Lara Viktoria Schneider

Auferschulische Lernorte der Mobilitéts- und
Verkehrserziehung im Sachunterricht: Lernprozesse im
Spannungsfeld der Ziele und Interessen der Anbieter

Obwohl die Einbindung aufSerschulischer Lernorte in den Mobilitéts-
und Verkehrsunterricht fiir die Entwicklung von Verkehrsmiindigkeit
und damit zugleich fiir einen nachhaltigen, umsichtigen und verant-
wortungsvollen Umgang im StrafSenverkehr und mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden unbestritten wichtig ist, wird das Thema in der
Sachunterrichtsforschung kaum behandelt. Der vorliegende Beitrag
beschéftigt sich daher zentral mit der Frage, welche Bedeutung dem
Lernen an aufSerschulischen Lernorten der Mobilitéts- und Verkehrs-
erziehung fiir den Sachunterricht der Grundschule zukommt. Dabei
wurde u.a. untersucht, welche aufSerschulischen Lernangebote in
diesem Bereich angeboten und in den schulischen Alltag implemen-
tiert werden. Zentrales Ergebnis ist, dass sich aufSerschulische Lern-
angebote im Bereich der Mobilitéts- und Verkehrserziehung im Sach-
unterricht nach wie vor auf traditionelle Gesichtspunkte der Ver-
kehrssicherheit konzentrieren, wahrend Aspekte im Bereich der Um-
welt-, Gesundheits- und Sozialerziehung im schulischen Alltag selten
Beachtung und Anwendung finden. Anhand dieser Befunde wird dis-
kutiert, ob eine Umorientierung hin zu einer Férderstruktur, die nicht
nur den Aspekt der Sicherheitserziehung in den Mittelpunkt riickt,
dazu beitragen kann, den Bediirfnissen der Schiilerinnen und Schiiler
in einer sich stetig verdndernden und komplexer werdenden Umwelt
gerecht zu werden.

1. Einleitung

Eine Mobilitats- und Verkehrserziehung, die sich am Leitbild einer
zukunftsfahigen und nachhaltigen Entwicklung orientieren soll,
um dem gesellschaftlichen Wandel gerecht zu werden (vgl. KMK
2012, 2), muss als zentrales Anliegen bei einer ganzheitlichen
Menschenbildung bereits im Kindesalter ansetzen. Der schuli-
schen Mobilitdts- und Verkehrserziehung im Sachunterricht
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kommt dabei vor dem Hintergrund steigender Verkehrsmobilitat
und zugleich fehlender Erfahrungen der Kinder in diesem Umfeld
eine besondere Verantwortung zu. Eine friihe Auseinandersetzung
und Teilnahme am Straf3enverkehr erfordert von Kindern spezielle
Kompetenzen, die nur in Zusammenarbeit mit Eltern, Schule und
aufBerschulischen Expertinnen und Experten friihzeitig erlernt
werden konnen. Sowohl in den Richtlinien und Lehrpldnen als
auch in den aktuellen Kultusministerkonferenz-Empfehlungen fiir
die Mobilitdts- und Verkehrserziehung in der Grundschule wird
betont, Lernorte auferhalb der Schule aufzusuchen und mit au-
Rerschulischen Partnern zusammenzuarbeiten (vgl. KMK 2012, 7;
MSWNRW 2008, 20, 46f.). Dafiir muss es Griinde geben. Worin
diese Griinde bestehen, soll in diesem Beitrag herausgestellt wer-
den.

2. Zur Definition auf3erschulischer Lernorte der Mobilitats-
und Verkehrserziehung

Auf3erschulische Lernorte der Mobilitdts- und Verkehrserziehung
sind Orte, die den Schiilerinnen und Schiilern Realbegegnungen
und praktische Erfahrungen mit anderen Verkehrsteilnehmenden,
unterschiedlichen Verkehrsmitteln und alltdglichen Verkehrssitu-
ationen im Verkehrsraum ermdglichen. Als auf3erschulische Lern-
orte der Mobilitats- und Verkehrserziehung eignen sich daher
Orte, an denen die Schilerinnen und Schiiler sich mit den Gefah-
ren, Grenzen und Problemen im Strafenverkehr und mit den
Kompetenzanforderungen, die an sie als Verkehrsteilnehmende
gestellt werden, vertraut machen kénnen.

In Anlehnung an die Definition von Messmer (2011, 7), laut derer
aufRerschulische Lernorte ,nach dem Grad der methodisch-
didaktischen Aufarbeitung" unterschieden werden kénnen, lassen
sich auf3erschulische Lernorte der Mobilitats- und Verkehrserzie-
hung grundsatzlich in zwei Arten von Lernorten differenzieren:
Zum einen in solche, die in padagogischer Vermittlungsabsicht
geschaffen wurden, wie z.B. Verkehrsiibungsplatze, Jugendver-
kehrsschulen und Busschulen, und zum anderen in auf3erschuli-
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sche Lernorte, die nicht eigens zum Lernen konzipiert wurden,
sich aber dadurch auszeichnen, dass sie eine direkte Verbindung
zwischen der schulischen Mobilitats- und Verkehrserziehung und
der unmittelbaren Lebenswelt der Kinder herstellen kénnen, wie
z.B. die stadtische Infrastruktur, das Schulumfeld, der Besuch von
Polizei- und Feuerwehrdienststellen, stadtische Fahrradwerkstat-
ten etc.

