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1 Begriffsdefinition

Mit dem Begriff ,Erziehung” werden die bewussten und geplanten ... Handlungen und Malf3-
nahmen bezeichnet, durch die Menschen versuchen, auf die Persénlichkeitsentwicklung an-
derer Menschen Einfluss zu nehmen, um sie nach bestimmten WertmalRstaben zu férdern”
(HURRELMANN 1998: 14). Verkehrserziehung kann ,... als die Gesamtheit aller MafRnah-
men, die das Verhalten des Menschen als Verkehrsteilnehmer direkt positiv beeinflussen
sollen“ (BOCHER 1995: 258) verstanden werden.?

Fur die praxisrelevante Abgrenzung verkehrserzieherischer MaRnahmen als Teilmenge der
VerkehrssicherheitsmaRnahmen fir Kinder greift Neumann-Opitz den adressatenzentrierten
Aspekt des Begriffs ,Erziehung” auf, differenziert implizit zwischen interpersonaler (face-to-
face-) und technisch vermittelter (Massen- bzw. Tele-) Kommunikation und definiert Ver-
kehrserziehungsmalinahmen als solche ,.... Aktivitaten ..., durch die Kinder (bis 15 Jahre) an
ein als erwiinscht betrachtetes Verhalten im Stralenverkehr herangefiihrt werden sollen.
Diese Aktivitaten finden im direkten personalen Kontakt statt (face to face). MaRnahmen, die
sich ausschlieRlich tber Massenmedien (wie Broschiren, Plakate, Videos, TV-Beitrdge) an
Kinder wenden, werden hierunter nicht verstanden“ (NEUMANN-OPITZ 1996a: 7).

Einen breiten Zugang zur Zielgruppe der Kinder und den fir verkehrserzieherische Mal3-
nahmen notwendigen personalen Kontakt findet man besonders einfach in den Institutionen
der Kinderbetreuung (Kindergarten) und Bildung und Erziehung (Schule).® Deshalb bieten
sich diese Institutionen geradezu par excellence als soziale Kontexte fir die Durchfiihrung
von Verkehrserziehungsmaflinahmen an und werden auch entsprechend genutzt.

Fur die schulische Verkehrserziehung gelten die bekannten Vorteile:

. Im Sozialkontext Schule lassen sich alle Kinder relativ einfach erreichen,

o die Erhéhung der Verkehrssicherheit von Kindern auf ihren Schulwegen ist bereits an
sich ein wichtiges Ziel und

o schlieBlich erhofft man sich, die in der Schulzeit gesate ,Saat* der Mobilitatserziehung
auch in einigen Jahren noch in Form eines veranderten Mobilitdtsverhaltens der dann
jungen Erwachsenen als ,Ernte” wieder einfahren zu kénnen.

Die Begriffe ,Verkehrserziehung“ und ,Mobilitdtserziehung” werden in diesem Beitrag weit-
gehend synonym verwendet. Ich komme spater explizit auf Bedeutungsunterschiede zuriick.

Vgl. zur inhaltlichen Heterogenitat der Ziele von Verkehrserziehung BOCHER (1995: 260).

Vgl. zum gemeinsamen Beschluss der Kultusministerkonferenz Uber die Verkehrserziehung in der Schule vom 7. Juli 1972
in der Fassung vom 17. Juni 1994 REICHENBECHER (O. J.) oder DEUTSCHE VERKEHRSWACHT (1995). Auf eine diffe-
renzierte Darstellung der schulischen Verkehrserziehung muss im Kontext dieses Beitrages verzichtet werden, vgl. hierzu
FUNK, WIEDEMANN (2002: 89ff).
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2 Bestandsaufnahme der VerkehrssicherheitsmalRnahmen im Elementar- und
Primarbereich

Im Jahr 2000 fihrte das Institut fir empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nurnberg (IfeS) im Auftrag der Bundesanstalt fir Straenwesen (BASt)
eine Sammlung und Sichtung der Verkehrssicherheitsmalihahmen fir Kinder durch. Diese
ergab einen Pool von 190 entsprechenden Aktivitaten, fur die sich 52 MalRnahmetrager bzw.
Kombinationen von MalBnahmetrdgern ermitteln lieRen. Nachfolgend sollen einige zentralen
Ergebnisse dieser Sichtung der Malnahmenlandschaft vorgestellt werden:

2.1 Alter der Kinder

Bild 1 gibt einen Uberblick tiber die von den unterschiedlichen VerkehrssicherheitsmaRRnah-
men abgedeckten einzelnen Altersjahrgédnge der Kinder. Dabei wird deutlich, dass der
Schwerpunkt der angebotenen Malinahmen auf die Zielgruppe der 6- bis unter 10-jahrigen
Grundschiler abstellte: Jeder dieser vier Altersjahrgange wurde von ca. der Hélfte der Mal3-
nahmen abgedeckt. Mit weiter zunehmendem Alter der Kinder wurden dann stetig weniger
VerkehrssicherheitsmaBhahmen angeboten. Ca. jeweils ein Drittel der gesichteten Mal3nah-
men wandte sich an jeden Altersjahrgang der Kinder im Kindergartenalter (drei bis unter
sechs Jahre) und ca. jede zehnte MalRBhahme sprach auch die Verkehrssicherheit der Alters-
jahrgénge der Neugeborenen und Kleinkinder an.

VerkehrssicherheitsmalRnahmen 2000 —
nach dem Alter der Adressaten
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2.2 Inwieweit treffen die angebotenen VerkehrssicherheitsmaBnahmen die Wirk-
lichkeit der Verunfallung von Kindern?

Dieser Frage soll getrennt fir Kinder als Fulganger, Radfahrer und Pkw-Mitfahrer nachge-
gangen werden. Bild 2 macht deutlich, dass Verkehrssicherheitsmal3nahmen fur Ful3ganger
insbesondere auf Kinder im Kindergartenalter, also im Alter von drei bis finf Jahren, und die
Grundschulklassen hin ausgerichtet waren und dabei insbesondere die 5- bis 7-Jahrigen
ansprachen bzw. auf das Schuleintrittsalter ausgerichtet waren. Dieses Angebot ist vor dem
Hintergrund der altersspezifischen Verunfallung bzw. Verkehrsbeteiligung plausibel. Da zu-
mindest Jungen im Alter von sechs und sieben Jahren relativ am haufigsten als Fu3ganger
im StralRBenverkehr verungliicken, treffen fulRgangerbezogene MalRnahmen fir diese Alters-
jahrgénge also genau die Realitat der verkehrsbeteiligungsart- und altersspezifischen Verun-
fallung. Die Abbildung der nahezu synchron verlaufenden Abdeckung der einzelnen Alters-
jahrgange durch Verkehrssicherheitsmal3hahmen fiir Ful3ganger und der altersspezifischen
Verteilung der FuRgangerunfalle unterstreicht dies.

VerkehrssicherheitsmaRnahmen und Unfalle - FuRganger
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VerkehrssicherheitsmalRnahmen und Unfalle - Fahrradfahrer
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Bild 3

Bild 3 informiert Uber die altersjahrgangsspezifische Ausrichtung der Verkehrssicherheits-
maf3nahmen fur Fahrradfahrer. Deutlich zu sehen ist, wie sich der Schwerpunkt der entspre-
chenden MalRnahmen auf ein etwas héheres Alter der Kinder verschiebt. Demnach wurden
insbesondere fir 8- bzw. 9-jahrige Kinder, also vor allem fir die dritten und vierten Klassen,
in denen Ublicherweise der Besuch der Jugendverkehrsschule stattfindet, besonders haufig
entsprechende MalRnahmen angeboten. In den Jahrgangsstufen der Eingangsklassen der
Grundschulen und erst recht fur Kinder im Kindergartenalter fallt dagegen eine deutlich ge-
ringere Versorgung mit fahrradspezifischen Verkehrssicherheitsmal3hahmen auf.

