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Einleitung

" Mobilitat" und " Verkehr" sind im Laufe des 20. Jahrhunderts zu zentralen Aspekten unseres
modernen Lebens geworden - mit vielen positiven Auswirkungen auf unser Leben und auf
unsere Wirtschaft, aber auch mit vielen negativen Folgen fur unsere Sicherheit (Statistisches
Bundesamt, 1998, Limbourg, 1994, Ellinghaus und Steinbrecher, 1996, Hautzinger u.a., 1989)
fir unsere Gesundheit (Zwick u.a., 1988, Braun-Fahrlander u.a., 1989, Schwartz u.a., 1991,
Muller, 1993, Wichmann, 1993, 1995, Committee of Environmental Health, 1993, Limbourg,
1994, 1995, Mersmann, 1996, Heudorf, 1997), fur unsere Umwelt (Kalwitzki, 1994, Harlow,
1994, Hautzinger u.a., 1994, Behrend, 1994, Zuckermann, 1995, Petersen und Schallabock,
1996, Grindau, 1996, Reiter, 1996, Brog, 1997, Kill, 1997, Hoger u.a., 1997, Brandt und Schulz,
1998, Schonharting, 1998) und fur unsere Gesellschaft (Ellinghaus, 1986, Gronert, 1990,
Ellinghaus und Steinbrecher, 1993, 1994, Bundesregierung, 1996, Limbourg, 1996, Linneweber,
1997).

Ein wichtiger Grund fur diese problematische Entwicklung liegt in der rasanten Zunahme des
Pkw- und des Lkw-Verkehrs in Deutschland und in den anderen européischen Landern: Im Jahr
1960 waren in den alten Bundeslandern nur 8,0 Mio. Kraftfahrzeuge registriert, 1970 waren es
bereits 16,7 Mio., im Jahr 1980 waren es dann schon 26,2 Mio. und 1990 waren es insgesamt
35,5 Mio. Im Jahr 1997 wurde der Kfz-Bestand in den alten Bundeslandern mit 40,7 Mio.
beziffert (Aral, 1998).

In ganz Deutschland waren 1997 insgesamt 41,0 Mio. Pkw und 3,7 Mio. Lkw registriert.
Betrachtet man dabei die Relation Einwohner zu Pkw, kommt in Deutschland auf je zwei
Einwohner ein Pkw. Damit ist Deutschland in der Spitze der hochmotorisierten Lénder,
zusammen mit Italien (1,9), USA (2,0) und Kanada (2,1) (Aral, 1998).

Auch wenn man die Anzahl der gefahrenen km betrachtet, zeigt sich die starke Zunahme des
motorisierten Verkehrs in Deutschland. So wurden im Jahr 1970 insgesamt 250,8 Mrd. km mit
Kfz zurtickgelegt, im Jahr 1996 waren es bereits 606,6 Mrd. km.

Betrachtet man die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in den letzten 25 Jahren, wird der Trend
zur stérkeren Autonutzung durch die Menschen in Deutschland deutlich: Wahrend noch im Jahr
1972 in Westdeutschland nur 30 % der taglichen Wege mit dem Pkw zuriickgelegt wurden,
waren es 1997 bereits 49 % der Pkw-Wege. Davon entfielen nur 10 % auf die
umweltvertraglicheren Mitfahrten im Pkw. Bei den meisten Pkw-Fahrten waren Fahrer oder
Fahrerin alleine unterwegs.

Demgegeniiber hat sich die Anzahl der Ful3wege deutlich verringert - von 41 % der Wege im
Jahr 1972 auf nur 21% im Jahr 1997. Bei den Fahrradwegen ist in diesem Zeitraum ein leichter
Anstieg zu verzeichnen - von 8 % auf 12 %. In Bezug auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
gab es so gut wie keine Veranderungen, sowohl 1972 als auch 1997 wurden nur 17 % der Wege
mit Bussen und Bahnen zurlickgelegt (VDV, 1995).

In den neuen Bundesléndern wurden im Jahr 1972 nur 11 % der Wege mit dem Pkw
zurlickgelegt, davon 5 % als Mitfahrerln. Nach der Wende hat die Pkw-Nutzung stark



zugenommen: I m Jahr 1997 wurden 49 % der Wege mit dem Pkw zurtickgelegt, so dal3 der
Stand der alten Bundeslander erreicht wurde. Nur 11 % von diesen Wegen waren Pkw-
Mitfahrer-Wege. Bei dem Bus- und Bahn -Wegen zeigte sich in diesem Zeitraum eine Reduktion
von 23 % auf 14 %. Die Anzahl der FuRwege hat sich am stérksten verringert - von 51 % der
Wege im Jahr 1972 auf 28 % im Jahr 1997. Die Zahl der Fahrradwege hat von 10 % auf 8 %
abgenommen (VDV, 1995).

Auch die Ergebisse der Befragungen von Schillerlnnen zeigen einen dhnlichen Trend (Flade und
Limbourg, 1997, Flade und Lohmann, 1998, Flade u. a., 1997, Holeweg u. a., 1998). Befragt
nach ihren Zukunftsvorstellungen, wollen die Schilerlnnen der Sekundarstufe | (5. bis 10.
Klasse) nach dem Fihrerscheinerwerb - je nach Stadt - zwischen 27 % und 58 % ihrer Wege mit
dem Pkw als Fahrerln zurticklegen. Das Mitfahrerpotential liegt nur zwischen 7 % und 9 % der
Wege, die Fullwege zwischen 13 % und 21 % und die Bus und Bahn -Wege zwischen 11 % und
16 %. Nur das Radfahren wird auch in der Zukunft noch stérker berticksichtigt, die Schilerlnnen
wollen zwischen 13 % und 31 % ihrer Wege mit diesem Verkehrsmittel zurticklegen (Flade und
Limbourg, 1997, Flade u.a., 1997, Holeweg u.a., 1998).

In den neuen Bundeslandern liegt das von den Schilerinnen und Schilern fir die Zukunft
geschétzte Mitfahrerpotential hoher (15 % der Wege). Bei den anderen Verkehrsarten gibt esin
Bezug auf die Zukunftsvorstellungen der Schillerinnen und Schiler zwischen West und Ost
keine grof3en Unterschiede. So wollen die Schiler und Schiilerinnen in den neuen Bundesléndern
in der Zukunft 32 % ihrer Wege mit dem Pkw als Fahrerln zurticklegen, zu Ful? sollen 24 % der
Wege gemacht werden und die zukiinftige OV-Nutzung liegt bei 15 % (Flade und Lohmann,
1997).

