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Mobilität ist ein unverbrüchliches Recht freier Bürger. Die uneingeschränkte Nutzung dieses 
Rechts führt jedoch über den resultierenden Verkehr zu Belastungen für Mensch und Um­
welt. Zur Sicherstellung einer sozialverträglichen und ökologischen Mobilität sind Maßnah­
men entwickelt worden, die vom Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur über die Entwick­
lung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bis hin zur Veränderung des Verhaltens der Ver­
kehrsteilnehmer reichen. In den letzten Jahren haben die Maßnahmen der Verhal­
tensbeeinflussung ("weiche" Maßnahmen) eine dynamische Entwicklung erfahren. Sie wer­
den unter dem Begriff Mobilitätsmanagement zusammengefasst (FINKE et al., 1999). Vor­
rangig werden diese Maßnahmen im Rahmen der Mobilitätsberatung rür Erwachsene aber 
auch der Mobilitätserziehung für Kinder und Jugendliche durchgeführt. Der Mobili­
tätserziehung als einer Form der Intervention kommt eine besondere Bedeutung zu, weil sie 
auf den Erwerb von umwelt- und mobilitätsbezogenen Kenntnissen, Einstellungen und Ver­
haltensweisen heranwachsender Menschen abzielt. Da sich Mobilitätsverhaltensmuster be­
reits in der frühesten Kindheit manifestieren, können Maßnahmen zur Verhaltensbeein­
flussung im späteren Leben nur noch schwer greifen. Umso mehr gewinnen Mobilitätser­
ziehungsmaßnahmen, die bereits im Kindesalter ansetzen, an Bedeutung. 

Da in neuentstehenden, bedarfsorientierten Beratungs- und Erziehungsfeldern wissen­
schaftliche Grundlagen oftmals fehlen, wird vorrangig auf Erfahrungswerte zurückgegriffen. 
Dabei können jedoch Anwendungs- bzw. Umsetzungsfehler auftreten, die häufig übersehen 
oder zu spät erkannt werden (KUSTERMANN, 1997, S. 175; HRUSCHKA, 1969, S. 12). Auf 
diese in der Beratungswissenschaft seit längerem bekannte Problematik hat KLEWE im Rah­
men der Mobilitätsberatung hingewiesen (1995). Die Mobilitätserziehung kann sich in glei­
cher Weise als Dienstleistung nur behaupten, wenn sie ein qualifiziertes Angebot entwickelt. 
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Die vorliegenden Ausführungen sollen dazu beitragen, dass sich die Mobilitätserziehung zu 
einer dauerhaften Dienstleistung im Mobilitätsmanagement entwickelt. Hierzu werden nach­
folgend wissenschaftliche Grundlagen der Mobilitätserziehung erörtert und daraus F orderun­
gen an ihre Konzeption abgeleitet. 

2. Mobilitätsverhalten von Kindern 

Das Mobilitätsverhalten von Kindern wurde bislang nur unzureichend erforscht und zumeist 
nur in bestimmten Teilausschnitten, wie z.B. auf Schulwegen, betrachtet. Angesichts der häu­
fig diskutierten Problematik von Kinderbefragungen wurde die Mobilität von Kindern bisher 
vorwiegend aus der Mobilität der Eltern abgeleitet. Aus den Begleitwegen der Erwachsenen 
wurden Rückschlüsse auf das Mobilitätsverhalten der Kinder gezogen. 

Verschiedene Mobilitätsstudien beschäftigen sich mit dem Thema Begleit- oder Service­
Wege. So werden z.B. im "Modell der Mobilität privater Haushalte" gemeinsam oder ge­
trennt zurückgelegte Wege im Haushaltskontext näher betrachtet (HENSEL, 2001). Insbeson­
dere in Untersuchungen zur Mobilität von Frauen (STETE, 1995; HUWER und KAUFER, 1996; 
KÜSTER, 1999) werden Schwerpunkte häufig auf Service-Wege gelegt, da Frauen die häu­
figsten Begleitpersonen von Kindern sind. 

Aktuelle Erkenntnisse über Art und Umfang des Serviceverkehrs können auch aus der Erhe­
bung Mobilität'97 abgeleitet werden, in der ZÄNGLER (2000) das Mobilitätsverhalten der 
privaten Haushalte in Bayern erfasste. Die Betrachtung des Modal Split für Service-Wege in 
dieser Erhebung zeigt die Bevorzugung des Pkw. So werden z.B. in Bayern zwei Drittel der 
Wege, auf denen Kinder unter 10 Jahren begleitet werden, mit dem Pkw zurückgelegt. Wäh­
rend das Auto vor allem auf Schulwegen genutzt wird (74 %), wird der Weg zum Kindergar­
ten häufiger als bei anderen Begleitwegen zu Fuß unternommen (Abb. 1). 

Die Begleitwege unterscheiden sich auch danach, in welchem Raum sie unternommen wer­
den. Im Ballungsraum München erfolgen die Begleitwege zur Schule bzw. zum Kindergarten 
seltener mit dem Auto und häufiger zu Fuß als im übrigen Gebiet Bayerns. Trotzdem werden 
im Ballungsraum 47 % dieser Begleitwege mit dem Pkw unternommen. Eine aktuelle Studie 
des Schulreferats München zeigt ebenfalls, dass in der Stadt München ein hoher Anteil der 
Schüler mit dem Auto zur Schule begleitet wird (LHM, REFERAT FÜR STADTPLANUNG UND 
BAUORDNUNG, 1998). 
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STETE (1995) konnte in ihrer Untersuchung in Darmstadt zeigen, dass die Verkehrsmittelwahl 
bei Service-Wegen vom Ziel des Weges abhängt. Werden in Darmstadt Wege zum Kinder­
garten oder zur Schule noch vorrangig zu Fuß unternommen, so wird für den Weg zu einer 
Dienstleitung (z.B. Arzt) oder zu einer Freizeiteinrichtung meist das Auto eingesetzt. STETE 
gibt dafür folgende Erklärung. Gegenüber den Wegen zum Kindergarten und zur Schule sind 
Wege zum Arzt und zu Freizeiteinrichtungen im Allgemeinen länger, außerdem weisen We­
ge zu Freizeiteinrichtungen mehr Begleitpersonen (z.B. Freunde) und Begleitgepäck (z.B. 
Freizeitgeräte ) auf. 

