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1 Begriffsdefinitionen und theoretischer Hintergrund

Die Begriffe Mobilitdt und Verkehrsverhalten werden in dieser Publikation weitgehend syn-
onym verwendet: Unter (raumlicher) Mobilitat verstehen wir die sichtbar in Erscheinung tre-
tende (Fort-)Bewegung eines Individuums zwischen definierten Einheiten eines raumlichen
Systems (vgl. KRUSE, GRAUMANN 1978, 193ff; FRANZ 1984, 24; FLADE 1994, 6f).

Individuelle raum-zeitliche Fortbewegungen werden — unabhangig von der gewéhlten Fort-
bewegungsart — zum Verkehrsverhalten, wenn sie im 6ffentlichen Raum stattfinden. Dabei
umfasst dieses Verhalten sowohl die Verkehrsmittelwahl als auch die Verkehrsteilnahme
(vgl. FLADE 1994, 10; KALWITZKI 1994, 16).

Pragmatisch wird nachfolgend die Definition des Statistischen Bundesamtes aus der Ver-
kehrsunfallstatistik mit der Altersbegrenzung von bis zu 14 Jahren zugrunde gelegt (vgl.
STATISTISCHES BUNDESAMT 2006b). Unter Jugendlichen werden dementsprechend alle
Heranwachsenden im Alter von 15 bis 17 Jahren verstanden.

Langfristige Trends in der Anderung des kindlichen / jugendlichen Verkehrsverhaltens sollten
sich

e zum einen an Daten festmachen lassen und

e zum anderen durch Erklarungen, zumindest aber ad hoc-Hypothesen, Giber die Ursachen
oder Determinanten dieser Anderungen begleitet werden.

Die Teilnahme von Kindern und Jugendlichen am StraRenverkehr ist in den seltensten Fallen
Selbstzweck.? Sie erfolgt dagegen meist zielgerichtet, stets wird mit ihr jedoch ein bestimm-
ter Zweck verfolgt. Das aber bedeutet, dass die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen nicht
losgeldst von deren Lebenswelt® betrachtet werden darf. Anderungen der Verkehrsbeteili-
gung dieser Zielgruppe verweisen deshalb stets auf Anderungen in strukturellen Zwangen
(z. B. Anforderungen schulischer Art, Zeit-, Orts-, Verkehrsmittel-Vorgaben durch die Eltern,
...) und individuellen Opportunitdten oder Einstellungen (z. B. altersspezifische Vorlieben fur
bestimmte Verkehrsmittel, Treffpunkte (Ziele), Begleitpersonen oder Mobilitatszeiten) (vgl.
BUSCHGES, ABRAHAM, FUNK 1998).

Die Abhéangigkeit der Verkehrsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen von einer ganzen
Reihe von Determinanten macht es also notwendig, den Wandel kindlicher / jugendlicher
Mobilitat im Kontext des allgemeinen Wandels der Gesellschaft, in der Kinder und Jugendli-
che leben, zu betrachten bzw. sich die &ndernden Sozialisations- und Lebensbedingungen
zumindest grob zu vergegenwartigen.

Dies lasst sich dann gut umsetzen, wenn die Verkehrsbeteiligung von Kindern aus einer
strukturell-individualistischen Perspektive betrachtet wird, d. h. mehr oder minder stabile

Dies lasst sich dann eher bei den sog. ,jungen Fahrern“ und deren ,,Ohne Ziel herumfahren“ finden (vgl. FUNK et al. 2007).

Mit dem Begriff der alltaglichen Lebenswelt wird abstrakt ... jener Bereich, in dem der einzelne Mensch relativ fraglos mit
anderen zusammenlebt‘ (HILLMANN 1994: 478) bezeichnet.
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Rahmenbedingungen menschlichen Handelns (institutionelle ,Zwange”, Strukturaspekt) wer-
den mit den Winschen und Zielen der handelnden Individuen (individualistischer Aspekt)
verknuipft (vgl. BUSCHGES, ABRAHAM, FUNK 1998: 97; SEIPEL 1994: 9; BUSCHGES
1993). Dabei erweist sich eine Heuristik als hilfreich, die relevante Einflisse auf dieses Ver-
halten auf den Ebenen der handelnden Personen, der sozialen Situationen, in die diese ein-
gebettet sind, institutioneller Zwéange sowie kultureller Einfliisse sucht (vgl. BUSCHGES,
ABRAHAM, FUNK 1998: 95ff sowie Bild 1):