Einen weiteren bedeutsamen Beitrag zu den negativen Auswirkungen der derzeitigen Mobilitét
leistet die starke Zunahme des Flugverkehrs in Deutschland und in Europa (Armbruster, 1996).
Aus diesen Griinden sollte die M obilitatser ziehung in Zukunft stérker als bisher ein wichtiges
Erziehungs- und Bildungsfeld der Schule sein (Koch, 1991, Pilz, 1995, Kalwitzki und Riedle,
1995, Bongard, 1996, Bleyer, 1997, Desetjen, 1997).

Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene sollten in der Schule Uber die Auswirkungen unseres
derzeitigen Verkehrs und tGber zukunftsfahige Mobilitétsformen aufgeklart werden. Dabei sollte
ihr Blick nicht lokal begrenzt sondern "global" ausgerichtet sein, weil auch der Verkehr
grenziberschreitende globale Auswirkungen hat.

Sie sollten auf3erdem lernen, die Vorteile und Risiken unterschiedlicher Mobilitésformen und
Verkehrsarten fir den Menschen und fir die Umwelt einzuschétzen und entsprechend ihrer
Erkenntnisse zu handeln. Darliberhinaus sollten sie auch noch in die Lage versetzt werden, Gber
neue Mobilitétsformen fur die Zukunft nachzudenken und an ihrer Realisierung mitzuarbeiten,
um so einen Beitrag zu einer zukunftsfahigen 6konomischen, 6kologischen und sozialen
Entwicklung unserer Gesellschaft (sustainable development) zu leisten.

Die Verkehrs- und Mobilitatserziehung im Wandel der Zeit -

ein kleiner geschichtlicher Rickblick

Die Entwicklung der Verkehrserziehung steht in einer engen Beziehung zur Entwicklung des
motorisierten Stral3enverkehrs. Durch die starke Zunahme des Autoverkehrs traten immer
haufiger Probleme zwischen den motorisierten und den nicht motorisierten

Verkehrsteilnehmerl nnen auf. Schon zu Beginn unseres Jahrhunderts gab es viele Beschwerden
Uber "rlpelhaftes’ Benehmen und zu schnelles Fahren seitens der Autofahrer (Spitta, 1995, Fack,
1999). Danach nahm die Anzahl der Unfélle rapide zu und aus diesem Grund wurden im Jahr
1909 vom Gesetzgeber Verkehrsregeln aufgestellt, an die sich die Autofahrer halten sollten. Die
ersten Ziele der Verkehrserziehung waren somit das Erlernen der Fahrzeugbeherrschung und
das Lernen von Verkehrsregeln und -vorschriften. Diese Aufgaben wurden von Fahrlehrern
Ubernommen, die vorwiegend aus dem Bereich der Kraftfahrzeugtechnik zum V erkehrsunterricht



und zur Verkehrserziehung kamen.

Bald muf3ten die Verkehrssicherheitsbehtrden allerdings feststellen, dal3 estrotz
Fahrzeugbeherrschung und Regelkenntnis immer wieder zur Nichtbeachtung dieser
Verkehrsvorschriften und zu Unféllen kam. Neben der " Fahrzeugbeherrschung” und der

" Regelkenntnis' als urspringliche Ziele der Verkehrserziehung trat durch die Forderung nach
"Verkehrsdisziplin® ein weiterer Aspekt hinzu (Spitta, 1995, Fack, 1999). Da fir die
Uberwachung der Regelbefolgung und der Verkehrsdisziplin die Polizei zustandig war, wurde
diese Berufsgruppe zunehmend haufiger auch an der Verkehrserziehung beteiligt.

Nachdem sich durch die alleinige Erziehung der motorisierten Verkehrsteilnehmerl nnen die Zahl
der Unfélle nicht ausreichend verringern lief3, wurden etwas spéter auch die anderen
Verkehrsarten (Ful3gangerl nnen und Radfahrerlnnen) in die verkehrspadagogischen Aktivitéten
einbezogen. Dadurch wurden die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmerlnnen als Zielgruppe fur
die Verkehrserziehung entdeckt. Ful3gangerlnnen und Radfahrerlnnen sollten durch Erziehung
an die Ordnung des motorisierten Verkehrs angepaldt werden (Hauer und Tramm, 1926, Spitta,
1995, Fack, 1999).

Diese Forderung wurde in den 20er Jahren auch von den Automobilclubs und
Verkehrsverbanden unterstiitzt. Mit ihrer Hilfe wurde das Lernen von Verkehrsregeln sporadisch
auch im schulischen Unterricht berticksichtigt (Spitta, 1995), bis dann im Jahr 1930 die
schulische Verkehrserziehung durch den preul3ischen Kultusminister ingtitutionalisiert wurde
(Tost, 1938, Spitta, 1995, Fack, 1999).

Von diesem Zeitpunkt an wurde die Verkehrserziehung ein fester Bestandteil der schulischen
Erziehung und Bildung und somit auch eine Aufgabe fir Lehrerinnen und Lehrer an
Grundschulen und an weiterfihrenden Schulen. Leider wurde die padagogische Dimension
dieser Aufgabe von den Lehrern und Lehrerinnen nicht ausreichend erkannt und so war ihr
Interesse an der Verkehrserziehung gering. Die verkehrserzieherischen Aufgaben wurden
weiterhin vorwiegend an die auf3erschulischen V erkehrssicherheitsverbénde und I nstitutionen
delegiert

In der Nachkriegszeit - und ganz besonders in den 60er Jahren - nahm der Stral3enverkehr stark
zu (Klenke, 1995). Die Folgen waren fur unser Land extrem hohe Unfallzahlen und die héchsten
Kinderunfallzahlen in ganz Europa (Statistisches Bundesamt, 1971 - 1973, Limbourg, 1994).
Aus diesem Grund wurden die verkehrserzieherischen Bemihungen in den Schulen verstérkt -
mit tatkréftiger Unterstiitzung durch auf3erschulische Partner (ADAC, Deutsche Verkehrswacht,
Polizei usw.). Der Schwerpunkt lag dabei bei der Sicherheitserziehung und Unfallpréavention
(Spitta, 1995): Schilerinnen und Schiler sollten lernen, sich im Stral3enverkehr "verkehrssicher"
bzw. "verkehrsgerecht” zu verhalten, um nicht zu verunglicken. Da Kinder aufgrund ihres
altersbedingten Entwicklungsstandes dazu nur begrenzt in der Lage sind, war diese Art von
Verkehrserziehung in Bezug auf das Ziel der Unfallvehitung nicht so erfolgreich, wie erwartet
(Limbourg, 1994).

