kénnte
sie auch anders reisen? Wenn ja, wie?

(4) Bei wem kauft Alvin das Auto? Bitte
beschreibe das Aussehen des Autohédnd-
lers.

(5) Um was geht es bei den Mitgliederver-
sammlungen des Waldesrates?

(6) Auf den Mitgliederversammlungen
stimmen fast alle mit Ja. Nur Erich, die
Kréhe stimmt mit Nein. Was glaubst Du,
wer hier der Kligere ist? Warum?

(7) Familie Maus steckt in einem Konflikt:
Einerseits méchte sie die GroBmutter in
der Stadt besuchen, andererseits wird
durch den Bau der Strale der schéne

2.4 Ergebnisse

Ergebnisse der ersten Untersuchungsphase

Den Daten, die mit dem ersten Fragebo-
gen in je einer vierten Phase in Darmstadt
und Dresden gewonnen wurden, liegen
die Aussagen von insgesamt 44 Kindern
zugrunde.
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Die vielféltigen Assoziationen zu den Bil-
dern des Buches sowie die sonstigen
Einfélle der Schulerinnen der Diesterweg-
schule, die sich in der anschlieRenden
Diskussion zeigten, waren der AnlaB3, den
Fragebogen zu erweitern und eine weitere
Untersuchung anzuschlieRen.

Wald zerstért. Was wiirdest Du an ihrer
Stelle tun?

(8) Warum besucht Familie Maus die
GroBmutter nicht in der Stadt?

(9) Betrachte das Bild, auf dem Familie
Maus im Stau steckt. Kannst Du Dir vor-
stellen, an was sie in diesem Moment
denken? Wenn ja, an was?

(10) Vergleiche die Natur vor und nach
dem Bau der StraBe. Beschreibe bitte,
was inzwischen passiert ist.

(11) Wieso méchte die GroBmutter aus
der Stadt in den Wald ziehen?

(12) Was geféllt Dir besonders gut an
dem Buch? Was gefélit Dir gar nicht?

In Zusammenarbeit mit dem Staatlichen
Schulamt Darmstadt wurde eine weitere
vierte Grundschulklasse ausfindig ge-
macht, in der der erweiterte Fragebogens
angewendet wurde. Der Ablauf entsprach
der ersten Untersuchungsphase. Infolge
des verldngerten Fragebogens bendtigten
die Kinder mehr Zeit (ca. 1,5 Stunden) fir
die Beantwortung.

Alle Kinder nannten auf die Frage, welche
Personen in der Geschichte vorkommen,
jeden Angehérigen der Familie Maus und
Hein, lediglich ein Kind vergal, Erich zu



nennen. Bei den anderen Antwortkatego-
rien zeigten sich deutliche Unterschiede
zwischen den Schulen, dies betraf vor
allem die Nebenpersonen: den Brieftréager

und Hermann, den Hirschen. Die GroR-
mutter, Touristen, Kréhenfrau und -kinder
wurden von den Dresdner Kindern nicht
genannt.

Tab. 1: Welche Personen kommen in der Geschichte vor?

Antworten Darmstadt Dresden zusammen
Familie Maus 22 22 44
Hein, das Schwein 22 22 44
Erich, die Krahe 22 21 43
Grof3mutter 13 3 16
Brieftrager 14 0 14
Gussi, die Gans 12 5 17
Hermann, der Hirsch 8 3 1
Biber 9 4 13
Touristen 4 0 4
Kréhenfrau 6 0 6
Krahenkinder 4 0 4

Die Mehrheit der Schilerinnen an beiden
Schulen gab auf die Frage: ,Wohin
moéchte Familie Maus reisen?* als Reise-
ziel ,zur Oma in die Stadt“ an. Einige
sagten nur ,zur Oma“ oder nur ,in die
Stadt”. Alle Kinder stimmten darin tberein,
dal das Auto das Verkehrsmittel ist, mit
dem Familie Maus ihr Reiseziel erreichen
mochte. Auf die Frage: ,Wie kann Familie
Maus auch reisen? wurden am haufig-
sten das Fahrrad und offentliche Ver-
kehrsmittel angegeben.

Alle Schilerlnnen sahen den Stau auf
den StraRen als primdre Ursache dafur,
dal Familie Maus letztlich ihr Reiseziel
nicht erreicht. Die Rolle der Touristen, die
das neue Fahrbahnsystem unbedingt be-
trachten wollen, wurde ebenfalls bertick-
sichtigt. Immerhin 6 Kinder aus Dresden
und ein Kind aus Darmstadt sahen in der
schlechten Luft einen weiteren Grund, die
Oma in der Stadt nicht zu besuchen.

Tab. 2: Wie kann Familie Maus auch reisen?

Antworten Darmstadt Dresden zusammen
Fahrrad 19 20 39
OPNV 14 17 31
zu FuB 7 2 9
Auto 4 0 4
Motorrad 0 2 2
Flugobjekte 3 8 11
Kutsche/Pferd 0 2 2
Rollschuhe 0 2 2
Seilbahn 0 1 1
Schiff 0 1 1
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Tab. 3: Warum besucht Familie Maus die GroRmutter nicht in der Stadt?

Antworten Darmstadt Dresden zusammen
Stau auf den StralRen 22 22 44
schlechte Luft in der Stadt 0 6 6
im Wald bessere Luft 1 0 1
Oma in Wald eingeladen 0 1 1
Touristen verstopfen StralRen 1 2 3

Tab. 4: Wieso mochte die GroRmutter aus der Stadt in den Wald ziehen?

Antworten Darmstadt Dresden zusammen
Larm 20 18 38
Verkehr/Abgase 4 5 9
Wald schén u. friedlich 3 2 5
Enkel besuchen 0 5 5

Fast alle Schulerlnnen gingen davon aus,
daR der Larm in der Stadt der wesentliche
Beweggrund fur die GroRmutter ist, aus
der Stadt in den Wald zu ziehen. Hinter
der Kategorie ,Verkehr/Abgase“ verber-
gen sich die Antworten, dal® die Stadt zu
schmutzig, zu geféhrlich usw. ist und es

zu viele Stralen und zu viel Verkehr gibt.
Die Vorzuge des ,schénen und friedlichen
Waldes"” beinhalten, da® dort im allgemei-
nen auch eine bessere Luft ist. Nur die
Kinder aus Dresden meinten, daf die
GroRBmutter gerne bei ihren Enkeln sein
mochte.

Tab. 5: Was gefillt Dir an dem Buch?

Antworten Darmstadt Dresden zusammen
alles 8 2 10
Natur 4 1 5
Geschichte 2 1 3
Bilder/Text 6 9 15
Personen allgemein 3 0 3
Hein, das Schwein 1 0 1
Erich, die Krahe 2 0 2
Reise der Familie 2 1 3
Einladung der Oma 0 1 1
Geschichte zum Lernen 1 4 5
Auto 2 0 2

Den meisten Kindern geféllt einfach
,alles” oder aber Bilder und Text sind be-
sonders gut gelungen. Einige mochten
ganz allgemein die Personen, andere
lobten spezielle Figuren der Geschichte
(Hein oder Erich). Die Schulerinnen aus
Dresden fanden es gut, da® man aus der
Geschichte etwas lernen kann, wéhrend
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die Kinder in Darmstadt sich mehr flr die
Reise mit dem Auto begeisterten.

Auf die Frage, was ihnen nicht so gut an
dem Buch geféllt, erfolgten wesentlich
weniger Nennungen. Durch den Bau der
Stralen werde Wald zerstért und dadurch
seien Uberall nur noch vollgestopf-
te StraBen vorzufinden. Nur die Kinder



aus Dresden kritisierten die Beibehaltung
von englischen Bezeichnungen wie ,Stop
the Road!” sowie die Verwendung schwe-

rer deutscher Worten wie ,Malheur* oder
,Misere”,

Tab. 6: Was gefilit Dir nicht an dem Buch?