Vor dem Hintergrund der Relevanz des Fahrrades als Fortbewegungsmittel insbesondere fir
die 10-jahrigen und &lteren Kinder erscheint die vorgefundene altersspezifische Akzentset-
zung in den entsprechenden Verkehrssicherheitsmal3nahmen als Vorbereitung und Hinfih-
rung plausibel. Kontrastiert man jedoch die altersspezifisch angesprochene Art der Ver-
kehrsbeteiligung mit der entsprechenden Verunfallung von Fahrradfahrern erkennt man ein
deutliches Auseinanderklaffen: Die relative Haufigkeit der Verunfallung nahm mit steigendem
Alter der Kinder merklich zu, die Abdeckung der Altersjahrgéange mit fahrradspezifischen
VerkehrssicherheitsmalRnahmen sank jedoch ebenso deutlich ab dem Alter von zehn Jahren
bzw. dem Besuch der Sekundarstufe. Hier kristallisierte sich ein Defizit bzw. eine Schwach-
stelle im Kanon der Verkehrssicherheitsmalinahmen heraus, die durchaus im Sinne einer
Sicherheitsreserve interpretiert werden kann.
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Bild 4, das die Anzahl altersspezifischer Verkehrssicherheitsmal3nahmen hinsichtlich der
Mitfahrt im Pkw mit der altersspezifischen Verunfallung als Pkw-Mitfahrer vergleicht, weist
zunachst darauf hin, dass mit zunehmendem Alter immer weniger Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen diese Art der Verkehrsbeteiligung thematisierten. Dartber hinaus erkennt man je-
doch auch die annahernd konstant hohen Anteile der als Pkw-Mitfahrer verungliuckten Kinder
im gesamten Schulalter. Auch beziiglich der Verkehrsbeteiligung als Pkw-Mitfahrer 6ffnete
sich also die Schere zwischen Unfallhaufigkeit und Maflinahmendichte. Zur Fullung dieser
Licke sollte darauf hingewirkt werden, dass auch &ltere Kinder bzw. deren Eltern mit ent-
sprechenden Medien zu dieser Art der Verkehrsbeteiligung beschult werden.

VerkehrssicherheitsmalBnahmen und Unfalle — Pkw-Mitfahrer
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“ Quelle: FUNK, WIEDEMANN (2002: 73)

2.3 Ziele und Inhalte der VerkehrssicherheitsmalRnahmen fir Kinder

Schaut man sich die Ziele und Inhalte der VerkehrssicherheitsmaRnahmen fur Kinder im
Kindergarten- und Grundschulalter (bzw. fir deren Eltern) an, wird deutlich, dass fur beide
Altersgruppen jeweils knapp die Halfte der untersuchten MalRnhahmen oder sogar mehr die
Aspekte ,Regelvermittlung”, ,Sicherheitserziehung” und ,Gefahren erkennen® vermittelten
(vgl. Bild 5). Fur Kinder im Kindergartenalter wurde dartuber hinaus noch grof3en Wert gelegt
auf das ,Eintben von Verhaltensweisen* und das ,Pragen von Einstellungen®. Die Psycho-
motorik der Kinder wurde nur in 30,0 % der Verkehrssicherheitsmal3nahmen fir Kindergar-
tenkinder bzw. lediglich in 25,0 % aller MaRRnahmen fiir Grundschuler angesprochen.
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Bild 5

Quelle: FUNK, WIEDEMANN (2002); eigene Berechnungen;

3 Ansatzpunkte fir eine Optimierung der VerkehrssicherheitsmalRnahmen fir
Kinder

Vor dem Hintergrund dieser Bestandsaufnahme zeichnen sich folgende Ansatzpunkte flr
eine Optimierung der Verkehrssicherheitsmaflinahmen fir Kinder ab.

3.1  Verkehrsbeteiligungsart der Kinder

Von allen von uns gesichteten VerkehrssicherheitsmaRnahmen fir Kinder wandten sich
mehr als die Halfte (56,1 %) an Kinder als Fahrradfahrer und ebenfalls knapp die Halfte
(48,7 %) an Kinder als FuRganger. Erst weit abgeschlagen, namlich zu 16,4 %, wurden Kin-
der als Pkw-Mitfahrer thematisiert. Die offensichtliche Konzentration der Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen fur Kinder auf die Verkehrsbeteiligungsarten Fu3ganger und Fahrradfahrer
vernachlassigt die Sicherheitsprobleme bei der Mitfahrt in einem Pkw. Die aktuellen Zahlen
der verkehrsmittelspezifischen Verunfallung fur das Jahr 2005 zeigen, dass die Mitfahrt in
einem motorisierten Verkehrsmittel fir die unter 6-jahrigen Jungen und die unter 11-jahrigen
Madchen fir jeden Altersjahrgang die jeweils gréf3ten Anteile ausmachten. In der Literatur
finden sich Hinweise darauf, dass Eltern ihre Kinder im Pkw nur mangelhaft sichern: So zeig-
te die jahrliche Verkehrsbeobachtung der BASt im Jahr 2006, dass

e zwar 96 % der Kinder im Pkw gesichert waren (Autobahnen: 98 %, Landstrafl3en: 97 %,
innerorts: 94 %),
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e jedoch fur jedes funfte Kind hierzu kein altersgerechtes Kinderrickhaltesystem (Kinder-
sitz) verwendet wurde,

e bzw. ca. ein Drittel der Kinder ab sechs Jahren mit Erwachsenengurten gesichert war,
jedes zwanzigste Kind dieser Altersgruppe (5 %) war sogar vollig ungesichert (vgl. E-
VERS 2007).

Vor diesem Hintergrund gilt es, nicht nur Kinder sondern insbesondere auch ihre Eltern mit
entsprechenden Botschaften des adaquaten und gesetzeskonformen Sicherungsverhaltens
im Pkw sowie generell zu einem verkehrssichereren Fahrverhalten verstarkt anzusprechen.

3.2 Regelvermittlung versus Einiben von Verhaltensweisen

In der Literatur wird haufiger auf den fehlenden Zusammenhang zwischen dem verkehrssi-
cherheitsrelevanten Wissen von Kindern und ihrem tatsachlichen Verhalten im Stral3enver-
kehr hingewiesen (vgl. ZEEDYK et al. 2001: 590; THOMSON et al. 1995; GUNTHER Ohne
Jahr: 6). Ein zentraler Aspekt der Ergebnisse von THOMSON et al. (1995) war die Skepsis
gegeniber einer reinen Wissensvermittlung und der Optimismus hinsichtlich praktisch aus-
gerichteter Trainingsprogramme fur Kinder (vgl. THOMSON et al. 1995: 47ff). Ein solcher
Befund spricht fur die Abkehr der Verkehrserziehung von einer bloRen Regelvermittlung hin
zu praxisnahen und alltagsrelevanten Lehrinhalten in Settings, die dem realen Stral3enver-
kehr méglichst ahnlich sind (vgl. GUNTHER Ohne Jahr: 9).