Aufgrund der immer noch sehr hohen Kinderunfallzahlen wurden in den 70er Jahren sowohl in
Deutschland als auch in anderen européischen Landern verschiedene Forschungsprojekte
gefdrdert, die sich mit der Untersuchung der Ursachen von Kinderunfallen im Stral3enverkehr
beschéftigten und zum Teil auch verkehrspadagogische Ansatze entwickelt und erprobt haben
(Colborne, 1970, Grayson, 1972, Ocio, 1972, 1973, Sandels, 1975, Michalik, 1973, Gunther und
Limbourg, 1976 , Gunther, 1979, Limbourg und Gerber, 1979, 1981, Preston, 1980, Flade, 1981,
van der Molen, 1981, Rothegatter, 1981, Bjorklid, 1982).

DaKinder vorwiegend als Fu3ganger oder mit dem Fahrrad verunglickten, richtete sich das
Interesse der Verkehrspsychologie und -pédagogik von diesem Zeitpunkt an auch auf diese
beiden nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmergruppen. Dabei wurde deutlich, dal3 Kinder - je
nach Alter - nur begrenzt in der Lage sind, sich "verkehrsgerecht” zu verhalten.

Aus diesem Grund wurde nun auch von den Autofahrerlnnen gefordert, sich stérker auf die
Besonderheiten der schwécheren Verkehrsteilnehmerl nnen (Ful3ganger, Radfahrer, Kinder,



Senioren, Behinderte) einzustellen und auf sie Ricksicht zu nehmen. Fahigkeiten wie z. B.
"Einfuhlungsvermdgen”, "Ricksichtsnahme™ und "Hilfsbereitschaft”" im Stral3enverkehr sollten
in der Schule padagogisch gefordert werden.

Auf der Grundlage dieser Entwicklungen wurde im Jahr 1972 die schulische Verkehrserziehung
durch eine Empfehlung der Kultusministerkonferenz grundlegend verandert (KMK, 1973). Die
Verkehrserziehung sollte nicht nur Regelkenntnisse vermitteln, sondern auch die im Verkehr
erforderlichen verkehrsbezogenen sozialen Fertigkeiten und Verhaltensweisen fordern, damit der
Stral3enverkehr "humaner” wird und sich als Folge dieser Entwicklung auch die Anzahl der
Unfélle verringert (Unfallprévention und Sozalerziehung).

In dem Zeitraum von 1972 bis heute nahmen die Unfallzahlen stetig ab (von 18 811 Getdteten im
Jahr 1972 in der aten BRD auf 6 126 im Jahr 1996, in ganz Deutschland waren es 8 758
Verkehrstote in 1996), der motorisierte Verkehr nahm allerdings stetig zu (1970 waren in der
friheren BRD 13,9 Mio. Pkw zugelassen, 1997 waren es bereits 34,2 Mio., in ganz Deutschland
waren es 1997 41,3 Mio. Pkw) - mit einer Reihe von negativen Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt (Statistisches Bundesamt, 1972 bis 1998, Kalwitzki, 1994, Harlow, 1994). Aus diesem
Grund wurden die 6kologischen Folgen der Massenmotorisierung in den

V erkehrswissenschaften immer haufiger problematisiert.

Als Folge dieser Entwicklung setzte sich auch die Verkehrspadagogik zunehmend intensiver mit
der rasanten Zunahme des motorisierten Stral3enverkehrs und seinen 6kologischen Folgen
auReinander, und so wurde mit der Uberarbeitung der KM K-Empfehlungen aus dem Jahr 1972
begonnen.

Diese 6kologische Wende in der Verkehrserziehung wurde durch verschiedene Umweltverbande
(z.B. BUND, Greenpeace), durch 6kologisch orientierte Verkehrsclubs (z.B. ADFC, VCD,
FulRgangervereine), durch Umwelt- und Gesundheitsédmter und durch die Umweltorientierung in
unterschiedlichen Wissenschaften (Umweltmedizin, 6kologische Psychologie,
Umweltsoziologie, Biologie, Chemie) tatkraftig unterstitzt.

Das Ergebnis dieser Uberarbeitung waren die Empfehlungen der KMK aus dem Jahr 1994 - die
bislang letzte Weiterentwicklung der schulischen Verkehrserziehung auf KMK - Ebene.

Zu den klassischen Zielen der Verkehrserziehung (Unfallprévention, Sicherheitserziehung und
Sozialerziehung) kamen noch umwelt- und gesundheitshezogene Ziele hinzu, die mit der
Forderung einer umwelt- und gesundheitsvertraglichen Mobilitét in der Schule in Beziehung
stehen. Kinder und Jugendliche sollten im Rahmen der Verkehrs- und Mobilitdterziehung die
durch den motorisierten Stralenverkehr verursachten Umwelt- und Gesundheitsschéden
erkennen lernen und an umweltvertrégliche Mobilitdtsformen wie Zu-Fuf3-Gehen, Radfahren und
Bus- und Bahn-Fahren herangefiihrt werden (Briese, 1991, Eubel, 1991).

Seit dieser " 6kologischen Wende" in der Verkehrserziehung steht nicht mehr nur die
Verkehrsunfallpravention im Mittelpunkt der padagogischen Bemihungen, sondern auch die
Préavention von Umwelt- und Gesundheitsschéden durch Verkehr und Mobilitét.

Die Erweiterung der Erziehungsziele in der Verkehrspadagogik fuhrte auch zu einer Erweiterung
der auRRerschulischen Partner der Verkehrserziehung. Neben den klassischen Verkehrsvereinen
und -verbanden beteiligen sich inzwischen auch Fahrradverbande, offentliche Verkehrsbetriebe
und Umweltverbénde an der Verkehrserziehung (Limbourg, 1997, Spitta, 1995, Bleyer, 1997).
Die" 6kologische Wende" in der Verkehrserziehung hat auch zur Folge, dal3 immer haufiger der
Begriff " Mobilitatserzehung" anstatt von " Verkehrserziehung" verwendet wird (Heine, 1995,
Pilz, 1995, Bongard, 1996, Echterhoff, 1998). " Mobilitat" ist wesentlich mehr als Verkehr; der
Begriff schliefdt auch die sog. "virtuellen bzw. multimedialen™ Mobilitétsformen (Internet,
Fernunterricht, Computersimulation, Telematik, Teleconferencing, Telekommunikation,
Telearbeit) ein, die den realen Verkehr durchaus entlasten konnen. " Mobilitat" kann als
menschliches Verhalten angesehen werden, das bestimmte V erkehrsarten und -mengen erzeugen,
aber auch vermeiden kann. Und an den Menschen und ihrem Verhalten setzt auch die Padagogik
an. Auch aus diesem Grund erscheint der Begriff " Mobilitatserziehung" sinnvoller als™



Verkehrserziehung" . Wir erziehen nicht den Verkehr, sondern die Verkehrsteilnehmerinnen,
und wir versuchen dabei ihr Mobilitétsverhalten zu beeinflussen.

