-
/ Ny
= >,
4

Ny
\
i
\\\
\\

AN

W

7
A\
A

7

N

= =

W\

o‘"" §
N

.
\

Philipp Spitta

Praxisbuch
Mobilitatsbildung

Unterrichtsideen zu Mobilitat,

Verkehr und Bildung fiir nachhaltige Entwicklung
fiir die Klassen 1 -6

":"

. "’0
) ®
":‘:.’0,%:. ZUKUNFTSNETZ
:.0.0".”' MOBILITAT
5o NRW









Praxisbuch
Mobilitatsbildung

Unterrichtsideen zu Mobilitat,
Verkehr und Bildung fiir nachhaltige Entwicklung
fiir die Klassen 1 - 6

von Philipp Spitta

*5950% %5+ ZUKUNFTSNETZ
%40 0% ¢  MOBILITAT
85084 NRW

Gefordert durch
Zukunftsnetz Mobilitdit NRW
VCD Kreisverband Bochum/Gelsenkirchen/Herne

A

Scheider Verlag Hohengehren






Impressum

Autor: Philipp Spitta
www.philipp-spitta.de

Gestaltung und Infografiken: Marianne Steiner
Titelbild: Marianne Steiner
www.maristeiner.de

Gedruckt auf umweltfreundlichem Papier (chlor- und sdurefrei hergestellt)

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek
Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der
Deutschen Nationalbibliografie; detaillierte bibliografische Daten sind
im Internet iber http://dnb.dnb.de abrufbar.

ISBN: 978 3 8340 2080 2

Schneider Verlag Hohengehren,
Wilhelmstr. 13, D-73666 Baltmannsweiler
Homepage: www.paedagogik.de

Das Werk und seine Teile sind urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwertung in
anderen als den gesetzlich zugelassenen Féllen bedarf der vorherigen schriftlichen
Einwilligung des Verlages. Hinweis zu § 52a UrhG: Weder das Werk noch seine
Teile diirfen ohne vorherige schriftliche Einwilligung des Verlages 6ffentlich
zuganglich gemacht werden. Das gilt auch bei einer entsprechenden Nutzung

fir Unterrichtszwecke.

© Schneider Verlag Hohengehren, 73666 Baltmannsweiler 2020
Printed in Germany, Format Druck GmbH, Stuttgart



Inhaltsverzeichnis

1. Vorwort 7
1.1 Verkehr rund um die SChULe ..o 7
1.2 Zielgruppen fr das PraxisbucCh.........ocooiiiiiie e 11
1.3 Ubersicht iiber die Kapitel .12

2. Vorfahrt fiir Kinder 14
2.1 Begriffsbestimmung: Verkehrserziehung und | oder Mobilitdtsbildung........... 14
2.2. Mobilitét ... 15
2.3  Mobilitédtsbildung als Erwelterung der tradltlonellen Verkehrser21ehung ....... 18
2.4  Geschichte der Verkehrserziehung .. 19
2.5  Kinder und Straenverkehr heute reereteeeeeene 29
2.5.1 Unfélle mit Kindern im Straenverkehr .. ...33
2.5.2 Gesundheitsschdden durch StraBenverkehr .40
2.5.3 Probleme durch straBenverkehrsbedingte Urnweltbelastung

und Klimawandel . .45
2.6  Kinder bleiben Kinder: Den StraBenverkehr den Klndern ANPASSeN..cvevuervennnne 50
2.7  Bildung fur nachhaltige Entwicklung und Mobilitat ...56
2.8 Konzept und Ziele der Mobilitédtsbildung .. ...65
2.9  Unterrichtsprinzipien, Kompetenzen und Methoden der Moblhtatsblldung ..... 82

3. Praxis der Mobilitdtsbildung Beispiele, Ideen, Unterrichtsreihen und Projekte.... 86
3.1 Anfangsunterricht und Elternarbeit 920
3.1.1 Wir bringen uns nach Hause...... . . e 92
3.1.2 Entdeckungen unterwegs: Ausstellungstisch, Mal- und Schrelbanlasse ............ 96
3.1.3 Elternarbeit und Elterninformation .97
3.1.4 Modenschau: Sichtbarkeit in der Dunkelheit.......... . 102
3.1.5 Wir untersuchen Reflektoren ..... ... 104
3.1.6 Gewicht der Schultasche . 108
3.2 Schulwege 110
3.2.1 Schulwege malen oder zeichnen.. . 111
3.2.2 Kleine Schulwegprojekte/Schulwegiibungen 114
3.2.3 Wie weit sind 1000 Meter?.......... ....118
3.2.4 Verkehrszéhmer .. 120
3.2.5 Schulwege frither und heute ........ .123
3.2.6 Schulwege in aller Welt .. .125
3.2.7 Schulwegpartner, Laufbus und Elternhaltestelle...... .. 131
3.3 Stadtteil- und Verkehrserkundungen 132
3.3.1 Verkehrszdhlung .133
3.3.2 Verkehrs- und Ampelbeobachtung .137
3.3.3 Verkehrsdetektive . 140
3.3.4 Stadtteilerkundungen..... .143




3.3.5
3.3.6
3.3.7
3.3.8

3.4
34.1

3.4.2
3.4.3

3.5
3.5.1
3.5.2
3.5.3
354
3.5.5
3.5.6
3.5.7
3.5.8
3.5.9
3.5.10
3.5.11
3.5.12

3.6
3.6.1
3.6.2
3.6.3
3.6.4
3.64.1
3.64.2
3.64.3
3.6.5
3.6.6
3.6.7
3.6.8

3.7

3.7.1
3.7.2
3.7.3
3.74
3.7.5
3.7.6

Tempo 30-Zone und Spielstra3e . . . et 151
Stadtteilplan fir Kinder . . . . e 157
Stadtfiithrer aus Kindersicht..... SR, 161
Fotosafari: Wohlfiihl- und Angst-Orte ... . . SR 163
Regeln, Rechte und soziales Lernen 165
Sichere Verkehrsteilnahme durch die Foérderung von exekutiven

Funktionen und sozialem Lernen ......... SRR 169
Streit auf dem Schulweg........... SR 176
Verkehrszeichen im Stadtteil/Schildersafari........ et 178
Mobilitat: Umwelt, Gesundheit, Nachhaltigkeit (BNE) 182
Mobilitdtstagebuch ... . et 187
Vor- und Nachteile der Verkehrsmlttel et 188
Larm (Horspaziergang) et 191
Flachenverbrauch..... et 196
Wenn ich Verkehrsminister*in waére..... et 201
Treibhauseffekt und Klimawandel ........ - - et 203
Umwelt- und Mobilitdtswoche. et 207
Klimakampagne Kindermeilen ettt 210
Kinderbeteiligung an Planungen .......... ettt 213
Mobilitdt der Zukunft et 218
Mobilitdt von Waren et 221
Tourismus, Fliegen und der okologlsche FuBabdruck ........................................ 230

Rund um das Rad - das Fahrrad im Unterricht
Fahrradbilder .
Das Fahrrad im Deutschunterrlcht ......
Fahrréader friiher.........
Fahrradwerkstatt .....
Fahrradtypen
Fahrradtechnik

Fahrradreparaturen und Pﬂege
Untersuchung der Fahrradwege.......... .
Neue Wege in der Radfahrausbildung: Alternatlven zur Prufung
Fahrrad-Parcours oder Ubungen auf dem Rad fiir alle.........cccoeeuevererercrerennnns
Rechnen mit dem Rad

Unterwegs mit Bus und Bahn
Ausfliige mit Bus und Bahn.....
Haltestellenerkundung
Fahrplan, Linien, Liniennetz und Tarlfe
In die neue Schule mit Bus und Bahn ..