3. Zur Bedeutung auflerschulischer Lernorte der Mobilitéts-
und Verkehrserziehung fiir die Entwicklung von
Verkehrsmiindigkeit

Zunéchst stellt sich die grundsatzliche Frage, weshalb dem Initiie-
ren von Lernprozessen an auf3erschulischen Lernorten der Mobili-
tats- und Verkehrserziehung im Primarbereich (iberhaupt eine
zentrale Bedeutung zukommt und welche Potenziale auf3erschu-
lisches Lernen im Mobilitdts- und Verkehrsunterricht bietet. Hie-
rauf wird im Folgenden ndher eingegangen.

Veranderten Freizeit- und Bewegungsgewohnheiten und dadurch
anderer Erfahrungsmoglichkeiten ist es geschuldet, dass Kindern
immer haufiger Primarerfahrungen im Umgang mit dem Straf3en-
verkehr fehlen. Kinder verbringen heute einen grof3en Teil ihrer
Freizeit vor Bildschirmen und in geschlossenen Raumen. So spiel-
ten im Jahr 2016 laut der aktuellen KIM-Studie' 53% aller befrag-
ten Kinder (0-13 Jahre) jeden oder fast jeden Tag drinnen. Dem
Fernseher mit 77% taglicher Nutzung kommt dabei im Alltag der
Kinder ein besonderer Stellenwert zu (vgl. MpFS 2016, 10). So
schauen schon 6- bis 9-Jdhrige Kinder im Durchschnitt 84 Minu-
ten Fernsehen pro Tag (vgl. Feierabend & Klingler 2016, 195).
Auch Computer-, Konsolen- und Onlinespiele werden von 60%
aller befragten Kinder (0-13 Jahre) fast taglich oder mehrmals pro

' Die KIM-Studie ist eine Basisstudie zum Medienumgang 6- bis 13-Jahriger in
Deutschland, die im Auftrag des Medienpddagogischen Forschungsverbundes
Stidwest (MpFS) seit 1999 in regelmafigen Abstanden durchgefiihrt wird. Die
Abkiirzung , KIM" steht fiir ,,Kindheit, Internet, Medien" (vgl. MpFS 2016).
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Woche benutzt (vgl. MpFS 2016, 10). Folglich nehmen digitale
Medien im Alltag von Kindern inzwischen einen zentralen Stel-
lenwert ein und verdréngen das Spiel im Freien und damit auch
das freie Spiel auf der Straf3e. Ein weiterer Faktor, der sich auf die
Verkehrsmiindigkeit von Kindern nachteilig auswirkt, ist die stei-
gende Siedlungs- und Verkehrsdichte, die eine Einschrankung der
Spielmdglichkeiten insbesondere fiir Kinder aus der Stadt zur
Folge hat. Laut einer im Jahr 2015 durchgefiihrten Studie im Auf-
trag des Deutschen Kinderhilfswerkes iiber Aktionsrdume von
Kindern in deutschen Mittelstadten®, haben sich die Bedingungen
fuir das Spiel von Kindern drauf3en, im Wohnumfeld stark veran-
dert. Einfluss darauf haben unterschiedliche Faktoren wie der
verstarkte Medienkonsum, der Verlust von Frei- und Bewegungs-
flachen, aber auch die Angste der Eltern. So hangt laut Blinkert
u.a. (2015) die Moglichkeit des Spiels im Freien erheblich von den
+Aktionsraumqualitdten im Wohngebiet" ab. Wenn das Wohnum-
feld gefahrlich ist, wenn hohes Verkehrsaufkommen herrscht,
wenn Spielorte nicht zuganglich sind, und wenn es keine Interak-
tionschancen mit Gleichaltrigen gibt, spielen Kinder im Durch-
schnitt lediglich 16 Minuten pro Tag drauf3en ohne Aufsicht; unter
sehr guten Wohnraumbedingungen spielen Kinder im Durch-
schnitt 108 Minuten ohne Aufsicht von Begleitpersonen. Ungiins-
tige Wohnraumbedingungen und die damit einhergehende Angst
vieler Eltern, dass sich die Kinder beim Drauf3enspiel und auf ih-
ren alltdglichen Wegen im Straf3enverkehr verletzen kdnnten,
haben zudem eine zunehmende Beaufsichtigung der Kinder zur
Folge: Wahrend unter ungiinstigen Bedingungen 65% einen Be-
treuungsbedarf von 5- bis 10-Jahrigen Kindern sehen, tun dies
unter giinstigen Bedingungen nur 41% der Eltern (vgl. Blinkert
u.a. 2015, 97). Es wird deutlich: Je unglinstiger die Aktionsraum-
qualitdten im Wohngebiet sind, desto seltener spielen Kinder
drauf3en im Freien ohne Aufsicht von Begleitpersonen. Insbeson-
dere Kinder, die in grof3stadtischen Gebieten aufwachsen, erhal-

2 Gemeint sind hier Stadte mittlerer Grofe (mit mindestens 20 000 und héchs-
tens 99 999 Einwohnern).
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ten so kaum noch Gelegenheit, eigenstandig Erfahrungen zu Fuf}
oder mit dem Fahrrad im Verkehrsraum sammeln zu kénnen, was
sich letztendlich nachteilig auf ihr selbststéandiges Zurechtfinden
im Straf3enverkehr auswirkt. Zudem werden Kinder — auf dem
Land wie in der Stadt — heute vermehrt mit dem Auto zum Kin-
dergarten, zur Schule, zum Sportverein usw. gefahren, wodurch
die eigenstandige Mobilitat fiir viele Kinder in den vergangenen
Jahren erheblich abgenommen hat. So hat sich die Zahl der Kin-
der, die selbststandig zur Schule kommen, einer forsa-Umfrage
zufolge, von 91% im Jahr 1971 auf nur noch 50% im Jahr 2012
verringert — Tendenz steigend (vgl. Neelsen 2016).