Strukturell-individualistische Perspektive

[l

/ Kinderbetreuungsinstitutionen
(Kindergarten und Schule)

. .. .
Soziale Situation Betreuungsinstitutionen:
- Verkehrserziehung im Kindergarten

- Schulverkehrserziehung

Sozial6kologie / Verkehrsumwelt: ~ Soziale Beziehungen: Soziale

- Typisierter Verkehrsraum - Sozialisation in Beziehungen:

- Siedlungsstruktur der Familie - Sozialisation in der
- Kinder-Dichte - Gleichaltrigen- Gleichaltrigen-

- Pkw-Dichte gruppe gruppe (Kinder-

. Migrationshintergrund - durch Medien garten-, Schul-

(Fernsehen, freunde)
Video, Computer,

Internet)

Person:
- Sozio-Demographie (Alter, Geschlecht, soziale Schicht, etc.)

- bisherige Sozialisationserfahrungen

- individuelle Entwicklung (Aufmerksamkeit, Wahrnehmung, Motorik, etc.)

(Entwicklungs-)Psychologie  Soziologie / Sozialpsychologie Péadagogik / Sozialpadagogik
Vv

Interdisziplinérer wissenschaftlicher Zugang

O ! y o
I_[@(éi'a"n‘?er‘F‘riedricﬁ-A'e?anier " Quelle: BUSCHGES, ABRAHAM, FUNK (1998: 95ff)

Universitit Erlangen-Niirnberg

Bild 1

e Im Zentrum des Interesses stehen Individuen als aktiv im StraRenverkehr Handelnde.*
Dies sind im hier interessierenden Problemkontext zunachst einmal Kinder und Jugendli-
che, aber auch Erwachsene, z. B. deren Eltern als Fahrer eines Pkw oder Begleitperso-
nen der kindlichen Mobilitat.

Auf dieser Ebene der handelnden Person interessieren sowohl demographische Merkma-
le der Kinder, wie z. B. das Geschlecht, als auch ihre psycho-physische Entwicklung
(kognitiv, emotional-motivational, koérperlich-motorisch, sozial; vgl. LIMBOURG 1995;

Die Bezeichnung von Kindern als Handelnde mag auf den ersten Blick befremden. Aber auch ihr Verhalten im Verkehrs-
raum geht tber ein bloRes Verhalten, verstanden als reine Reaktion oder unbewusstes Verhalten, meist hinaus. Dies ist of-
fensichtlich, wenn Kinder als FuRganger, Radfahrer, Inline-Skater, OPNV-Nutzer, etc. zur Erreichung bestimmter Orte ziel-
gerichtet am StraRenverkehr teilnehmen. Aber auch wenn Kinder den Verkehrsraum als Spielraum nutzen, kann ihnen da-
bei sehr wohl die Verfolgung spiel-immanenter Ziele, wie z. B. Erster, Schnellster, Bester zu sein, unterstellt werden. Inso-
fern erscheint die Charakterisierung von Kindern und Jugendlichen als Handelnde durchaus gerechtfertigt.
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HENNING-HAGER, MATTHES, VERSTEEGEN 1991: 41ff), deren Ausformung als eng
an das Alter angelehnt gesehen wird.

Die soziale Situation der Kinder wird im inhaltlich interessierenden Kontext durch deren
Einbindung in unterschiedliche Sozialisationskontexte gefasst: Als ,primar” gilt dabei die
Einbindung der Kinder in den sozio-demographischen bzw. -6konomischen Kontext ihrer
Familie bzw. ihres Privathaushaltes. Dariiber hinaus sind der Sozialisationskontext der
Gleichaltrigengruppe und die Sozialisationswirkung von Medien von besonderem Interes-
se. Auch im Kontext der Verkehrssicherheitsforschung spielt der Migrationshintergrund
eine Rolle (vgl. FUNK, WIEDEMANN, REHM 2002).