Busschule und Besuch des Betriebshofs
Unterrichtsmaterial von Verkehrsverbinden und Verkehrsbetrleben




3.8 Bewegung und Spiel 309

Sammlung von Bewegungsspielen .. 313

3.9 Vorschlédge fiir Unterrichtsreihen zur Mobilitdtsbildung .........cceecceeeeeenens 330
Das Zukunftsnetz Mobilitdt in NRW ........... .337

VCD Angebote zur Mobilitdtsbildung ..340

4. Anhang 343
41 Literatur .343
4.2  Abkiirzungsverzeichnis.. ...355
4.3  Verzeichnis der Fotos/Bilder.......... .357
4.4  Verzeichnis der Abbildungen und Grahken 360
4.5  Verzeichnis der Késten.... .361
46 \Vita... .362

Haftungsausschluss

Das Werk verfolgt das Ziel, Kindern ein selbststdndiges Zurechtfinden im Verkehr und in
ihrer Lebensumgebung nédher zu bringen. Die im Werk beschriebenen Unterrichtseinhei-
ten, Unterrichtsgédnge, Spiele, Ubungen und Projekte wurden vom Autor nach sorgfiltiger
Abwdagung aufgenommen, auf der Basis von Erfahrungen, die anlésslich der eigenen
Erprobungen dieser Vorhaben gewonnen werden konnten. Fir die Anwendung und Um-
setzung der Unterrichtsvorhaben und Ubungen in der Schule oder in anderen Bildungs-
zusammenhdngen tragt — da es dabei stets auf die konkrete Situation vor Ort

ankommt — weder der Autor noch der VCD oder das Zukunftsnetz Mobilitédt eine irgend-
wie geartete Verantwortung. Die Verantwortung fir die Umsetzung der hier vorge-
schlagenen Ubungen und Unterrichte trégt die vor Ort verantwortliche Lehrkraft (oder
Erzieher*in) soweit nicht die Haftung dem Anstellungstréger (Schule 0.4.) obliegt.

Uber 70 Kopiervorlagen und Arbeitsblitter zu den einzelnen
Kapiteln finden sich zum Ausdrucken im Internet unter der Adresse:

www.philipp-spitta.de

oder unter
https://nrw.vcd.org/der-vcd-in-nrw/bochum-gelsenkirchen-herne/



1. Vorwort

1.1 Verkehr rund um die Schule

Roor

Bild 1:
Busschule auf
dem Betriebshof

Morgens um 7.50 Uhr an einer beliebigen (meist stédtischen) Schule: Eltern halten
moglichst nahe am Eingangstor und lassen ihre Kinder, trotz Halteverbot, ,,mal
eben nur kurz“ aus dem Auto steigen. Nebenan wird, nach dem Absetzen des Kin-
des, schnell auf dem Gehweg gewendet. Da die ,,freien Parkplédtze“ im Halteverbot
vor dem Eingangsbereich der Schule schon besetzt sind, hélt das nachste Eltern-
taxi in der zweiten Reihe und so weiter. Viele von Ihnen, liebe Leser*innen, wer-
den diese Situation kennen und zum Teil haben wir auch schon kapituliert und
akzeptieren die Situation. Fragen wir die Eltern nach dem Grund fiir ihr Verhalten,
hort man unter anderem: Das Wetter sei zu schlecht; der Weg von 1,5 km zu weit
fir das Kind; die Schule liege auf dem Weg zur eigenen Arbeit, und einige sagen
auch, die Schulwege seien - wegen der vielen Autos - zu gefdhrlich. Angesichts der
skizzierten Szenen kann man das nicht abstreiten: Die Eltern, die ihre Kinder mit
dem Auto bringen, gefdhrden die Kinder, die noch zu FuB8 kommen, also bringen
immer mehr Eltern ihre Kinder mit dem Auto: ein Teufelskreis.

Zusatzlich ist aber auch die Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte selten kin-
derfreundlich gewesen und gute FuBwegeverbindungen (fiir alle Biirger*innen)
waren bisher nicht eine Prioritédt von Stadt- und Verkehrsplaner*innen. Kinder
missen an zugeparkten Kreuzungen die Straen auf ihrem Schulweg Uiberque-
ren, Tempolimits sind nicht akzeptiert und werden dementsprechend oft nicht
eingehalten, ungiinstige Ampelschaltungen benachteiligen FuBgdnger*innen,
kurz, die Verkehrspolitik orientiert sich noch zu oft nur am Auto und lésst zu
Recht viele besorgte Eltern daran (ver-)zweifeln, ob sie ihre Kinder zu FuB3 zur
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Verkehrsmittelwahl
und Sicherheit
auf dem Schulweg

Eltern haben selfener das Gefiihl,

dass StraRen gefahrlich sind
Abb. 1: Abwaértstrend oder '

Verbesserung auf dem Schulweg
(vgl. Zukunftsnetz Mobilitét
NRW oJ]., S.1).

Weniger Autoverkehr = Stadtteil
wird lebenswerter und sicherer

Mehr Kinder kommen zu Fuf} in
Gruppen und alleine zur Schule

Eltern haben das ' o Weniger Autos, Stral3en
Gefiihl, dass die StralSen : ' weniger gefdhrlich
zu gefahrh@ sind ‘ a2

"5 Mehr FuB- und Radverkehr

" y im Ort

=
3 Eltern begle1ten Kinder zu
L, Fu (mit dem Rad) zur Schule
)

Eltern bringen Kind
mit dem Auto zu Schule

Der Autoverkehr
nimmt zu

StraRen werden
gefahrlicher

Noch weniger Kinder
gehen zu FuBR

Mehr Autoverkehr Verkehrswende
= U-Turn
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Bild 2: Titelseite -
Praxisbuch von 2005 ';:;;iSbuch
Mobilititserziehung
Schule schicken sollen. Das muss sich dndern! Nicht nur, weil
die Situation morgens vor den Schulen unhaltbar ist, sondern
auch, weil Kinder sich viel zu wenig im Alltag bewegen, weil
immer noch zu viele Kinder im StraBenverkehr gefahrdet
werden, weil die Abgase aus den Autos unsere Gesundheit
und die Umwelt belasten und weil der Verkehrssektor zu
rund 20 Prozent zu den klimaschéddlichen Gasen und somit
zur Erderwarmung beitrédgt (Boll-Stiftung/VCD 2019, S. 26).

Um zukunftsfédhig zu bleiben, um unseren Kindern spater zumindest ansatzwei-
se den gleichen Lebensstil zu ermdglichen, den wir uns derzeit leisten, miissen
alle Lebensbereiche umsteuern. Fiir den Bereich des Straenverkehrs sprechen
wir hierbei von einer ,Verkehrswende“ (Greenpeace/Wuppertal-Institut 2017).
Die Schule muss und soll hier einen Beitrag leisten. Zum einen muss die Schule
in ihr Umfeld hineinwirken und zusammen mit den Kommunen und den Eltern
der Schiiler*innen fiir ein verkehrssicheres Umfeld sorgen, sodass Kinder zu FuB3
oder mit dem Rad zur Schule kommen konnen, ohne dass Eltern sich Sorgen
machen missen. Zum anderen missen die Kinder durch den Unterricht, durch
Unterrichtsgdnge und Projekte, die in diesem Buch vorgestellt werden, fit ge-
macht werden fur eine klimafreundliche und sichere Verkehrsteilnahme. Das ist
der Aufgabe der hier skizzierten Mobilitdtsbildung. Dieser Anspruch ist nicht
neu. Schon 2005 erschien zusammen mit dem umweltorientierten Verkehrsclub
Deutschland (VCD) das ,Praxisbuch Mobilitatserziehung” (Spitta 2005a).

Nun liegt mit dem vorliegenden Band eine komplette und umfassende Neube-
arbeitung vor. Seit dieser Zeit ist im Bereich der Mobilitatsbildung viel passiert:
Eine neue Empfehlung der Kultusministerkonferenz wurde 2012 verabschiedet,
in zahlreichen erneuerten Lehrpldnen der Bundesldnder wird seit einigen Jah-
ren neben dem traditionellen Begriff der Verkehrserziehung auch von Mobili-
tétserziehung oder Mobilitdtsbildung gesprochen, die Gesellschaft fiir die Didak-
tik des Sachunterrichts (GDSU) hat im kompetenzorientierten Perspektivrahmen
Sachunterricht den Themenbereich Mobilitdt aufgegriffen (GDSU 2013, S. 73-75),
es gibt eine neue nationale Strategie der Bildung fiur nachhaltige Entwicklung
(Nationale Plattformn BNE/BMBF 2017; vgl. auch MSB NRW 2019) und nicht zu-
letzt sind in verschiedenen fachlichen und fachdidaktischen Veroffentlichungen
neue Ideen fiir einen lebendigen Mobilitdtsunterricht dargestellt worden, die in
diesem neuen Praxisbuch zusammengefasst und préasentiert werden sollen.