Anhand dieser Studien kann nachgewiesen werden, dass Eltern für Wege, die sie mit ihren 
Kindern gemeinsam zurücklegen, den Pkw bevorzugen. Die Hol- und Bringdienste der Eltern 
haben jedoch Effekte, die nicht übersehen werden sollten. Zum einen verschärfen sie die 
Verkehrsproblematik gerade im näheren Umfeld der Schulen. Zum anderen prägen sie das 
Verkehrsmittelwahlverhalten, das im Rahmen der Mobilitätssozialisation bei den Kindern 
und Jugendlichen entwickelt wird (FLADE, 1994, S.185). Der daraus resultierende individuel­
le Mobilitätsstil spiegelt sich später in ihrem Handeln als Erwachsene wider (TULL Y und 
SCHULZ, 1999, S. 21). Untersuchungen zu Kindergarten- und Schulwegen haben aufgezeigt, 
dass Kinder, die im Pkw transportiert werden, weniger Eindrücke von ihrem Weg aufnehmen 
als Kinder, die zu Fuß unterwegs sind. Nach MOCZEK und RAMBOW (1999) wird dadurch die 
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Chance nicht genutzt, komplexe Koordinationsleistungen zu erwerben, die das Verhalten als 
Fußgänger erfordert. Zusätzlich kann es zu Entwicklungsstörungen der Kinder im Bereich der 
Motorik, der Wahrnehmungsfähigkeit und Aufmerksamkeitssteuerung kommen. MOCZEK und 
RAMBOW fiihren weiter an, dass Eltern, die häufig den Pkw nutzen, ihren Kindern die Vor­
stellung vermitteln, dies sei die "natürlichste" Art der Fortbewegung. Andere Möglichkeiten, 
wie zu Fuß gehen oder Rad fahren, seien eher eine kindliche Art der Fortbewegung bzw. eine 
vorübergehende Notwendigkeit bis zum Eintritt ins Erwachsenenalter (1998). 

3. Mobilitätserziehung 

Um Kinder möglichst frühzeitig an ein gesundheitsgerechtes und umweltfreundliches Mo­
bilitätsverhalten heranzufiihren, sollten Maßnahmen der Mobilitätserziehung ergriffen wer­
den (SPITTA, 1998). Sie können in der Schule oder im Elternhaus ansetzen. Im ersten Fall 
wirken die Maßnahmen direkt auf das Verhalten des Kindes. Im zweiten Fall wirken die 
Maßnahmen indirekt über die Eltern, z.B. durch Mobilitätsberatungskonzepte fiir Erwach­
sene. 

Im Rahmen der Mobilitätserziehung wurden bislang vielfältige Maßnahmen konzipiert. Für 
die Beschreibung und Erläuterung dieser Maßnahmen ist es notwendig, zunächst den Begriff 
"Mobilitätserziehung" zu klären sowie die Entwicklung und Handlungsfelder der Mobilitäts­
erziehung darzustellen. Abschließend wird ein Leitfaden fiir die Konzeption von Maßnahmen 
der Mobilitätserziehung erstellt. 

3.1 Begriffsabgrenzung 

In den Verkehrswissenschaften wird das Wort "Erziehung" vielfach bewusst vermieden und 
nicht von "Mobilitätserziehung", sondern eher allgemein von "Mobilität fiir Kinder und Ju­
gendliche" gesprochen. Grund dafiir dürfte eine mit Erziehung verbundene negative Vorstel­
lung von Lenkung, Fremdbestimmung, Verbot und Strafe sein. Eine wissenschaftliche Präzi­
sierung des Begriffs macht jedoch deutlich, dass mit Erziehung ausschließlich positive Hand­
lungen gemeint sind. So bezeichnet BREZINKA (1990, S. 95) Erziehung als "Soziale Hand­
lungen, durch die Menschen versuchen, das Gefiige der psychischen Dispositionen anderer 
Menschen in irgendeiner Hinsicht dauerhaft zu verbessern oder seine als wertvoll beurteilten 
Komponenten zu erhalten". Erziehung umfasst also Handlungen, "durch die Menschen versu­
chen, die Persönlichkeit anderer Menschen in irgendeiner Hinsicht zu fördern". Diese Defini­
tion macht deutlich, dass Erziehung auf eine Persönlichkeitsbildung und damit verbunden 
eine Verhaltensbeeinflussung beim Adressaten abzielt. Mit Erziehung wird also ein Zustand 
angestrebt, der vom Erzieher als positiv erachtet wird (BREZINKA, 1981, S. 106). 
Bei den zu erziehenden Personen handelt es sich · um Kinder und Heranwachsende (GIE­
SECKE, 1991, S. 70). Die Zielgruppe von Erziehungsrnaßnahmen muss somit nicht mehr ex­
plizit erwähnt werden, sondern ist allein im Wort "Erziehung" schon festgelegt. So erscheint 
es auch nicht sinnvoll, von einer "Mobilitätsberatung fiir Kinder und Jugendliche" zu spre-
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sprechen. Zwar zielt auch die Beratung auf eine Verhaltensänderung ab, richtet sich jedoch 
ausschließlich an Erwachsene. Erwachsene verfiigen über eine geistige wie auch persönliche 
Reife und sind demzufolge kompetent, eigenverantwortlich Entscheidungen fiir ihr Leben zu 
treffen. Es steht ihnen frei, Beratung in Anspruch zu nehmen oder nicht. Die Erziehungs­
bedürftigkeit eines Kindes hingegen ergibt sich aus der noch unzureichenden Erfahrung und 
den damit verbundenen Wissens- und Handlungsdefiziten. 