Verkehrsbeteiligungsspezifisch ist hier das Mobilitatsklima (Einstellungen zum motorisier-
ten Individualverkehr und zum OPNV) oder die Anzahl der Pkw im Haushalt zu nennen.

e Institutionelle Zwange sind bei der Betrachtung der institutionellen Kinderbetreuungs- und
-erziehungseinrichtungen (z. B. Krabbelgruppe, Kindergarten, Schule) oder der Einge-
bundenheit in ,organisierte” Freizeitbeschaftigungen (wie z. B. Sport- oder Musikunter-
richt) zu erwarten. Von diesen Institutionen geht neben den sozialisatorischen Einflissen
auch ein stark normierender Zwang hinsichtlich der individuellen Zeitsouverénitat, des
jeweiligen Aufenthaltsortes und damit auch der Verkehrsbeteiligung von Kindern und Ju-
gendlichen aus. Tages- und Wochenablaufe werden ebenso wie l&angere Zeitspannen ty-
pischerweise durch eine unterschiedlich starke Einbindung in Institutionen, z. B. durch
den Wechsel von Schul- und Ferienzeit, gepragt. Dies hat selbstverstandlich auch Aus-
wirkungen auf das Verkehrsverhalten der Kinder und Jugendlichen.

e Der kulturelle Aspekt kommt schlie3lich in der expliziten Differenzierung zwischen deut-
schen und auslandischen Kindern zum Tragen. In der Verkehrssicherheitsforschung wird
immer wieder betont, dass auslandische Kinder ein hoheres Unfallrisiko tragen als deut-
sche Kinder (vgl. HOHENADEL, PORSCHEN, SELIGER 1985: 6ff; LIMBOURG 1995:
86). Inwieweit der ethnische Hintergrund oder die mit dem Migrationsstatus verbundene
wirtschaftliche Situation dafiir verantwortlich sind, ist gegenwaértig nicht abschlieRend ge-
klart (vgl. FUNK, WIEDEMANN, REHM 2002).

2 Sozialer Wandel und Kindheit / Jugend

Um Anderungen im Verkehrsverhalten von Kindern und Jugendlichen adaquat zu interpretie-
ren, missen die Lebensverhaltnisse dieser Zielgruppe und ihre Anderung im Zeitverlauf be-
trachtet werden.

Der Wandel von Kindheit stellt eine der grof3en sozialen Veranderungen wahrend der letzten
Jahrzehnte (vgl. BMFS 1994: 62) dar. Ausgangspunkt der nachfolgenden Darstellung des
sozialen Wandels der aktuellen Lebensverhaltnisse von Kindern in Deutschland ist die Fest-
stellung des elften Kinder- und Jugendberichtes:
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,Die Lebensverhaltnisse von Kindern und Jugendlichen zeichnen sich durch die
Entwicklung horizontaler Disparitaten und durchgangige Prozesse der Individua-
lisierung und Pluralisierung aus* (BMFSFJ 2002: 44).

Inwieweit diese Veranderungen fur Kinder eine Verbesserung oder Verschlechterung darstel-
len, ist durchaus umstritten. Als flr die kindliche Entwicklung prekar gelten insbesondere
eine ganze Reihe von kritischen Lebensereignissen im Kontext der Familie, denen unterstellt
wird, im Zeitverlauf entweder quantitativ an Bedeutung gewonnen zu haben oder qualitativ
belastender geworden zu sein. Zu nennen waren hier z. B.

e die Scheidung der Eltern,
e das Leben in einer Ein-Eltern-Familie,

o die Berufstatigkeit der allein erziehenden Mutter bzw. beider zusammenlebender Eltern-
teile in Zusammenhang mit haufig noch nicht verlasslichen Kinderbetreuungsmaéglichkei-
ten,

e das Aufwachsen als Einzelkind oder

o wirtschaftliche Krisenlagen (Arbeitslosigkeit und Armut in der Familie) (vgl. hierzu einen
Uberblick in FUNK 2004: 49ff).

Viele dieser Aspekte schlagen sich mittelbar auch im Verkehrsverhalten der davon betroffe-
nen Kinder nieder.

Darlber hinaus lassen sich eine Vielzahl von Veranderungen im engeren Kontext des hier
interessierenden Handlungsfeldes Stral3enverkehr identifizieren. Aus der Vielzahl der in die-
sem Zusammenhang in der Literatur thematisierten Aspekte sollen einige wenige, fir die
Thematik Verkehrsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen unmittelbar bedeutsame Bei-
spiele herausgegriffen werden.