Ziele: Regelvermittlung und Eintiben
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Betrachtet man auch zu diesen Aspekten kurz die von FUNK, WIEDEMANN (2002) analy-
sierten VerkehrssicherheitsmalRnahmen fur Kinder, indem man die Ziele ,Regelvermittlung”
und ,Eintben von Verhaltensweisen* bei Verkehrssicherheitsmalinahmen, die sich aus-
schlieB3lich direkt an Kinder wenden, gegenuberstellt (vgl. Bild 6), dann wird die Dominanz
des Ziels ,Regelvermittlung® ab dem Alter von fiinf Jahren deutlich. Teilt man die von
THOMSON et al. (1995) betonten Zweifel an der Betonung der Wissensvermittiung und die
alternativ hierzu betonte Relevanz praktischer Ubungen, dann verweist diese Gegeniiberstel-
lung auf erhebliche Defizite hinsichtlich des praktischen Ubens sicheren Verkehrsverhaltens
insbesondere fiur Kinder im Grundschulalter.

3.3 Tatigkeitsfelder: Verknlpfung von Education mit Engineering/ Verkehrspla-
nung fir Kinder und Jugendliche

In den von uns gesichteten Malinahmen tritt die Dominanz des Teilbereichs Education deut-
lich zu Tage, 95,3 % aller MalRnahmen lieRen sich diesem Bereich zuordnen. Diese sehr
einseitige Ausrichtung der Verkehrssicherheitsma3nahmen fir Kinder wird in den letzten
Jahren immer wieder deutlich kritisiert. Kinder sind keine kleinen Erwachsenen. Da die Ge-
fahr fur Kinder, im Stralenverkehr zu verungliicken, nicht von ihnen, sondern vom motori-
sierten Individualverkehr und der Gestaltung des Verkehrsraumes ausgeht, ist es nur ein
kleiner Schritt bis zur Frage, ob nicht statt der Kinder andere Komponenten des Systems
Stralenverkehr — inshesondere die StraRenraumgestaltung oder Verkehrsregelung — gean-
dert werden sollten (vgl. HEINE, GUSKI 1998: 528; HEINE 1997: 72ff; KOHLER 1997: 296).
Als eine mdgliche Neuausrichtung der Verkehrssicherheitsarbeit wird eine starkere Betonung
des Engineering angeregt, und damit die Konzentration auf die konkrete Verkehrssituation
auf der kommunalen Ebene bzw. im Stadtteil.

Durch Engineering-Mal3nahmen mit dem Ziel der Optimierung der Verkehrsinfrastruktur wird
Verkehrssicherheit als kollektives Gut produziert, von dem prinzipiell niemand ausgeschlos-
sen (= Nichtausschlie3barkeit) und das von vielen Nutzern (Verkehrsteilnehmern) gleichzei-
tig konsumiert werden kann (= Nichtrivalitat). Solche MalRBhahmen werden nicht nur fir den
Adressatenkreis der Kinder und Jugendlichen im StraRenverkehr durchgefiihrt, sondern ent-
falten ihre verkehrssicherheitsfordernde Wirkung weit dartiber hinaus, d. h. es werden — im
O0konomischen Sinne — positive externe Effekte fir alle Bevdlkerungsgruppen produziert.
Davon profitieren dann nicht nur Kinder oder andere sog. ,schwache* Gruppen im Straflen-
verkehr, also z. B. Senioren, sondern prinzipiell alle Verkehrsteilnehmer. Dartiber hinaus
werden durch dieses Vorgehen auch solche Personen oder Personengruppen erreicht, die
bisher eher schwer durch edukatorische Angebote der Verkehrssicherheit anzusprechen
waren, also z. B. Ausléander, sozial Schwache, Alleinerziehende, Bildungsferne etc.
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3.4 Kommunikationsform bzw. Medium

Auch auf die in den VerkehrssicherheitsmalRnahmen fir Kinder eingesetzten Medien soll hier
kurz eingegangen werden. Fasst man die Kommunikationsformen bzw. Medien ,Broschure /
Faltblatt®, ,Buch / Heft", ,Schulbuch® und ,Kindergartenbuch” zu der Kategorie ,Druckerzeug-
nisse* zusammen, so lasst sich das Ubergewicht dieses Mediums der Verkehrssicherheits-
arbeit Uber die gesamte Altersspanne der Kinder nachvollziehen (vgl. Bild 7). Dies gibt inso-
fern zu denken, als man davon ausgehen muss, dass Druckerzeugnisse zwar effektiv in der
Wissensvermittlung sein kénnen, jedoch ihre Effektivitat fir angestrebte Verhaltensanderun-
gen bezweifelt wird (vgl. THOMSON et al. 1995: 45). Hier kénnte der vermehrte Einsatz au-
dio-visueller Medien, wie Video, CD-Rom, DVD oder auch das Internet, durch die Verwen-
dung von bewegten dreidimensionalen Bildern und die Nutzung des Stilmittels der Interaktivi-
tat eine gréRere Realitdtsnahe der verwendeten Kommunikationsformen schaffen.

Medium: Druckerzeugnis
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Bild 7

Die Ausstattung der Haushalte von Kindern im Alter von 6 bis 13 Jahre im Jahr 2006 steht
dieser Strategie jedenfalls nicht entgegen:

¢ In 89 % dieser Haushalte steht mindestens ein Computer,

e 81 % der Haushalte dieser Zielgruppe haben Internetanschluss,

e in ebenfalls 81 % der Haushalte ist ein DVD-Spieler vorhanden (vgl. MPFS 2007: 7).
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Der Anregung des Einsatzes von CD-Roms sind die Malinahmeplaner in den letzten Jahren
bereits zunehmend gefolgt. Die technische Entwicklung hat inzwischen die kostengunstige
Produktion von Tragermedien méglich gemacht, die in der Verkehrssicherheitsarbeit fir Kin-
der zunehmend Verwendung finden. In diesem Zusammenhang wére sicherlich die Evaluati-
on der Art und Weise der Verwendung dieses Mediums interessant.

In ihrer Umschau im Jahr 2000 beméangelten FUNK, WIEDEMANN (2002) noch das véllige
Fehlen der Kommunikationsform bzw. des Mediums Internet. Dieser Mangel ist inzwischen
behoben. Und das war auch dringend nétig, denn inzwischen sind Computer und Internet
aus dem Alltag der Kinder und Jugendlichen nicht mehr wegzudenken.* Mittlerweile ist der
Informations- und Unterhaltungssuche von Kindern und ihren Eltern im Medium Internet mit
einer Vielzahl von aufwendig und altersspezifisch ansprechend gestalteten Websites begeg-
net worden, wie z. B. www.planet-helmi.de® (fiir einen kurzen Uberblick iiber entsprechende
Angebote vgl. FUNK 2004: 102ff).

Das Argument, Kinder mit Computer- oder Internet-Angeboten evtl. zuséatzlich von bewe-
gungsorientierten Aktivitdten abzuhalten, ist m. E. wenig stichhaltig. Diese Medien werden
sowieso genutzt. Deshalb sollte der kindliche Medienkonsum bzw. das Interesse an Compu-
ter und Internet aufgegriffen und positiv fir die Verkehrssicherheitsarbeit nutzbar gemacht
werden.