Antworten Darmstadt Dresden zZusammen
Verkehr/Stau 5 2 7
Waldzerstérung 3 2 5
Bau der StraRen 1 4 o,
im Auto wohnen 1 0 1
nur Erich gegen Strale 1 0 1
Hein, das Schwein 1 0 1
schwere dt. Wérter 0 5 5
englische Wérter 0 5 5

Die anschlieBenden freien AuBerungen
der Kinder der Diesterwegschule zu den
Bildern des Buches machten deutlich, daR
sie den beschriebenen Konflikt zwischen
Massenmotorisierung und Umweltzersto-
rung nachvoliziehen konnten. |hnen war
gelaufig, dal B&ume lebensnotwendigen
Sauerstoff produzieren, und daR die Zer-
stérung der Walder durch den Bau von
StraBen die Konsequenz hat, die Luft
immer ,dreckiger zu machen. Sie be-
schrieben detailliert, wie sich der naturli-
che Lebensraum der Familie Maus durch
den StralRenbau allmahlich verédndert, bis
am SchluB von der anfénglich intakten
Natur nichts mehr Gbrig bleibt. Es wurde
das Engagement der Krahe Erich gelobt,
sich gegen den Bau der StralBen einzu-

Ergebnisse der zweiten Untersuchungsphase

Ahnlich wie in der ersten Untersuchungs-
phase nennen alle 17 Kinder jeden Ange-
hérigen der Familie Maus, ferner Hein und
Erich. Die GroRmutter, der Brieftrager,
Hermann, der Hirsch oder Gussi, die
Gans, die an der Diesterwegschule relativ
haufig genannt wurden, erschienen selte-
ner. ,Touristen” sowie ,Krdhenfrau und -
kinder* wurden nicht genannt.

setzen, um so die Zerstérung der Le-
bensgrundlagen aller Beteiligten zu ver-
hindern. Zum anderen wurde das ruck-
sichtslose Profitinteresse des Autohand-
lers Hein kritisiert. Interessanterweise
entstand ebenfalls eine Diskussion Uber
den Sinn bzw. Unsinn, Uberhaupt Strallen
zu bauen. Einige Kinder vertraten die
Meinung, man kénnte auf StraRen ganz
verzichten, wdhrend andere darauf ver-
wiesen, daB StralBen aus dem alltadglichen
Leben nicht einfach wegzudenken sind,
da man ohne sie nicht zur Schule oder
Arbeit kommt und keine Verwandten mehr
besuchen kann. Die Vielfalt dieser Einfélle
sollte mit den sechs zusétzlichen Fragen,
die dem ersten Fragebogenversion hinzu-
gefligt wurden, abgedeckt werden.
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Tab. 7: Welche Personen kommen in
der Geschichte vor?

Tab. 8: Konnte Familie Maus auch
anders reisen?

Antworten B.-G.-Schule Antworten B.-G.-Schule
Familie Maus 17 Fahrrad 13
Hein, das Schwein 17 OPNV 12
Erich, die Kréhe 17 zu Fuy 4
GroBmutter 0

Brieftrager 5

Gussi, die Gans 6

Hermann, der Hirsch 6

Biber 6

Bei der Auflistung alternativer Verkehrs-
mittel ergab sich eine &hnliche Verteilung
der Antworthaufigkeiten wie in der ersten
Untersuchungsphase. Das Fahrrad und
offentliche Verkehrsmittel wurden anna-
hernd gleich haufig genannt.

Alle Kinder gaben Hein, das Schwein, als
den Héndler an, bei dem Alvin das Auto
kauft. Bei der Beschreibung seines Aus-
sehens konzentrierten sich die Kinder vor
allem auf dessen Kleidung, deren Be-
schaffenheit (z.B. ,feiner Anzug”) und
Farben detailliet geschildert wurden.
Viele fuhrten auf, dal® Hein eine Krawatte
tragt, dal er eine Zigarre raucht, Geld in
der Tasche und in den Handen hélt und
ziemlich dick ist.

Alle Schiilerinnen beantworteten die Fra-
ge, um was es bei den Mitgliederver-
sammlungen des Waldrates geht, dald der

Bau einer StralRe bzw. eines Fahrbahns-
systems behandelt wird, vier Kinder
schrieben allgemein, daR es um eine
LAbstimmung“ geht, deren Zweck sie nicht
genauer spezifizierten, eines flihrte aus,
es soll entschieden werden, ob die Bau-
me des Waldes zu féllen sind oder nicht.

Alle Kinder meinten, da® die Kréhe Erich
der Kllugere bei der Abstimmung der Mit-
gliederversammlung ist. Als Begrindung
wurde genannt, daR der Wald der Le-
bensraum aller Beteiligten ist; unter dieser
Antwortkategorie wurden Aussagen wie
,Badume liefern Luft* oder ,B&ume sind
Erichs Zuhause” zusammengefalt. Zum
anderen wurde auch die Uberlegung an-
gestellt, daR Autos die Luft verschmutzen.
Drei Kinder fuhrten an, da® Erich wahrend
der Abstimmung vorausschauend an die
Zukunft des Waldes und seiner Bevdlke-
rung gedacht hat.

Tab. 9: Was wiirdest Du an Stelle von Familie Maus tun?

Antworten

B.-G.-Schule

Autofahren

nicht Autofahren

OPNV nutzen/zu FuR gehen
zu Hause bleiben

Oma schreiben

Wald nicht zerstéren

1

N OOl © =
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Anders als Familie Maus wirde der
GrofRteil der Schulerinnen die GroRmutter
in der Stadt mit dem OPNV oder zu FuR
besuchen. Andere dagegen schlugen vor,
im Wald zu bleiben bzw. die Oma einzu-
laden oder ihr Uber die Konsequenzen
des Baus einer StralRe zu schreiben, um
so ihr Versténdnis flir den nicht statt fin-
denden Besuch zu wecken. Zwei Kinder
gaben an, den Wald nicht durch rticksicht-
loses Verhalten zerstéren zu wollen.

Vierzehn Kinder gaben den ,Stau auf den
StraBen” als Ursache daflir an, daR Fami-
lie Maus ihr Reiseziel nicht erreicht. Als
weiteren méglichen Grund erachteten vier
Kinder das Bestreben der Mé&use, den
Wald nicht zu zerstéren. Letztere Ant-
wortkategorie war in der ersten Untersu-
chungsphase nicht aufgetaucht.

Tab. 10: Was denkt Familie Maus, wihrend sie im Stau steckt?

Antworten

B.-G.-Schule

Zuhause/Wald

Oma

traurig

Langeweile

OPNV/Laufen

Konsequenzen des Autokaufs

7

D W =

Die meisten Schulerlnnen glauben, daR
Familie Maus wahrend des Staus an ihr
schénes und ruhiges Zuhause im Wald
denkt. Zum anderen wurde die Mdglich-
keit genannt, daB sie sich Gedanken Uber
die fatalen Konsequenzen ihrer Entschei-
dung macht und letztlich zu dem Schiuf
kommt, daB man es nicht so weit hatte

kommen lassen durfen. Vier Kinder waren
der Meinung, Familie Maus denkt, es wére
besser gewesen zu laufen oder 6ffentli-
che Verkehrsmittel zu nutzen. Jeweils
eines schrieb, da® sich die Mause lang-
weilen oder aber an die GroRmutter den-
ken.

Tab. 11: Vergleiche die Natur vor und noch dem Bau der StraRe

Antworten

B.-G.-Schule

schoner, gruner Wald friher
frische Luft friher

nur noch Stral3en/Stau

alles kaputt und grau

kein Wald mehr da
schlechte Luft

alle traurig

11
2
5
3
11
1
1

Die Befragten stellten den schénen, gru-
nen, noch intakten Wald vor dem Bau der
Stralen einer Situation gegenuber, in der
es keinen Wald mehr gibt. Die frische,
gesunde Luft des Waldes wurde mit der

verpesteten Luft der Stadt verglichen.
Alles sei nur noch grau und kaputt, die
StralRen mit Autos vollgestopft, weswegen
Familie Maus und alle anderen traurig
sind.
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Tab. 12: Wieso méchte die GroRmutter aus der Stadt in den Wald ziehen?

Antworten

B.-G.-Schule

Larm
Verkehr/Abgase

Enkel besuchen

Wald schén u. friedlich

6

7
3
5

Als mdéglichen Grund fir den angestreb-
ten Umzug der GroBmutter aus der Stadt
in den Wald erachteten die Kinder im Ge-
gensatz zu den ersten Erhebungen, bei
denen vor allem der Larm in Betracht ge-
zogen wurde, etwa zu gleichen Teilen den
,Larm“ sowie den ,Verkehr’ und die
,Abgase” in der Stadt. Einige fUhrten die
Vorziige des ,schénen und friedlichen
Waldes” auf, und andere vermuteten &hn-
lich wie die Dresdener Kinder, dal} die

Tab. 13: Was gefillt Dir besonders gut
an dem Buch?

Antworten B.-G.-Schule

alles 9

Natur 4

Geschichte gelungen 2

Tab. 14: Was gefillt Dir gar nicht?

Ahnlich wie in der ersten Untersuchung
kritisierten die Schulerinnen primér die
durch den Bau der StralRe bedingte Zer-
stérung des Waldes sowie den vorherr-

GroRBmutter gerne ihre Enkel besuchen
mdchte.

Die abschlieRende Bewertung des Bu-
ches zeigte ein ahnliches Bild wie bei den
ersten beiden Erprobungen. Der Mehrheit
gefiel das Buch insgesamt, differenzierte
Angaben wurden weniger und zum Teil
gar nicht gemacht. An zweiter Stelle ran-
gierte die Natur, gefolgt von der Mdéglich-
keit, von der Geschichte etwas lernen zu
kénnen. Zwei Kinder fanden die Ge-
schichte als solche gut gelungen.

Antworten B.-G.-Schule
Verkehr/Stau 2
Waldzerstérung 6
Bau der Stralen 5
im Auto wohnen 1

schenden Verkehr bzw. Stau. Ein Kind
hielt es fir unangenehm, im Auto wohnen
Zu mussen.