Waéhrend die " Verkehrserziehung" lange Zeit nur die Anpassung des zu Erziehenden an den
Stral3enverkehr zu leisten versuchte, ist Ziel der "Mobilitatserziehung” die Hinfihrung zu einer
kritischen Auseinandersetzung mit den derzeitigen Mobilitdtsformen und dem daraus
resultierenden Verkehr und seinen Auswirkungen auf die Umwelt und die Gesundheit der
Menschen. |m Rahmen der Mobilitatserziehung und -bildung sollen Kinder, Jugendliche und
junge Erwachsene in der Schule lernen, ihr Mobilitétsverhalten und ihre Verkehrsmittelwahl
kritisch zu hinterfragen und unter Berticksichtigung von 6kologischen Gesichtspunkten bewuf3t
zu treffen.

Diese neue Mobilitatserziehung beriicksichtigt starker die nicht motorisierten Verkehrsarten
(Fulgangerverkehr, Fahrradverkehr, Bus- und Bahnverkehr) und sie geht stérker auf das
Umwelt- und Gesundheitsbewul3tsein der Schiilerinnen und Schiiler ein.

AulRerdem fordert sie die Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmerl nnen (auch der
FuRgangerInnen, Radfahrerinnen und OV-Nutzerinnen), aller Altersgruppen (auch Kinder und
Jugendliche) und beider Geschlechter (Manner und Frauen) bei der Stadt- und Verkehrsplanung -
mit dem Ziel, die Bedingungen fir eine sichere, gesunde, sozial- und umweltvertragliche
Mobilitét zu verbessern.

Ziele und Aufgaben der Verkehrs- und M obilitatser ziehung
Das Hauptziel der Mobilitétserziehung und -bildung sollte sein, die Lernenden zu befahigen,
durch ihre Kenntnisse, durch ihre Einstellungen und durch ihr Verhalten in Bezug auf Mobilitét
und Verkehr einen Beitrag zu einer zukunftsfahigen sozialen, wirtschaftlichen und ékologischen
Entwicklung unserer Gesellschaft und unserer Umwelt zu leisten (Pilz, 1995, Kalwitzki und
Riedle, 1995, Erke, 1995, Bleyer, 1997, Bongard, 1996, Eubel, 1991, 1996, Destjen, 1997).

Mit dieser Ubergreifenden Zielsetzung sollen bereits Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene
im Rahmen der schulischen Erziehung und Bildung die derzeitig verflgbaren - aber auch die
zukinftigen - Mobilitatsformen mit ihren Vor- und Nachteilen fir den Menschen, die
Gesellschaft und die Umwelt kennenlernen und auf der Grundlage dieses Wissens ihre
Verkehrsmittelwahl "intelligent” zu treffen. Sie sollten aul3erdem lernen, die fUr sie relevanten
Mobilitatsformen kompetent und sicher zu nutzen.

Die Mobilitétserziehung und -bildung sollte nicht nur den Personen- sondern auch den (teilweise
noch umweltschadlicheren) Guiterverkehr umfassen (Stral3en-, Schienen-, Wasser- und
Luftverkehr). Dabei werden die unterschiedlichen Verkehrs- und Transportmittel (Fuf3e,
Fahrréder, Inlineskates, Busse, Bahnen, Mofas, Motorrader, Autos, Lkw, Schiffe, Flugzeuge
usw.) gleichberechtigt behandelt - mit einem sinnvollen Bezug zum Leben der Schillerlnnen und
zum Wohn- und Schulumfeld. Neben diesen "realen” Verkehrsarten sollten aber auch
verkehrsvermeidende "virtuelle' Mobilitétsformen wie Telekommunikation,
Konferenzschaltungen, Internet, Fernunterricht, Computersimulationen (Flug- und
Fahrsimulatoren) usw. behandelt werden.

Bei der Behandlung von Verkehrs- und Mobilitétsthemen im Unterricht ist sowohl auf die
Ursachen als auch auf die Folgen einzelner Verkehrsarten und Mobilitétsformen einzugehen. So
kénnen die Ursachen z. B. psychologischer, soziologischer, stadtebaulicher, politischer und
wirtschaftlicher Art sein. Die Folgen kdnnen die Sicherheit und die Gesundheit der Menschen
(Unfélle, Schadstoff- und Larmbelastung, Bewegungsmangel usw.), die Umwelt (Abgase,
Bodenversiegelung, Landschaftszerschneidung usw.) und das Zusammenleben in der
Gesellschaft (Hilfeleistung, Gewalt und Aggression, Riicksichtslosigkeit, Vandalismus usw.)
betreffen.

Aus diesen Griinden hat auch die schulische Mobilitéts- und Verkehrserziehung nach den
Empfehlungen der Kultusministerkonferenz von 1994 (KMK, 1995) eine doppelte Zielsetzung:
Kinder und Jugendliche sollen rechtzeitig lernen, sich im Verkehr sicher zu bewegen und Unfélle



zu vermeiden. Zugleich sollen sie mit zunehmendem Alter ein kritisches Versténdnis fir den
Verkehrsablauf und seine Komponenten erlangen und damit befahigt werden, an der
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse mitzuwirken. Demnach beschrankt sich die
Verkehrserziehung nicht nur auf die Anpassung der Schilerinnen und Schiller an bestehende
Verkehrsverhdltnisse; sie schliefdt vielmehr auch die kritischen Auseinandersetzungen mit
Erscheinungen, Bedingungen und Folgen des gegenwartigen Verkehrs und seiner kiinftigen
Gestaltung ein.

Je nach Schwerpunktsetzung leistet die Mobilitéts- und Verkehrserziehung in der Schule bereits
heute wichtige Beitrdge zur Sicherheitserziehung, zur Sozialerziehung, zur Umwelterziehung
und zur Gesundheitserziehung von Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen.