2.1 Wandel der Anforderungen an Kinder im Stralenverkehr durch den Wandel der
Verkehrsumwelt

Idealerweise sollte die unmittelbare Umgebung der Wohnung der Raum sein, in dem Kinder
sich frei bewegen und erste Erfahrungen in der Verkehrsteilnahme (als Fu3ganger, Radfah-
rer, Inline-Skater etc.) machen kénnen. Dies ist jedoch nicht immer problemlos mdglich.

Als Charakteristika des sozialen Wandels werden in der Literatur die Funktionalisierung und
Spezialisierung der raumlichen Umwelt vor allem in den Stadten und die zunehmende Moto-
risierung und Abh&ngigkeit von Verkehrsnetzen genannt (vgl. ROLFF, ZIMMERMANN 2001:
84; BACHER 1998: 269; GAISER, NISSEN 1992: 3). Als Folge dieser Entwicklung wird be-
hauptet, dass sich Kinder heute oft schwer tun, geeignete Erlebnis- und Entfaltungsrdume
zum spontanen, ungeplanten und nicht von Erwachsenen didaktisch oder organisatorisch
unterstutzten Spiel zu finden (vgl. HURRELMANN 1998: 246f). Der Wandel der Verkehrs-
umwelt lasst sich durch folgende ausgewahlte Indikatoren dokumentieren:
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e Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflache

Waren es zu Beginn der 1950er Jahre erst 7,0 % der Flache der damaligen Bundesrepu-
blik, die fur Siedlung und Verkehr® Verwendung fanden, zeigt Bild 2, wie sich dieser An-
teil bereits bis 1989 fur die ,alte” Bundesrepublik stark erhéht hatte und bis 2005 im wie-
dervereinten Deutschland weiter anstieg auf 12,9 %. Dabei stieg in den letzten 15 Jahren
der Anteil der Verkehrsflachen nur noch gering.

Entwicklung: Siedlungs- und Verkehrsflache
20
18 O Siedlungs- und Verkehrsflache | |
16 B davon: Verkehrsflache L
14 128 129
12,4 12,3 12,4 125 126
12 112 11:9 Mn—113 11:8 R = T o B o R ) B
(=] — —
ilo q,’alo’o (I I N (A I SO L e e
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8oy P — — —
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Jahr
Q ot far emoiische Soaioloc
Institut fir empirische Soziologie . - .
ﬂﬁ(ﬁa"n;:z:ﬁ{;i“;:an';m"-ui‘;z;e,g Quelle: StBA (2007); Einzelkopie;
Bild 2

e Entwicklung der Lange der aulRerdrtlichen Stral3en

Bild 3 lasst die Entwicklung der Lange der auRRertrtlichen Stralen in den letzten 50 Jah-
ren nachvollziehen.® Auch hier erfolgt insbesondere in den 1960er und 70er Jahren eine
Steigerung bei den Bundes-, Landes- und KreisstraRen und tber die gesamte betrachte-
te Zeitspanne hinweg bei den Autobahnen.

Diese setzten sich zusammen aus Gebé&ude- und Freiflachen, Betriebsflachen ohne Abbauland, Erholungsflachen, Ver-
kehrsflachen und Friedhof (vgl. BBR 2002: 5).

Deren Gesamtlange wird fir 2005 mit 231.467 km angegeben, wobei Kreisstraen mit 39,6 % den gréRten Anteil ausma-

chen, gefolgt von Landes- / Staatsstrallen (37,5 %), Bundesstraen (17,7 %) und Bundesautobahnen (5,5 %) (vgl. ARAL
AG 2006: 195).
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Bis 19
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Entwicklung: AuRRerdrtliche StraRenlange
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Bild 3
Entwicklung: Personenkilometer
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Entwicklung der Verkehrsleistung in Personenkilometern

Bild 4 vollzieht die Entwicklung der Verkehrsleistung anhand des Indikators der Perso-

nenkilometer’ nach und schatzt dessen zukinftige Entwicklung ab. Der grof3e Anteil der

im motorisierten Individualverkehr zurtickgelegten Personenkilometer ist offensichtlich.

Wahrend fir Wege, die zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, zukinftig
keine quantitative Anderungen zu erwarten sind, werden fur die vom motorisierten Indivi-

dualverkehr zurtickgelegten Personenkilometer auch weiterhin deutliche Steigerungen

prognostiziert.