Unterrichtsig
‘een. Projexte ung v,
aterial tr gi G,
rundschute
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Bild 3: Fahrradwartung im Rahmen Bild 4: Verkehrszdhlung vor
der Mobilitdtsbildung der Schule

Einige Grundschulen und etwas weniger weiterfithrende Schulen haben sich in
den letzten Jahren auf den Weg gemacht und setzen zunehmend Aspekte einer
weitergefassten Mobilitdtsbildung um. An vielen Schulen wird aber noch an der
alten Verkehrserziehung festgehalten (vgl. Blaseio 2014, S. 90). Der Verkehrsunter-
richt beschrénkt sich dann — immerhin — auf ein Trainieren der Schulwege im Rah-
men des Anfangsunterrichts und das Vorbereiten der Fahrradpriifung im Rahmen
der Radfahrausbildung in der 4. Klasse (vgl. dazu auch Funk et al 2013, S. 150).

Astrid Kaiser schreibt dazu: ,Die Verkehrserziehung ist schon seit vielen Jahren
die Achillesferse des Sachunterrichts. Wie ein archaisches Ritual werden in den
vierten Klassen landauf und landab die kostbaren Unterrichtsstunden fiir den
Sachunterricht dazu verwendet, Verkehrsregeln verbal zu pauken — wenn auch
mit allerhand grafischer, bildlicher oder modellhafter Unterstiitzung. Stoffler-
nen und Wiedergabe sind der zentrale heimliche Lehrplan des Verkehrsunter-
richts der vierten Klassen. Dabei ist in dieser Klassenstufe schon ein grof3eres
Spektrum an Fahigkeiten und Kompetenzen der Umwelterkundung aufgebaut
worden. Doch die Handlungsmuster der tradierten Bogen zum Abtesten des
Verkehrswissens durchsetzen unerbittlich den schulischen Alltag. Auch die
praktischen Anteile des Einlibens in angemessenes Verkehrsverhalten kénnen
den engen Bildungshorizont der Einpassung der Kinder in vorgegebene Ver-
héltnisse nicht iberwinden® (Kaiser 2005, S. 1). Tatsdchlich bleiben bei einer
allein auf sicheres Verhalten abzielenden Verkehrserziehung in Klasse 1 und
4 die Bildungspotentiale des Themenfeldes Verkehr ungenutzt. Besonders die
Verbindung mit weiteren Aspekten des Sachunterrichts und anderen Fédchern,
die Moglichkeit, Synergien zu nutzen, die kognitive Aktivierung der Schiilerinnen
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und Schiiler durch Erkundungen des Wohnumfeldes, durch einen umweltbe-
wussten und reflektierten Umgang mit Mobilitdt sowie die Verkniipfung mit
einer Bildung fiir eine nachhaltige Entwicklung (BNE) werden im Rahmen der
traditionellen Verkehrstrainingseinheiten kaum genutzt (vgl. Funk et al 2013).

Viele Lehrerinnen und Lehrer kénnen an ihren Schulen nur auf veraltete Mate-
rialien oder eher auf Sicherheitserziehung zielende Schulbiicher zuriickgreifen
(Blaseio 2014, S. 88), die die vielfédltigen neuen Facetten der Mobilitdtsbildung
unbertcksichtigt lassen. Hinzu kommt, dass beispielsweise im Rahmen der an-
sonsten begriiBenswerten Kooperation mit der Polizei oft die inhaltliche Ver-
antwortung von den padagogisch ausgebildeten Lehrkraften abgegeben wird
mit dem Resultat, dass der Verkehrsunterricht einseitig beim Lernen von Ver-
haltensweisen und Regeln stehen bleibt. Aufgrund von Defiziten der Lehre-
rinnen- und Lehrerausbildung — so kommt das Thema Verkehr/Mobilitédt sehr
selten in der ersten Phase der universitdren Ausbildung vor und auch in der
zweiten Phase nicht immer systematisch - sind viele Kolleginnen und Kollegen
nicht vorbereitet, die Traditionslinien der alten Verkehrserziehung aufzubre-
chen und zu erweitern.

Dieses Praxisbuch soll Anregungen fiir die Schulentwicklung und den Unterricht
liefern, wie die bisherige Verkehrserziehung erweitert und kompetenzorientiert
unterrichtet werden kann. Das Ziel ist eine sichere, selbstbewusste und reflektier-
te Verkehrsteilnahme. Der Schliissel dazu hei3t: Mobilitatsbildung.

1.2 Zielgruppen fiir das Praxisbuch

Das Praxisbuch Mobilitdtserziehung richtet sich in erster Linie an Lehrerinnen
und Lehrer in der Grundschule und Lehrkréfte, die in der Sekundarstufe 1
die Klassenstufen 5 und 6 unterrichten. Ebenso bietet dieses Buch Einblicke fiir
Studierende im Lehramt Primar- und Sekundarstufe sowie fiir Lehramtsanwar-
terinnen und Lehramtsanwarter in der 2. Phase der Ausbildung. Auch wenn
dies nicht immer explizit dargestellt wird, konnen einzelne Aspekte mit einer
entsprechenden Erweiterung der Aufgabenstellung gewinnbringend in den 5.
und 6. Klassen eingesetzt werden. Wenn im Text hier vom Sachunterricht als
zentralem Fach fiir die Grundschule gesprochen wird, ist dies problemlos auf
die im Sachunterricht zusammengefassten Facher der Sekundarstufe zu tiber-
tragen. Besonders der Bereich der Gesellschaftslehre (GL), der Erdkunde und des
Politikunterrichts und in Teilen auch die naturwissenschaftlichen Facher sowie
Technik sind hier angesprochen. Einige Themen des Anfangsunterrichts lassen
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sich eventuell in abgewandelter Form auch schon im Kindergarten umsetzen.
Eine neue Perspektive fiir den Lernbereich Mobilitdt und Verkehr bietet sich in
den offenen und geschlossenen Konzepten von Ganztagsschulen oder Schulen
mit einem Betreuungsangebot am Nachmittag. Die zusdtzlichen Zeitressourcen
am Nachmittag bieten ideale Moglichkeiten fiir Projekte der Mobilitdtsbildung.
Ebenso wie fiir die Nachmittagsangebote im Rahmen der Ganztagsschule eig-
nen sich viele Praxistipps auch fiir den Einsatz bei Spielgruppen, im Hort oder
bei Aktionen von Jugendzentren. Neben der Verwendung fiir den Unterricht
soll das Praxisbuch auch Eltern eine Hilfestellung fiir Fragen rund um das The-
ma Verkehr und Kinder bieten. Durch die Verbindung des Themas Mobilitéts-
bildung mit Aspekten der Bildung fir nachhaltige Entwicklung (BNE) ergeben
sich zahlreiche Schnittpunkte mit dem Anliegen von Biirgerinitiativen und
Umweltverbanden, die fiir ihre politische Arbeit im Bereich Verkehr hier An-
regungen fiir die Durchfithrung von Aktionen mit Kindern erhalten kénnen.

1.3 Ubersicht iiber die Kapitel

Im Anschluss an dieses Vorwort wird im 2. Kapitel nach einer Begriffsbestimmung
von Mobilitdtsbildung/Verkehrserziehung und einer Definition von Mobilitit die
historische Entwicklung von der Verkehrserziehung hin zur Mobilitdtsbildung be-
leuchtet. Es wird begriindet, warum der traditionelle Verkehrsunterricht — wie er
an vielen Schulen trotz neuerer Lehrpldne, KMK-Empfehlungen und Richtlinien
immer noch stattfindet — sich wandeln sollte und wie dies mit einem handlungs-
und kompetenzorientierten (Sach-)Unterricht in Verbindung gesetzt werden kann.
Dabei wird Bezug auf die Vorgaben der Kultusministerkonferenz, den Perspek-
tivrahmen Sachunterricht (GDSU 2013), das Konzept der Bildung fir nachhaltige
Entwicklung sowie auf die aktuelle Diskussion Uber Unterrichtsgestaltung und
Fachdidaktik genommen. Wer diesen theoretischen Hintergrund fir seine Unter-
richtsvorbereitung nicht direkt benétigt, kann sofort in das 3. Kapitel springen
und sich dort Anregungen fiir die eigene Lerngruppe holen.