Dasich aber in den letzten 20 bis 30 Jahren nicht nur die Mobilitétsformen der Menschen und
der Verkehr, sondern auch die Kindheit, die Jugend, die Familie und die Gesellschaft insgesamt
verandert haben (Bien, 1996, FoOlling-Albers, 1994, Glogauer, 1995, Rolff und Zimmermann,
1993), missen die derzeitigen Ziele und Inhalte der Verkehrs- und Mobilitdtserziehung kritisch
Uberprift und gegebenenfalls verandert bzw. erweitert werden.

Solche Veranderungs- und Erweiterungsvorschldge sollen nun vorgestellt werden.

M obilitats- und Verkehrserziehung als Beitrag zur Sicher heitser ziehung

" Sicherheitserzehung” umfaldt alle padagogischen Mal3nahmen, die den Menschen befahigen,
mit den Gefahren in seiner Lebensumwelt umzugehen und sich fur die Unfallverhitung
einzusetzen. Dabei sollte es jedoch nicht nur um die Unfallprévention gehen, sondern auch um
die Verhinderung von kriminellen Handlungen und von sexuellen Ubergriffen im gesamten
Verkehrsraum (Stral3en, Parkhduser, Bahnhofe, U-Bahnen usw.). Auch die Angriffe von Tieren
(z. B. Verletzungen durch Hundebisse) kénnen dabei einbezogen werden - sie werden von
Kindern haufig als Gefahren auf dem Schulweg benannt (Limbourg, 1997, Limbourg u. a.,
1996).

Obwonhl die Anzahl der Verkehrsunfélle und die Zahl der Gettteten im Verkehr trotzt starker
Zunahme des Verkehrs von 1972 bis 1996 zurtickgegangen ist (von 547 338 Verunglickten und
18 811 Getoteten im Jahr 1972 in der alten BRD auf 397 202 Verungltickte und 6 126 Getttete
im Jahr 1996, Statistisches Bundesamt) kann eine jahrliche Anzahl von fast 9000 Getéteten in
Deutschland und von ca. 50 000 Verkehrstoten in der Europaischen Union nicht akzeptiert
werden. Aus diesem Grund mul3 der Verkehrs- und Mobilitétserziehung mit dem Schwerpunkt

" Sicherheitserzehung und Unfallprévention” weiterhin eine hohe Prioritét zukommen.

Im Rahmen dieser unfallpraventiven Sicherheitserziehung sollten alle fir Schilerinnen und
Schiller relevanten Verkehrsarten (Ful3gangerverkehr, Fahrradverkehr, Mofa- , Moped- und
Motorradverkehr, Autoverkehr, offentlicher Verkehr usw.) im Unterricht behandelt werden. Die
Klassenstufenbeziige ergeben sich aus dem Mobilitétsverhalten und aus der Unfallbelastung der
einzelnen Altersstufen mit verschiedenen Verkehrsunfalltypen (Schonharting, 1998). Dabei muf3
der entsprechende Verkehrs- und Mobilitatsunterricht immer ein bis zwei Jahre vor der Nutzung
der einzelnen Verkehrsmittel angeboten und auch noch in der ersten Phase der neuen Art der
Verkehrsteilnahme begleitend weitergefiihrt werden. Die Intensitét des Verkehrstrainings muf3
dem Gefahrenpotential der Verkehrsmittelnutzung fur die entsprechende Altersgruppe angepalit
werden (vgl. Schonharting, 1998).

Ein weiteres Sicherheitsproblem stellen die kriminellen Handlungen im Verkehrsraum (Stral3en,
Parkplétze und -héuser, Busse und Bahnen, Bahn- und U-Bahnhdfen usw.) dar, denn die Anzahl
der angezeigten Straftaten im Stral3enverkehr nimmt von Jahr zu Jahr zu. Im Jahr 1994 waren es
ca. 3000 Félle in Deutschland (Bedrohung bzw. Tétung mit SchulRwaffen, Korperverletzungen
durch Schlage, sexuelle Ubergriffe). Dazu kommt noch eine groRRe Dunkelziffer, weil viele
Delikte nicht angezeigt werden (Bundesregierung, 1996, Limbourg, 1996).

Aufgabe der schulischen Mobilitéts- und Verkehrserziehung als Sicherheitserziehung ist es
daher, Schilerinnen und Schilern alle jene Qualifikationen zu vermitteln, die sie fur ein



sicherheitsbewuf3tes Verhalten im Verkehrsraum benétigen (KMK, 1994, Bleyer, 1989). Dabel
soll es nicht nur um den Erwerb von Kompetenzen zur Bewadltigung der derzeitigen Gefahren im
Verkehrsraum, sondern auch um das Erlernen von Strategien zur aktiven Veranderung der
derzeitigen Situation, z. B. durch Beteiligung an den Stadt- und V erkehrsplanungsprozessen in
den Stadten und Gemeinden, gehen.

M obilitats- und Verkehrser ziehung als Beitrag zur Sozialer ziehung

Die schulische "Sozialerziehung" hat zum Ziel, den Schilerinnen und Schiler soziale
Kompetenzen wie kooperatives und partnerschaftliches Verhalten, Einfihlungsvermogen,
Hilfsbereitschaft, Riicksichtnahme usw. zu vermitteln.

Defizite und Probleme in diesem Bereich zeigen sich nicht nur - aber auch - im Verkehrsraum.
So nimmt von Jahr zu Jahr die Anzahl der Verkehrsdelikte (z.B. Alkohol am Steuer, zu schnelles
Fahren, Drangeln, Auto- und Bahn-Surfen, usw.) und der kriminellen Straftaten im
Verkehrsraum (Bedrohung oder Totung mit SchuRwaffen, Korperverletzung beim Streit um
einen Parkplatz, Vandalismus, usw.) kontinuierlich zu (Ellinghaus, 1986, Gronert, 1990,
Ellinghaus und Steinbrecher, 1993, 1994, Kraftfahrt-Bundesamt, 1998, Limbourg, 1996,
Linneweber, 1997). Die Grinde fur diese Entwicklung sind vielseitig:

« Der StralRenverkehr wird zunehmend dichter und die Staus fiihren zu Arger und Strefz.
Diese Gefuihle entladen sich haufig in Form von Aggression. Auch die Parkplatze werden
immer knapper, und besonders in den Grol3stédten gibt es inzwischen regelrechte
Parplatzkriege - mit Beschimpfungen, Faustschlégen und Verletzungen durch Waffen.

» Die Familien werden kleiner, klassische Familienstrukturen andern sich und ein soziales
Lernen in der Familie - mit mehreren Geschwistern und mit Grof3eltern - ist immer
seltener moglich.