Um das Erziehungsziel zu erreichen, bedarf es bestimmter Erziehungsmittel, die heute weit­
gehend als Erziehungsrnaßnahmen bezeichnet werden. Erziehungsmaßnahmen umfassen 
alle Einwirkungsformen bzw. Handlungen gegenüber dem zu Erziehenden, durch die ein 
bestimmtes Verhalten bzw. eine Verhaltensänderung hinsichtlich eines gesetzten Zieles er­
reicht werden soll (P AFFRATH, 1978, S. 239). Die jeweiligen Erziehungsmaßnahmen müssen 
auf den zu Erziehenden aber auch auf das Interaktionsfeld, d.h. die vorherrschenden Rah­
menbedingungen abgestimmt werden. Ob die eingesetzten Erziehungsrnaßnahmen von der 
Zielgruppe angenommen werden, hängt auch von der Person des Erziehers ab. Zwischen 
Erzieher und Erziehendem wird eine Beziehung aufgebaut, die wesentlich den Erzie­
hungsprozess bestimmt. Aus der Vielzahl der Erziehungsrnaßnahmen wählt der Erzieher in 
Abhängigkeit von der jeweiligen gesellschaftlichen Norm sowie seiner individuellen per­
sönlichen Präferenzen (Erziehungsstile) diejenigen aus, von denen er glaubt, dass sie die 
effektivste und effizienteste Form der Zielerreichung darstellen. 

Ausgehend von den Erläuterungen zum Erziehungsbegriff versteht man unter Mobilitätser­
ziehung ein Einwirken auf das Mobilitätsverhalten des Einzelnen zum Schutz und zur Ver­
wirklichung seiner eigenen Persönlichkeit. Darüber hinaus hat ein kollektives idealisiertes 
Mobilitätsverhalten gesamtgesellschaftliche positive Auswirkungen. Die Mobilitätserziehung 
kann damit einen Beitrag zu einer zukunftsfähigen sozialen, ökonomischen und ökologischen 
Entwicklung unserer Gesellschaft und unserer Umwelt leisten (PILZ, 1995; KALWITZKI und 
RIEDLE, 1995; BLEYER, 1997; BONGARD, 1996; EUBEL, 1991 und 1996; DEETJEN, 1997). 

3.2 Entwicklung der Mobilitätserziehung 

Die Mobilitätserziehung findet ihre Ursprünge in der Verkehrserziehung, die in den 20er Jah­
ren des 20. Jahrhunderts Einzug in die Schulen gehalten hat. 1994 betont die Kultusmi­
nisterkonferenz in den Empfehlungen zur Verkehrspädagogik eine enge Vernetzung der 
Verkehrserziehung mit den Zielen der Sicherheits-, Sozial-, Umwelt- und Gesundheitser­
ziehung (KMK, 1995). Auch LIMBOURG (1996) hat die Möglichkeiten und Perspektiven der 
Verkehrs- und Mobilitätserziehung als Beitrag zur Gesundheitserziehung aufgezeigt. Die 
Berühr,ungspunkte zwischen Mobilitätserziehung und Gesundheitserziehung lassen sich in 
einer Gegenüberstellung der Definitionen finden. In Anlehnung an die WHO wird Ge­
sundheitserziehung definiert als "Gesamtheit der wissenschaftlich begründeten Bildungs­
und Erziehungsmaßnahmen, die über die Beeinflussung des individuellen und kollektiven 
Verhaltens des Menschen zur Förderung, Erhaltung und Wiederherstellung seiner Gesundheit 
beiträgt, in ihm die Verantwortung fiir seine eigene Gesundheit festigt und ihn befähigt, aktiv 
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an der Gestaltung der natürlichen und gesellschaftlichen Umwelt teilzunehmen" (FRANZKO­
WIAK und SABO, 1998, S. 65 ff.). Klassische Bereiche, in denen Maßnahmen der Gesund­
heitserziehung ansetzen, sind u.a. Ernährung, Hygiene oder Stressbewältigung, aber auch 
Bewegung, Verkehrssicherheit oder Unfallverhütung. Letztere betreffen das Mobili­
tätsverhalten und verdeutlichen den engen Zusammenhang zwischen Gesundheitserziehung 
und Mobilitätserziehung. 

Da im Bereich der Gesundheitserziehung auf langj ährige Erfahrungen bei der Maßnahmen­
konzeption und -gestaltung zurückgegriffen werden kann, bietet es sich an, sich bei der Ent­
wicklung neuer Maßnahmen zur Mobilitätserziehung an den vielfältigen Konzepten der Ge­
sundheitserziehung zu orientieren. Die enge Verknüpfung von Gesundheits- und Mobilitäts­
erziehung lässt sich auch in den Zielsetzungen beider Erziehungsbereiche wieder finden. 