Im Hauptteil, dem 3. Kapitel, finden sich zahlreiche Unterrichtsbeispiele und
Anregungen fiir Mobilitédtsprojekte mit didaktischen Uberlegungen, Hinweisen
zur Durchfiihrung, Ideen fiir Unterrichtsreihen, Tipps fiir weitere Projekte, Ma-
terial, Internetadressen und Literatur. Dem 3. Kapitel vorangestellt sind Erldute-
rungen zur Gliederung der einzelnen Beispiele und zu den Unterrichtsformen
im Sachunterricht sowie Hinweise zur Arbeit mit dem Buch und den Kopiervor-
lagen. Die iiber 70 Kopiervorlagen stehen zum Ausdrucken auf der Internetseite
www.philipp-spitta.de zur Verfiigung. In den Kapiteln wird auf die jeweiligen
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Arbeitsblatter verwiesen. Insgesamt werden keine fertigen Stunden oder Unter-
richtsvorhaben vorgestellt, sondern Ideen skizziert, die der eigenen Lerngrup-
pe und Altersstufe, den Verhédltnissen vor Ort und den personellen Ressourcen
entsprechend angepasst und abgedndert werden konnen. Im Kapitel 3.9 sind
verschiedene Unterrichtsreihen fir unterschiedliche Klassenstufen zusammen-
gestellt, die die im Buch vorgestellten Unterrichtsideen und Arbeitsblétter in
eine mogliche Reihenfolge bringen. Im Anhang (Kapitel 4) sowie am Ende der
einzelnen Unterkapitel des 3. Kapitels wird Literatur zum Thema Verkehr und
Mobilitatsbildung aufgefiihrt. Bei den Internetadressen ist zu beachten, dass
diese sich im Laufe der Zeit dndern kénnen oder genannte Seiten in der Form
nicht mehr aufzufinden sind. Die Adressen sind auf dem Stand vom Sommer
2020. Es kann keine Verantwortung/Haftung fir Inhalt oder Ausrichtung der
angedgebenen Links iibernommen werden.
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Anregungen sowie meiner Familie, die mich jederzeit unterstiitzt hat. Ihr ist
das Buch gewidmet.

Philipp Spitta, Bochum im Sommer 2020
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2. Vorfahrt fiir Kinder

2.1 Begriffsbestimmung: Verkehrserziehung und/oder
Mobilitatsbildung?

Was ist eigentlich Mobilitatsbildung und wo liegt der Unterschied zur Verkehrs-
erziehung? Dieser auf Lehrerfortbildungen hdufig gestellten Frage soll im Fol-
genden nachgegangen werden.

Vordergriindig handelt es sich nur um verschiedene Begriffe, die in der Regel
sogar synonym gebraucht werden. In den Empfehlungen der Kultusministerkon-
ferenz zu diesem Bereich war in den dlteren Vorlagen nur von der Verkehrs-
erziehung die Rede (KMK 1972, KMK 1994). In der Uberarbeitung von 2012 (KMK
2012) wurde erstmals das Konzept der ,Mobilitat® eingefiihrt und im Titel der
Bereich nun mit , Verkehrs- und Mobilitdtserziehung“ postuliert. Auf der KMK
Homepage heif3t es dazu: ,Inhalte der klassischen Verkehrserziehung und Inhal-
te der Mobilitatserziehung werden zusammen gesehen und bilden im Unterricht
eine Einheit” (KMK 2012). In mehr als der Hélfte der Sachunterrichtslehrpldne
der 16 Bundesldnder taucht inzwischen der Begriff der Mobilitdt auf, in ande-
ren ist nur von Verkehrserziehung die Rede (Blaseio 2014, S. 88). In Nordrhein-
Westfalen wird seit einem Erlass von 2009 das Begriffspaar Verkehrserziehung/
Mobilitatsbildung verwendet. Allerdings findet sich dazu keine konzeptionelle
Begriindung (vgl. MSW NRW 2009). In Niedersachsen wurde 2002 das anspruchs-
volle und alle Schulstufen umfassende ,,Curriculum Mobilitdt* eingefiihrt, in das
Inhalte der Verkehrserziehung integriert worden sind und das sich explizit auch
auf Elemente der Bildung fiir nachhaltige Entwicklung beruft (Curdt/Linden-
berg/Ulbrich 2009, S. 85). Bundesweit ist das ,Curriculum Mobilitat in seiner
konsequenten Form einmalig und eine wirkliche Erweiterung der bisherigen
Verkehrserziehung zu einem modernen Mobilitdtsansatz.! In Hamburg, Berlin
und Brandenburg sind ebenfalls Aspekte der Mobilitédt in den Lehrpldnen ex-
plizit genannt, wahrend in Bayern und Sachsen beispielsweise durchgehend nur
Verkehrserziehung thematisiert wird. Es gibt also in den verschiedenen offiziel-
len Strukturen der Bundesldnder zumindest an einigen Stellen Tendenzen, die
Begrifflichkeiten zu ergdnzen oder neu zu besetzen.

1 Gleichzeitig weist der ehemalige Vorsitzende der Curriculum-Kommission darauf hin, dass dem ambi-
tionierten Entwurf nach seinem offiziellen Start im Jahr 2002 keine weitere Unterstiitzung des Kultus-
ministeriums mehr zuteil geworden sei, die Implementation an den Schulen auch 7 Jahre spater kaum
vorangekommen sei und nach wie vor an den Schulen die alte Praxis mit einer Dominanz der Sicherheits-
erziehung vorherrsche (vgl. Curdt 2009, S. 115).
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Pauschalisierend koénnte man sagen, dass mit dem Begriff der Verkehrserzie-
hung die eher traditionellen, nur auf Sicherheitserziehung zielenden Konzepte
der Verkehrspddagogik etikettiert werden. Mobilitdtsbildung wird im Gegensatz
dazu thematisch weiter gefasst. Der Verkehr ist im Grunde eine Folge von Mo-
bilitét von Menschen (siehe auch die Definition von Mobilitdt im nachsten Ab-
schnitt). Diese Mobilitdt beziehungsweise die Mobilitdtsentscheidungen von Men-
schen gilt es durch Schulprogramme, Unterricht oder Mobilitditsmanagement
(auf Ebene von Kommunen oder Firmen und auch Schulen) zu beeinflussen und
zu reflektieren. Es soll also nicht (nur) fiir eine Teilnahme am Verkehr erzogen,
sondern ein Nachdenken tiber Verkehrsmittel, Vor- und Nachteile verschiedener
Fortbewegungsmaoglichkeiten sowie eine Beteiligung an Verbesserungen der be-
stehenden Verhéltnisse ermdoglicht werden (vgl. Spitta 2015a, S. 199).

Ohne an dieser Stelle eine fiir die Umsetzung in der Unterrichtspraxis wenig ziel-
fithrende Diskussion tiber die Tradition und Definition des Bildungsbegriffs zu
fuhren, scheint die Verwendung des Begriffs ,Bildung” im Zusammenhang mit
~,Mobilitdt” bereits deswegen sinnvoll, da somit eine Anbindung an das inhalt-
lich nahestehende Konzept der ,Bildung fiir eine nachhaltige Entwicklung* be-
steht. Der Bildungsbegriff impliziert hier eher den Anspruch, die Handlungsebe-
ne mit einer reflexiven Ebene und einem Kompetenzerwerb zu verbinden und
nicht nur das in den Erziehungskonzepten im Vordergrund stehende Erlernen
von Verhaltensweisen und Fertigkeiten in den Mittelpunkt zu stellen.

Um die inhaltliche und thematische Neuausrichtung zu kennzeichnen, ist in die-
sem Buch in der Regel von Mobilitdtsbildung die Rede. Diese kann und soll auch
Aspekte von Verkehrs- und Sicherheitserziehung beinhalten. Ein neuer Begriff
ist auch deswegen sinnvoll, weil die traditionelle Verkehrserziehung — wie noch
im historischen Riickblick zu zeigen sein wird - in Bezug auf Inhalt und Konzept
zum Teil noch in alten pddagogischen Lehr- und Lernkonzepten verhaftet und
wenig kompatibel mit aktuellen Anforderungen an einen kompetenzorientier-
ten Fach- und Sachunterricht ist.