» Die Stral3en sind in der Regel keine sozialen Treffpunkte mehr, die Kinder spielen
deshalb zu haufig in der Wohnung und nutzen dabei verstérkt die neuen Medien
(Fernseher und Computer). Durch diese "V erhduslichung” der heutigen Kindheit fehlen
oft die sozialen Lernmdglichkeiten beim unbeaufsichtigten Spiel in Kindergruppen.

* Die sprachliche Kommunikation - ein wichtiges Element von sozialen Lernprozessen - ist
in vielen Familien - bedingt durch den starken Fernsehkonsum - kaum mehr vorhanden.

» Dasvorherrschende Leistungsprinzip in unserer Arbeitswelt und in unseren Schulen zeigt
unseren Kindern eindeutig, dal3 nur die besten und die stérksten in unserer Gesellschaft
zum Ziel kommen. Soziale Fahigkeiten haben in diesem Rahmen leider keine hohe
Prioritat.

Aus allen diesen Griinden ist es wichtig, die sozialen Fahigkeiten von Schilerinnen und Schiilern
padagogisch zu férdern - nicht nur - aber auch - im Rahmen der Verkehrs- und
Mobilitatserziehung.

Ziel der Mobilitats- und Verkehrserziehung als Sozialerziehung ist es, dald sich Schilerinnen
und Schiler als Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen mitverantwortlich und
riicksichtsvoll verhalten und auf diese Weise auch zu einer Humanisierung des Verkehrs
beitragen (Bocher, 1983, Gorges, 1984, Hielscher, 1984, Bleyer, 1989, KMK, 1994, Klute, 1997,
Hoppe, 1997). Die Schilerinnen und Schiiler sollten aber auch die verkehrsbedingten Ursachen
von antisozialen Verhaltensweisen im Verkehrsraum erkennen und nach L ésungen suchen lernen
(Limbourg, 1996):

* Die Stral3e mu wieder - zumindest in den Wohn- , Schul- und Einkaufsgebieten - zu
einem sozialen Treffpunkt fur Kinder und Jugendliche werden (verkehrsberuhigte
Stral3en, Ful3géngerzonen usw.).

* Durch die Stadt- und Verkehrsplanung, aber auch durch Verkehrsregelung und -
Uberwachung, muf3 mehr Gleichberechtigung zwischen den einzelnen Verkehrsarten
hergestellt werden. Die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerlnnen wie z. B. die
FulRganger, die Radfahrer und die Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs diirfen dem



Autoverkehr nicht untergeordnet werden.

* Esmuissen mehr Spielplétze im Freien und mehr Treffpunkte - fir Jugendliche fur Spiel,
Bewegung und Sport geschaffen werden - ganz besonders in den verkehrsreichen
Stadtteilen unserer GroRstadte.

M obilitats- und Verkehrserziehung als Beitrag zur Gesundheitser ziehung

Die schulische "Gesundheitserziehung" umfalét alle padagogischen Mal3nahmen, die eine
gesundheitsbewul3te Lebensfihrung von Schilerinnen und Schiilern zum Ziel haben. Dadurch
sollen Krankheiten verhindert und eine optimale physische, psychische und soziale Entwicklung
in der Kindheit und Jugend ermdglicht werden.

Dader derzetige motorisierte Stral3enverkehr eine Reihe von negativen Auswirkungen auf die
korperliche, geistige und soziale Gesundheit der Menschen zeigt (Wichmann, 1993, 1995, Zwick
u. a.,, 1988, Braun-Fahrlander u .a., 1989, Schwartz u.a., 1991, Mller, 1993, Limbourg, 1994,
1995, 1996, 1997, Mersmann, 1996, Heudorf, 1997), muR3 auch die Verkehrs- und
Mobilitatserziehung einen Beitrag zur Gesundheitserziehung in diesem Lebensbereich leisten.
AulRerdem muf3 die Verkehrs- und Mohilitétserziehung den Einflufd von
gesundheitsgefahrdenden V erhaltensweisen und Praktiken (Alkohol und Drogenkonsum,
Bewegungsmangel, Ubermiidung, falsche Ernahrung usw.) im Bereich des Mobiltéts- und
Verkehrsverhaltens aufzeigen und entsprechende unfallpraventive V erhaltensweisen fordern.
Aus diesen Griinden ist das Ziel der Mobilitats- und Verkehrserziehung als
Gesundheitserziehung, den Schilerinnen und Schillern die verkehrsbedingten Risiken fur die
Gesundheit zu vermitteln und eine gesundheitsbewul3te Verkehrsmittelwahl und ein
gesundheitsbewufl3tes Verkehrs- und Mobilitétsverhalten zu foérdern (KMK, 1994, Limbourg,
1996).

Folgende Themenbereiche sind dabei zu berticksichtigen:

» Die Auswirkungen von verkehrsbedingten Unfallverletzungen auf die Gesundheit der
Menschen (Tod, korperliche und geistige Behinderungen und funktionelle
Beintrachtigungen, psychische Stérungen nach Unféllen und Krankenhausaufenthalten
usw.). Dabei sollten auch die langfristigen Kosten von Unféllen fir die Gesellschaft
thematisiert werden.

» Die Auswirkungen von verkehrsbedingten Schadstoffen auf die Gesundheit (Allergien,
Asthma, Hautekzeme, Bronchitis, Pseudokrupp, Krebs, Abwehrschwéache, Stérungen des
Blutbildes, Konzentrationsschwéache, Hyperaktivitét, usw., Wichmann, 1995, Mersmann,
1996): Stickstoffdioxid (Reizgas, das die unteren Atemwege angreift), K ohlenmonoxid
(Stickgas, welches durch die Anlagerung an die roten Blutzellen den Sauerstofftransport
einschrankt), Blel (Nervengift, schwacht die Abwehr, mindert das Wachstum, verringert
die Konzentrationsfahigkeit, flhrt zu einer Beeintréchtigung der Lernfahigkeit,
abnehmende Bedeutung durch Verwendung von bleifreiem Benzin), Ozon (Reizgas,
welches zu einer eingeschrankten Lungenfunktion fihren kann), Benzol (krebserregender
Stoff, der zu Leukamie fuhren kann), Dieselruf3 (krebserregend, kann Lungenkrebs zur
Folge haben, verusacht auch Lungenentziindungen), Cadmium (schwécht die Abwehr,
schadigt die Nieren, schadigt EiweiBmolukile), Platin (im Katalysator vorhanden, ist
hochgradig allergieausl6send).

» Die Auswirkungen von Verkehrslarm auf die kdrperliche und geistige Gesundheit
(Schlafstérungen, Konzentrationsschwéache, Bluthochdruck, Kopfschmerzen, vegetative
Labilitét, Wichmann, 1996, Mersmann, 1996).