Verdnderte Freizeitgewohnheiten und Bewegungsmoglichkeiten
sowie eine elterliche Uberbehiitung tragen also dazu bei, dass
Kinder immer seltener mit realen Verkehrssituationen und ande-
ren Verkehrsteilnehmenden in Beriihrung kommen und daher
kaum noch Anregungen erhalten, souverdnes Verhalten in mogli-
chen Gefahrensituationen zu trainieren. Kinder erhalten so von
vornherein nur wenig Chancen, positive Assoziationen mit dem
Verkehrsraum zu entwickeln und laufen Gefahr, in einen Teufels-
kreis zu geraten: Angesichts der fehlenden Ubung im StrafRenver-
kehr entwickeln die Kinder nach und nach eine immer grof3er
werdende Unsicherheit. Wenn aufgrund des mangelnden Selbst-
vertrauens in die eigenen Fahigkeiten dann noch schlechte Erfah-
rungen im Straf3enverkehr gemacht werden, fiihrt dies unter Um-
standen dazu, dass die Kinder Angste entwickeln und grundsatz-
lich versuchen, den offentlichen Nahverkehr zu meiden. Dies
schrankt Kinder nicht nur in ihrer selbststandigen Mobilitdt ein,
sondern hat zudem erhebliche negative Auswirkungen auf ihr
zukiinftiges Mobilitatsverhalten und fiihrt letztendlich zu Ver-
kehrsunmiindigkeit. Da ,Mobilitat (...) die Grundlage sozialer,
gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Prozesse dar(stellt)" (Spit-
ta 2015, 199), steht unsere Gesellschaft also vor der Herausforde-
rung diesem Erfahrungs- und Lerndefizit in einer verdnderten
Umwelt angemessen zu begegnen. Um diesen Kreislauf ,,Fehlende
Ubung — Mehr Unsicherheit - Mangelndes Selbstvertrauen - Ver-
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meiden von Erfahrungen - Verkehrsunmiindigkeit* zu durchbre-
chen, missten Schulen, Lehrkrdfte und Eltern - schlief3lich
kommt den Eltern beim Mobilitatsverhalten ihrer Kinder die
grof3te Bedeutung bei — konstruktiv zusammenarbeiten, um Ver-
kehrsdefizite bei Kindern friihzeitig zu erkennen und gemeinsam
zu bekdmpfen. Konkret bedeutet das: Andern sich die Lernenden,
muss sich auch die Schule dndern, hin zu einer Schule, die es den
Schiilerinnen und Schiilern ermdglicht, in kindgerecht inszenier-
ten Lernorten und -rdumen unmittelbare Erfahrungen mit alltag-
lichen Verkehrssituationen erlangen zu kénnen. Durch eine kom-
petenzorientierte Einbindung auf3erschulischer Lernorte und
Maf3nahmen der Mobilitdts- und Verkehrserziehung in den Sach-
unterricht der Grundschule — so meine These — kdnnte es gelin-
gen, diesem zunehmenden Entfremdungsprozess entgegenzuwir-
ken.

4. Generationenvermittlung am auferschulischen Lernort
der Mobilitdts- und Verkehrserziehung

Auferschulische Lernorte der Mobilitdts- und Verkehrserziehung
sind Orte der Generationenvermittlung. Es sind Orte, an denen
Kinder als altersgleiche Gruppe miteinander und mit der Erwach-
senengeneration (Lehrkréfte, Eltern, Expertinnen und Experten)
ins Gesprach kommen und miteinander interagieren. Es findet
also einerseits eine Vermittlung zwischen Kindergeneration (an-
eignende Generation) und Erwachsenengeneration (vermittelnde
Generation) und andererseits eine Vermittlung zwischen den
Angehorigen der Kindergeneration statt (vgl. Heinzel 2011, 55).
Bislang bezieht sich das Lernen am auf3erschulischen Lernort im
Bereich der Verkehrserziehung jedoch weniger auf selbstbe-
stimmtes Lernen, sondern weitestgehend auf Bildungsangebote
mit einer expliziten Vermittlungsabsicht. So steht hierbei im
Zentrum dieser generationalen Aushandlungen die Vermittlung
von spezifischem Wissen (Straf3enverkehrsordnung) und prakti-
schem Koénnen (Fahrradfahren, Straf3en (lberqueren etc.). Mit
Blick auf die Frage, wie sich die generationale Ordnung zwischen
den Kindern, den Lehrkréften, den verkehrspadagogischen Fach-
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kraften und den Eltern herstellt, wird deutlich, dass die ,Vermitt-
lung" zwischen den Generationen insgesamt einseitig und hierar-
chisch gestaltet ist: Hier dominiert nach wie vor die lehrer-
zentrierte Unterrichtspraxis. Die Kinder bekommen hauptsachlich
klare Handlungsanweisungen, die sie dann wiederholend umset-
zen missen. Wie Warwitz (2005, 30) konstatiert,

[scheint sich] die praktisch-methodische Arbeit in verkiirzten Er-
ziehungsmaf3nahmen (Appellen, Dressurakten, Einweisungspro-
grammen, Anpassungstraining) zu erschopfen. Es entsteht der
Eindruck eines in autoritdren Ziigen verbliebenen Erziehungsre-
likts (...).