Entwicklung der Fahrleistung der Fahrzeuge des Personenverkehrs

Auch die Entwicklung der Fahrleistung des Personenverkehrs® hat sich in den letzten

Jahrzehnten stark erhéht und man geht auch hier von einer zukinftigen weiteren Zu-

nahme der vom motorisierten Individualverkehr gefahrenen Fahrzeugkilometer aus (vgl.

Bild 5).
Entwicklung: Fahrzeug- / Wegekilometer im Personenverkehr
600
550
500 78
*

450 /’W
400

= /./'

X 350

T 300 ﬂ

= 250

-— 200 —e— Fahrzeugkilometer Motorisierter Individualverkehr
150 Fahrzeugkilometer Fahrrad
100 Wegekilometer FuRBweg
50
0 +—r—r—r—rr—r—r—rr—r——————

S U R R SR A SO R SR R e S L
S N N R N NN PP P
Bis 1990 Alte Bundeslénder, ab 1991 Deutschland als Ganzes \] ah r
I_[(?(SL“WETE;”NH': Quelle: RATZENBERGER (2000: 40): ab 2000 Schétzungen:

Bild 5

O

e

Unter Personenkilometer wird das Produkt verstanden ,... aus der Anzahl der beférderten Personen und der Reiseweite”

(KOBERLEIN 1997: 137).

Die Fahrleistung der Pkw ergibt sich ,.... aus der personenkilometrischen Verkehrsleistung tber die durchschnittliche Beset-
zung, also die Anzahl der Insassen der Pkw im Mittel der Fahrzeugkilometer (Fzkm). Zum anderen errechnet sie sich aus

dem Pkw-Bestand Uber die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw* (RATZENBERGER 2000: 38).
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Legt man die Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes zugrunde
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2000), lasst sich — unter der Annahme eines langfristi-
gen positiven Wanderungssaldos von ca. 200.000 Personen pro Jahr — eine quantitative
Entwicklung von Kindern abschétzen, die in der ,unteren“ Linie in Bild 6 zum Ausdruck
kommt.

Gleichzeitig ist in diese Graphik die Entwicklung des Pkw-Bestandes in Deutschland einge-
tragen. Fur den Zeitraum ab 2002 wird diese in zwei Szenarien dargestellt.9 In beiden Sze-
narien nimmt der Pkw-Bestand in Deutschland auch zuklnftig weiter zu. Allerdings wirken
sich die unterschiedlichen Annahmen so aus, dass im Szenario 1 der Pkw-Bestand auf ca.
52 Mio. und im Szenario 2 ,nur* auf ca. 48 Mio. im Jahr 2020 steigt. Egal welchem Szenario
jedoch gefolgt wird, stets wird sich die ,Schere* zwischen der Anzahl der Kinder unter 15
Jahren und dem Pkw-Bestand weiter 6ffnen.

Entwicklung: Anzahl Kinder und Anzahl Pkw

55.000
50.000 H ——Pkw-Bestand »
Pkw-Szenario 1 e il
A A-A""
45.000 —+—Pkw-Szenario 2 M ek
40.000 Kinder unter 15
35.000 1 —* Kinder unter 15, Modell /

in 1.000

30.000
25.000 /
20.000 —r

15.000 1

10.000 —oteesena

5.000

O Trrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr1rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr 11 1T
WO P 1® 2 I ® DD P S @ P @D D
NN AR AN RN AN NN AN NS S S Sl S SIS

Jahr

O
m';;,‘f};“,‘!,‘,?;;,’{;E,‘,Si?:i‘;,.f,"g,‘}"“g‘* Quellen: STATISTISCHES BUNDESAMT (2000); DEUTSCHE SHELL (2001:
I'!\ Universitit Erlangen-Niirnberg 38f); BMVBW (1999);

Bild 6

Vor dem Hintergrund dieser Trends und Prognosen erscheinen die Zukunftschancen der
Verkehrssicherheitsarbeit flr Kinder zwiespaltig:

e Einerseits gehen die Schéatzungen uber die quantitative Entwicklung der Kinder und des
Pkw-Bestandes in Deutschland von einer weiteren Offnung der ,Schere” zwischen bei-