» Die Auswirkungen des zumindest teilweise verkehrsbedingten Bewegungsmangels und
des Mangels an Kontakt mit anderen Kindern (wenig Moglichkeiten fir das Spiel im
Freien, haufige Pkw-Nutzung, wenige Fullwege) auf die Gesundheit (Haltungsschéden,
motorische Defizite, Aufmerksamkeits- und Konzentrationsstérungen, kognitive Defizite,
Schulleistungsstérungen, soziale Defizite, Mersmann, 1996, Limbourg, 1996, 1997).



» Die Wirkungen von Alkohol, Drogen, Medikamenten, Krankheiten, Ermidung usw. auf

die Verkehrstichtigkeit als Ful3ganger, Radfahrer, Mofa- und Motorradfahrer, Autofahrer

und Bus- und Bahn-Nutzer (Bourauel, 1995).
Im Rahmen der Verkehrserziehung als Gesundheitserziehung sollten die Schilerinnen und
Schiller an gesundheitsvertrégliche und bewegungsfreudige Mobilitétsformen (Zu-Fufl3-Gehen,
Rollerfahren, Radfahren, Inlineskating, Schlittschuh-Laufen usw.) herangefiihrt werden. Da
diese bewegungsintensiven Mobilitétsformen leider auch mit teilweise hohen Unfallrisiken
verbunden sind, darf in diesem Bereich die Sicherheitserziehung nicht zu kurz kommen
(Training, Schutzkleidung). Auf3erdem muf3 die Schule ein ausreichendes Angebot an Wegen,
Platzen und Anlagen fur die risikoarme Nutzung von Fahrrad, Inlineskates, Roller usw. fur ihre
Schilerinnen und Schiiler von der Stadt oder der Gemeinde einfordern.
Kinder und Jugendliche sollten au3erdem lernen, durch ihr Verhalten im Verkehr ihre eigene
Gesundheit und die Gesundheit der anderen V erkehrsteilnehmerlnnen zu schiitzen (angemessene
Geschwindigkeit, sich fortbewegen ohne vorherigen Konsum von Alkohol, Drogen und
Medikamente, fahren mit Katalysator, 6kologischer Fahrstil, Zu-FulR3-Gehen, Radfahren, Bus-
und Bahnfahren usw.).
Und sie sollten auch noch lernen, sich fur eine gesundheitsorientierte Stadt- und
Verkehrsplanung einzusetzen (V erkehrsberuhigung, Ful3gangerzonen, Tempo 30 - Zonen,
Radwege, usw.).

M obilitats- und Verkehrserziehung als Beitrag zur Umwelter ziehung
Die schulische " Umwelterziehung" hat zum Ziel, bei den Schiilerinnen und Schilern ein
BewuR3tsein fur die Umwelt aufzubauen und umweltbewuf3te Verhaltensweisen in allen
L ebensbereichen zu férdern (Geising und Lob, 1991, Wessel und Geising, 1995, Lob, 1997,
Fuhrer und Wolfing, 1997, Frantzen, 1997). Dabei geht es nicht nur um die Natur, sondern auch
um die durch den Menschen geschaffene Umwelt (Stadtebau, Verkehrsraumgestaltung,
Schulwegsicherung, Gestaltung von Bahnhofen, Bereitstellung von Radwegnetzen usw.)
Im Rahmen der schulischen Verkehrserziehung sollen die Schiilerinnen und Schiiler
verschiedene Faktoren von Umweltbelastungen und -zerstérungen durch den Verkehr
kennenlernen und durch ihre Verkehrsmittelwahl und -nutzung einen Beitrag zur Entlastung der
Umwelt leisten (KMK, 1994, Bleyer, 1989, Hutter, 1995, Bleyer, 1997).
Folgende Themenbereiche sind dabei von Bedeutung:
» Auswirkungen verkehrsbedingter Schadstoffbelastungen auf den Boden, auf die Luft, auf
Pflanzen und auf Tiere (Guderian, 1985, Kuttler und Jochimsen, 1994)
» Klimatische Verdnderungen als Folge der verkehrsbedingten Kohlendioxid-Emissionen,
sowohl auf lokaler Ebene (Stadtklima) als auch weltweit (Treibhauseffekt) Schirmer u.a.,
1993)
» Auswirkungen der Bodenversiegelung und Landschaftszerschneidung auf die Natur und
auf die Tierwelt
» Tiereals"Unfallopfer" des Stral3enverkehrs (Krétenwanderungen, Wildwechsdl,...)
« Okologisch orientierte Verkehrs- und Stadtplanung
» Kinder- und jugendfreundliche Verkehrsumwelt
» Familienfreundliche Stadte und Gemeinden



Lernziel-Typen in der Verkehrs- und M obilitatser ziehung

Die verschiedenen Zielsetzungen der Mobilitéts- und Verkehrserziehung lassen sich drei
verschiedenen Lernziel-Kategorien zuordnen (Mager, 1965, Klauer, 1974, Edelmann, 1977 und
Limbourg und Gerber, 1979):

I nformation und Aufklarung tber Mobilitat und Verkehr

V erkehrspadagogische Ansétze haben die Funktion, bei den Schillerinnen und Schilern Interesse
fur verkehrsbezogene Themen zu wecken und Informationen Uber Verkehr und Mobilitédt zu
vermitteln (Verkehrsbildung).

Da eine Zunahme an Information und Wissen leider nur bei einem Teil der Lernenden auch zu
einer Veranderung von Gefuihlen, Motivationen, Einstellungen und Verhaltensweisen fihrt,
missen neben den kognitiven Lernzielen auch noch affektive (emotionale) und
verhaltensorientierte (psychomotorische) Lernziele formuliert werden.

So wollen wir im Bereich des Verkehrs z. B. erreichen, dal sich die Schiilerinnen und Schiiler
als Autofahrer an Tempolimits halten, dal3 sie nicht alkoholisiert fahren und dal3 sie auf Kinder
im Stral3enverkehr Riicksicht nehmen. Wir wollen auch, dal3 sie haufiger zu Ful? gehen, mit dem
Rad fahren und Busse und Bahnen nutzen. Deshalb miissen wir in der Schule mehr tun, alsdie
Schilerinnen und Schiller aufzukl&ren: wir missen auch ihre Gefuihle und ihre Verhaltensweisen
padagogisch beeinflussen.