Zum einen sind die Maßnahmen der Gesundheitserziehung auf Rahmenbedingungen bzw. 
Lebenssituationen ausgerichtet (Verhältnisprävention). Dabei sollen materielle, soziale und 
kulturelle Faktoren, die ursächlich für Schäden von Mensch und Umwelt sind oder an deren 
Entstehung mitwirken, verändert werden. Zum anderen setzt Gesundheitserziehung direkt 
beim individuellen Verhalten an, das durch die allgemeine Lebensführung und Umweltbedin­
gungen bestimmt wird (Verhaltensprävention). Eine Änderung der Lebensführung bzw. des 
Verhaltens kann nur durch spezifische Intervention herbeigeführt werden. Hierzu ist es nach 
BAUCH (1999) sinnvoll, "nicht gleich die gesamte Lebensweise umstellen zu wollen, sondern 
sich auf bestimmte Verhaltensausschnitte zu konzentrieren". 

3.3 Handlungsfelder der Mobilitätserziehung 

Analog zu den Maßnahmen der Gesundheitserziehung können auch die Maßnahmen der 
Mobilitätserziehung nach den Handlungsfeldern der Verhältnis- und Verhaltensprävention 
differenziert werden. Allerdings ist im Zusammenhang mit Mobilitätserziehung der Begriff 
der Prävention eher irreführend, da hierbei insbesondere Maßnahmen zur Verhütung von 
Krankheiten suggeriert werden. Im folgenden wird daher verkürzt von Maßnahmen zur Be­
einflussung der Verhältnisse bzw. des Verhaltens gesprochen. 

3.3.1 Maßnahmen zur Beeinflussung der Mobilitätsverhältnisse 

Maßnahmen zur Veränderung der mobilitätsbestimmenden Verhältnisse setzen auf infra­
struktureller, organisatorischer und / oder politischer Ebene an. 

Auf infrastruktureller Ebene steht ein umfangreiches Instrumentarium straßenbaulicher 
Elemente zur Gestaltung der Verkehrsräume, wie z.B. Zebrastreifen oder Mittelinseln als 
sichere Überquerungsstellen, zur Verfügung (BUNDESVERBAND DER UNFALLKASSEN, 2000, 
S. 9 f.). Häufig erfahren diese eine Ergänzung durch verkehrsregelnde Maßnahmen, wie z.B. 
Beschilderungen oder Lichtsignalanlagen. Auch die Gestaltung verkehrsnaher Räume, wie 
Gehwege, Radwege oder Parkflächen bestimmen die Verhältnisse der Mobilität. Infra-
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strukturelle Maßnahmen können oft unverzichtbare Voraussetzungen für verhaltensbeein­
flussende Maßnahmen sein. 

Auf organisatorischer Ebene greifen diese Maßnahmen unter Einbeziehung verkehrsmit­
telspezifischer bzw. verkehrsmittelübergreifender Aspekte ineinander. Die Institution Schule 
stellt einen wichtigen Handlungsbereich dar, z.B. im Rahmen eines schulischen Mobilitäts­
managements. Die Effektivität sämtlicher infrastruktureller und organisatorischer Maßnah­
men hängt jedoch weitgehend davon ab, inwieweit diese die Erlebens- und Ver­
haltensbedürfnisse der Verkehrsteilnehmer berücksichtigen. 

Auf politischer Ebene bestimmen Rechtsnormen, wie z.B. das Straßenverkehrs- oder Per­
sonenbeförderungsgesetz, Verwaltungsbestimmungen und Regelungsinstrumente zunehmend 
die Mobilität und nicht selten werden Sanktionsmaßnahmen (z.B. Punktesystem, Bußgelder) 
zur Normdurchsetzung herangezogen. 

Die eben betrachteten verhältnisbeeinflussenden Maßnahmen bilden wichtige Rahmenbe­
dingungen für die folgenden verhaltensbeeinflussenden Maßnahmen, jedoch können sie auf 
das menschliche Verhalten nur indirekt Einfluss nehmen und sind deshalb als alleinige Maß­
nahmen nur eingeschränkt wirkungsvoll. Ansatzpunkte, die angestrebten Verhaltensnormen 
langfristig im Lebensalltag der Kinder zu verankern, bieten solche Maßnahmen, die direkt auf 
das individuelle Verhalten abzielen. 

3.3.2 Maßnahmen zur Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens 

In der pädagogischen Literatur werden vielfältige Maßnahmen zur Beeinflussung des Mobi­
litätsverhaltens von Kindern benannt. Erziehungseinrichtungen wie z.B. Schulen, die laut 
Curriculum neben ihren sonstigen Lehrverpflichtungen auch für eine Mobilitätserziehung der 
Kinder verantwortlich sind (BAYERISCHES STAATSMINISTERIUM FÜR UNTERRICHT UND KUL­
TUS, 2000), greifen bei der Umsetzung dieses Lehrauftrages gerne auf die in der Literatur be­
schriebenen Konzepte zurück. Jedoch ist es nicht immer leicht, aus dem reichhaltigen Ange­
bot eine Mobilitätserziehungsmaßnahme auszuwählen, die der Zielsetzung entspricht und 
somit auch den erwarteten Erfolg bringt. Um bestehende Maßnahmen besser analysieren und 
einordnen, aber auch um neue Maßnahmen entwickeln zu können, ist es daher notwendig, die 
wichtigsten konstitutiven Merkmale verhaltensbeeinflussender Maßnahmen zu kennen. Diese 
werden nachfolgend vorgestellt. 