Zusammenfassender Vergleich der Untersuchungsphasen

Der Vergleich der Antworten aus den bei-
den Untersuchungsphasen macht folgen-
de Unterschiede zwischen den Stichpro-
ben deutlich:

Alle Schilerinnen gaben in ihren Aufzéh-
lungen die Hauptpersonen der Geschichte
wieder. Diese vollstandige Ausfuhrung
war vermutlich bedingt dadurch, daRR auf
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der ersten Seite des Buches genau diese
Personen vorgestellt werden, so daR die
Kinder sie lediglich abzuschreiben
brauchten. Die Nebenpersonen wie z.B.
die GroBmutter, der Brieftrager, Gussi, die
Gans usw. wurden weitaus weniger er-
wahnt, sie wurden am meisten von den
Kindern der Diesterwegschule berlck-



sichtigt. An der Brider-Grimm-Schule und
in Dresden fanden sie weniger und z.T.
Uberhaupt keine Beachtung.

Alle Befragten gaben einstimmig das Auto
als das Verkehrsmittel an, mit dem Familie
Maus die GroBmutter besuchen mdchte.
Die Aufzdhlung alternativer Fortbewe-
gungsarten zeigte, dal die Kinder das
Fahrrad an erster Stelle anfuhrten, gefolgt
vom OPNV und dem ZufuRgehen. Die
Kinder der Diesterwegschule gaben als
weitere Alternativen das Auto sowie ver-
schiedene Flugobjekte an. Die Dresdener
gingen bei dieser Frage sehr differenziert
vor und schlugen eine Vielfalt weiterer
Verkehrsmittel vor. Die Schilerlnnen der
Bruder-Grimm-Schule dagegen erwahn-
ten neben den OPNV, dem Fahrrad und
ZufuBgehen keine zusétzlichen Fortbe-
wegungsmittel.

Auf die Frage, warum Familie Maus die
GroBmutter in der Stadt nicht besucht,
antwortete der Hauptteil beider Untersu-
chungsphasen mit dem Stau auf den
StraBen. Die Schulerinnen der Dresdener
Stichprobe zogen zusatzlich die ver-
schmutzte Luft in Erwdgung, wéhrend
einige der Bruder-Grimm-Schule auf die
Kategorie Waldzerstérung zurtckgriffen.
Die beiden Stichproben der ersten Unter-
suchungsphase nannten insgesamt mehr
Alternativen.

Als primdren Grund fur den Umzug der
GroRmutter erachtete die Mehrheit der
Kinder in beiden Phasen den L&rm in der
Stadt. Die durch den Verkehr bedingten
Abgase sowie die Aussicht auf einen
schénen und friedlichen Wald wurde sel-
tener aufgefiihrt. Lediglich die Schiler-
Innen der Bruder-Grimm-Schule und aus
Dresden schrieben, dal® die GroRmutter
gerne bei ihren Enkeln sein mdchte.

Bei der abschlieBenden Bewertung des
Buches zeigte sich, dal der Hauptteil der
Nennungen der Diesterweg- und Brlder-
Grimm-Schule auf die Kategorie ,es ge-
féllt mir alles” entfiel. Bilder und Text wur-

den von den Dresdener in der Mehrzahl
gelobt, wobei diese Kategorie auch von
den Kindern der Diesterwegschule mehr-
fach besetzt wurde. Die Natur fanden ei-
nige Darmstadter Kinder beider Untersu-
chungsphasen gut. Die Dresdener sowie
die Schulerinnen der Brider-Grimm-
Schule hoben ebenfalls den Lerneffekt
der Geschichte hervor. Bei der Kritik an
dem Buch fiel auf, daR lediglich die
Schulerlnnen aus Dresden beméngelten,
dal es schwere deutsche und englische
Begriffe enthalt, die von den Kindern, an
die sich das Buch im wesentlichen richten
wurde, nicht verstanden wurden.

Die Antworten zu den im Leistungsniveau
und in der Formulierung wesentlich kom-
plexeren zusétzlichen Fragen der zweiten
Fragebogenversion fihrten insgesamt zu
folgenden Ergebnissen:

Alle Kinder nannten Hein, das Schwein,
als den Handler, bei dem Alvin sein Auto
kauft. Sein Aussehen wurde sehr detail-
liert beschrieben, wobei man sich vor al-
lem auf seine Kleidung konzentrierte.

Die AnlaR der Mitgliederversammlungen
des Waldrates wurde richtig erkannt. Die
Mehrheit schrieb entweder, es geht um
den Bau einer StraBe oder eines Fahr-
bahnsystems. Der Unterschied zwischen
beiden Versammlungen wurde nur von
einem Kind differenziert.

Erich, die Kréahe, wurde einstimmig als der
Klugere bei der Anstimmung angesehen.
Die Kinder berticksichtigten bei ihrer Be-
grundung vor allem die Luftverschmut-
zung und die Bedrohung des Lebensrau-
mes durch den expandierenden Autover-
kehr.

Bei der Frage, was sie an der Stelle von
Familie Maus tun wirden, verwies der
Hauptteil auf die Nutzung des OPNV so-
wie die Mdéglichkeit, auf die Reise ganz zu
verzichten und anstelle dessen sich ge-
genseitig zu schreiben.

Ein Teil der Kinder war der Meinung,
Familie Maus denkt wahrend des Staus

65



an ihr schénes Zuhause im Wald, andere
dagegen glaubten, sie macht sich Gedan-
ken Uber die Konsequenzen
des StraRenbaus.

Bei der Gegenuberstellung der Natur vor
und nach dem Bau der StraBen wurde

Geschlechtsunterschiede

Insgesamt 35 Madchen und 26 Jungen
haben in den beiden Untersuchungspha-
sen mitgewirkt. Ein Vergleich der Antwor-
ten der Madchen und Jungen ergab fol-
gendes:

primér auf einen Vorher-Nachher-
Vergleich des Waldes zurlickgegriffen,
anhand dessen die Kinder die Zerstérung
der vorher noch intakten Natur erfal3ten.

Die Madchen gaben mehr Nebenperso-
nen an als die Jungen. Nur die Madchen
nannten die Touristen und die Krahenkin-
der. Hermann, der Hirsch, und die Biber
werden von nur 2 bzw. 3 Jungen genannt,
bei den Madchen tauchen sie relativ hau-
fig auf.

Tab. 15: Welche Personen kommen in der Geschichte vor?

(Nebenpersonen)
Antworten Jungen Méadchen
GroRmutter 3 13
Brieftrager 8 11
Gussi, die Gans 6 17
Hermann, der Hirsch 2 15
Biber 3 16
Touristen 0 4
Kréahenfrau 2 4
Krahenkinder 0 4

Die Madchen lieferten auch detailliertere
Beschreibungen des Autohandlers Hein.
Sie erorterten sehr ausfihrlich die Farbe

und Beschaffenheit seiner Kleidung (z.B.
Jfeiner Anzug”).

Bei der Begrundung fur den angestrebten
Umzug der GroBmutter gab es ebenfalls
Geschlechtsunterschiede:

Tab. 16: Wieso méchte die GroRmutter aus der Stadt in den Wald ziehen?

Antworten Jungen Mé&dchen
Larm 17 27
Verkehr/Abgase 10 9
Wald schén/friedlich 7 1
bei den Enkeln sein 2 8

Die Madchen meinten haufiger, dal® die
GroBmutter gern bei ihren Enkeln sein
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mdéchte, wahrend die Jungen die Vorzlige
des schénen Waldes betonten.



Bei der Bewertung des Buches zeigte
sich, daR die M&dchen haufiger die Quali-
tat der Bilder bzw. des Textes als Kriteri-

um heranzogen. AuRerdem gaben sie
ofter das Gesamturteil ,mir geféllt alles”
ab.

Tab. 17: Was gefalit Dir an dem Buch?

Antworten Jungen Mé&dchen
alles 6 13
Natur 5 3
Geschichte 3 6
Bilder/Text 5 15
Personen allgemein 0 3
Hein, das Schwein 1 0
Erich, die Krahe 1 1
Reise der Familie 2 2
Einladung der Oma 0 1
Geschichte zum Lernen 5 3
Auto 1 1

,Ost - West - Vergleich*

Da die Erhebungen in Dresden und in
Darmstadt durchgeflihrt wurden, ist ein
Vergleich der Antworten im Hinblick auf
mogliche Unterschiede zwischen Ost- und
Westdeutschland mdéglich:

Die Kinder aus Dresden fihrten wesent-
lich mehr alternative Fortbewegungsarten
auf als die Darmstadter Kinder. Die Mog-
lichkeiten ,Motorrad”, ,(Luft-) Ballon*
(Flugobjekt), LKutsche/Pferd",
,Rollschuhe”, ,Seilbahn“ und ,Schiff*
zahlten nur sie auf. Besonders die Kate-
gorie ,Flugobjekte” war stark vertreten.
Eine mdgliche Erklarung fur diesen aus-
gepragten Einfallsreichtum kénnten die
phantasievollen (vor allem tschechischen)
Kinderfilme sein, die gerade im Osten
sehr viel Verbreitung finden und in denen
vielféltige Fortbewegungsarten (z.B. fliegt
,Pan Tau“) dargestellt werden. Die Ver-
wendung der Kategorie ,Kutsche/Pferd*
l1aRt sich mdglicherweise dadurch erkla-
ren, dal diese Form der Fortbewegung
das Straenbild in Dresden lénger pragte
als in Darmstadt.