2.2 Mobilitat

Mobilitét, abgeleitet vom lateinischen , mobilitas®, steht fiir ,,Beweglichkeit”. Sie
bedeutet Bewegungsfreiheit und Selbstverwirklichung sowie die Wahrnehmung
von Lebenschancen (vgl. Spitta/Wittkowske, 2009, S. 4). Mobil zu sein, in Bewe-
gung zu sein, ist in verschiedener Hinsicht ein menschliches Grundbediirfnis.
In Abgrenzung zur sozialen Mobilitét, also beispielsweise dem Aufstieg in eine
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Bild 5:
Mobilitat ist
in Deutsch-
land meist
Automobilitat

andere soziale Schicht, ist in diesem Kontext von Mobilitdt im Raum die Rede.
Gemeint ist das Unterwegssein zur Schule und zur Arbeit, zum Einkaufen, die
Mobilitat in der Freizeit und auf Reisen. Neuerdings kann auch von einer digi-
talen Mobilitdt in Netzwerken und auf Datenautobahnen gesprochen werden.
Réumliche Mobilitdt ist ein Grundpfeiler unseres Wirtschaftssystems, in dem
Menschen und Waren unterwegs sind. Ohne Mobilitdt und entsprechende Ein-
richtungen und Anlagen dazu gébe es keine Moglichkeit, seinen Standort zu
verandern und zu wechseln, Erfahrungen in neuen und anderen Rdumen zu
sammeln (vgl. auch Kesselring 2009, S. 16). Besonders wenn die Mobilitdt einge-
schrankt ist, wird ihre Bedeutung wahrnehmbar. Fiir Menschen mit Mobilitéts-
behinderungen ist es oft schwer, gleichberechtigt am sozialen und wirtschaftli-
chen Leben teilzuhaben. Wird die Bewegungsfreiheit durch Naturkatastrophen,
Ungliicksfdlle, eine Pandemie wie 2020, technische Defekte oder Streiks einge-
schrankt, wird unsere Abhdngigkeit von einer reibungslosen Mobilitdt deutlich:
Waren werden nicht geliefert, die Wirtschaft gerét in‘s Stocken, Menschen kén-
nen nicht oder nur verspétet ihre Ziele und Arbeitsplédtze erreichen.

GroBe Teile der Wirtschaft sind direkt oder indirekt von Verkehrsmitteln und
-anlagen abhédngig oder stellen diese zur Verfiigung. Mobilitédt bietet fiir unsere
Gesellschaft zahlreiche Vorteile, die Kinder im Grundschulalter schon wahrneh-
men konnen. Sie bedeutet, dass man sich frei und meist bequem von A nach B
bewegen kann oder dass man, sofern die sozio-6konomischen und politischen
Voraussetzungen vorhanden sind, reisen kann. Die fast uneingeschrankte, glo-
bale Verfiigbarkeit von Waren hat zur Folge, dass (zumindest in einigen Teilen
der Welt) die Regale in den Geschéften gut gefillt sind: Spielzeuge aus China,
Computerkonsolen aus Taiwan, T-Shirts aus Bangladesch, Tomaten im Winter
aus Spanien, Bananen aus Siidamerika gehoren wie selbstverstdndlich zum Wa-
renangebot bei uns (Spitta 2016b, S. 62f.).

16 | Kapitel 2 - Vorfahrt fiir Kinder



Mobilitét als solche ist weder gut noch schlecht, sie ist ein Grundbediirfnis von
Individuen und eine wichtige soziale und wirtschaftliche Grundlage der (globa-
len) Gesellschaft (vgl. GDSU 2013, S. 73; Spitta/Wittkowske 2009, S. 4). Es geht
also bei einer Beschéaftigung mit Mobilitdtsfragen nicht darum, Mobilitdt von
Menschen und Waren zu verhindern, sondern sie so zu gestalten, dass die Folgen
von Mobilitdt verhdltnisméBig bleiben und nicht durch Unfélle, Gesundheits-,
Klima- und Umweltschdden zum Nachteil in lokalen und globalen Kontexten
fihren. Eine Verdnderung unserer Mobilitdtsstrukturen und Mobilitdtsgewohn-
heiten ist ein langerer, aber notwendiger Prozess. Ein plotzliches Abbremsen
fast aller Mobilitat, wie es im Rahmen der Covid-19-Pandemie 2020 notwendig
wurde, zeigte eindriicklich unsere wirtschaftliche Abhangigkeit von reibungslo-
sen Transportketten. Da viele im Rahmen der Pandemie zu Hause bleiben muss-
ten, waren die Staus verschwunden, in smoggeplagten GroB3stddten wie Peking
konnte man plétzlich wieder nachts Sterne am Himmel sehen, Menschen in
Einflugschneisen von Flughédfen erlebten eine unbekannte Stille und die sonst
steigenden CO,-Emmissionen stagnierten weltweit. Gleichzeitig waren und sind
die globalen wirtschaftlichen Folgen dieses ,Lockdowns® kaum zu beziffern.

Bei einem Umsteuern unseres Wirtschaftssystems und einer Verkehrswende geht
es also nicht um MaBnahmen, die von einem auf den anderen Tag umzusetzen
sind. Vielmehr missen jetzt Manahmen ergriffen werden, die fiir eine nicht all-
zu ferne Zukunft gelten und das Klima nachhaltig schiitzen, die aber gleichzei-
tig nicht zum wirtschaftlichen Zusammenbruch fiihren. Mit Sicherheit sind hier
auch keine eindimensionalen Losungsanséatze sinnvoll, ,sondern eine Vielfalt an
moglichen, rationalen und gleichwertigen Problemldésungsstrategien® gefragt
(Kesselring 2009, S. 24).

Mobile Sozialisation

Wiéhrend viele Sdugetiere schon sehr kurz nach der Geburt mobil sind — mobil
sein miissen, um zu uberleben — dauert es beim Menschen eine gewisse Zeit,
bis ein Kind selbststindig mobil wird. In der Regel fangen Kinder im ersten Le-
bensjahr an zu krabbeln und erkunden, noch mit eingeschranktem Radius, die
elterliche Wohnung. Dieser Erkundungsraum wird nach einem Jahr schon er-
heblich ausgeweitet und die ersten Schritte als halbwegs aufrechte zu FuBgehen-
de nehmen ihren Anfang. Laufend beginnen Kinder ihre Umwelt zu erforschen
- ohne Mobilitdt blieben neue Welt-, Sach- und Sozialerfahrungen aus. Dieser
Erfahrungsradius wird im Laufe des Aufwachsens erweitert, durch Alltagswege
und Reisen mit den Eltern, durch die rdumliche (und soziale) Ausdehnung des
Erfahrungsraums in die Kita und ab ca. dem 6. Lebensjahr in die Schule. Spéter
kommen weitere (selbststdndig zuriickgelegte) Wege mit dem Fahrrad oder mit
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Bild 6: Ubungen
im Rahmen der
Radfahrausbildung

2.3 Mobilitatsbildung als Erweiterung
der traditionellen Verkehrserziehung

Bus oder Bahn hinzu. SchlieBlich werden die eigenen Wege erweitert, die Unab-
héngigkeit von alten (familidren) Bindungen gréBer, ggf. wird auch ein Fihrer-
schein fiir Mofa, Motorrad oder Automobil erworben und die Welt auf eigenen
Wegen mobil erobert.

Dieser Weg der ,Mobilwerdung*“ kann und sollte durch Angebote einer alle Al-
tersstufen umfassenden Mobilitdtsbildung, vom Elternhaus iiber die Kita, die
Grundschule und die weiterfithrende Schule bis hin zur Fahrschule und Mog-
lichkeiten im Erwachsenen- und Rentenalter, begleitet und unterstiitzt werden.