3.3.2.1 Ausgangslage und Zielsetzungen der Mobilitätserziehungsmaßnahmen 

Ausgangslage aller Mobilitätserziehungsmaßnahmen ist das tatsächliche Mobilitätsverhalten 
(Ist-Situation). Diesem gegenüber steht das erwünschte Mobilitätsverhalten, das mit Hilfe der 
Maßnahme in Zukunft erreicht werden soll (Soll-Situation). Übergeordnete Zielsetzung der 
Mobilitätserziehung ist die "Hinführung zu einer kritischen Auseinandersetzung mit den der­
zeitigen Mobilitätsformen und dem daraus resultierenden Verkehr und seinen Auswirkungen 
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auf die Umwelt und die Gesundheit der Menschen (LIMBOURG, 1998a). Neben dem überge­
ordneten Ziel das Mobilitätsverhalten der Kinder dauerhaft zu beeinflussen und gegebe­
nenfalls zu v:rändern, lassen sich einzelne untergeordnete Zielkategorien formulieren. Diese 
orientieren sich an den Lernzielbeschreibungen im Curricularen Lehrplan (BAYERISCHES 
STAATSMINISTERIUM FÜR UNTERRICHT UND KULTUS, 2000). 

Auf kognitivem Weg soll zunächst Interesse für mobilitätsbezogene Themen gewec~ wer­
den. Die Kinder sollen bestimmte Zusammenhänge, z.B. zwischen Mobilität, GesundheIt und 
Umwelt, erkennen und verstehen lernen. Im Vordergrund steht die rationale Vermittlung von 
Wissen und Sachkompetenz. 

Dagegen sollen auf affektivem Weg die emotionalen und .motivationalen Grun~lagen für 
mobilitätsrelevante Einstellungen sowie Handlungs- und SozIalkompetenzen entwIckelt wer­
den. Die Kinder sollen dabei zur Selbständigkeit und Mitverantwortung für ihre Mobilität er­
zogen werden. 

Schließlich sollen auf senso- bzw. psychomotorischem Weg bestimmte Verhaltensweisen 
konkret eingeübt und eingeprägt werden. Damit werden die für die V erke~steilnahme ~llge­
mein erforderlichen Fähigkeiten und Fertigkeiten (z.B. sicherer Umgang mIt VerkehrsmItteln, 
Wahrnehmungsvermögen, Reaktionsfcihigkeit im Verkehr) aktiv gefördert. 

3.3.2.2 Akteure der Mobilitätserziehungsmaßnahmen 

An Mobilitätserziehungsmaßnahmen können verschiedene Akteure beteiligt werden, die zum 
einen die Zielgruppe und zum anderen die Gruppe der Ausführenden umfassen. 

Bei der Zielgruppe der Mobilitätserziehung handelt es sich um eine klar a~gre~bare Gruppe 
von Kindern, auf die die jeweilige Maßnahme ausgerichtet werden soll. DIe ZIelgruppe kann 
anhand unterschiedlicher Gesichtspunkte definiert werden. Hierzu können ver­
kehrsmittelbezogene und personenbezogene Kriterien herangezogen werden. Bei den ver­
kehrsmittelbezogenen Kriterien wird traditionell zwischen den Bereichen Fußgäng~rver~ehr, 
Fahrradverkehr motorisierter Individualverkehr (mIV) und öffentlicher Verkehr (OV) dIffe­
renziert. Pers~nenbezogene Kriterien berücksichtigen bestimmte soziodemographische 
Merkmale. Bei erzieherischen Maßnahmen ist die Zielgruppe "Kinder" z.B. allein vom Alter 
her von der Gruppe der Erwachsenen klar abgrenzbar. Mit Hilfe des .Merkmals Alte~ läs.st 
sich jedoch noch eine weitere Eingrenzung vornehmen. Kindergartenkinder haben meIst em 
Alter zwischen 3 und 5 Jahren, Schulkinder ein Alter von 6 Jahren und aufwärts. Nach Schul­
typen kann die Zielgruppe weiter differenziert werden wie z.B. Grundschüler, H~uptschüler, 
Realschüler und Gymnasiasten. Neben diesen entwicklungs- und lernpsychologIschen Vor­
aussetzungen sind auch die motivationalen und sozialen Merkmale der Zielgruppe miteinzu­
beziehen (LIMBOURG, 1998b). 

Maßnahmen der Mobilitätserziehung 167 

Den Zielgruppen gegenüber steht die Gruppe der Ausführenden. Das kann zum einen die 
Familie, zum anderen eine Institution aus dem Mobilitäts- und Verkehrsbereich oder Erzie­
hungsbereich sein. Zwischen der Zielgruppe und den Ausführenden, die gemeinsam die Ak­
teure der Maßnahme darstellen, kann es während der Durchführung der Maßnahme zu positi­
ven und negativen Rückkopplungen kommen (Abb. 2). 

KINDER 

t 
Abb. 2: Akteure der Mobilitätserziehung 
Quelle: Eigene Darstellung 

Die Familie als primäre Erziehungsebene nimmt einen besonderen Stellenwert bei der Ver­
mittlung mobilitätsbezogener Kenntnisse, Einstellungen und Verhaltensweisen ein, da die 
entscheidenden Grundlagen für den Aufbau von Verhaltensmustern am wirkungsvollsten im 
Elternhaus geschaffen werden können. Später leisten auch Kindergarten und Schule als ge­
sellschaftlich konstituierte Institutionen im Erziehungsbereich einen wichtigen Beitrag. 
Bewährt hat sich die Zusammenarbeit von Kindergärten und Schulen mit Institutionen im 
Mobilitäts- und Verkehrsbereich, wie z.B. Kommunen, Verwaltungs stellen, Vertreter poli­
tischer Parteien und Umweltgruppen, Verkehrsinitiativen, Verkehrsunternehmen und 
-verbünden, Schulträger und Schulaufsicht sowie schulpädagogische Beratungsstellen. Auch 
Organisationen, die sich nur am Rande im Bereich Verkehr und Mobilität engagieren, wie 
Firmen, Banken oder Versicherungen, können die Maßnahmen, z.B. als Sponsoren, fördern 
und unterstützen und damit einen wertvollen Beitrag für die Mobilitätserziehung leisten. Das 
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Zusammenwirken sämtlicher am Erziehungsprozess beteiligten Akteure ist eine notwendige 
Voraussetzung für den Erfolg von Mobilitätserziehungsmaßnahmen. 