Zwar agieren beide Gruppen, aneignende wie vermittelnde Gene-
ration, sowohl auf der ,intergenerationalen Schiiler-Schiiler-
Ebene" als auch auf der ,intragenerationalen Lehrer-Schiiler-
Ebene" (Heinzel 2011, 45), die Form der Kommunikation zeichnet
sich dabei allerdings vorwiegend durch lehrerzentrierte Gespra-
che aus, was u.a. darauf zuriickgefiihrt werden kann, dass das
Wissensgefille zwischen den Kindern und den Erwachsenen ins-
besondere im Bereich der Verkehrssicherheit sehr grof3 ist. Die
Wissensvermittlung bzw. der Austausch von Lebenserfahrungen
verlauft deshalb in der Regel von Alt nach Jung; Lehrkréfte, Exper-
tinnen bzw. Experten und Eltern geben ihre Erfahrungen, Er-
kenntnisse und Fahigkeiten an die Kinder weiter, mit dem Ziel,
ihnen eine sichere Mobilitdat zu erméglichen. Die Generationen-
vermittlung an traditionellen auf3erschulischen Lernorten, die
sich auf Aspekte der Sicherheitserziehung konzentriert, ist auf-
grund dessen weitestgehend durch eine einseitige ,Lehrer-
Schiiler-Interaktion" (Heinzel 2011, 45) gekennzeichnet. Auch die
Handlungsmoglichkeiten der Kinder sind durch die vorgegebenen
Verhaltensregeln stark eingeschrankt, weshalb das in anderen
Bereichen erwiinschte freie Experimentieren mit Verhaltenswei-
sen, zumindest in realen Verkehrssituationen, aus Sicherheits-
griinden nicht stattfindet (vgl. Gorges 2006, 9). Zudem entsteht
der Eindruck, dass Grundschulkinder bei der Auswahl auf3erschu-
lischer Lernorte und der Gestaltung des Mobilitats- und Ver-
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kehrsunterrichts nur begrenzte Partizipationsmdglichkeiten er-
halten, wodurch ihnen verwehrt bleibt, ,,an ihren Erziehungs- und
Bildungsbedingungen, mithin an ihren Selbst- und Weltverhalt-
nissen, selbst mitzuwirken" (Heinzel 2011, 63). Was bleibt, ist die
Frage, ob das Lernen an auf3erschulischen Lernorten der Mobili-
tats- und Verkehrserziehung, so wie es sich derzeit gestaltet,
Uiberhaupt kindgerecht ist.

Nichtsdestotrotz kann die ,Vermittlung" zwischen den Generati-
onen am auf3erschulischen Lernort der Mobilitats- und Verkehrs-
erziehung dazu beitragen, bestehende Generationenkonflikte im
Stra3enverkehr zu entscharfen. In kaum einem anderen Lebens-
bereich treten Generationenkonflikte so offen zu Tage wie im
StrafRenverkehr, wo Verkehrsteilnehmende unterschiedlicher
Altersgruppen mit unterschiedlichen Zielen, Intentionen und
Werthaltungen aufeinandertreffen. Fiir ein solidarisches Mitei-
nander der Generationen im Straf3enverkehr spielen insbesondere
Riicksichtnahme und gegenseitiger Respekt eine entscheidende
Rolle. Studien machen jedoch darauf aufmerksam, dass das Ver-
kehrsklima auf deutschen Straf3en rauer wird und Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer zunehmend weniger Riicksicht
aufeinander nehmen (vgl. GDV 2016). Der Gesamtverband der
Versicherungswirtschaft fiihrte im Auftrag der Unfallforschung
der Versicherer 2008, 2010 und 2016 reprdsentative Befragungen
zum Verkehrsklima in Deutschland durch; 2016 mit dem Schwer-
punktthema Aggression. Die Langsschnittuntersuchung kommt
zu dem Ergebnis, dass alle befragten Pkw-Fahrer schon aggressi-
ves Verhalten im Strafenverkehr beobachtet haben. Uber die
Halfte (55%) nehmen Aggressionen oft oder sehr oft wahr (vgl.
GDV 2016, 16)°. Um dieser Entsolidarisierung im Verkehrsraum
entgegenzuwirken, miissen die Generationen untereinander ler-
nen, sich gegenseitig zu respektieren. Voraussetzung hierfiir ist,
dass Jiingere und Altere ausreichend Méglichkeiten erhalten, sich

® Antwortoptionen selten, gelegentlich, oft und sehr oft zusammengefasst (vgl.
GDV 2016, 16).
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zu begegnen und miteinander in Kontakt zu treten. Auf3erschuli-
sche Aktivitaten, die Alt und Jung im Bereich der Mobilitats- und
Verkehrserziehung zusammenbringen®* und den Angehérigen der
unterschiedlichen Generationen einen gegenseitigen Austausch
liber die personlichen Erfahrungen und erlebten Schwierigkeiten
im Verkehrsraum ermdglichen, bergen das Potenzial, die Genera-
tionen fiireinander zu sensibilisieren. Unterschiede und Gemein-
samkeiten konnen thematisiert werden, wodurch bestehende
Barrieren abgebaut und mehr gegenseitiges Verstdandnis aufge-
baut werden kann. Das Lernen an auf3erschulischen Lernorten im
Rahmen des Mobilitdtsunterrichts bietet daher in besonderem
Maf3e die Gelegenheit, das soziale und personliche Verhalten der
Kinder im StrafRenverkehr zu starken und zu férdern, nicht nur
gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmenden, sondern auch ge-
geniiber Ordnungshiiterinnen bzw. -hiitern und Einsatzkraften.