3.5 Ziele und Inhalte der MaRnahmen

Der gangige Begriff ,Verkehrserziehung” wird in der Literatur immer haufiger durch den Be-
griff ,Mobilitatserziehung* ersetzt (vgl. hierzu LIMBOURG, FLADE, SCHONHARTING 2000;
HOHENADEL 1999; BLEYER 1997; SPITTA 1997). Diese begriffliche Neuorientierung soll
zugleich eine Umorientierung in den Zielen und Inhalten der StralRenverkehrserziehung zum
Ausdruck bringen.

Die Rahmenrichtlinien der Kultusministerkonferenz zur Verkehrserziehung stammen aus
dem Jahr 1994. Weil darin auch gesundheitliche, soziale und Umweltaspekte des Mobilitats-
verhaltens von Kindern und Jugendlichen thematisiert wurden, entwickelte sich die Begriff-
lichkeit der Mobilitdtserziehung heraus.

EISENMANN, MOHRHARDT verweisen auf Vorbehalte gegen den Begriff ,Erziehung®, der
... fUr einige Akteure zu viel Einflussnahme auf die Jugendlichen® (EISENMANN,
MOHRHARDT 2006: 5) suggeriere. Diese Kritiker verwenden dann lieber den Begriff Mobili-

4
Vgl. zur Mediatisierung der Kindheit FUNK (2008).

Die Sicherheitswebsite des GDV fiir Kinder, www.planet-helmi.de, bietet die Entdeckung einer eigenen Welt. Kinder kbnnen

dort durch didaktische Spiele ihr Sicherheitsbewusstsein verbessern und gleichzeitig Spafl? haben. Viele Beitrage des El-
ternratgebers fur mehr Kindersicherheit und Kindersicherung "Das sichere Kind" sind mit entsprechenden Spielen und Ani-
mationen auf "Planet Helmi" verlinkt, damit Eltern gleich mit Ihrem Kind sichere Verhaltensweisen Giben und interaktiv lernen
kénnen. [Quelle: http://www.das-sichere-kind.de/index.cfm?B5329E1B123F74FAFE140C5A38561704 vom 12.09.2007]

Parallel zur Kinderseite zur Verkehrssicherheit bietet der GDV den Online-Elternratgeber ,Das sichere Kind“ an
(http://www.das-sichere-kind.de).
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tatsbildung. Und weil man nicht nur das gegenwartige Verkehrsverhalten von Kindern und
Jugendlichen ansprechen, sondern dieses langfristig beeinflussen will (,spater die Ernte ein-
fahren”), kommt der Aspekt der Nachhaltigkeit zum Tragen.

Eine detaillierte Gegenuberstellung von Verkehrs- und Mobilitdtserziehung soll im Rahmen
dieser Publikation nicht gegeben werden. Zur inhaltlichen Akzentverschiebung hin zu einem
umfassenderen und kritischeren Mobilitatsbegriff und der — neben der Sicherheitserziehung
— starkeren Betonung der Verkehrserziehung als Sozial-, Umwelt-, Gesundheits- und neuer-
dings auch Bewegungserziehung, vgl. z. B. LIMBOURG, FLADE, SCHONHARTING 2000;
HOHENADEL 1999; BLEYER 1997; SPITTA 1997; KLUTE O. J.

3.6 Zugangsweise und Verbreitung von Verkehrssicherheitsmaterialien

Die Situation der Verkehrserziehung in der Grundschule wird von Experten als unproblema-
tisch gesehen, Probleme in der schulischen Verkehrserziehung werden vor allem in der Se-
kundarstufe, und dort mit zunehmendem Alter der Kinder, verortet (vgl. FUNK, WIEDEMANN
2002).° Auch Kinder im Kindergartenalter sind im Prinzip gut mit Angeboten der Verkehrser-
ziehung und -aufklarung versorgt. Ein zentraler Pfeiler der Verkehrserziehung im Kindergar-
ten ist nach wie vor das Moderatorenprogramm ,Kind und Verkehr". Zum Einsatz dieses Pro-
gramms auf3erten sich die von FUNK, WIEDEMANN (2002) interviewten Experten durchaus
auch kritisch. So wurde gefragt, ob die Einberufung eines eigens organisierten Elternabends
und die dort entstehende Kommunikationssituation noch zeitgeman sei.

Darlber hinaus wurde in den Experteninterviews auch darauf aufmerksam gemacht, dass
sich das Freizeitverhalten von heute deutlich vom entsprechenden Verhalten von vor tiber 20
Jahren, zu der Zeit also, als z. B. das Programm ,Kind und Verkehr* konzipiert wurde, unter-
scheide. Es wird befiirchtet, dass die Akzeptanz dieser Art der Organisation von Verkehrssi-
cherheitsmalRnahmen im Laufe der Zeit gesunken ist, weil heute immer weniger Menschen
bereit sind, in ihrer Freizeit die Zeit zu opfern, um entsprechende Veranstaltungen zu besu-
chen. Daruber hinaus ist eine Verzerrung, ein Bias derart zu beflrchten, dass eher kommu-
nikationsorienterte Eltern aus der ,bildungsnahen” Mittelschicht an solchen Veranstaltungen
teilnehmen, andere soziale Gruppen dagegen nicht oder nur schwer erreicht werden, z. B.
sozial Schwache, Auslander oder Alleinerziehende. Die gegenwartig praktizierte Art der Ver-
kehrserziehung erreiche vor diesem Hintergrund ihre Grenzen. Inshesondere von Referenten
der MalBnahmetréger wurde jedoch auch von positiven Erfahrungen, bzw. einer positiven
Resonanz in den Zielgruppen, auf die Ansprache durch die angebotenen Moderatorenpro-
gramme gesprochen.

Dafur wurden die bereits jetzt randvollen Stundenplane, die aufgrund sinkender Unfallzahlen stérkere Aktualitdt anderer
sozialer Probleme, die geringe Akzeptanz bzw. der fehlende Stellenwert der Verkehrserziehung (die oft dem unerfahrenen
neuen Kollegen Uberantwortet werde), die vorrangig wissenschaftliche Ausbildung der Lehrer, die fehlende fachliche Kom-
petenz zur Lehre von Verkehrserziehung, das relativ hohe Durchschnittsalter der Lehrer (das eine gewisse Resistenz gegen
innovative Methoden eher begunstige), aber auch die Vorliebe der polizeilichen Verkehrserzieher fur die unproblematische-
re Grundschule, verantwortlich gemacht.
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Als Ausweg aus diesem Dilemma konnte versucht werden, nicht mehr ausschlief3lich Veran-
staltungen explizit zur Verkehrssicherheit von Kindern anzubieten, sondern Aspekte der Ver-

kehrssicherheit von Kindern auch implizit im Kontext von breiter auf das heutige Freizeitver-
halten angelegten Veranstaltungen zu transportieren. Programmplaner und -umsetzer mis-
sen bestrebt sein (und das tun sie ja bereits auch!), die ,Vertriebswege“ der Botschaft ,Ver-
kehrssicherheit* auf eine breitere Basis zu stellen, und tber die tblicherweise bereits genutz-
ten Orte fur VerkehrssicherheitsmaRnahmen hinaus neue Ortlichkeiten bzw. Kooperations-
partner zu gewinnen:

O

e

So kdnnte z. B. versucht werden, durch die Prasenz von Malinahmetragern der Ver-
kehrssicherheit von Kindern im Rahmen von Stadtteilfesten auch Eltern aus eher ,bil-
dungsfernen®, sozial niedrigen Schichten anzusprechen und in diesem ungezwungenen
Kontext Informationen aus dem Bereich der Verkehrssicherheit zu transportieren. Dabei
wurden den Zielpersonen keine immateriellen Kosten, im Sinne des Aufsichnehmens ei-
nes Extra-Weges oder der Opferung eines Abends, entstehen. Diese Art der Verkehrssi-
cherheitsarbeit hatte den weiteren Vorteil, dass den Zielgruppen weniger als bisher das
Geflhl vermittelt wird, ihnen wirde ein zusatzlicher lastiger Termin aufgezwungen. Die
Zielpersonen wirden zudem dort ,abgeholt”, wo sie sich in ihrer Freizeit sowieso bereits
befinden. Deshalb ist die individuelle Entscheidung, sich quasi en passant tber Ver-
kehrssicherheitsfragen zu informieren, auf einer niedrigeren Schwelle in der subjektiven
Kosten-Nutzen-Abwéagung verortet.