3.3.2.3 Schwerpunkte und Methoden der Mobilitätserziehungsmaßnahmen 

Die Maßnahme selbst lässt sich durch die dabei gesetzten inhaltlichen Schwerpunkte und die 
angewandten Methoden näher beschreiben. Wie schon zuvor gezeigt, wurde mit den Empfeh­
lungen der KMK von 1994, die den ganzheitlichen Anspruch an eine Verkehrserziehung 
herausstellen, die Ausweitung des herkömmlichen Kembereichs der Verkehrserziehung um 
Schwerpunkte der Sicherheits-, Sozial-, Umwelt- und Gesundheitserziehung akzentuiert. 
Damit schließt eine integrative Mobilitätserziehung neben der Vermittlung verkehrsspezifi­
scher Kenntnisse (z.B. Verkehrszeichen, -regeln, Rechtsgrundlagen) und der Beeinflussung 
von Einstellungen (z.B. Mitverantwortung, Rücksicht) auch die Vermittlung von Fähigkeiten 
(z.B. Wahrnehmungs-, Reaktionsvermögen, Bewegungsfähigkeit) und Fertigkeiten (z.B. 
Bewegungsabläufe, Verkehrsmittelnutzung) sowie Verhaltensweisen (z.B. sichere Ver­
kehrsteilnahme, Unfallverhütung, Verkehrsmittelwahl) mit ein. Darüber hinaus soll eine 
reflektierte Mitverantwortung sowie kritische Auseinandersetzung mit sämtlichen Er­
scheinungen, Bedingungen und Folgen des Verkehrsgeschehens stattfinden. Entsprechend 
ihrer jeweiligen Schwerpunktsetzung können die Maßnahmen den Fuß-, Rad-, Auto-, Schul­
bus- oder öffentlichen Verkehr verkehrsmittel spezifisch bzw. verkehrsmittelübergreifend be­
rücksichtigen. 

Aufgrund der Ausweitung des Gegenstandsbereichs der Verkehrserziehung um die oben 
genannten Schwerpunkte ist eine fächerübergreifende Mobilitätserziehung in der Schule ein 
mittlerweile anerkanntes Bildungsanliegen (Bayerisches Staatsministerien für Unterricht und 
Kultus, 2000, S. 17). Durch das Aufgreifen aktueller Verkehrs- und Mobilitätsthemen, z.B. 
im Sachkunde-, Mathematik-, Deutsch- oder Kunstunterricht ist die Mobilitätserziehung 
integrativer Bestandteil des Lehrplans geworden. Entsprechend der jeweiligen Schulstufen 
(Primar- bzw. Sekundarbereich) finden unterschiedlich konzipierte Lehr- und Lemverfahren 
Anwendung. Als Methoden kommen die theoretische und praktische Ausbildung zum Ein­
satz. Während die herkömmliche Verkehrserziehung vorwiegend theoretisch orientiert war, 
sieht die modeme Mobilitätserziehung größtmögliche Erfolge im Bereich der Verhaltensbe­
einflussung durch praktische Ausbildung gewährleistet. Vor dem Einüben verkehrsgerechten 
Verhaltens in der Verkehrswirklichkeit (z.B. Überqueren einer Straße an der Ampel oder am 
Zebrastreifen) bieten sich zunächst Schonräume wie Klassenzimmer, Turnhalle, Schulhof 
oder Verkehrsübungsgarten an. Darüber hinaus sollen die Kinder an außerschulischen Lern­
orten durch Beobachtung, Befragung, Erkundung oder Beschreibung die regionalen bzw. 
lokalen Besonderheiten in der Verkehrswirklichkeit erfahren (BUNDESVERBAND DER UN­
FALLKASSEN, 2000, S. 40 f.). 

Die aktive Mitwirkung der Kinder an handlungsorientierten Projekten, z.B. in Form von 
Aktionstagen, Infoveranstaltungen, Trainingsprogrammen, Erkundungsgängen, Exkursionen, 
Verkehrsbeobachtungen, Stadtteilralleys oder Arbeitsgemeinschaften an Schulen zum Thema 
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Mobilität, ermöglicht es, andersartige Erfahrungen zu sammeln. Durch Förderung der Eigen­
initiative und Kreativität der Kinder kann ihre Einstellung zur Mobilität in hohem Maße 
beeinflusst werden. 

Mit Hilfe zielgruppenspezifischer und altersgerechter mobilitätserzieherischer Maßnahmen 
können Einstellungen und Werthaltungen auch im außerschulischen Alltag zielgerichtet be­
einflusst werden. Dies erfolgt z.B. durch das Einüben verkehrssicheren Verhaltens oder das 
Erarbeiten ökonomischer, ökologischer, sozialer und politischer Zusammenhänge im Ver­
kehrsbereich unter Beteiligung von Eltern, Schule und außerschulischen Institutionen. 