5. Auferschulische Lernorte und Maf3nahmen der
Mobilitdts- und Verkehrserziehung im Sachunterricht

Die Empfehlungen der Kultusministerkonferenz zur Mobilitats-
und Verkehrserziehung von 2012 legen den inhaltlichen Rahmen
fur den Mobilitats- und Verkehrsunterricht an deutschen Schulen
verbindlich fiir alle Bundeslander fest (vgl. KMK 2012, 5). Um dem
gesellschaftlichen Wandel gerecht zu werden, wird in den Emp-
fehlungen eine deutliche Akzentuierung auf Aspekte der Umwelt-
und Gesundheitserziehung gesetzt: Der Unterricht soll sich am
Leitbild einer zukunftsfahigen und nachhaltigen Entwicklung ori-
entieren. Ziel dabei ist es, Schiilerinnen und Schiilern eine ver-
antwortungsvolle, selbststandige, sichere und soziale Mobilitdt zu
ermdglichen. Weiterhin sollen die Schiilerinnen und Schiiler dazu
befdhigt werden, sich an der Verkehrsraumgestaltung zu beteili-
gen (vgl. ebd., 2f.). Als allgemeine Grundatze fiir den Unterricht
werden Erfahrungsorientierung, Handlungsorientierung, Umge-

“ Beispielsweise gemeinsame Verkehrstrainings von Grundschulen und Alten-
heimen.
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bungsorientierung, Individualisierung und Inklusion sowie facher-
ubergreifender Unterricht postuliert (vgl. ebd., 4). Um diesen
Anforderungen gerecht zu werden, soll die Schule eng mit auf3er-
schulischen Partnern und Einrichtungen wie den Eltern, der Poli-
zei, mit Behorden sowie mit Verkehrsunternehmen, Verbanden,
Vereinen, Institutionen, politischen Gremien, Initiativen u.a. zu-
sammenarbeiten und sie in den Unterricht mit einbeziehen (vgl.
ebd., 7).

Die Mobilitdts- und Verkehrserziehung ist heute in den Lehrpla-
nen fur die Grundschulen in Deutschland fest verankert (vgl. Funk
u.a. 2013, 93) - so wird beispielsweise die Radfahrausbildung
flachendeckend in der gesamten Bundesrepublik durchgefiihrt’.
Die in den KMK-Richtlinien geforderte Kooperation mit auf3er-
schulischen Partnern und Einrichtungen sowie die Einbindung
aufBerschulischer Lernorte in den Unterricht der Mobilitats- und
Verkehrserziehung verlauft dabei jedoch je nach Bundesland,
Kommune und Schule sehr different. Zudem hangen Umfang und
Qualitat schulischer sowie aufRerschulischer Mobilitats- und Ver-
kehrserziehung erheblich vom Engagement, der Personlichkeit
und Unterrichtsgestaltung derjenigen ab, die sie verantworten
(vgl. Funk u.a. 2013, 98; Richter 2005, 60). Im Rahmen dieses
Beitrags kann daher lediglich ein kursorischer Uberblick iiber den
Einbezug auf3erschulischer Lernorte in den Mobilitdts- und Ver-
kehrsunterricht und die verschiedenen MafRnahmen der aufer-
schulischen Mobilitats- und Verkehrserziehung gegeben werden:

Wie der nun folgende Uberblick iiber den Forschungsstand ver-
deutlicht, ist die heutige schulische Mobilitats- und Verkehrser-
ziehung immer noch alten Traditionslinien verhaftet (vgl. Funk
u.a. 2013, 90, 163; Neumann-Opitz 1996, 9f.; Spitta 2014, 56).
Dies zeigt sich u.a. auch bei naherer Betrachtung des Einbezugs
aufSerschulischer Lernorte in den Mobilitats- und Verkehrsunter-

®Rund 95% aller Viertkldssler nehmen jedes Jahr an der Radfahrausbildung in
der Grundschule teil (vgl. Ginther & Degener 2009, 4).

26



richt der Grundschulen, der sich insgesamt recht einseitig gestal-
tet — aufRer dem bereits in den 1970er Jahren etablierten Schul-
wegtraining sowie der Radfahrausbildung und -priifung in Koope-
ration mit der Polizei, die (iberwiegend in Schonrdumen wie dem
Schulgelénde oder in stationdren Jugendverkehrsschulen® durch-
gefiihrt wird, ,hat sich in der Praxis in den Schulen an vielen Or-
ten bis heute nur wenig verdandert" (Spitta 2014, 58). Wie eine
empirische Untersuchung zur Durchfiihrung der praktischen Rad-
fahrausbildung und -priifung in Grundschulen aus dem Jahr 2009
zeigt (vgl. Gunther & Degener 2009), ist die Radfahrausbildung
im Vergleich zu 1979 zwar praxisnaher geworden und wird inzwi-
schen deutlich haufiger als friiher im realen Straf3enverkehr ab-
solviert (1997: 23,1%; 2009: 50%), allerdings erfolgen immer
noch grof3e Teile der Ausbildung nicht im realen Verkehrsraum
(vgl. ebd., 15). Sowohl beim Schulwegtraining als auch bei der
Radfahrausbildung stehen dabei vor allem Ubungen fiir eine si-
chere Verkehrsteilnahme (vgl. Spitta 2014, 55) und die Vermitt-
lung konkreter Handlungsdispositionen wie z.B. mit dem Fahrrad
abbiegen, Spur halten, Stra8en liberqueren etc. im Vordergrund.
Empirische Erhebungen, die einen Einblick dariiber geben konn-
ten, ob und wie die in den KMK-Richtlinien geforderte Offnung
der Verkehrserziehung fiir Sozial-, Umwelt-, und Gesundheitsas-
pekte in der aufRerschulischen Praxis der Verkehrserziehung in den
Grundschulen umgesetzt wird, liegen bislang nicht vor (vgl. Funk
u.a. 2013, 90). In der Literatur wird allerdings der Eindruck wie-
dergegeben, dass weitere bestehende Optionen des Einbezugs
aufBerschulischer Lernorte, die nicht den Aspekt der Sicherheits-
erziehung in den Mittelpunkt riicken, an vielen Schulen haufig
ungenutzt bleiben (vgl. Funk u.a. 2013, 89f; Richter 2005, 56ff.;