In der Praxis bedeutet die Abkehr vom Begriff der Verkehrserziehung auf keinen
Fall, bewéhrte Strukturen iiber Bord zu werfen. Vielmehr sollen bisherige Prak-
tiken aufgegriffen, kritisch analysiert und in einen erweiterten Kontext gestellt
werden. Am Beispiel der Radfahrausbildung verdeutlicht heif3t dies, dass diese
trotz einiger Kritikpunkte in Bezug auf die theoretische Erarbeitung und den
Priifungsbogen? (siehe dazu auch den Exkurs im Kapitel 3.6.6) auf keinen Fall
abgeschafft werden darf. Tendenzen in einigen Bundesldndern, die wichtige
und gute Zusammenarbeit mit auerschulischen Partnern, besonders der Poli-
zei, in diesem Kontext zu kiirzen, sind sehr problematisch.

2 Kritisch zu beachten im Rahmen der Radfahrausbildung ist weniger das gemeinsame Uben im StraBenver-
kehr und Schonraum als vielmehr der theoretische Teil mit einer fragwiirdigen ,Priifung®. Der in seiner
Struktur und in der Art der Formulierung nicht sehr kindgerechte Fragebogen ist Teil des Problems der
isolierten Radfahrausbildung. Die Durchfiihrung der Priifung und der vorliegende Fragebogen verleiten
oft dazu, den Unterricht vor allem als Priifungsvorbereitung zu konzipieren. Eigenstdndige Unterrichts-
inhalte und weiterfithrende Ansédtze kommen so schnell zu kurz.
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Ubungen mit dem Roller und Fahrrad im Schonraum sowie im StraBenverkehr
im Rahmen der Schule bzw. Ganztagsbetreuung sind sinnvoll und ndétig — und
das schon lange vor der 4. Klasse und nicht nur im Rahmen der ,Prifungsfahrt®.
Genauso sollte das Fahrrad praktisch und theoretisch auch in der weiterfithrenden
Schule einen viel stérkeren Stellenwert bekommen, als dies bislang der Fall ist,
denn die Kinder sind mitnichten nach der 4. Klasse sichere Fahrradfahrer*innen.

Meist wird das Thema Fahrrad in der Grundschule nur kurz vor der ,Fahrrad-
prifung” thematisiert und das oft vollig isoliert vom restlichen Unterricht. Statt-
dessen sollte das Fahrrad als gesundheitsférderndes, leises, umweltfreundliches
Verkehrsmittel einen erweiterten Stellenwert im Unterricht und Schulleben er-
halten. Eine Integration des Themas Fahrrad in den Sach- und Fachunterricht
aller Schulstufen und -formen dréngt sich geradezu auf: Das Fahrrad kann his-
torisch betrachtet, auf seine technischen Mdoglichkeiten hin untersucht, unter
kiinstlerischen Aspekten gestaltet, repariert, benutzt, gebraucht werden. Es
konnen aber auch im Rahmen eines geographischen und politischen Lernens
die vorhandenen oder nicht vorhandenen Fahrradwege im Stadtteil untersucht,
Gefahrenstellen analysiert und Verbesserungsvorschldge gemacht werden (siehe
dazu die Beispiele im Praxisteil).

Um nun genauer zu begriinden, warum ein Wandel der Verkehrserziehung zu
einer nachhaltigen Mobilitdtsbildung notig ist, soll zuerst ein Blick in die Ver-
gangenheit geworfen und im Anschluss daran untersucht werden, unter welchen
Bedingungen Kinder heute aufwachsen und wie sie den StraBenverkehr erleben,
welchen Einschrdnkungen und Problemen sie durch den Verkehr ausgesetzt sind
und welche Folgen daraus fir den Unterricht und das Schulleben erwachsen.

2.4 Geschichte der Verkehrserziehung

Verkehrserziehung seit 1900

Schon mit dem Aufkommen der ersten wenigen Pkw um 1900 kam es zu Kon-
flikten auf der StraBe. Es mehrten sich Beschwerden tber das ,riipelhafte” Ver-
halten und die hohen Geschwindigkeiten der Automobilisten. Nun war vor 120
Jahren das Autofahren ein Privileg der Oberschicht, und die Geschwindigkeiten
waren, verglichen mit heute, eher zu vernachlédssigen. Dennoch entschloss man
sich 1909 angesichts von Konflikten und Unféllen, zu einer Einfiihrung eines
»Gesetzes Uiber den Verkehr mit Kraftwagen® als Vorldufer der heutigen Straen-
verkehrsordnung (StVO). Neben technischen Fragen kamen Regeln zur Sprache,
die einen konfliktfreien Ablauf des Verkehrs gewahrleisten sollten. Selbstver-
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stdndlich kam es trotz dieser Regelinformationen fiir die ersten Kraftfahrer zu
Unféllen. In Diskussionen iiber die Unfallursachen wurde vermutet, dass eine
mangelnde ,Disziplin“ der Verkehrsteilnehmer das Problem sei. Die ersten Ele-
mente der Verkehrserziehung - die sich vorerst meist an die Autofahrer (und
sehr wenige Autofahrerinnen) richteten — bestanden also in der Vermittlung von
Regeln und der Aufforderung zu diszipliniertem Verhalten im Verkehr.

Schon um die Jahrhundertwende gab es gleichzeitig Bestrebungen, nicht nur
die ,Automobilisten® zu erziehen, sondern auch diejenigen, die bisher die
StraBe als Aufenthalts- und Spielort genutzt hatten. So lieB der Rheinisch-
Westfalische Automobilclub 1909 Informationen verteilen mit der Intention,
Kinder ,zu einem gesitteten und verniinftigen Verhalten gegen das Automo-
bil zu erziehen® (zitiert nach Fack 2009, S. 67). Unterstiitzt wurde dieses An-
sinnen vom PreuBischen Kultusministerium, das bereits drei Jahre zuvor die
Schulleitungen angewiesen hatte, die Schuljugend tiber die Gefahren unacht-
samer, neugieriger oder wagemutiger Anndherung an fahrende Automobile
zu belehren (ebd. S. 66).

Schon frith wurden also von Schuladministration und Automobilverbédnden auch
diejenigen in den Blick genommen, die mit dem Autoverkehr in Konflikt ge-
rieten: FuBgédnger*innen, Radfahrer*innen und Kinder. 1914 schrieb einer der
frihen Autobesitzer in einem Reisebericht:

99 Auf den Landstral8en, die plotzlich durch die rasch fahrenden
Kraftwagen wieder belebt worden sind, treiben sich nach
wie vor Fuhrwerke, Leute und Tiere ordnungswidrig herum,
als ob sie allein auf der Welt wiren €€ (riedier 1914, s. 21).

Nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer*innen sollten durch Erziehung an die
,O0rdnung“ des neuen Kraftverkehrs herangefiihrt werden. Besonders Unfdlle, an
denen Kinder als FuBBgdanger beteiligt waren, gaben Anlass, tiber schulische Er-
ziehungsmaBnahmen zur Unfallverhiitung nachzudenken. Auch hier forderten
vor allem die Kraftfahrerverbdnde, zum Beispiel der ,Deutsche Schutzverband
fur Kraft und Verkehr®, seit den 1920er Jahren eine Verkehrserziehung in der
Schule (DVR 1973, S. 7).

Verkehrserziehung in den 1920er bis 1940er Jahren

In der Weimarer Republik wurde somit das Thema StraBenverkehr zwar nicht
als Fach aber als Querschnittsaufgabe an den Grund- bzw. Volksschulen etabliert,
mit einem Schwerpunkt auf dem Lernen von Verkehrsregeln und dem Hinweis
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auf Gefahren. Die Tradition der Automobilclubs, sich fiir eine schulische Unter-
weisung einzusetzen und diese zu unterstiitzen, hat sich bis heute erhalten.

1924 griindete sich mit Unterstiitzung der Autofahrerverbande die noch heute
in der Verkehrssicherheitsarbeit tétige ,,Deutsche Verkehrswacht®, anfangs unter
dem Namen ,Auto-Wacht“ (Deutsche Verkehrswacht 1994, S. 11). Diese setzte sich
neben einer Schulung der Autofahrer maBgeblich fiir das Uben von ,verkehrs-
gerechtermn Verhalten® in der Schule ein und férderte in diesem Zusammenhang
auch die Einbindung der Polizei in den Verkehrsunterricht (vgl. Fack 2009, S. 68).