3.3.2.4 Hilfsmittel der Mobilitätserziehungsmaßnahmen 

Hilfsmittel oder Medien leisten wichtige Dienste bei der Planung, Vorbereitung und Durch­
führung der Mobilitätserziehungsmaßnahmen und tragen zur Vertiefung der erarbeiteten 
Inhalte bei. In verschiedenen Übersichten, die Institutionen wie die Deutsche Verkehrswacht 
oder der Deutsche Verkehrssicherheitsrat zusammengestellt haben, sind diese Hilfsmittel 
oder Medien zusammengefasst. Dabei wird zwischen technischen und nicht-technischen 
Hilfsmitteln unterschieden (BUNDESVERBAND DER UNFALLKASSEN, 2000, S. 9 f.). 

Technische Hilfsmittel sind akustische Medien (z.B. Ton-, Hörspielkassetten, CDs), audio­
visuelle Medien (z.B. Film-, Videokassetten, CD-ROM) und Computerprogramme bzw. 
Online-Dienste, die sich mit dem Thema Verkehr und Mobilität beschäftigen. 

Die Vermittlung mobilitätsrelevanter Lehr- und Lerninhalte durch den Einsatz nicht-techni­
scher Hilfsmittel erfolgt z.B. durch Printmedien, wie Broschüren, Handreichungen oder 
Poster. Diese werden je nach Schwerpunkt von unterschiedlichen Institutionen, Vereinen, 
Verbänden oder Behörden herausgegeben. Verschiedene Verkehrsverbünde und -betriebe in 
Deutschland sind auch an der Entwicklung und Produktion von Unterrichtsmodellen und -
hilfen, wie Arbeitsblätter und Arbeitshefte beteiligt. Gerade diese Institutionen können durch 
ihren Praxisbezug helfen, konkrete Situationen realitätsnah darzustellen. Ebenso können 
altersgerecht entwickelte Medien (wie z.B. Mal-, Lesebücher oder Spiele) die Mo­
bilitätserziehung auch im außerschulischen Bereich zielgruppenorientiert ergänzen. Es bieten 
sich z.B. Puppenspiele, Theaterstücke, Kartenspiele oder Brettspiele an. 

3.4 Leitfaden für die Konzeptentwicklung erzieherischer Maßnahmen 

Erzieherische Maßnahmen verlaufen nur dann erfolgreich, wenn sie problem- und zielorien­
tiert geplant werden. Eine rationale Planung der Maßnahmen gewährleistet einen ökonomi­
schen Mitteleinsatz und infolgedessen eine hohe Effizienz. Durch ein schrittweises planhaftes 
Vorgehen wird blinder Aktionismus vermieden. Die so konzipierten Maßnahmen sind im 
Nachhinein leichter zu evaluieren. Im Folgenden wird ein mehrstufiges Planungskonzept 
vorgestellt, das im weitesten Sinne jeder Maßnahmenentwicklung zugrundegelegt werden 
sollte (Abb. 3). 
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Analyse (Problemermittlung) 

- Problemwahrnehmung 
- Problembeschreibung 
- Problemdefinition 

Planung 

Zielplanung 
- Zielgruppenbestimmung 
- Zielbestimmung 

L-M_aß_n_a_hm_e_n_p_Ia_n_U_n_g ___ --'r ............... ..... _ .... j 
nein 

Durchführung 

Evaluation 

Ende 

Abb. 3: Verlauf eines Planungskonzepts für verhaltensbeeinflussende Maßnahmen 
Quelle: Eigene Darstellung 

Der erste Schritt der Planung besteht in der Analyse der Ausgangssituation. Um mit der kon­
zipierten Maßnahme auf bestehende Defizite reagieren zu können, ist es notwendig, die. vor­
herrschenden Probleme genau zu erfassen. Man spricht aus diesem Grund auch von emem 
Problemermittlungsprozess (WEGGEMANN, 1982, S. 23). Das Problem muss zunächst wa~­
genommen werden. Bei erzieherischen Maßnahmen erfolgt diese. Problemw~hrnehmung In 

der Regel über die Erwachsenen (Erziehungsberechtigte oder wIssenschaftlIche Forscher­
gruppen) durch bloßes Beobachten. Um die Dimension des beobachteten Problems erfassen 
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zu können, folgt eine nähere Beschreibung anhand messbarer Daten. Nur so ist eine Ist-Soll­
Abweichung feststellbar. Der Problemermittlungsprozess wird durch eine zusammenfassende 
Problemdefinition abgeschlossen. Dabei werden die wichtigsten Probleme, die in den Maß­
nahmen behandelt werden sollen, herausgegriffen. 

An die Analyse bzw. Problemermittlung schließt sich die Planung an, bestehend aus Ziel­
planung und Maßnahmenplanung. Für die Zielplanung ist zunächst die Zielgruppenbe­
stimmung erforderlich. Unter Zielgruppe versteht man eine "homogene Gruppe von Personen 
mit gleichen oder ähnlichen Verhaltensdispositionen, bzw. gleichen oder ähnlichen Merk­
malsausprägungen" (WEGGEMANN, 1982, S. 55). ' Je mehr Merkmale rur die Zielgrup­
penbestimmung herangezogen werden, desto genauer ist es möglich, die Zielgruppe fest­
zulegen und die Maßnahmen auf die Zielgruppe abzustimmen. Schließlich ist die Zielbe­
stimmung die wichtigste Phase im Rahmen einer Maßnahmenkonzeption, da hier die Rich­
tung rur die geplanten Handlungen festgelegt wird. Die Ziele, die erreicht werden sollen, 
lassen sich aus den vorab ermittelten Problemen ableiten. Meist sind einem Problem mehrere 
Ziele zuzuordnen, die miteinander in Beziehung stehen. Die aufgestellten Ziele lassen sich 
sowohl nach ihrer zeitlichen Dimension (langfristige, kurzfristige Ziele) als auch nach ihrer 
Rangfolge (übergeordnete, untergeordnete Ziele) gliedern (MÜHLEIB, 1992, S. 47). 