Greift man die Anregung auf, Verkehrserziehung unter anderem auch als Gesundheitser-
ziehung zu verstehen (vgl. DEUTSCHE VERKEHRSWACHT 1995: 3), wére es u. E. er-
strebenswert, Kooperationen mit anderen Institutionen der Sicherheits-, Sozial-, Umwelt-
und Gesundheitserziehung einzugehen. Beispielhaft sei hier die Initiative ,Safe Kids —
Mehr Sicherheit fir Kinder* (vgl. BUNDESARBEITSGEMEINSCHAFT ,KINDERSI-
CHERHEIT” O. J.) genannt.

Im Rahmen der Verbreiterung der Zugangsbasis zu den relevanten Zielgruppen der Ver-
kehrssicherheitsarbeit ist weiterhin zu Uberlegen, inwieweit z. B. die starkere Einbezie-
hung von Kinder- und Jugendérzten in die Stralenverkehrsunfallpravention maoglich er-
scheint. Bereits am Tag der Geburt eines Kindes greift das Programm zur Krankheits-
friherkennung bei Kindern in Form der sog. ,Ul". Weitere Untersuchungsstufen folgen
jeweils in vorgegebenen Zeitintervallen. Die Teilnahmeraten an diesen Untersuchungen
sind vergleichsweise hoch. In Kooperation mit den Kinder- und Jugendéarzten sollte es
mdglich sein, Eltern und ihren Kindern an diesen Terminen zumindest schriftliche alters-
spezifische Informationen zur Sicherung von Kindern in Pkw zukommen zu lassen.

Haufig besuchte Freizeitorte, wie z. B. der Spielplatz, eine Ful3géangerzone oder ein Ein-
kaufszentrum stellen vor dem Hintergrund der vorgestellten Ziele der Verkehrsbeteiligun-
gen von Kindern tatséchlich einen lohnenden Ort fiir die Durchfuhrung von Verkehrser-
ziehungsmafinahmen dar (vgl. NEUMANN-OPITZ 1996b: 10). Hier ist vorstellbar, dass
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ein sog. ,Spielmobil“, &hnlich der ,Mobililli unterwegs*, beladen mit Sport- und Spieluten-
silien, regelmalig Spielplatze anfahrt und dort unter anderem einen Geschicklichkeits-
parcours fiir Tretroller oder Fahrréader anbietet. Dabei kdnnen Kinder in ihrer Freizeit an-
gesprochen werden, die Teilnahme an Angeboten zur Verkehrssicherheit ist freiwillig und
kann mit kindgerechten ,Action“-Elementen versehen und damit entsprechend attraktiv
gestaltet werden. Die Lehrsituation (Education) mul3 auf jeden Fall das Image einer
~Paukveranstaltung” vermeiden, eine Expertin verwendete hier den Begriff des Edutain-
ments, also der Vermittlung verkehrserzieherischer Inhalte im Rahmen eines unterhal-
tend-ansprechend gestalteten, moglichst handlungsorientierten Angebotes.’

4 Beurteilung aktueller Verkehrssicherheitsmallinahmen fir Kinder im Lichte der
bisherigen Erkenntnisse: Das Beispiel Radfahrtraining

Ausgehend von den in FUNK, WIEDEMANN (2002: 70ff) differenziert vorgestellten alters-
spezifischen Gegenuberstellungen der Verkehrssicherheitsmal3nahmen fir Kinder und ihrer
verkehrsbeteiligungsspezifischen Verunfallung lasst sich zumindest fragen, ob bestimmte
verkehrsbeteiligungsspezifische VerkehrssicherheitsmaRnahmen die Kinder nicht zu spat
erreichen? Zu denken ist hier konkret an das Radfahrtraining.

Neben dem zu Ful3 Gehen ist das Fahrrad jenes Fahrzeug, das fir hinreichend viele Kinder
verfigbar und in groRem Ausmal3, nicht nur zur zielgerichteten Erreichung von Orten, son-
dern auch als Spiel, Freizeit- und Sportgerat (vgl. BASNER, DE MAREES 1993: 1) tatséch-
lich genutzt wird. Bei der altersspezifischen Verteilung fahrradspezifischer Verkehrssicher-
heitsmafRnahmen war in Bild 3 zu sehen, dass in den Jahrgangsstufen der Eingangsklassen
der Grundschulen und erst recht fur Kinder im Kindergartenalter eine stark unterdurchschnitt-
liche Versorgung mit fahrradspezifischen Verkehrssicherheitsmalinahmen festzustellen war.
Die Jugendverkehrsschule kommt Ublicherweise erst in der dritten oder vierten Klasse zum
Erwerb des ,Fahrradfiihrerscheins” zum Tragen.

Zu diesem Zeitpunkt sind die Schiler zwischen acht und zehn Jahre alt und besitzen, teil-
weise seit langem, bereits ein eigenes Fahrrad. Darauf deuten z. B. die Ergebnisse von
NEUMANN-OPITZ (2001: 26) aus einer Elternbefragung in Schleswig-Holstein und auch
eine eigene Erhebung zur Exposition von Kindern und Jugendlichen hin: Demnach besitzen
81,7 % der 6- bis unter 8-J&hrigen ein Fahrrad und 13,0 % ein Mountainbike (FUNK, FASS-
MANN 2002: 98; Mehrfachantworten waren mdglich).

Auch Uber die Nutzung der altersrelevanten Fahrzeuge erlauben die Expositionsdaten von
FUNK, FASSMANN (2002) differenzierte Aussagen:

e Jeweils mehr als ein Drittel der 6- bis unter 8-Jahrigen nutzen ihr Fahrrad taglich (35,2 %)
oder mehrmals pro Woche (37,9 %). Die tagliche Nutzung des Mountainbikes ist in dieser

NEUMANN-OPITZ (1996a: 19) nennt als weitere mogliche Orte fiir die Durchfihrung von Verkehrssicherheitsmal3nahmen
einen oOffentlichen Park, ein Schwimmbad, einen Zoo, eine Spielstrale oder kommerzielle Freizeitparks.
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Altersgruppe noch hoéher (46,1 %), weitere 31,0 % nutzen ein solches Rad mehrmals pro
Woche.

e Bei den 8- bis unter 10-Jahrigen stabilisieren sich diese Nutzungsquoten: Mehr als ein
Drittel der entsprechenden Kinder (36,4 %) nutzt sein Fahrrad taglich, vier von zehn Kin-
dern (40,0 %) mehrmals pro Woche. Auch mehr als ein Drittel der Kinder mit einem
Mountainbike (35,7 %) nutzen dieses taglich, weitere 31,9 % berichten dessen mehrma-
lige Nutzung pro Woche.