Ebenfalls differenzierter gingen die Dres-
dener bei der Frage vor, warum Familie
Maus ihr Reiseziel nicht erreicht. Sie lie-
ferten vielféltigere Erkldrungen. Die
schlechte Luft in der Stadt wurde nur von
ihnen als Erklérung genannt.

Ein weiterer Unterschied zeigte sich bei
der abschlieBRenden Bewertung des Bu-
ches. Allein die Dresdner Schiulerinnen
kritisierten die Beibehaltung von engli-
schen Worten aus der Originalfassung,
die bewult im Sinne einer interkulturellen
Verkehrserziehung nicht Ubersetzt worden
waren. Diese Kritik ist méglicherweise
darauf zurtickzufuhren, daR bis zur Wen-
de an ostdeutschen Schulen der russi-
sche Sprachunterricht starker gewichtet
wurde als der englische, so dal mdgli-
cherweise weiterhin eine gewisse Vorein-
genommenheit gegenldber Englisch be-
steht. Desweiteren beméngelten die
Dresdener Kinder die Verwendung schwe-
rer deutscher Begriffe wie z.B. ,Misere”
oder ,Malheur”.
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3 Resiimee

Die Antworten der Befragten und die Dis-
kussionen belegen ein differenziertes
okologisches Wissen sowie die Préaferenz
fur umwelt- und sozialvertragliche Mobili-
tatsformen bei Kindern im Alter zwischen
9 und 13 Jahren.

Vor allem bei den zusétzlichen Fragen der
zweiten Fragebogenfassung tritt ein er-
hebliches Verstandnis der Schilerinnen
fur 6kologische Zusammenhange zutage.
Die Kinder erkannten die Konsequenzen,
die der Bau der StralBen fur den natirli-
chen Lebensraum der Tiere hat. Daher
entschieden sie sich einstimmig fur Erich,
die Krahe, als den Kllgeren bei der Ab-
stimmung des Rates, da dieser als einzi-
ger vorausschauend bertcksichtigte, dal
der StraRenbau gleichzeitig mit der Zer-
stérung der Lebensgrundlagen aller Wal-
desbewohner verbunden ist. Der Zusam-
menhang zwischen Massenmotorisierung
und Umweltzerstérung wurde von den
Schulerlnnen erkannt, was auch ihre
Vergleiche der Natur vor und nach dem
Bau der StraBen sowie die Gedanken
belegen, die sie Familie Maus wéhrend
des Staus zuschrieben.
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Die Aufzahlung alternativer Verkehrsmittel
und die aufgezeigten Lésungen flr einen
Ausweg aus dem bestehenden Konflikt
weisen auf ein ausgeprégtes &kologi-
sches BewuRtsein der Kinder hin.

Aus den Antworten sowie dem Verhalten
der Schulkinder wéhrend der Erprobun-
gen, das ihre allgemeine Begeisterung
von dem Buch zum Ausdruck brachte,
l1aRt sich die Empfehlung ableiten, das
Buch ,Familie Maus fahrt Auto* als Ein-
stieg fur ©kologische Verkehrserziehung
im Vor- und Grundschulbereich zu ver-
wenden. Dies stimmt mit dem Urteil eines
Beauftragten flir Verkehrserziehung im
Grundschulbereich Uberein, der sich u. a.
folgendermalen &uBerte:

,Das Buch ist fiir Kinder im Kindergarten-
und Vorschulalter durchaus geeignet, wobei
der gewiinschte Lerneffekt im wesentlichen
davon abhdngen diirfte, wie man das be-
schriebene Geschehen spéater von den Kin-
dern verbalisieren 18R8t. Schiilerinnen ha-
ben in der Grundschule bereits ein ausge-
prégtes 6kologisches Verstdndnis und ken-
nen infolgedessen den im Buch geschilder-
ten Konflikt zwischen Massenmotorisierung
und Umweltzerstérung. Das Buch ist fiir
Grundschiler und -schiilerinnen der Al-
tersklasse 8 bis 10 Jahre ein guter
JAusléser, um sich im AnschluB daran
griindlicher mit der Materie zu befassen.”



Literaturverzeichnis

Cohen, S. und Horm-Wingerd, D. (1993): Children and environment. Ecological awareness
among preschool children. Environment and Behavior, 25, 103 - 120.

Curdt, E. (1995): Leitgedanken eines verkehrspadagogiscen Konzepts der Zu-
kunft.Zeitschrift fir Verkehrssicherheit, 41, 2 - 4.

Echterhoff, W. Heinrich, H.C. Niesen, K. und Pfafferott, I. (1982): Verkehrserziehung - Pro-
bleme und Perspektiven. Zeitschrift fur Verkehrssicherheit, 28, 126 - 133.

Eubel, K.-D. (1993): Die Umwelt gestalten. Neue Perspektiven fir Verkehrserziehung.
(unveréffentlichtes Manuskript).

Eubel, K.-D. (1994): In der Stadt leben lernen. Der Beitrag 6ffentlicher Bildungseinrichtun-
gen zur Férderung 6kologischen Verkehrsverhaltens. (unveréffentlichtes Manuskript).
Eubel, K.-D. (1995): Kindheit in der mobilen Gesellschaft - und das Thema Verkehr in der
Schule. Verkehrszeichen Heft 1, 4 - 10.

Flade, A. (1992): StraRenverkehr aus der Sicht von Schulkindern. Verkehrszeichen, Heft 1,
8-12.

Flade, A., Kalwitzki, K.-P. und Limbourg, M. (1996): ,Offentlicher Verkehr* im Schulunter-
richt - Anldsse, Voraussetzungen und Beispiele fir ein Thema zeitgem&Rer Verkehrspad-
agogik. Verkehrszeichen, Heft 2, 1996.

Flade, A. und Kustor, B. (1995). Madchen und Jungen in der Stadt, herausgegeben vom
Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung. Wiesbaden.
Garling, T. und Garling, A. (1988): Parent’s Protection of Children from Dangers. In: Valin-
ser, J. (ed.) (1988): Child development within culturally structural environments. Vol. 1. Nor-
wood, N.J.: Ablex Publishing Corporation.

Gorges, R. (1984): Verkehrserziehung - auch soziale Erziehung?

Grundschule, 16, 44 - 46.

Hessisches Kultusministerium (Hrsg.) (1994): Begleitmaterial zur Schulfernsehreihe des
Hessischen Rundfunks ,Alternativen im StraBenverkehr”.

Hielscher, H. (1984): Aufbau sozialer Grundféhigkeiten in der Verkehrserziehung. Grund-
schule, 16, 16 - 19.

Hohenadel, D. (1983): Erziehung und Verkehrswirklichkeit. Essays zur Verkehrspadagogik.
Schaffhausen: Salzmann.

Kalwitzki, K.-P. (1991): Offentlicher Verkehr im Unterricht. Verkehrszeichen, Heft 1, 9 - 13.
Kalwitzki, K.-P. und Riedle, H. (1995): ,Mobilitat" im Schulunterricht - Vorschlage und Mate-
rialien fur eine ,neue” Verkehrserziehung. Verkehrszeichen, Heft 1, 14 - 20.

KMK (1994): ,Empfehlung zur Verkehrserziehung in der Schule* - Beschlu® der Kultusmini-
sterkonferenz vom 7.7.1972 i.d.F. vom 17.6.1994

Lee, T. und Rowe, N. (1994): Parents’and children’s perveived risks of the journey to
school. Arch. & Comp./ Arch. & Behavior, 10, 379 - 389.

Limbourg, M. (1994): Kinder im StraBenverkehr. Gemeindeunfallversicherungsverband
(GUVV) (Hrsg.), Westfalen-Lippe, Munster.

Pilz, C. (1995): Von der Verkehrserzichung zum Mobilitdtsunterricht. Verkehrszeichen,
Heft 1, 11 - 14.

Schmidt, L. (1994): Mobilitdt und verantwortliches Handeln. Verkehrs- und umwelt-
psychologische Beitrdge zu einem neuen Mobilitatsverstdndnis. Verkehrszeichen, Heft 4,
7-11.