Zur Umsetzung der Ziele ist die Maßnahmenplanung erforderlich. Maßnahmen beschreiben 
Wege und Möglichkeiten, die O.g. Ziele zu erreichen. Je nach Akteuren, Schwerpunkten, 
Methoden und verfiigbaren Hilfsmitteln lassen sich unterschiedliche Maßnahmen formulie­
ren. Anschließend findet die Durchführung der Maßnahmen statt. 

In einem letzten Schritt erfolgt nach der Durchruhrung die Evaluation der Maßnahmen. 
Zusätzlich kann die Evaluation auch während der Durchruhrung stattfinden. Es ist jeweils zu 
überprüfen, inwieweit die aufgestellten Ziele erreicht wurden bzw. ob die Maßnahme zur 
Lösung der anfangs ermittelten Probleme beigetragen hat. Bei Nichterreichung des Ziels kann 
die Maßnahmenplanung bzw. Durchruhrung aus den Erkenntnissen der Evaluation heraus 
verbessert und wiederholt werden. Dazu müssen ausreichende Kapazitäten (z.B. Zeit, Geld, 
Motivation) vorhanden sein. 

4. Zusammenfassung 

Mobilitätserziehung muss als fester Bestandteil in das Mobilitätsmanagement integriert wer­
den, da sie frühzeitig auf den Erwerb von umwelt- und mobilitätsbezogener Kenntnisse, Ein­
stellungen und Verhaltensweisen abzielt. Um das Mobilitätsverhalten bereits in der Kindheit 
zu manifestieren, werden die Heranwachsenden zu eigenverantwortlichem und umweltorien­
tiertem Handeln herangeruhrt. 

Die Anpassung des Mobilitätsverhaltens an derzeitige Verhältnisse stellt keine einmalige 
Aktion dar, sondern ist als langfristiger Prozess zu verstehen. Zur Erreichung eines ge-
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wünschten Mobilitätsverhaltens, das dauerhaft stabil bleibt, ist ein integrativer Ansatz not­
wendig, in dem alle am Erziehungsprozess beteiligten Personen und Instanzen dem Erzie­
hungsauftrag gemeinsam Rechnung tragen. Aufgrund des gesellschaftlichen Strukturwandels 
sind die Eltern allein nur mehr bedingt in der Lage, diese Erziehungsleistungen zu vollbrin­
gen. Dies erfordert die Integration einer institutionalisierten Mobilitätserziehung. Aber auch 
Kindergarten und Schule als Erziehungseinrichtungen können den Erziehungsauftrag zur 
Förderung eines umweltfreundlichen und gesundheitsgerechten Mobilitätsverhaltens nur in 
eingeschränktem Maße alleine realisieren. So sollten neben Elternhaus, Kindergarten und 
Schule weitere verkehrliche Institutionen wie z.B. Verkehrsverbünde und Polizei an den 
Maßnahmen beteiligt werden. 

Der vorgestellte Leitfaden für ein Planungskonzept sollte bei der Entwicklung künftiger Maß­
nahmen der Mobilitätserziehung herangezogen werden. Damit wird auch im Bereich der Mo­
bilitätserziehung ein wichtiger Schritt zur Qualitätssicherung unternommen. 

Mobilitätserziehung kann ein breites und vielfältiges Spektrum verschiedener Inhalte um­
fassen. Schon seit langem stellt sich die Mobilitätserziehung nicht mehr als traditionelle Ver­
kehrserziehung dar, sondern spiegelt in ihrer Intention die Komplexität des Mobilitätsverhal­
tens wider. Bisherige Mobilitätserziehungsmaßnahmen zeigen, dass bei der Konzept­
entwicklung auf eine interdisziplinäre Arbeitsweise Wert gelegt werden sollte, wobei die 
Erfahrungen verschiedenster Disziplinen, wie Pädagogik, Psychologie, Geographie, Öko­
trophologie, Gesundheitswissenschaften und Soziologie, zusammengefasst werden. 

Verschiedene Institutionen greifen derzeit die Themen Mobilitätserziehung bzw. Mobilität 
von Kindern auf und entwickeln auf Grundlage der dargelegten Konzepte erzieherische Maß­
nahmen. Das aktuelle Forschungsprojekt "MOBIKIDS - Nachhaltige Mobilität von Kindern", 
das im Rahmen des BMBF-Leitprojektes "MOBINET - Mobilität in Ballungsräumen" (MO­
BINET -KONSORTIUM, 2000) durchgeführt wird, setzt am Verhalten von Schülern und deren 
Eltern an und zielt auf eine Senkung der mit dem Schulbesuch verbundenen Anzahl der Hol­
und Bringdienste ab. Mit dem Vorhaben sollen auch neue Möglichkeiten der Mobilität für 
Kinder aufgezeigt werden. 

Abstract 

Mobility education is a major part of a comprehensive mobility management. It aims at influencing children's 
knowledge, attitudes and behaviour relating to environment and mobility. It ought to qualify for acting self depend­
ent and environmentally consciously. This is of growing importance since an increasing number of trips to kinder­
gartens and schools are made by car and thereby the automobile dominated mobility socialisation is even strength­
ened. In order to establish mobility education as a pennanent service in mobility management the article gives an 
overview of the scientific principles of mobility education, specially regarding how mobility education is defined 
and in which way it is applied. Furthennore a scheme for the description and investigation of the various measures 
of mobility education is derived and a general schedule for the conception of such measures is developed. 
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