Zusammenfassend belegen diese Daten nicht nur die weite Verbreitung von Fahrradern
auch in einem Alter, in dem noch kaum fahrzeugspezifische Verkehrssicherheitsmaf3nahmen
aufgelegt werden, sondern auch deren offensichtlich haufige Nutzung — als Spielgeréat oder
als Fortbewegungsmittel — lange vor der ersten praktischen Beschulung hinsichtlich eines
verkehrssicheren Radfahrens im Rahmen der Jugendverkehrsschule. Praktische Verkehrssi-
cherheitsmaflinahmen stehen dabei vor folgendem Dilemma:

e Einerseits scheinen Kinder auch mit acht Jahren motorisch noch kaum in der Lage zu
sein, ein Fahrrad auch in komplexen Situationen sicher zu bedienen (vgl. BASNER, DE
MAREES 1993: 99). Untersuchungen zur Entwicklungspsychologie von Kindern zeigen,
dass Méadchen und Jungen erst mit ca. acht Jahren den Stralenverkehr einigermafien
sicher bewadltigen kénnen und die Fahigkeit zum sicheren Radfahren erst ab 14 Jahren
vollstandig ausgebildet ist (vgl. BOURAUEL 1996; BORGERT, HENKE 1997).

¢ Andererseits sind Fahrrader bereits unter Vorschulkindern weit verbreitet und werden von
den Kindern auch haufig genutzt (vgl. FUNK, FASSMANN 2002, NEUMANN-OPITZ
2001: 26).

Vor dem Hintergrund der tatsachlichen Verflgbarkeit und Nutzung des Fahrrades kann also
durchaus eine Unterversorgung von Kindern im Vorschul- oder friihen Schulalter mit Ver-
kehrssicherheitsmalinahmen, die auf einen sicheren Gebrauch des Fahrrades hin ausgerich-
tet sind, festgestellt werden. Bei den empirisch belegten Verfligbarkeitsquoten und Nut-
zungshaufigkeiten von Fahrradern unter Kindern im (Vor-)Schulalter kommt die verkehrser-
zieherische Beschulung hinsichtlich einer sicheren Fahrradnutzung zu spat. Die Trager und
Umsetzer der entsprechenden MalBhahmen orientieren sich daran, mit welchem Alter die
Hinflhrung von Kindern zum Verkehrsmittel Fahrrad vor dem Hintergrund der entwicklungs-
psychologischen Erkenntnisse erfolgen sollte, nicht jedoch daran, ab welchem Alter die Kin-
der tatséchlich Fahrrad fahren.

Sowohl BASNER, DE MAREES (1993: 102) als auch HOHENADEL, NEUMANN-OPITZ
(2001) zeigen jedoch, dass auch bei einer altersgerechten Beschulung bei jingeren Kindern
deutliche Ubungseffekte nachweisbar sind. Beschulte Kinder zeigten deutlich bessere Er-
gebnisse in der Praxis des Fahrradfahrens als nicht beschulte Kinder hinsichtlich des Spur
Haltens, des Bremsens, des rechts bzw. links Abbiegens, des nach rechts bzw. links Bli-
ckens und des Umschauens / Einschwenkens (vgl. NEUMANN-OPITZ 2001: 23ff). Es sollte
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deshalb gefragt werden, inwieweit ein Radfahrtraining (oder Vorstufen davon) erfolgreich
auch im frilheren Schulalter méglich sind (vgl. BASNER, DE MAREES 1993: 110).

5 Perspektiven: Wandel der Verkehrssicherheitsarbeit flr Kinder

Bereits mit der vorgestellten Umorientierung oder Neupositionierung der Verkehrssicher-
heitsarbeit fur Kinder wurden erste wichtige Schritte hin zu deren lebensweltnahen Konzepti-
on und Gestaltung gemacht. Bundeslanderspezifische Bildungs- und Erziehungsplane fir
den Kindergarten und die Verabschiedung und landerspezifische Ausdifferenzierung von
Bildungsstandards fur Schulen bieten den Programmplanern der Verkehrserziehung einen
neuen Rahmen. Abschliel3end sollen vor dem Hintergrund der bisherigen Ausfuhrungen ei-
nige — in meinen Augen — Erfolg versprechende bzw. der modernen Lebenswelt von Kindern
angendherte Perspektiven fir die zukinftige Arbeit der Verkehrserziehung in Kindergarten
und Grundschule kurz skizziert werden.

5.1 Zielgruppe / Strategie der VerkehrssicherheitsmalBnahmen fir Kinder

Die Konzentration auf Kinder als priméare Zielgruppe der Verkehrssicherheitsma3nahmen fur
Kinder ist plausibel. Beriicksichtigt man die entwicklungspsychologischen Beschrankungen
von Kindern oder die im Fall der Pkw-Mitfahrt durch sie nicht zu beeinflussenden Determi-
nanten einer Verunfallung dann waren konsequenterweise

e mehr Programme fiur die Zielgruppe der Autofahrer, z. B. zum defensiven Fahren oder
zur adaquaten Sicherung von Kindern im Pkw, und

e auch die angesprochene Verknupfung edukatorischer Angebote (Verhaltenspravention)
mit Engineering-Eingriffen (Verhaltnispravention)

in diesem Kontext zu fordern. Ausdrticklich soll dafir pladiert werden, die drei Strategien der
Education, des Engineering und des Enforcement nicht getrennt zu sehen, sondern zu ver-
binden und ihre Synergien zu nutzen.

5.2 Fortsetzung der Intensivierung der Bewegungsforderung und -erziehung

Die Autoren des Kinder- und Jugendgesundheitssurveys (KiGGS) konstatieren, dass ,,... die
bisher vorhandene Datenlage der verschiedenen Einzelstudien fiir einen Rickgang der kor-
perlichen Leistungsfahigkeit von Kindern und Jugendlichen spricht* (OPPER et al. 2007:
886). Die eigenen Ergebnisse des Kinder- und Jugendgesundheitssurveys (KiGGS) zur mo-
torischen Leistungsfahigkeit zeigen dartber hinaus deutlich, dass insbesondere Kinder und
Jugendliche aus sozial schwachen Schichten bzw. mit Migrationshintergrund schlechtere
Werte als andere Kinder und Jugendliche aufweisen (vgl. STARKER et al. 2007). Dieses
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Ergebnis verweist unmittelbar auf die besondere Problematik dieser Kinder und Jugendli-
chen in der Verunfallung bzw. der Ansprache durch die Verkehrssicherheitsarbeit.

Wie kann die Antwort der Verkehrserziehung auf diese Befunde aussehen?

o Die bereits heute eingesetzten vielfaltigen MaRnahmen der psychomotorischen Forde-
rung mussen weiter intensiviert werden. So konnte z. B. die Nutzung bereits vorhandener
Ressourcen, z. B. der kommentierten Medientubersicht ,Bewegungsforderung im Kinder-
garten* der BUNDESZENTRALE FUR GESUNDHEITLICHE AUFKLARUNG (2002) noch
starker beworben werden.

e Auch ein verstarkter Einsatz der ,move it“-Box mit ihren Bewegungsspielen in Kindergar-
ten und Grundschule bietet sich an.