Das Lernen von ,Regeln und Disziplin“ aus den Anféngen der Automobilisierung
setzte sich als gestaltendes Element der schulischen Verkehrserziehung durch.
Gefordert wurde Anfang der 1930er Jahre eine allgemeine Charakterbildung.
Ordnungsbewusstes und diszipliniertes Verhalten im StraBenverkehr beruhte
demnach auf ,Mannes- und Selbstzucht® (ebd. S. 69), die durch den Unterricht
zu etablieren sei.

Diese schon vor der NS-Zeit formulierten Tendenzen wurden ab 1933 zur Staats-
rdson und zum Inhalt des Unterrichts. Die 1933 aufgeldste Verkehrswacht wurde
durch das schon seit 1930/31 aktive Nationalsozialistische Kraftfahrkorps (NSKK)
ersetzt. Dieses war nun neben der Information und Begleitung von Kraftfahrern
und der Organisation des Autorennsports auch fiir schulische Vermittlungsauf-
gaben zustandig und direkt dem ,,Reichskanzler” Hitler unterstellt (vgl. Hochstet-
ter 2005). Die zunehmenden Unfallzahlen im Reich bei steigender Motorisierung
fuhrten zu einer Zuspitzung der disziplin- und ordnungsspezifischen Verkehrs-
erziehung an der Schule, die spéter auch militarisierte Ziige annahm (Fack 2009,
S.69f). Schon ab 1936 richtete das NSKK , Verkehrsgarten und ,,Jugendverkehrs-
schulen“ zum Uben fiir Verkehrseilnehmer (nicht nur fiir Schulen) ein, die in
der Nachkriegszeit und besonders ab den 1960er Jahren unter der Regie der
Verkehrswacht ausgebaut und weitergefiihrt wurden.

In der Zeit der nationalsozialistischen Herrschaft setzte man zunehmend auf
eine Motorisierung der Bevolkerung. Der ,Volkswagen®“ sollte giinstig breite
Volksschichten mobil machen. Autobahnen und Straen wurden gebaut und der
StraBenverkehr gefordert (vgl. auch Monheim 1990, S. 55).

Wenn auch ein groBer Teil der Pkw-Produktion faktisch den Riistungs- und
Kriegsinteressen des Regimes diente, wurde doch so der Grundstein fiir die spa-
tere Motorisierung und den ,Siegeszug“ des Automobils in Deutschland in der
Nachkriegszeit gelegt.
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Trotz der vergleichsweise noch geringen Automobildichte kam es 1938 zu rund
8000 Verkehrstoten im Deutschen Reich (Jorns 1992, S. 46). Dies war eine Zahl,
die wiederum den Ruf nach mehr Verkehrserziehung in den Schulen laut wer-
den lieB. Schon 1935 hatte der preuBische NS-Kultusminister in einem Erlass die
Linie der Verkehrserziehung festgelegt:

99 In der Mehrzahl werden die Unfdlle dadurch herbeigefiihrt,
daf3 die Verkehrsvorschriften nicht geniigend bekannt
sind oder nicht beachtet werden. Ich ersuche daher, dafiir
Sorge zu tragen, daf3 im Rahmen des librigen Unterrichts
Belehrungen tiber die Verkehrsvorschriften und -gefahren
... Sichergestellt werden (11 (zit. nach DVR w.a. 1973, S. 8).

Bild 7: Kinder bei der
Verkehrserziehung
durch die Polizei 1961
(Bundesarchiv)

Verkehrserziehung nach 1945
Nach 1945 konnte sich in
der Verkehrserziehung die-
se Ausrichtung auf Beleh-
rungen und das Lernen von
Regeln relativ ungestort halten. Wie auch in anderen gesellschaftlichen Berei-
chen wechselten hochrangige Mitglieder des NSKK zum Teil wieder in die sich
1950 neu griindende Verkehrswacht. So wurde Richard Prinz von Hessen als
ehemaliger Obergruppenfiihrer des NSKK beispielsweise spéter erst hessischer
Landesvorsitzender und dann Prasident der Deutschen Verkehrswacht.?

Auch die Verkehrspolitik setzte sich nahtlos von der NS-Politik in die junge Bun-
desrepublik fort. Mit dem Wirtschaftsaufschwung in den 1950er Jahren wuchs
der Verkehr und damit die Zahl der Unfélle. Vorher bestehende Tempolimits
waren in der StVO aufgehoben worden. Zunehmend wurde eine rdumliche Tren-
nung der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit forciert und damit

3 Quelle: Wikipedia-Eintrag zu R. Prinz von Hessen (Abruf 4.4.2020).

22 | Kapitel 2 - Vorfahrt fiir Kinder



ein Zwang zu verstarkter (Auto-)Mobilitét erzeugt. Die Reaktion der schulischen
Verkehrserziehung auf diese Entwicklung wurde 1954 im ,Handbuch fiir Erzie-
her” folgendermafen dargestellt:

99 Die technische Entwicklung ist nicht aufzuhalten.
Aber nicht sie allein trdgt die Schuld an den zahlreichen
Unfdllen, sondern vornehmlich das Versagen der
Verkehrsteilnehmer aller Kategorien bei ihrem Verhalten
im modernen Verkehr 66  (vonoien 1954, 5. 5).

Die Losung, die Autor Wilhelm Vonolfen vorschlug, bestand in ,Belehrungen,
Ermahnungen und Unterweisungen ... auch im Schulunterricht” (Vonolfen 1954,
S. 5). Das Lernen von Regeln und Vorschriften stehe im Vordergrund, der Ver-
kehrsteilnehmer miisse ,,innerlich bereit” sein, ,,...die fiir den Verkehr gegebenen
Ordnungsvorschriften zu befolgen®. Das aber sei ,...eine Frage der Erziehung.
Menschen der inneren und duBeren Ordnung heranzubilden, ist daher die auBer-
ordentlich dankbare Aufgabe der Erzieher - auch im Verkehrsunterricht* (Vonol-
fen 1954, S. 6). Grundlage fiir das von Vonolfen entwickelte Curriculum war die
seit 1953 giiltige Stra3enverkehrsordnung (StVO). Schrittweise, anhand der StVO-
Paragraphen, gab er den Lehrkraften Empfehlungen fiir den Unterricht: ,,Nach-
dricklich sind Kinder darauf hinzuweisen, daf3 nach §43 StVO Kinderspiele auf
der Fahrbahn grundsétzlich untersagt sind.“ Vonolfen empfahl stattdessen zum
Beispiel den Gehweg als Spielraum fiir Kinder, schrankte aber ein: ,Spiele, bei
denen die Kinder laufen oder rennen, ... miissen auf den Gehwegen unterbleiben,
weil sie den reibungslosen Ablauf des Verkehrs storen“ (Vonolfen 1954, S. 49).

Der Grundstein fiir die spatere Verdrangung von Kindern aus dem Offentlichen
Raum und ihre Verbannung in umzdunte Spielplédtze oder pddagogisch begleite-
te Situationen war hiermit gelegt.

Neben dem Auswendiglernen von Regeln und Verboten, welche in keiner Weise
hinterfragt wurden, war fiir Vonolfen die Erziehung zu einer bestimmten ,Hal-
tung” von groBer Bedeutung. Er wollte zu einem Menschen erziehen, ,,...der von
sich aus die Ordnung liebt und sucht ... und sich deshalb auch in ein Ordnungs-
gefliige, wie es die StraBenverkehrsgesetzgebung darstellt, willig eingliedert”
(Vonolfen 1954, S. 16).

Diese im Duktus nahtlos an die obrigkeitsglaubige Haltung von Kaiserreich und

NS-Diktatur ankniipfende Erziehungskultur - Vonolfen war schon in den 1930er
Jahren aktiv in die Verkehrserziehungsarbeit der Verkehrswacht einbezogen
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gewesen (vgl. Vonolfen 1932) - ist aus heutiger Sicht duferst problematisch und
wurde spétestens im Kontext der gesellschaftspolitischen Diskussion ab 1968 in
Frage gestellt. Allerdings konnte sich der Geist dieser Ordnungserziehung und
~charakterlichen Schulung” in der Verkehrserziehung weitaus ldnger halten und
findet sich, manchmal versteckt, auch noch heute in Materialien und Konzepten
wieder, die ein unreflektiertes Regellernen propagieren.