Verander ungen von mobilitatsr elevanten Einstellungen, M otivationen und

Emotionen

In diesem Bereich hat die Verkehrserziehung die Funktion, die Geflihle und Einstellungen der
Menschen im Lebensbereich "Verkehr" zu beeinflussen und zu veréndern. Die Werbung zeigt
uns eindrucksvoll, wie man mit Hilfe von psychologischen M ethoden (Werbepsychologie)
solche Lernziele erreichen kann. So kann man mit der Hilfe von psychologischen Methoden die
Sympathie fur die Stral3enbahn erhéhen (z.B. wie in Gelsenkirchen durch die Bennenung der
Stral3enbahnen mit Schalke-FuRRballer-Namen), die Freude am Radfahren vergrof3ern oder
Mitgefuhl fur Kinder im Stral3enverkehr erzeugen.

Wer als Schiler einen lustigen Wanderausflug mit seiner Schulklasse mitgemacht hat, wird das
Wandern in der Zukunft positiver bewerten als ein Schiler, der auf seinem Wanderweg nur
Hitze, Strapatzen und Durst erlebt hat. Und wer mit seinen Schulkameraden eine spannende
Rallye mit Bussen und Bahnen durchgefihrt hat, wird eine positive emotionale Beziehung zur
Nutzung des offentlichen Verkehrs aufbauen - selbstversténdlich unter der Voraussetzung, dal3
das OV-Angebot vor Ort qualitativ gut ist. Wer allerdings lange im Regen oder in der Kélte an
einer ungeschitzten Haltestelle auf die Stral3enbahn warten mul3, wird eher negative Gefiihle zu
dieser Verkehrsart entwickeln.

Veranderungen des M obilitats- oder Verkehrsver haltens

Die wichtigste Aufgabe der Mobilitétserziehung ist es, das Verhalten der Menschen zu
beeinflussen und zu verandern. Die Padagogik sollte nicht nur neues Wissen vermitteln, sondern
- und darauf kommt es wesentlich an - eine dauerhafte Verhaltensanderung bewirken. So kann
durch Mobilitdts- und Verkehrserziehung z. B. das Tragen von Schutzhelmen beim Radfahren
gefdrdert oder die Verkehrsmittelwahl in Grof3stédten beeinflufdt werden. Eltern kdnnen lernen,
ihre Kinder im Auto mit Rickhaltesystemen zu sichern oder mit ihren Kindern haufiger zu Ful3
zur Schule zu gehen. Junge Diskothekenbesucherinnen und -besucher kénnen lernen, mit dem
Disco-Bus nach Hause zu fahren, anstatt das Auto zu benutzen. Oder sie konnen lernen, die
Ruickfahrt von der Disco ohne Alkohol anzutreten.

Diese "verhaltensorientierten” Lernziele der Mobilitatserziehung spielen auch eine wichtige
Rolle bei der Evaluation von einschlégigen Erziehungs- und Unterrichtsprogrammen (OECD,



1986, Heinrich, 1988). Verkehrspadagogische Ansétze sind nur dann erfolgreich, wenn sie bei
den Lernenden zu dauerhaften Anderungen des Verkehrs- und Mobilitatsverhaltens fihren.

M ethodische Ansatze der Verkehrs- und

M obilitatser ziehung

Die moderne Verkehrs- und Mobilitatserziehrung und -bildung ist als der Tell der schulischen
Erziehung und Bildung zu verstehen, der sich mit den Themen " Mobilitét" und " Verkehr"
befal3t.

Im Rahmen dieses Erziehungs- und Bildungsbereiches sollten die verschiedenen
Mobilitatsformen, ihre Ursachen und ihre Auswirkungen schulstufenspezifisch behandelt
werden.

Durch die vielféltigen Verflechtungen von Verkehr und Mobilitét mit allen menschlichen

L ebensbereichen ist sowohl eine fachspezifische als auch eine fachertibergreifende - und auch
projektorientierte - Integration dieses Bildungs- und Erziehungsbereiches in alle Schulfacher
madglich - sowohl in der Primarstufe als auch in den Sekundarstufen | und 11 (Hauptschulen,
Realschulen, Gymnasien, Gesamtschulen) sowie in den berufsbildenden Schulen.

Moderne padagogische Ansdtze wie " Schilerorientierung” , " Handlungsorientierung" und

" Offnung von Schule" sind in der Verkehrs- und Mobilitétserziehung unverzichtbar. Die Schule
mul3 sich gerade in diesem Bereich an den Bedirfnissen ihrer Schiiler und Schilerinnen
orientieren und sie mul3 sich auf die Verkehrsumwelt und auf das V erkehrsangebot vor Ort
einstellen (Warwitz, 1993). AuRerdem mul3 sie bei den Schtilerinnen und Schilern nicht nur
Kognitionen und Emotionen, sondern auch mobilitdtsbezogene V erhaltensweisen aufbauen und
verandern.

Die Mobilitéts- und Verkehrserziehung muf3 zum grof3en Teil im realen Verkehrsraum
durchgefuihrt werden (Schulwegtraining, Radsfahrausbildung, Bus- und Bahn-Rallyes,
Inlineskates-Training usw.), so da’ eine Offnung der Schule nach aulRen erforderlich ist. In
diesem Sinne ist auch eine Kooperation der Schule mit auf3erschulischen Partnern (Polizei,
ADAC, andere Verbande fur Autofahrer, Radfahrer, Ful3ganger und Bus- und Bahnfahrer,
Deutsche Verkehrswacht usw.) wiinschenswert und sinnvoll. Dabei sollte im Hinblick auf die
neuen Ziele der Verkehrs- und Mobilitétserziehung auch nach weiteren neuen aufRerschulischen
Partnern Ausschau gehalten werden. In Frage flr Kooperationen dieser Art kommen z. B.
Umwelt- und Gesundheitsamter, Kinder- und Unfallkliniken, 6ffentliche V erkehrsbetriebe,
Stral3enverkehrs- und Tiefbaudmter, Naturschutzorganisationen, Forstamter usw. Von einer ganz
besonderen Beudeutung sind in diesem Zusammenhang auch die Medien (Presse, Lokalradio und
-fernsehen). Sie kdnnen zur Verbreitung von Projektergebnissen aus den Schulen beitragen und
den Forderungen der Schilerinnen und Schiler an die Stadtverwaltung, an das V erkehrsamt oder
an die Autofahrer Nachdruck verleihen.

Dann wird Schule nicht nur einen Beitrag leisten, dal’ Kinder und Jugendliche gesellschaftlichen
Anforderungen gewachsen sind, sie erwerben auch die Voraussetzungen, unsere Gesellschaft
"zukunftsfahig" zu verandern (sustainable development).
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