¢ Die Teilnahme an Projektangeboten wie ,Mein Weg zur Kita“ (GDV-Praxismappe ,Wir
kénnen das!*), ,Zu FulR zur Schule®, ,Schule bewegt" etc. bietet Kindergarten und Grund-
schulen viele Moglichkeiten der event-orientierten Bewegungserziehung.

e Die Prufung des Einsatzes von Tretrollern oder Laufradern im Kindergartenkontext
(Gleichgewichtsiibungen) sollte ebenso erfolgen wie

¢ die Beschaftigung mit dem Frihradfahren in der Grundschule.
¢ Die Einrichtung eines Walking Bus oder Cycling Bus sollte erwogen werden und

e auch die umweltpolitische Nachhaltigkeit (spateres ,Ernte einfahren“) der Verkehrserzie-
hungsmafRnahmen darf nicht aus den Augen verloren werden.

5.3 StraBenverkehr sinnlich erfahrbar machen: ,Verkehrsdetektive unterwegs*!
(Kinderverkehrsgutachten)

Diese Aktion wird in Schulklassen vorbereitet. Ausgestattet mit einem sehr kindgerechten
Fragebogen, Mal3band, Stoppuhr und Fotokamera untersuchen Kinder Wege, die sie im All-
tag zurlcklegen. Sie messen Gehwegbreiten, stoppen Wartezeiten an Ampelanlagen, do-
kumentieren auf Gehwegen parkende Autos etc. Aus der Vielzahl der dabei erhobenen In-
formationen kénnen sogar rudimentare Datenauswertungen erfolgen und sog. lokale Kinder-
verkehrsgutachten erstellt und kommunalen Verkehrsplanern Gberreicht werden.

Charakteristisch und ganz zentral fur diese Aktion sind die aktive Beteiligung der Kinder, die
Forderung des Orts- und Orientierungssinns und die Scharfung des Bewusstseins fiir Gefah-
renstellen im Wohnumfeld. Hierdurch l&sst sich die selbststandige Mobilitdt der Kinder
verbessern und die Verkehrssicherheit von Kindern in Gemeinden erhéhen.

Eine solche Verkehrserziehung findet im offentlichen Raum statt: Kinder sollen dabei selbst
aktiv werden. Dies bietet viele Vorteile:

o Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens (Messen, Zeit stoppen etc.);

e Erfahrung: wo muss ich auf meinem Kindergarten- oder Schulweg besonders aufpassen?
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e Erfahrung: Verkehrsumwelt wird von Menschen gemacht, ist also verénderbar.

e Partizipation: Die Kinder lernen friih, dass sie sich einmischen und ihre Meinung in die
offentliche Diskussion einbringen kénnen.

Eine solche MalRnahme verbindet praxisnahe und alltagsrelevante Lehrinhalte mit dem Set-
ting des realen StralRenverkehrs. Dariiber hinaus ist sie anschlussfahig zu vielfaltigen weite-
ren Aspekten der Verkehrssicherheitsarbeit fiir Kinder.?

54 Kommunale Vernetzung der Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder

Dieser Aspekt soll hier nicht im Detail aufgegriffen werden (vgl. hierzu FUNK 2003). Als
Grinde, die fur diesen innovativen Ansatz sprechen, kénnen gelten:

e Die kindliche Entwicklung und die damit verbundene Uberforderung im StraRenverkehr:

Offensichtlich sind der Verhaltenspravention von Kindern durch deren natirliche biolo-
gisch-psycho-physische Entwicklung Grenzen gesetzt. Vor deren Hintergrund bleiben
Kinder im Stral3enverkehr tberfordert (vgl. LIMBOURG 2001: 10f). Dartiber hinaus wird
auch die kritische Frage nach der Verantwortbarkeit der edukatorischen ,Anpassung” von
Kindern an die derzeitige Situation im StraRenverkehr gestellt (vgl. HUTTENMOSER
2003, 2002; HEINE 1997: 72).

e Das Wissen um die Verunfallung von Kindern im Straf3enverkehr, insbesondere der
Ortsbezug:

Aus der Verkehrsunfallstatistik ist bekannt, dass lediglich 22,2 % der im Jahr 2004 verun-
glickten Kinder auRRerhalb von Ortschaften zu Schaden kamen, mehr als drei Viertel
(77,8 %) dagegen innerorts (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2005: 8). Diese Gro-
Benverhéltnisse kommen auch in den verkehrsbeteiligungsspezifischen Statistiken zum
Ausdruck: Uber die letzten 20 Jahre hinweg zeigt sich konstant, dass bis 1987 noch ca.
die Halfte und seit 1988 sogar weniger als die Halfte der als Pkw-Mitfahrer verunglickten
Kinder, dies innerhalb von Ortschaften erleiden mussten (2004: 52 % aul3erorts, 48 % in-
nerorts). Dagegen verunfallten Kinder als FuRganger zu ca. 97 % und als Radfahrer zu
ca. 93 % innerorts (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2005: 8)!

¢ Kinder sind bei ihren Verkehrsbeteiligungen Uberwiegend innerorts unterwegs

Der drtlichen Verteilung der Unfallzahlen entsprechen auch die Expositionsdaten, wie sie
von FUNK, FASSMANN (2002) berichtet werden: Lediglich 22,5 % der unter sechs Jahre
alten Kinder, 23,6 % der 6- bis unter 10-J&hrigen, 26,5 % der 10- bis unter 15-Jahrigen

Zu nennen sind hier z. B. Kinderstadtplane (Stadt Marl), Stadtteilerkundungen, Rallyes, Spaziergange: Kinder stellen Ver-
bindungen zwischen ihren ,Erfahrungsinseln” (SPITTA 1997: 11) her. ,Durch das Kennenlernen ihres Wohnortes, das Auf-
suchen von Spielraumen und Schlupfwinkeln werden den Kindern Moglichkeiten geboten, sich mit ihrer Umwelt zu identifi-
zieren und sich gegebenenfalls fur Veranderungen und Verbesserungen einzusetzen* (SPITTA 1997: 11). Dariiber hinaus
die Teilnahme an der Projektwoche ,Zu Ful? zum Kindergarten und zur Schule* oder die Erstellung von Schulwegplanen
oder Partnerschaften mit auRerschulischen Institutionen.
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und 27,4 % der 15- bis unter 18-Jahrigen nutzten bei den Uber zwei bzw. drei Tage pro-
tokollierten Verkehrsbeteiligungen Uberhaupt aul3erértliche Stral3en.

e Es wird davon ausgegangen, dass sich etwa die Halfte der Kinderunféalle im StralRenver-
kehr in einem Umkreis von nur ca. 500 m und etwa 90 % der Unfalle in einem Umkreis
von ca. 1.000 m um die Wohnung der Kinder zutragen (vgl. COLDITZ 2001: 15; PETCH,
HENSON 2000: 198, 202; LIMBOURG 1995: 23; LIMBOURG, SENCKEL 1976: 27).

o Die Verkehrssicherheitsarbeit fiir Kinder orientiert sich um und positioniert sich neu:

Neben den Wechselwirkungen zwischen Sicherheits-, Gesundheits-, Umwelt-, Sozial-
und Bewegungserziehung kann durch eine kleinrdAumige Regionalisierung der Verkehrs-
sicherheitsarbeit fir Kinder auch die Chance ergriffen werden, Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen direkt an lokale Verkehrsprobleme zu koppeln.