69



Schmidt, L. et al. (1988). Immer schneller, immer weiter - wohin bringt uns der Verkehr?
Reine Okologie im Schulalltag, Heft 11/3 Verkehr. ARGE Umwelterziehung in der Osterrei-

chischen Gesellschaft fir Natur und Umweltschutz.
Umweltbehérde Hamburg (Hrsg.) (1993): Autoverkehr und Umwelt. Materialien fur Aus- und

Fortbildung. Schriftenreihe Umwelterziehung, Heft 12/1993.
Zuckermann, W. (1992): Family Mouse behind the wheel. Cambridge:

The Lutterworth Press
Zuckermann, W. (1995): Familie Maus fahrt Auto. (Ubersetzt von |. Bongard). Berlin: Verlag

Volk und Wissen

70
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Wie kénnen Kinder und Jugendliche auf
unsere ,modernen“, vom Autoverkehr
gepragten Verkehrsverhéltnisse adaquat
vorbereitet werden? Welche Kenntnisse,
Fertigkeiten und Haltungen benétigen sie,
um nicht nur sicher, sondern auch ge-
sundheits-, sozial- und umweltvertréglich
am Verkehr teilnehmen zu kénnen? Auf
welche Weise kdénnen P&adagogik und
speziell der Unterricht in der Schule sie
dabei unterstitzen? Und schlieBlich: Wie
kénnen unsere Gesellschaft, ihre Institu-
tionen und einzelnen Mitglieder - also wir
alle - dazu beitragen, daR® auch die Ver-
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kehrsverhéltnisse kind- und menschenge-
rechter werden?

Fragen dieser Art fanden in den letzten
Jahren - gemessen an der Zahl neuer
Veroéffentlichungen - erfreulicherweise viel
Beachtung in der Forschung und bei
~Akteuren der Sozialisation“. Die folgende
Ubersicht [-1-] stellt einige ausgewdhite
Publikationen zunachst zu verkehrsplane-
rischen, sozialwissenschaftlichen und
medizinischen Grundlagen
(Rahmenbedingungen), dann zum Be-
reich (Schul-) Kinder im Verkehr und
schlieRlich zur (Verkehrs-) Padagogik und
zum schulischen Unterricht vor.



1 Rahmenbedingungen

DaR der automobile Stralenverkehr der
Umweltverschmutzer Nr. 1 ist, gehort
schon zum heutigen Allgemeinwissen.
Wer genauer wissen will, was das heif3t,
warum das so ist, welche Lobby woran
Interesse hat und wie es anders geht -
und wer trotzdem keinen ,Walzer" studie-
ren will, dem sei das Buch ,Gute Argu-
mente: Verkehr* von Dieter Seifried
empfohlen [-2-]. Der Autor - seinerzeit
Mitarbeiter des Oko-Institutes Freiburg -
erldutert in gut strukturierten Kapiteln die
Fakten und Zusammenhdnge des The-
mas. Nach Darstellung der Umweltbela-
stungen sowie der damit verbundenen
sozialen und O&konomischen Aspekte
widmet er sich im umfangreichsten Kapitel
den Alternativen einer 6kologischen und
sozialvertraglichen Verkehrspolitik. Jedes
der insgesamt 24 Sach-Kapitel wird dabei
auf einer Doppelseite behandelt - eine
Seite Text, eine Seite mit einer anschauli-
chen Grafik. Der Anhang enthélt u. a. eine
Liste mit einigen nitzlichen Adressen so-
wie ein kleines Glossar. Umdenken im
Stadtverkehr, um mit weniger Autover-
kehr, einer Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs, einer Renaissance des FuB-
ganger- und Radverkehrs und insgesamt
einer besseren Verkehrs- und Lebens-
qualitdt ein neues Verkehrszeitalter zu
bergigen - so etwa lassen sich die durch-
aus anspruchsvollen Anliegen von Heiner
Monheim und Rita Monheim-Dandorfer in
ihrem Buch ,StraBen fir alle - Analysen
und Konzepte zum Stadtverkehr der Zu-

kunft* kennzeichnen [-3-]. Sie beginnen
mit der Aufarbeitung zahlreicher detaillier-
ter Befunde Uber die derzeitigen Ver-
kehrsstrukturen und -probleme, ihre inne-
ren Zusammenhange und &uleren Ab-
hangigkeiten. Als Kern der diagnostizier-
ten Fehlentwicklungen schéalt sich die
jahrzehntelange (und bis dato noch viel-

fach bevorzugte) Ausrichtung von Politik
und Planung auf die Férderung des Auto-
verkehrssystems heraus, die es heute
endlich zu Uberwinden gilt. Zu diesem
Zweck wird das Programm einer stadt-
und umweltvertrédglichen Verkehrspolitik
mit vielen Planungsvorschlagen und Re-
formansatzen fur den Stadtverkehr der
Zukunft und seine Haupttrager FuBgén-
ger, Radfahrer sowie Busse und Bahnen
(den sog. Umweltverbund) entwickelt.

Zum AbschluR seines ,Jahres der FuR-
ganger® (1993) hat der Verkehrsclub
Osterreich (VCO) das Hand- und Lese-
buch ,Vorrang fiir FuBgénger" erarbeitet
[-4-]. Es bietet interessierten Personen
viele Beispiele fur fuRgéngerfreundliche
StraBen- und Ortsraumgestaltung aus
dem In- und Ausland. Fur Verkehrsplaner
und Entscheidungstrédger werden Richtli-
nien fur die Umsetzung der ,GrundgroRe”
FuRgénger in die Praxis der Verkehrspla-
nung gegeben. Die festgelegten Pla-
nungstips reichen von Mindestgehsteig-
breiten fur verschiedene Nutzungen Uber
die Anwendung einzelner Belagarten bis
zu Richtwerten flur die Beleuchtung des
StraBenraumes. Konkrete Vorschlage zur
fuRgangerfreundlichen Uberarbeitung der
StralRenverkehrsordnung (StVO) runden
das Buch ab. Ziel aller angefuhrten MaR-
nahmen ist es, FuRganger wieder zu den
,Konigen der StraRen“ zu machen. Auch
die Broschure ,StraRen zum Radfahren*
(Wolfgang Rauh) wird vom VCO heraus-
gegeben [-5-]. Sie bietet in allgemeinver-
stdndlicher Form umfassendes Fachwis-
sen zu allen Bereichen der Radverkehr-
splanung. Ausgangspunkt ist ein Pladoyer
fur den Radfahrer als ,Fahrzeuglenker mit
besonderen Eigenschaften, und nicht als
~FuBgénger auf Radern“, Fahren auf der
Fahrbahn als Regelfall sollte deshalb ge-
genuber dem Ausnahmefall Radweg wie-
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der mehr beachtet werden. Ausfihrliche
Empfehlungen zur fahrradfreundlichen
Gemeinde erstrecken sich auf Verkehrs-
wege, Kreuzungen und Schnittstellen
(Offentlicher Verkehr; Abstellanlagen).
Neben technischen Vorschlagen wird un-
ter dem Stichwort ,Straen fir alle” auch
die Verkehrsentwicklung insgesamt the-
matisiert; Planung fur den Alltagsradver-
kehr tragt hier wesentlich dazu bei, der
immer mehr von Temposteigerung domi-
nierten ,Verkehrskultur* wieder zum
menschlichen Ma zu verhelfen. Weitere
Kapitel liefern schlieBlich Zahlen und Da-
ten fur die Planungspraxis (Platzbedarf;
bauliche Gestaltung von Verkehrsnetzen;
Wegweisung).

Mit technischen und Infrastruktur-
Lésungen allein ist den Verkehrsproble-
men allerdings wohl nicht beizukommen -
seit einiger Zeit werden Vorschldge auch
von den Sozialwissenschaften und hier
besonders von der Psychologie erwartet.
In dem Buch ,Mobilitatsverhalten - Be-
dingungen und Veranderungsméglichkei-
ten aus uweltpsychologischer Sicht* (hrg.
v. Antje Flade unter Mitarbeit von Klaus.-
P. Kalwitzki [-6-] werden verschiedene
(umwelt-) psychologische Anséatze zum
Mobilitatsverhalten = zusammengetragen.
Im Anschlu® an eine Betrachtung des
Verkehrs aus historischer, ékonomischer
und politischer Sicht werden verschiedene
psychologische Aspekte des Stralenver-
kehrs behandelt: Welche subjektiven
Umweltmerkmale férdern z. B. eine hohe
Fahrgeschwindigkeit? Beginnt Verhalten
»in der Umwelt" oder ,im Kopf“? Es folgt
ein Abschnitt zu Funktionen und emotio-
nalen Motiven der Mobilitdt, u. a. mit der
Frage nach systematischen Unterschie-
den zwischen Viel- und Wenigfahren so-
wie der personlichen Sicherheit im 6ffent-
lichen Verkehr und o&ffentlichen Raum.
Der vierte und der finfte Teil befassen
sich mit den Verkehrsauswirkungen auf
das soziale Zusammenleben (Wohnen;
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Verkehrssozialisation: Kinder, Fahranfan-
ger). Wéhrend sich die Beitrdge bis dahin
auf eine Bestandsaufnahme konzentrie-
ren, sind die verbleibenden Kapitel den
Veranderungsmadglichkeiten gewidmet.
Ein wichtiger Aspekt ist hier, daR das Be-
kenntnis der Mehrheit zum Umweltver-
bund wenig &ndert, solange es mit einer
Bevorzugung des Autos im tatsdchlichen
Verhalten einhergeht. Der Aufsatz von M.
Praschl und R. Risser liefert im Rahmen
eines ganzheitlichen Marketingkonzepts
eine Reihe empirisch belegter Erklarun-
gen flir diese Wissen-Handeln- oder Ein-
stellungs-Verhalten-Diskrepanz. Weitere
Themen sind betriebliches Umweltlernen,
Ansétze zur Verkehrswende ,von unten®,
kindgerechte StraBengestaltung sowie
stédtische Mobilitatsberatung am Beispiel
Tabingen. Interessant als eine grundle-
gendere, Uber die Verkehrsmittelwahl hin-
ausgehende Kritik an der automobilen
Gesellschaft ist auch der Beitrag von J.
Kutscher zu Widersprichen und symboli-
schen Aktionen. Seine Folgerung: Um-
weltpsychologie analysiert die Situation
treffend, ersetzt aber keine Umweltpolitik.
- Nichtpsychologen durften vielleicht eini-
ge theoretische und empirisch-
methodische Teile als ,schwer verdaulich®
einschatzen, allerdings auch - gerade
wenn sie mit dem Thema Verkehr vertraut
sind - von vielen der vorgestellten Kon-
zepte profitieren.