® Jugendverkehrsschulen (JVS) sind ein maRgeblicher Triger der Fahrradausbil-
dung an Grundschulen. 2009 gab es in Deutschland ca. 1 100 stationdre und
mobile JVS (vgl. Giinther & Degener 2009, 4). Laut Aussage der Deutschen
Verkehrswacht gibt es aktuell 800 stationdre und mobile JVS. Diese befinden
sich gréRtenteils auf Schul- oder Polizeigelanden und bieten Ubungsfléchen, die
realen Verkehrsrdumen nachgebildet sind. Mobile JVS bieten den Schulen vor
Ort praktischen Fahrradunterricht an (vgl. DVW 2017).

27



Spitta 2015, 203). Obwohl davon ausgegangen werden muss,
dass das Wissen um die Wichtigkeit und Notwendigkeit des Ein-
bezugs anderer aufRerschulischer Lernorte bei vielen Lehrkraften
vorhanden ist, kommt es anscheinend nur in Ausnahmefallen
tatsachlich zu einer entsprechenden Implementierung, was unter
anderem auf erhebliche Mangel in der Lehrerausbildung zuriick-
gefiihrt werden kann (vgl. Funk u.a. 2013, 96; Richter 2005, 60;
Spitta 2014, 59). So ist der Fachbereich Verkehrserziehung an
deutschen Hochschulen fast nie vertreten’, Lehrkrafte werden in
ihrer Ausbildung daher nur in den seltensten Fallen mit verkehrs-
erzieherisch relevanten Themen konfrontiert (vgl. Funk u.a. 2013,
96; Richter 2005, 60). Geeignete Materialien fiir einen modernen
Verkehrs- und Mobilitdtsunterricht stehen an vielen Schulen
kaum zur Verfligung, weshalb viele Lehrkréfte auf veraltetes Ma-
terial zuriickgreifen, was eine Reproduktion alter Ansatze zur
Folge hat (vgl. Spitta 2014, 59). Festzuhalten ist, dass der Besuch
aufSerschulischer Lernorte im Rahmen des Unterrichts der Mobili-
tats- und Verkehrserziehung viele Lehrkrafte in Bezug auf die di-
daktische Planung, Durchfiihrung und Aufarbeitung aufgrund der
geringen Expertise und des unzuldnglichen Unterrichtsmaterials
offenbar vor grof3e Herausforderungen stellt, vor allem wenn es
darum geht, aufBerschulische Maf3nahmen in den Unterricht ein-
zubinden, deren Inhalte, Methoden und Zielsetzungen sich nicht
hauptsachlich auf das Thema ,Verkehrssicherheit" konzentrieren.

Ein weiterer moglicher Grund fiir die riickstandige Einbindung
aufSerschulischer Lernorte und MafSnahmen in die Praxis des Ver-
kehrs- und Mobilitatsunterrichts, ,ist unter Umstanden und zum
Teil in den Forderstrukturen [der Verkehrssicherheitsarbeit] und
deren wirtschaftlichen Hintergriinden zu sehen" (Spitta 2014,
58). Zwar legt der Staat mit den KMK-Richtlinien die Standards