¢ Die Forderung nach der Beachtung der didaktischen Prinzipien des Ortsbezugs und der
Handlungsorientierung in Verkehrssicherheitsmal3nahmen:

Hierbei geht es um die sog. Lebensweltorientierung im Sinne der Hervorhebung der Ei-
genverantwortung der betroffenen Verkehrsteilnehmer und der Eréffnung von Teilhabe-
moglichkeiten (vgl. BMFSFJ 2002: 64) durch die Einbeziehung von Kindern als ,Exper-
ten“ in die Verkehrssicherheitsarbeit (vgl. KRAUSE, SCHOMANN 1999: 138; FLADE
1998: 38; SPITTA 1997: 12).

e Die Abkehr von der einseitigen Betonung des edukatorischen Aspektes der Verkehrssi-
cherheitsarbeit fir Kinder und Jugendliche:

In Anbetracht der entwicklungspsychologischen Grenzen von Kindern geht es hier um die
verstarkte Betonung von Engineering-Aspekten. In dieser Argumentation wird die bauli-
che und verkehrsplanerische Veranderung des Verkehrraumes (Verhaltnispravention) in
der Weise gefordert, dass Kinder sich, dem Stand ihrer Entwicklung gemaf3, gefahrlos
darin bewegen kénnen (vgl. HUTTENMOSER 2003: 30f; 2002; KLEWE 1997: 16).

e Schlie3lich sieht die Politik den Handlungsbedarf in der Kinderpolitik primar auf der
kommunalen Ebene (vgl. BMFSFJ 1999: 250):

.Der Lebensraum, in dem alle Anstrengungen zur Sicherung der Lebensqualitat fur Eltern
und Kinder ihre konkrete Gestalt gewinnen, ist die Kommune bzw. der Kreis. Hier ist auch
die Chance am grof3ten, da3 Familien und Kinder sich zur Wahrnehmung ihrer eigenen
Interessen selbst organisieren* (BMFSFJ 1999: 252).
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the scope of community crime prevention schemes (24 Seiten, Schutzgebiihr
€5,-)

FalRmann, H.: Soziale Konflikte in der rehabilitationswissenschaftlichen Evalu-
ationspraxis — Ursachen, Pravention und Management. (31 Seiten, Schutzge-
buhr € 5,--)

Stamm, M.: Evaluation von Verkehrsraumen durch ein Semantisches Differen-
tial. (163 Seiten, Schutzgebihr € 17,--)

FalRmann, H.: Probleme der Umsetzung des Postulats ,So normal wie moglich
— so speziell wie erforderlich!* am Beispiel erster Ergebnisse des Modellpro-
jekts ,REGIlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter
Jugendlicher (REGINE)“. (35 Seiten, Schutzgebiihr € 5,--)

Funk, W.; Wiedemann, A.: Sicherheit von Kindern im StralRenverkehr. Eine
kritische Sichtung der Mal3Bhahmenlandschaft (29 Seiten, Schutzgebiihr € 5,--)

Brader, D.; FalBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhéltnissen behinderter Menschen (CMB)* —
Erster Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fir Rehabilitation. (161 Seiten, Schutzgebuhr 19,-- €)

Funk, W.: Schulklima in Hessen — Deutsche Teilstudie zu einer international
vergleichenden Untersuchung im Auftrag des Observatoriums fur Gewalt an
Schulen, Universitat Bordeaux. Endbericht. (126 Seiten, Schutzgebihr € 15,--)

Funk, W.: Die Potentiale kommunal vernetzter Verkehrssicherheitsarbeit fir
Kinder. Uberarbeiteter Vortrag auf dem Symposium ,Vernetzte Verkehrssi-
cherheitsarbeit fir Kinder im Erftkreis“, am Dienstag 10.12.2002, Rathaus
Bruhl. (35 Seiten, Schutzgebihr € 7,--)

FalRmann, H.: Case Management und Netzwerkkooperation zur Erhaltung von
Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen — Chancen, Probleme
und Handlungsmdéglichkeiten. (26 Seiten, Schutzgebuihr 7,-- €)

Funk, W.: School Climate and Violence in Schools — Results from the German
Part of the European Survey on School Life. (20 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)

FalRmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.: Qualitatsstandards fir den Lernort ,Be-
triebliche Berufsausbildung und reha-spezifische Forderung durch einen Bil-
dungstrager* - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fur Rehabilitation ,REGIlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)“. (75 Seiten; Schutzgebihr 16,--€)

Brader, D.; FalBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)* —
Zweiter Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fur Rehabilitation. (131 Seiten; Schutzgebuihr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am
Modellprojekt REGINE und dem Beraternetzwerk zetTeam (56 Seiten;
Schutzgebihr 14,-- €)
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Fallmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,REGlonale NEtz-
werke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)" — Abschlu3bericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiati-
ve der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzge-
bihr 44,-- €)

Funk, W. Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen
eigentlich unsere Jungsten am Stral3enverkehr teil? (18 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebiihr 5,-- €)

Brader, D.; FalBmann, H.; Steger, R.; Wiubbeke, Chr.: Qualitdtsstandards fir
ein "Case Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen be-
hinderter Menschen (CMB)" - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesar-
beitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (107 Seiten; Schutzgebiihr: 19,-- €)

Brader, D.; FalBmann, H.; Lewerenz, J.; Steger, R.; Wiubbeke, Chr.: ,Case
Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter
Menschen (CMB)" — AbschluRbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer
Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (294 Seiten;
print on demand, Schutzgebihr 44,-- €)

FalRmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre prakti-
sche Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebtihr 8,-- €)

Funk, W.: In Schule, um Schule und um Schule herum. Impulse fir eine kom-
munal vernetzte schulische Verkehrserziehung. (46 Seiten, print on demand,
Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilitatsplane — Wie machen es unsere europdi-
schen Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebiihr 5,-- €)

FalRmann, H.: Rehabilitationsforschung im Institut fir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg (37 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheitsforschung im Institut fir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (22 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 5,-- €)

FalRmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieb-
licher Erstausbildung und reha-spezifischer Férderung durch einen Bildungs-
trdger. Sicherung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,REGlonale
NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (RE-
GINE)"“. (61 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 15,-- €)

FalRmann, H.; Grininger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Be-
standsanalyse von Vorsorge- und RehabilitationsmaRnahmen fur Mitter und
Vater in Einrichtungen des Deutschen Muittergenesungswerkes (MGW).“ Ab-
schlussbericht zu einem Forschungsprojekt des BMFSFJ. (285 Seiten, print
on demand, Schutzgeblhr 49,-- €)

Fallmann, H.: Moglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von
Personen mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 15,-- €)

Grininger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographi-
schen Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300
Seiten inkl. 17 farbige Karten, Schutzgebthr 65,-- €)
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Heft 4/2008 FalRmann, H.: Evaluation des Modellprojekts ,Integrative Berufliche Rehabilita-
tion von Personen mit Aphasie (IBRA)". Abschlussbericht. (194 Seiten, print
on demand, Schutzgebihr 36,-- €)

Heft 5/2008 Funk, W.: Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der
Anderung ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzge-
buhr 10,-- €)

Heft 6/2008 Funk, W.: Edukative VerkehrssicherheitsmalBnahmen im Elementar und Pri-
marbereich — Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 8,-- €)
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