»Leben ohne Auto“ - was bedeutet das
eigentlich fur die Organisation des Allta-
ges? Mit dieser Frage haben sich H.
Burwitz, H. Koch und Th. Krédmer-Badoni
in ihrem gleichnamigen Buch auseinan-
dergesetzt [-7-]. Im Anschlu® an einen
kurzen Uberblick Uber die negativen
Auswirkungen des Autoverkehrs und ver-
kehrspolitische MaRnahmen, die den Ver-
kehr umweltvertraglicher machen kénnen,
stellen sie ihre Untersuchung ,4 Wochen
ohne Auto" in komprimierter Form vor.
Mehrere Familien hatten an diesem span-



nenden Experiment des Instituts fur Stadt-
und Sozialforschung der Universitat Bre-
men teilgenommen und waren darum ge-
beten geworden, Uber ihre ,Zeit der Ent-
behrung“ ein vorstrukturiertes Tagebuch
zu fuhren. Hilfestellungen flr ,Aus- bzw.
Umsteigewillige“ stehen am Ende des
Buches: zum Umlernen, Neulernen,
.Erwachsenwerden“. Dazu gehért eine
Inventur der eigenen Mobilitat: Aufstellen
von Verkehrsbudgets (Kosten), Mobili-
tatsbilanzen (was wo wie und wie oft er-
reichen?) und Zeitbudgets. Diskutiert wer-
den hier im Ubrigen die Schwierigkeiten,
Vor- und Nachteile des ,Einstiegs in den
Ausstieg“. Ein Fazit nehmen die Autoren
bereits im Vorwort vorweg: ,Eine wach-
sende Zahl von Menschen scheint zu ei-
nem Verzicht auf das Automobil bereit zu
sein - zunachst mit einer 6kologischen
Motivation, dann aber von der Erfahrung
zehrend, da ein Leben ohne Auto kei-
neswegs das Ende der Mobilitdt bedeutet,
ja, dal es ein besseres strelfreieres und
reicheres Leben ist.”

Mit dem ,Gesundheitsrisiko Auto“ befaldt
sich ein von H. Gloning u. St. Bése her-
ausgegebenes Buch [-8-]; darin sind die
Vortrdge eines Seminars zusammenge-
faRt, das der Arztliche Kreis- und Bezirks-
verband Munchen Ende 1993 veranstalte-
te. Zu den wichtigsten Beitrdgen: A. Hell-
mann (,Asthma aus dem Auspuff‘) be-
ginnt mit einem kurzen historischen
Ruckblick auf die Emissionsproblematik
und einer medizinischen EinfGhrung, um
dann Schadstoffe im Einzelnen (Nox,
Ozon, Benzol, Ru®, Asbest) und deren

2 (Schul-) Kinder im Verkehr

Grundlagen fir Verkehrssicherheitsarbeit
und Verkehrspadagogik liefert - auch und
gerade in den neuen Bundeslandern in
denen die Kinderunfallzahlen seit 1990
stark angestiegen - das Buch ,Kinder im

StraBenverkehr’ von M. Limbourg [-9-].

Auswirkungen (vor allem: Allergien und
Asthma) zu besprechen. Dabei diskutierte
der Autor auch die Schwierigkeiten der
wisschenschaftlichen Untersuchungsme-
thoden und ,Beweisfihrung” sowie
Aspekte des Gesundheitswesens (u. a.
Kosten der gesundheitlichen Belastun-
gen). Seiner Einschatzung nach entwik-
kelt sich der motorisierte Individualverkehr
»in den hochindustrialisierten Landern zu
einem Problem, das mit den groBen Seu-
chenziigen des Mittelalters vergleichbar
ist“. Hellmann fordert am Ende, &arztlichen
Sachverstand und Verantwortlichkeit bei
der Gestaltung des Verkehrs einzubrin-
gen. - An seinen Aufsatz, von Inhalt,
Umfang und Bibliographie zweifellos der
Kern des Buches, schlie3t ein Beitrag von
M. Laub an, der Ursachen, Mechanismen
und Préavention von Unféllen im Kindes-
und Jugendalter diskutiert; denn ,das
Auto ist dasjenige Instrument, welches am
haufigsten den Tod unserer Kinder verur-
sacht“. T. Nicolai falt in einem Kurzreferat
die Ergebnisse der sog. ,Mlnchner Aller-
gie- und Asthmastudie” zusammen, in der
u. a. Effekte von Verkehrs-
Spitzenbelastungen auf Lungenfunktion
und atemwegsbezogene Symptome auf-
gezeigt wurden. Vier weitere Betrage be-
leuchten die Luftschadstoffe (am Beispiel
Munchen, vorgestellt von J. Lorenz), die
JAutofahrerpsyche” als Hemmnis fir eine
verkehrspolitische Wende (M. Hilgers),
Denkfehler von Verkehrswissenschaft und
-politik (H. Knoflacher) sowie die Bezie-
hung zwischen Gesundheit und Verkehr
am Beispiel Berlin  (J. Spatz).

Statistischen Daten Uber Kinderverkehrs-
unfélle (z. B. Haufigkeit, Folgen Zeitpunkt,
Ort, Ursachen) folgen - an empirischen
Daten erlautern - Informationen zum kind-
lichen Verhalten im StraRenverkehr und
den Unterschieden zum Verhalten Er-
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wachsener; dabei geht die Autorin auch
auf Méglichkeiten und Grenzen des Ver-
kehrsunterrichts, kindliches Verhalten zu
verandern, ein. Weitere Abschnitte befas-
sen sich mit entwicklungs- und persén-
lichkeitspsychologischen Faktoren sowie
sozialen und dkologischen (z. B. StralRen-
gestaltung, Verkehrsregeln) Rahmenbe-
dingungen des kindlichen Verkehrsverhal-
tens. Aus einer Untersuchung der rechtli-
chen Situation wird gefolgert, daR der
rechtliche Schutz fur Kinder in Deutsch-
land im Vergleich zu anderen EU-Staaten
noch unzureichend sei. An ein Kapitel zu
Gesundheitsgefdhrdungen durch  Luft-
schadstoffe schlieRen sich Forderungen
zur Verbesserung der Situation von Kin-
dern im StralRenverkehr an; gefordert sind
hier vor allem die Erwachsenen, und zwar
in erster Linie die motorisierten. - Insge-
samt gibt das Buch einen versténdlichen
Uberblick wissenschaftlicher Erkenntnisse
zum Thema, der auch betroffenen Eltern
gute Argumentationshilfen bieten kann.

Die Tatsache, dal® Kinder nicht verkehrs-
gerecht erzogen werden kdnnen, ist heute
kaum noch umstritten. Wie aber steht es
mit dem verkehrsgerechten Erwachse-
nen? Sind denn wirklich nur die Kinder
vom derzeitigen StraRenverkehr Gberfor-
dert, verdrangen wir mit dem gutgemein-
ten Hinweis auf kinderspezifische
,unzuldnglichkeiten* (z. B.: ,Kinder kén-
nen die Verkehrsregeln noch nicht richtig
anwenden*) nicht lediglich unsere eigenen
Defizite als erwachsene Verkehrsteilneh-
mer? Mit diesen und anderen anregenden
Thesen beginnt die Broschure ,Verkehrte
Kinder?“ Von Bernd Herzog-Schlagk
(hrg. vom FUSS e. V. und Arbeitskreis
Verkehr + Umwelt [-10-]; sie wendet sich
an alle, die sich von dem Problem ,50 bis
60.000 Kinderverkehrsunfélle jahrlich in
Deutschland“ betroffen fuhlen und dazu
beitragen wollen, soviel Kinderverkehrs-
unfélle wie mdéglich zu verhindern. Der
Autor ordnet die vorhandene Angst vor
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einem oder die Betroffenheit durch einen
Kinderverkehrsunfall als gesellschaftli-
ches Problem ein, zieht aufgrund von
Unfalluntersuchungen Riuckschlisse auf
erforderliche MaRnahmen (dieser Teil
wendet sich auch an Politiker, Planer und
an alle Autofahrer) und zeigt schlieRlich
konkrete Verkehrssicherheits-MaRnahmen
am Beispiel der zu Ful gehenden Kinder
auf, die alle erprobt, nach den Stralen-
baurichtlinien zuldssig bzw. sogar empfoh-
len und z. B. von Schulgremien, Elterni-
nitiativen oder anderen Burgerinitiativen
durchsetzbar sind. Die Broschire schlie3t
mit einem umfangreichen Verzeichnis der
verwendeten Quellen sowie mit einigen
Kontaktadressen (,Hilfe zur Selbsthilfe®).