" Der einzige Lehrstuhl fiir Verkehrspadagogik befindet sich an der Universitat
Duisburg-Essen. Nachdem das Personal des Arbeitsbereiches, Prof."in Dr. Maria
Limbourg und Dr. Karl Reiter (Akademischer Oberrat), in den Ruhestand getre-
ten sind, wurde dieses Fachgebiet nicht erneut personell besetzt. Bislang fehlt
ein vergleichbares Aus- und Weiterbildungsangebot an deutschen Hochschulen.
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der Mobilitdts- und Verkehrserziehung fiir die Grundschulen in
Deutschland verbindlich fest, auferschulische Aktivitdten im
Bereich der Mobilitdts- und Verkehrserziehung, Verkehrssicher-
heitsarbeit und Verkehrsaufkldarung fiir Kinder und Jugendliche
werden jedoch deutlich haufiger aus privatem als aus &ffentli-
chem Engagement heraus durchgefiihrt. 2002 veréffentlichte die
Bundesanstalt fiir StrafRenwesen einen Bericht tUber Verkehrssi-
cherheitsmaf3nahmen fiir Kinder (vgl. Funk & Wiedemann 2002).
Dieser Bericht liefert einen statistischen Uberblick tiber die vor-
handenen MafRnahmen zur Verkehrssicherheit. Demnach wurden
190 Maf3nahmen von 52 Maf3nahmentragern ermittelt. 51,9 %
(27) der Trager waren privat, 34,6 % (18) der Trager waren &ffent-
lich und 13,5 % (7) wurden in Zusammenarbeit von &ffentlichen
und privaten Tragern organisiert und finanziert (vgl. ebd., 68).
Neben Vereinen wie dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat
(DVR) und der Deutschen Verkehrswacht (DVW)?, kénnen zu den
Forderern der auf3erschulischen Verkehrserziehung also vor allem
private Trager, darunter zahlreiche Wirtschaftsunternehmen ge-
zéhlt werden: Mineraldlkonzerne, Autohersteller, Versicherungen
und Automobilverbdnde wie der Allgemeine Deutsche Automo-
bil-Club (ADAC), die vom Autoverkehr prinzipiell profitieren (vgl.
Spitta 2014, 58). So bietet u.a. das Unternehmen Jumicar in eini-
gen deutschen Grof3stadten Verkehrstrainings fiir Kinder (ab 6
Jahren) an, die mit motorbetriebenen Mini-Autos auf kindgerecht
inszenierten Verkehrsiibungsplatzen stattfinden und nicht nur
von Privatpersonen, sondern auch von Kindertagesstatten und
Schulen gebucht werden kénnen. Die Kinder werden dabei von
Verkehrstrainerinnen und -trainern beaufsichtigt und eingewie-
sen (vgl. Jumicar 2017). Gleichzeitig erhalten die Kinder auf den
Ubungsplitzen die Méglichkeit einen Kinder-Fiihrerschein zu
machen. Die Fiihrerscheinpriifung wird dabei in Zusammenarbeit

8 Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, ein Zusammenschluss aus 6ffentlichen
Einrichtungen und Sponsoren, und die Deutsche Verkehrswacht gestalten in
Zusammenarbeit zahlreiche Programme und Kampagnen im Bereich der Ver-
kehrssicherheit (vgl. DVR 2017; DVW 2017).
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mit den Ortlichen Fahrschulen durchgefiihrt und durch eine Fahr-
lehrerin bzw. einen Fahrlehrer verantwortet. Wie bei der spateren
Fihrerscheinpriifung beinhaltet sie den Theorieunterricht inklusi-
ve schriftlicher Priifung und Ubungsfahrten® (vgl. ebd., 2017).

Zwar sind solche Angebote insofern padagogisch sinnvoll, als sie
Kinder spielerisch an den motorisierten Umgang im Straf3enver-
kehr heranfiihren und die kindliche Neugier fiir verkehrstechni-
sche Themen anregen, jedoch ist zu bezweifeln, ob es mithilfe
solcher Ma3nahmen gelingen kann, Kinder fiir eine nachhaltige
Verkehrsmittelwahl zu sensibilisieren. Das motorisierte Fahrer-
lebnis im eigenen Mini-Auto wird zum Event'® deklariert, negative
Folgen des Autoverkehrs fiir Mensch, Umwelt und Klima werden
hingegen nicht thematisiert. Dementsprechend sollte zur Diskus-
sion gestellt werden, ob das hier zu Tage geforderte ,soziale En-
gagement" nicht eher dem 6konomischen Nutzenkalkiil folgt und
solche aufRerschulischen MaRnahmen im Hinblick auf eine Nach-
haltigkeitsdidaktik, die einen umsichtigen und riicksichtsvollen
Umgang mit natirlichen Ressourcen férdern méchte, nicht sogar
als potenziell schadlich angesehen werden miissen.

Eine Einbringung von wirtschaftlichen Interessen in auf3erschuli-
sche Maf3nahmen der Verkehrserziehung im Primarbereich zeigt
sich auch bei sogenannten Schulbusprojekten. Trager dieser Initi-
ative ist der Deutsche Verkehrssicherheitsrat in Zusammenarbeit
mit den 6ffentlichen Verkehrsbetrieben und Schulen. Projekte wie
die ,,BusSchule" verfolgen das Ziel, Schiilerinnen und Schiiler auf
die Gefahren bei der Schulbus- und Bahnnutzung aufmerksam zu
machen und ihnen richtige Verhaltensweisen zu vermitteln".

® In Deutschland gibt es insgesamt acht Ubungspléatze fiir Kinder mit motorisier-
ten Mini-Autos. Diese Idee kommt urspriinglich aus Finnland (vgl. Jumicar 2017;
Minicar-Oberhausen 2017).

" Die Anbieter werben insbesondere fiir Kindergeburtstagsfeiern (vgl. Jumicar
2017, Minicar-Oberhausen 2017).

» Der DVR bietet den Schulen zudem Projekte der Bus- bzw. OPNV-Begleitung
an. Busschulen richten sich eher an jiingere, Modelle der Busbegleitung eher an
éltere Schiilerinnen und Schiiler (vgl. DVR 2017).