Verkehrserziehung in der DDR

In der ehemaligen DDR wurde die Verkehrserziehung ebenfalls ab den 1950er
Jahren fortgesetzt. Sie war bis 1990 Jahre im Deutsch- und Heimatkundeunter-
richt verortet und verknipft mit den Jugendorganisationen (z.B. den Jungpio-
nieren) der DDR. Klarer Schwerpunkt war die Sicherheitserziehung. So hief3 es
verbindlich beispielsweise im Lehrplan fir die Unterstufe: Die Schiiler ,miissen
auf Gefahrenstellen im Verkehr in unmittelbarer Ndhe der Schule hingewiesen
werden und Verhaltensweisen zum richtigen Uberqueren von Fahrbahnen ken-
nenlernen.” (Ministerrat der DDR, 1988, S. 92). Als Jungpioniere sollten sie ,mit
wichtigen Normen und Regeln fiir ihre Tétigkeit als Schiiler in der Klassenge-
meinschaft vertraut gemacht werden. Sie sollen in zunehmendem MaSe lernen,
sich entsprechend dieser Normen und Regeln zu verhalten® (ebd. S. 92). Fur das
erste Schuljahr waren acht Stunden Verkehrskunde verbindlich vorgeschrieben.
Die einzelnen Stundeninhalte sind vorgegeben und klar benannt. Dabei sollen
die Kinder u.a. das Uberqueren der Fahrbahn iiben, sich mit Form, Farbe und Be-
deutung der Verkehrszeichen beschéftigen und das Verhalten in Bus und Bahn
und bei Klassenausfliigen verinnerlichen (ebd. S. 101). Die Vorgaben waren we-
nig freilassend und bis zum Ende der DDR im Jahr 1990 auf das Uben von Regeln
und Verhaltensweisen fokussiert.

Verkehrserziehung ab 1970

In Westdeutschland wurden in Fachdiskus-
sionen seit den 1970er Jahren immer héufiger
auch Ergdnzungen zur Verkehrssicherheits-
erziehungskonzeption eingefordert. Die StVO,
die nahezu unverdndert seit 1935 galt, wurde
1971 uberarbeitet. 1972 wurde durch eine erste
Empfehlung der Kultusministerkonferenz die
Verkehrserziehung in Teilbereichen vom alten
Ballast entriimpelt. Es wurden sozialintegrative
Formen des Verhaltens im Verkehr in den Vor-

Bild 8: Schulweg mit Uberquerungshilfe
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dergrund geriickt und eine aktive Mitgestaltung und Verbesserung der Verkehrs-
verhéltnisse gefordert. Allerdings ldsst sich in vielen Passagen auch der Einfluss
der alten Kréfte, die allein auf Regellernen und Training pochen, wiederfinden.

In der schulischen Praxis, so beklagten viele Untersuchungen in den folgenden
Jahren immer wieder, hitten die Empfehlung von 1972 und die entsprechenden
Erlasse der Bundesldnder allerdings wenig gedndert (vgl. Koch 1991). Ahnliche
Klagen sind auch heute wieder in Bezug auf die Empfehlung der Kultusminister-
konferenz von 1994 und in der neuesten Fassung von 2012 zu horen. Bestimmte
Traditionen der Verkehrserziehung scheinen geradezu reformresistent zu sein
(vgl. auch Curdt 2009).

Der Zwang in den 1970er Jahren, etwas im Verkehrsbereich zu unternehmen,
war immer groSer geworden, denn mit der zunehmenden Menge an Pkw und
den immer hoheren Geschwindigkeiten gab es Probleme: 1970 starben in der
Bundesrepublik innerhalb eines Jahres fast 20.000 Menschen im Verkehr, da-
von iber 2000 Kinder. Die Anzahl von gettteten und verletzten Verkehrsteilneh-
mer*innen war in den Jahren zuvor stdndig angewachsen. Innerhalb weniger
Jahre war sozusagen die Einwohnerschaft einer Stadt ausgeléscht worden.

Unfallstatistik 1950-1978

Jahr Zugelassene Tote Davon Kinder | Verletzte | Davon Kinder
Pkw/Lkw (0-14)
1950 2.369.000 6.428 - 157.326 -
1953 4.054.000 11.449 1.147 315.157 31.660
1954 4.868.000 12.071 1.139 334.961 31.066
1956 5.184.000 13.427 1.097 383.145 34.929
1958 6.619.000 12.169 1.019 372.524 36.127
1960 7.797.000 14.406 1.320 454.960 46.852
1962 9.714.000 14.445 1.397 428.488 48.151
1966 13.147.000 16.868 1.796 456.832 56.825
1970 16.783.000 19.193 2.167 531.795 70.332
1974 20.424.000 14.614 1.494 447.142 62.014
1978 24.611.000 14.662 1.449 508.644 70.680

Abb. 2 (Hass-Klau 1990, S. 185 und Destatis 2020, Lange Reihen mit Jahresergebnissen
zu StraBenverkehrsunféllen, www.destatis.de, Destatis 2019, S. 38f.)
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Die Reaktion auf die hohe Unfallbeteiligung von Kindern waren wiederum ver-
kehrserzieherische MaBnahmen. Zahlreiche aufBerschulische Institutionen be-
miihten sich — ausgestattet mit staatlichen Mitteln und Foérdergeldern aus der
Wirtschaft — um eine Verbesserung der Verkehrserziehung. Fur die Schulen
wurden Jugendverkehrsschulen mit Ubungsparcours aus- und aufgebaut, Sicher-
heits- und Trainingsprogramme eingefiihrt, die Radfahrausbildung in Koopera-
tion mit der Polizei etabliert und Aufklarungskampagnen fiir die Eltern initiiert.

Wie schon in der Frithzeit der Verkehrserziehung waren neben der Verkehrs-
wacht viele Institutionen, die ansonsten mit und am Autoverkehr verdienen,
in der Verkehrssicherheitsarbeit engagiert: Mineraltlkonzerne, Versicherungen
und Automobilhersteller stellten den Schulen kostenloses Material zur Verfii-
gung, unterstiitzten Mediatheken, die Produktion von Verkehrssicherheitsfilmen
(,Der 7. Sinn®) oder die Ausrichtung von Fahrradgeschicklichkeitsparcours (wie
z.B. der ADAC).

Dieses Engagement besteht zum Teil bis heute. Viele Fordergelder aus der Wirt-
schaft und den Ministerien wurden und werden in aufwandige Verkehrssicher-
heitsschulungen und Kampagnen investiert. Nicht immer wird dabei die tat-
sdchliche Wirksamkeit der Materialien und Programme evaluiert oder kritisch
hinterfragt, welche Absichten die Sponsoren mit ihrem (sicher zum Teil ehren-
werten) Engagement bezwecken.

Eine Kritik an den MaBnahmen féllt schwer, denn schlieBlich sollen sie ja einem
guten Zweck dienen und viele (ehrenamtliche) Helfer*innen z.B. der Verkehrs-
wacht oder anderer Vereine leisteten und leisten hier eine wertvolle Unterstiit-
zung der Verkehrssicherheitsarbeit. Andererseits lasst sich — zusammen mit Ex-
pertinnen und Experten aus der Umweltbewegung oder von Biirgerinitiativen
- vermuten, dass dieses Engagement zumindest der Firmen und Institutionen
nicht ganz selbstlos ist, sondern von den weniger schénen Seiten beziehungs-
weise unfallbedingten negativen Folgen des Autofahrens ablenken soll (Briese/
Wittekind 1985, Herzog-Schlagk 1991). War und ist Verkehrserziehung also eine
Alibi-Veranstaltung, um weiter unbeschrankt mit dem Auto fahren zu konnen?

Der ADAC hatte beispielsweise einige Jahre mit dem griffigen Motto , Freie Fahrt
fur freie Burger” erfolgreich gegen Tempobeschrdankungen und fiir einen wei-
teren Straf8enausbau gestritten, gleichzeitig aber umfangreiche Programme zur
Sicherheitserziehung von Kindern aufgelegt. Da in der Unfallforschung schon
ldnger vermutet wird, dass Tempolimits erheblich zur Reduzierung von Unféllen
beitragen bzw. die Schwere der Unfélle reduzieren konnen (vgl. u.a. Land Bran-
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