Als Abschlu® seines Jahresschwerpunkts
1994 Kinder unterwegs“ hat der Verkehr-
sclub Osterreich die Broschire ,,StraBen
fur Kinder“ (W. Rauh u. a.) herausgege-

ben [-11-]. Sie soll Bewufitsein schaffen
far die spezifischen Bedurfnisse von Kin-
dern und Anleitungen daflr geben, wie
diese bei der Planung (besser) bertck-
sichtigt werden kénnen. Im Mittelpunkt
steht der Hinweis auf die Bedeutung einer
selbstandigen spielerischen Entdeckung
des éffentlichen Raums fir die Entwick-
lung von Kindern und ihre Interaktion mit
der sozialen und physischen Umwelt. Die-
se Mdglichkeiten werden allerdings durch
die Gefahren des Autoverkehrs immer
mehr gefdhrdet und eingeschrankt. Um
StraBen und Platze wieder als Lebens-
raum fur Kinder (und auch Erwachsene)
zurtickzugewinnen, haben die Autorinnen
- ausgehend von den Besonderheiten
kindlicher Wahrnehmung und Fortbewe-
gung - Ziele, MaRnahmen und Méglichkei-
ten kindgerechter Verkehrsplanung zu-
sammengestellt. Die Empfehlungen um-
fassen u. a. besondere StralRen
und StralRenabschnitte, ausgewéhlte bau-
liche und organisatorische Elemente der
Verkehrsberuhigung, Querungshilfen,
Empfehlungen fir die Planung von



Wohngebieten und MaRnahmen zur Er-
héhung der Sicherheit radfahrender Kin-
der. DarUiber hinaus werden auch Anséatze
far kinderfreundliche Gemeinden behan-
delt. Kinderbeteiligungsmodelle in der
Kommunalpolitik, Malaktionen, Erkun-
dungs- und Fotostreifziige und Pressear-
beit fir die Anliegen von Kindern sind
einige der Méglichkeiten.
VCO-Empfehlungen zur Verbesserung
der rechtlichen Situation von Kindern (die
z. T. in Osterreich deutlich ungiinstiger als
in Deutschland ist) und die Vorstellung
der Preistrdger des Gemeindewettbe-
werbs ,Vorrang fur Kinder* runden die
ansprechend gestaltete Broschire ab.

Eine wichtige Veréffentlichung, die die
erschreckenden Auswirkungen einer vom
Autoverkehr dominierten Lebenswelt (ja
nicht nur von Kindern) empirisch und im
Detail nachweisen kann, ist auch die Bro-
schire ,Lebensraume fir Kinder“ von
M. Huttenmoser und D. Degen-
Zimmermann [-12-]. Die Atoren berichten
hier Uber ihre empirischen Untersuchun-
gen zur Bedeutung des Wohnumfelds (u.
a. Spielpldtze und Wege zum Kindergar-
ten) fur den Alltag und die Entwicklung
von etwa 5-jéhrigen Kindern in Zurich. Die
durchaus auf andere Stadte oder landli-
che Regionen Ubertragbaren Befunde
zeigen die Bedeutung von Freirdumen fur
Alltag und Entwicklung der Kinder und die

Situation (junger) Familien auf; einige
Beispiele: wo solche Freirdume fehlen
und das unbegleitete Spiel der Kinder
unmdéglich ist, haben diese (und auch ihre
Eltern) bedeutend weniger Nachbar-
schaftskontakte; man kennt sich weniger,
spricht seltener miteinander und unter-
nimmt folglich auch kaum etwas zusam-
men. Vor allem junge Familien geraten
leichter in soziale Isolation. Wo Freirdume
fehlen, wird mehr im Haus gespielt und
haufig auch mehr fern gesehen, und die
Kinder zeigen weniger selbsténdige Aktivi-
taten. Statt dessen bemuhen sich die El-
tern - sozusagen kompensatorisch - dar-
um, mehr mit den Kindern zu unterneh-
men und sie schitzend zu begleiten. In
einer Intensivuntersuchung stellte sich
Uberdies heraus, dal Kinder mit einge-
schrankten Wohnumfeldbedingungen bei
Eintritt in den Kindergarten nicht nur in
ihrer Selbstandigkeit, sondern auch in der
sozialen und motorischen Entwicklung
gegenuber anderen Kindern im Ruck-
stand sind. Die Autoren weisen deutlich
darauf hin, da als der eigentliche Verur-
sacher dieser Situation der motorisierte
Fahrzeugverkehr = angesehen werden
muR. AbschlieRend zeigen sie einige
Handlungsméglichkeiten zur Verbesse-
rung auf, die vor allem in den Bereichen
Wohnbau-, Stadt- und Verkehrsplanung
sowie der Verkehrserziehung liegen.

3 Verkehrspadagogik / Materialien fiir den Unterricht

Verkehrserziehung ist seit langem dem
Vorwurf ausgesetzt, unp&dagogisch zu
sein, da sie lediglich auf eine Anpassung
der Kinder und Jugendlichen an die ge-
gebenen Bedingungen des Systems
StralRenverkehr ziele. Vor diesem Hinter-
grund richtete die Deutsche Gesellschaft
fur Erziehungswissenschaft im Rahmen
ihres 12. Kongresses 1990 eine Arbeits-
gruppe ,Verkehrserziehung“ ein; in dem

Buch ,Die neue Verkehrserziehung -
Modelle, Konzeptionen, Theorien* (Hrg.
Hubert Koch; [-13-]) sind die Referate
inrer Teilnehmer zusammengefallt und
um zusatzliche Beitrdge ergénzt. Wissen-
schaftlich-theoretische Uberlegungen zur
(Neu-) Konzeption moderner Verkehrser-
ziehung - wie im einleitenden und grund-
legenden Beitrag von W. Bécher und M.
Geiler uber ,Prinzipien und Probleme* -
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bilden den einen Schwerpunkt des Ban-
des; hierzu zahlen auch der Beitrag von
V. Briese, der ein ,alternatives Verkehrs-
lernen” statt Unfallverhitungstraining in
der ,automobilen Risikogesellschaft* for-
dert, die Uberlegungen von K.-D. Eubel
zum Entwicklungszusammenhang zwi-
schen (auto-) mobiler Gesellschaft und
Verkehrserziehung sowie H. Hielschers
Ansatz, Verkehrserziehung Grundqualifi-
kationen sozialen Handelns zugrundezu-
legen. Der andere Schwerpunkt sind pra-
xisbezogene Diskussionen und Anséatze:
eine kritische Wiurdigung der in mancher
Hinsicht wegweisenden Empfehlungen
der Kultusministerkonferenz zur Verkehr-
serziehung von 1972 (D. Hohenadel), zur
Rolle der Verkehrserziechung bzw.
-padagogik in der Schule (H. Reichenber-
ger, K. Halfpap), an den Hochschulen
(B. Heilig, K. Reiter) sowie in der Fahr-
schule  bzw. Fahrlehrerschule  (H.
Lamszus). Insgesamt stellt der Band ei-
nen gelungenen Versuch dar, die aktuel-
len Probleme und Perspektiven der Ver-
kehrserziehung aus unterschiedlichen
Blickwinkeln zu beleuchten.