30



Meist geschieht dies in der Praxis durch Zuhilfenahme eines ech-
ten Schulbusses. Bei manchen Busschulen wird das Training zu-
dem verbunden mit einem Besuch beim ansdssigen Busunter-
nehmen (vgl. DVR 2017). Diese Angebote richten sich vorrangig
an Erstklassler der Grundschulen und setzen ebenfalls eine deut-
liche Akzentuierung auf das Thema Verkehrssicherheit. Projekte,
die eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl thematisieren oder auch
die Konfliktbewaltigung in 6ffentlichen Verkehrsmitteln in den
Mittelpunkt stellen, sind laut eigenen Angaben des Anbie-
ters, ,,eher der weiteren Mobilitatserziehung zuzurechnen” (vgl.
DVR 2017). Dass bei solchen Projekten auch kommerzielle Inte-
ressen im Vordergrund stehen und Verkehrsbetriebe in allererster
Linie eine Kundenbindung fiir den Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) anstreben, sollte bei der Einbindung solcher Ange-
bote und Unterrichtsmaterialien in den Sachunterricht beriick-
sichtigt werden. Auch die stationdren und mobilen Jugendver-
kehrsschulen in Deutschland - deren Trager ist seit Jahren die
Deutsche Verkehrswacht und der Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft (GDV) -, werden bei der Materialaus-
stattung und -versorgung (Unterrichtsmaterialien, Fahrrader,
Fahrradhelme, Beschilderung etc.) hauptsachlich durch Sponso-
ren” aus der Wirtschaft unterstiitzt (vgl. DVW 2017). Das Ver-
kehrswacht Medien & Service Center (VMS)"koordiniert und
entwickelt zudem fiir fast 100 000 Kindergarten und Schulen in
Deutschland Medien, MaRnahmen und Aktivitaten zur schuli-
schen Radfahrausbildung sowie fiir die Arbeit in den Jugendver-

'2 Als Sponsorpartner der Deutschen Verkehrswacht kénnen ABUS, Bridgestone,
Ferrero, Disney, Lidl, das Kfz-Gewerbe, Meditrend, Step by Step und der Verband
der Automobilindustrie genannt werden.

 Das VMS entwickelt und realisiert als Verlag, Dienstleister und Service-Agentur
der Deutschen Verkehrswacht Projekte und Aktionen schwerpunktmafig fir
Kinder und Jugendliche in Kindergéarten und Schulen. Als Marktfiihrer in diesem
Bereich erreicht das VMS in Schulen teilweise 80% der gesamten Jahrgangspo-
pulationen und Eltern (vgl. VMS 2017).
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kehrsschulen'. Vereine, die sich fiir mehr Radverkehr und Um-
weltschutz im Verkehr einsetzen, wie der Allgemeine Deutsche
Fahrrad-Club (ADFC) und der Bund Deutscher Radfahrer (BDR),
bieten vergleichsweise nur sehr vereinzelt Aktionen und Kampag-
nen fiir Kinder und Jugendliche an, die didaktisch sinnvoll in den
Mobilitdts- und Verkehrsunterricht eingebunden werden kon-
nen®.

Es wird deutlich, dass die Forderstrukturen der Verkehrssicher-
heitsarbeit und somit auch das Angebot auf3erschulischer Ma[3-
nahmen und die Gestaltung auf3erschulischer Lernorte einer star-
ken Pragung durch 6konomische und verkehrsférdernde Einfliisse
unterliegen, was eine Umorientierung hin zu einer Férderstruktur,
die sich nicht nur auf traditionelle Aspekte der Verkehrssicherheit
konzentriert, sondern auch Aspekte im Bereich der Umwelt- und
Gesundheits- und Sozialerziehung einschlief3t, erschwert. Um den
KMK-Richtlinien und in aller erster Linie den Bediirfnissen der
Schiilerinnen und Schiiler gerecht zu werden, ihnen ,eine kriti-
sche Auseinandersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen und
Folgen des gegenwartigen Verkehrs und seiner kiinftigen Gestal-
tung" (KMK 1994, 2) zu ermdglichen, erscheint es daher von zent-
raler Notwendigkeit, diese festgefahrenen Strukturen zu verdn-
dern und die Giberkommene Praxis der auf3erschulischen Mobili-
tats- und Verkehrserziehung neu zu gestalten.

6. Zusammenfassung

Angesichts des gesellschaftlichen Wandels bietet das Lernen am
aufRerschulischen Lernort der Mobilitats- und Verkehrserziehung
im Sachunterricht zahlreiche Potenziale, um Kinder schon friihzei-
tig auf eine sichere und verantwortungsvolle Teilnahme im Stra-
[Renverkehr vorzubereiten. Wie sich gezeigt hat, werden dabei

" Dabei arbeitet das VMS auch mit grof3en Wirtschaftsunternehmen wie Volks-
wagen, Langnese und dem Modehaus C&A zusammen (vgl. VMS 2017).

' Der ADFC bietet beispielsweise nur Radfahrkurse fiir Erwachsene an (vgl.
ADFC 2017).
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jedoch viele Maf3nahmen auf3erhalb der staatlichen Bildungsein-
richtungen durch private Anbieter verantwortet, die enge Beziige
zur Automobilindustrie aufweisen, wodurch eine den Kompetenz-
anforderungen der KMK-Empfehlungen entsprechende didakti-
sche Implementierung aufRerschulischer Lernorte im Bereich der
Mobilitdts- und Verkehrserziehung in der Grundschule zuneh-
mend erschwert wird. Grundschulen, Lehrkrafte und Eltern ste-
hen also vor der Aufgabe, sich dieser gesellschaftlich bedeutsa-
men Herausforderung zu stellen. Zugleich unterstreicht die ge-
ringe Zahl vorliegender Forschungsarbeiten zu Angeboten, Zielen
und Umsetzungsmoglichkeiten auferschulischer Lernorte im
Bereich der schulischen Mobilitats- und Verkehrserziehung die
Notwendigkeit einer griindlichen Bestandsaufnahme. Nur so
kann es gelingen, auf bisherige Missstande aufmerksam zu ma-
chen und gezielt Veranderungen herbeizufiihren.
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