In der Reihe ,Arbeitsberichte zur Ver-
kehrssicherheit* erschien der Band
,Kinder im Verkehr* - Neue Konzepte der
Verkehrserziehung in der Primarstufe”
(Philipp Spitta, Hrg. Berufsgenossen-
schaft fur Gesundheitsdienst und Wohl-
fahrtspflege; [-14-]); er stellt die Uberarbei-
tete und geklrzte Fassung einer Ausar-
beitung dar, mit der der Autor 1994 einen
BGW-Férderpreis ,Sicherheit im Stralen-
verkehr* gewinnen konnte. Im Anschlu®
an einen kurzen, kritischen Uberblick zur
Verkehrsgeschichte und Verkehrserzie-
hung (VE) setzt sich Spitta mit neueren
VE-Konzepten (nach 1972) auseinander;
dargestellt und diskutiert werden die inte-
grative VE als Sozialerziehung (Bécher),
VE als 6konomisch-politische Umwelter-
ziehung (Briese) sowie einige andere An-
sétze (z. B. Deetjen, Eubel, Schlag). Ak-
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tuellen verkehrspadagogischen Orientie-
rungen (ab 90er Jahre) ist der nachste
Abschnitt gewidmet, wobei zahlreiche
empirische Analysen der modernen Le-
benswelt von Kindern und der aktuellen
Rahmenbedingungen (Psychologie,
Schule, Gesellschaft) an den Anfang ge-
stellt bzw. referiert werden. Als zentrale
Ansatzpunkte fur zeitgemaRe péadagogi-
sche Bemuhungen werden die Erfahrun-
gen der Kinder mit dem Verkehr und ihre
Probleme in einer eingeschrankten Le-
benswelt angesehen, verbunden mit der
Prufung von Méglichkeiten, mit diesen
Erfahrungen und Problemen konstruktiv
umzugehen. - Insgesamt gibt die grind-
lich recherchierte Arbeit einen sehr guten
Uberblick Uber die vielfdltigen Hintergriin-
de und Konzepte notwendiger Neuorien-
tierungen der VE, die daraus resultieren-
den Unterrichtsthemen und -ideen sowie
die relevante, zur Vertiefung geeignete
Literatur.

Die bereits 1988 erschienene Broschire
Jmmer schneller, immer weiter - wohin
bringt uns der Verkehr?“ von Lieselotte
Schmidt, Ginter A. Schmidt und Helmut
Reiter hat die Arge Umwelterziehung und
Osterreichische Gesellschaft f. Natur- und
Umweltschutz als ,Impulsheft* fur die Un-
terrichtsplanung herausgegeben [-15-].
Sie soll das Wissen um die Beziehung
zwischen Verkehr und Umweltbelastung
vertiefen und die Vereinbarkeit von be-
stimmten Formen der Verkehrsteilnahme
mit allgemeinen Normen und Werten
analysieren. Im Mittelpunkt steht eine
breite Auseinandersetzung mit den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln und ihrer
Verbindung zu Werten wie Freiheit, Un-
abhangigkeit, Sicherheit, Okologie, Ge-
sundheit, Schnelligkeit, Eigen- und Mit-
verantwortung; auch der Umgang mit Zeit
und Raum in unserem heutigen Ver-
kehrsgeschehen wird problematisiert. Da-
zu werden konkrete Arbeitshilfen gege-
ben, speziell fur Kinder und Jugendliche



geeignete Medien in einem kommentier-
ten Verzeichnis sowie weiterfiihrende Li-
teratur vorgestellt. Geachtet wurde darauf,
daR die Darstellung vom personlichen
Erleben ausgeht, Betroffenheit herstellt,
konkrete Situation und Handlungsmég-
lichkeiten des Einzelnen berilcksichtigt.
Da die Broschure fur Lehrer verschiede-
ner Schultypen, Altersstufen und Féacher
in Frage kommen soll, wurde auf allzu
detaillierte didaktische Hinweise (z. B.
Stundenbilder oder Unterrichtsvorlagen)
verzichtet.

Die Broschire , Autoverkehr und Um-
welt“ - Materialien fir Aus- und Fortbil-
dung“ (Hrg.: Umweltbehérde Hamburg,
Ref. Umwelterziehung/-beratung; [-16-])
befallt sich zun&chst mit der Entwicklung
des Autoverkehrs in Hamburg, seinen
Auswirkungen und mdéglichen Auswegen
aus dem Verkehrschaos. Schwerpunkt
aber sind dann Anregungen und Arbeits-
materialien fur den (Schul-) Unterricht, die
z. B. helfen sollen, die Belastungen durch
Autoverkehr (Luft- und Larmbelastigun-
gen, Flachenverbrauch, psycho-soziale
Auswirkungen) wahrnehmbar und erleb-
bar zu machen, einzelne Themen wie
Verkehrsaufkommen und Unfélle zu pro-
blematisieren und zu vertiefen, Einstel-
lungen zum Auto zu hinterfragen und
Problemlédsungsméglichkeiten zu entwik-
keln. Dazu werden zahlreiche groe und
kleine Unterrichtsprojekte sowie Schi-
lerinitiativen vorgeschlagen, die Lehrerin-
nen vorbereiten, durchfihren und unter-
einander kombinieren kénnen. Hinweise
auf Ansprechpartner, Unterrichtsmedien
und vertiefende Literatur runden die Bro-
schire ab, die sich zwar in erster Linie an
Lehrkréfte und Erzieherlnnen wendet,
aber auch in der Erwachsenenbildung und
zur eigenen Fortbildung sehr nitzlich sein
kann.

Unterrichtsmaterialien und -vorschlédge
zum Thema lagen fir die Grundschule
bisher kaum vor. Umso erfreulicher war

das Erscheinen des Sonderheftes
sverkehr und Umwelt“ der Kinderzeit-
schrift ,Mucke", deren Beitrdge vom Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat und der
Deutschen Verkehrswacht koordiniert
wurden [-17-]. ,Schutz im StralRenver-
kehr*, so das Vorwort, verlangt heute eine
Uber die traditionelle Verkehrserziehung
hinausgehende Perspektive, in der es
auch um Schutz durch Reduzierung des
Verkehrsaufkommens und Benutzung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel sowie
Schutz der durch den Verkehr geféhrde-
ten Natur gehen muB. Im Anschluf an
einleitende Uberlegungen zu Bedingun-
gen und Mdglichkeiten 6kologischen Ler-
nens in der Grundschule (Schlag) werden
die folgenden Themenbereiche behandelt
- jeweils mit einer kurzen theoretischen
Orientierung fuar den/die Lehrerin sowie
konkreten Unterrichtsvorschldgen: Ver-
kehrsmittelwahl/Autoverkehr  (Kalwitzki),
Fahrrad (Albrecht/Schén), Solarmobile
(Stolle/Wipfler), ,Recyco-Mobil* (Bauer),
B&dume, Wasser und Kréten (Forkel,
Hoffmann, Ruhl), Boden (Kriesten), Spie-
len (Forkel) und Verkehrssicherheit & -
planung (HeR). - Auch wenn der Zusam-
menhang zwischen Verkehr und Umwelt
nicht durchgéngig in den Vordergrund
gestellt wird, durfte die Broschire flr
Grundschullehrerinnen sicher eine Reihe
von nutzlichen Anregungen fir die Unter-
richtsgestaltung geben.

Der Nationale Umweltplan (NUP) Oster-
reichs verfolgt als Ziel die nachhaltige
Entwicklung, also eine schonende, um-
welt- und sozialvertragliche Nutzung der
Ressourcen. Als Jugendbeteiligungsmo-
dell am NUP wurde ein Jugend-
Umweltplan (JUP) entwickelt, in dessen
Rahmen u. a. verschiedene Themen fir
den Schulunterricht aufbereitet werden.
Das Heft ,Wieviel Mobilitat ist méglich? -
Nachhaltige Entwicklung und die Lust an
der Fortbewegung“ (G.A. Schmidt und L.
Schmidt, hrsg. vom Bundesministerium fur
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Umwelt, Jugend und Familie [-18-]) be-
handelt als Band 3 der Unterrichtsreihe
das Thema Verkehr/Mobilitét. Drei Kapitel
befassen sich mit den Aspekten
JAlltagliche Mobilitat"
(Mobilitdtsentwicklung, tégliche Wege),
JKostenwahrheit* (Oko-Bilanz der Ver-
kehrsmittel, individuelle  Autokosten),
Jndividuelle Mobilitat* (Nichtmotorisierte
Fortbewegung, neues Mobilitatsverstand-
nis). Neben eher knapp gehaltenen Ein-
fihrungen stehen jeweils Anregungen fur
die schulische Gruppenarbeit, unterstitzt
durch verschiedene Arbeitsblatter
(Kopievorlagen ,Okologischer Vergleich
der Verkehrsmittel“, ,Persdnliche Autoko-
sten, ,Unsere taglichen Wege").

In loser Folge haben sich auch die Auto-
ren der Zeitschrift ,Verkehrszeichen* im-
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mer wieder mit dem Thema ,,Mobilitdt“ im

Schulunterricht befalBt [-19-]. Einen
Uberblick Uber Konzepte und Materialien
zum Offentlichen Verkehr als Unterrichts-
gegenstand gaben z. B. K.-P. Kalwitzki (in
Heft 1/1991) sowie A. Flade,
K.-P. Kalwitzki und M. Limbourg (in Heft
2/1996; eine aktuelle, relativ umfassende
Ubersicht tber Materialien, die vor allem
von Verkehrsunternehmen fir Schulen
angeboten werden). Heft 1/1995 befal3t
sich schwerpunktmaRig mit dem Thema
und enthélt Aufsatze zur ,Kindheit in der
automobilen Gesellschaft - und das The-
ma Verkehr in der Schule* (K.-D. Eubel),
zu ,Vorschlagen und Materialien fir eine
neue Verkehrserziehung“ (K.-P. Kalwitzki,
H. Riedle) und zum ,Mobilitatsunterricht*
(C. Pilz).
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