Szenario 1 (,One World“) geht von einer zunehmend nach US-amerikanischen Werten und Wirtschaftsprinzipien organisier-
ten Weltwirtschaft aus, die sich mit den Stichworten ,Globalisierung” und ,Liberalisierung” charakterisieren lasst und mit ei-
ner stark schwankenden Wirtschaftsentwicklung in Deutschland mit einem durchschnittlichen Wachstum von ca. 1,8 % aus-
geht. Szenario 2 (,Kaleidoskop®) unterstellt dagegen eine aktivere soziale und wirtschaftliche Rolle des Staates, mit einem
bestandigeren aber etwas niedrigeren Wirtschaftswachstum von ca. 1,4 % (vgl. DEUTSCHE SHELL 2001: 5).
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den Bestandszahlen aus, verbunden mit weiteren Steigerungen in den vom motorisierten
Individualverkehr zuriickgelegten Personen- und Fahrzeugkilometern. Diese Quantitdten
lassen nicht vermuten, dass es in Zukunft leichter werden wird, die Verkehrssicherheits-
interessen von immer weniger Kindern in einer sich standig weiter motorisierenden Ge-
sellschaft erfolgreich durchzusetzen.

e Andererseits mochte ich hier eine Argumentation von SCHLAG aufgreifen, der fur die
Zukunft nicht nur mit einer weiter steigenden Wertschétzung der Mobilitat rechnet, son-
dern auch mit einer héheren Wertschatzung von Kindern, denn: ,Ein knappes Gut ist e-
ben ein wertvolles Gut* (SCHLAG 2001: 4).

Mit den dokumentierten Trends soll allerdings nicht das Bild gezeichnet werden, von immer
weniger Kindern, die der immer mehr auf reibungslose Mobilitdt angelegten Infrastruktur und
den mit vermehrtem StraRenverkehr verbundenen Umweltbelastungen (CO,, Larm, Platz-
verbrauch etc.) hilflos ausgeliefert sind. Die Beziehung zwischen Kindern und dem Ausmalf
des Autoverkehrs ist namlich durchaus ambivalent:

e So werden Kinder einerseits durch den motorisierten Verkehr in ihnrem Bewegungsdrang
eingeschrankt und auf vermeintlich sichere ,Inseln”, wie Spiel-, Bolz- oder Sportplatze,
verwiesen (vgl. LIMBOURG 1999).

¢ Andererseits induzieren Kinder jedoch auch Verkehr.° HEINE, MAUTZ, ROSENBAUM
(2001: 33) machen darauf aufmerksam, dass der hochste Ausstattungsgrad an Pkw im
Haushaltstyp ,(Ehe-) Paare mit 2 Kindern* zu finden ist. Zu Beginn des Jahres 2005 wa-
ren in dieser Bevilkerungsgruppe 97,0 % der Haushalte mit mindestens einem Pkw aus-
gestattet (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2006a: 549).

Es ist bekannt, dass sog. ,junge Familien“ zum Erwerb von Wohneigentum haufiger an den
Stadtrand oder in angrenzende landliche Gebiete ziehen. Dort sind jedoch die Anbindung an
den OPNV schlechter, die zuriickzulegenden Wege langer und dementsprechend die Nut-
zung des Fahrrads oder das Gehen zu Ful3 beschwerlicher (vgl. HEINE, MAUTZ, ROSEN-
BAUM 2001: 47ff).

Mit der Geburt des ersten Kindes bleibt meist die Mutter fiir eine mehr oder weniger lange
Zeit zuhause beim Baby. Trotz dieser Angebundenheit wollen diese Frauen jedoch aus vie-
lerlei Griinden mobil bleiben (vgl. HEINE, MAUTZ, ROSENBAUM 2001: 47ff):

e So scheint ein starkes Sicherheitsbedirfnis den Zugriff auf einen Pkw zu verlangen.
Wenn dem Kind ,etwas passiert®, will man schnell zum Kinderarzt oder zur Klinik fahren
kénnen.

o Bei der Auswahl des Kinderarztes wird nicht der Nachstgelegene gewahlt, sondern diese
Auswahl wird nach subjektiven Qualitatsgesichtspunkten (,Horensagen®) getroffen und
gegebenenfalls auch der langere Weg in einen anderen Stadtteil akzeptiert.

10 . . ) . . .
So begriinden viele Familien die alltagliche Nutzung des Pkw mit dem ,Wohl des Kindes" (vgl. HEINE, MAUTZ, ROSEN-

BAUM 2001 96).

O

M
r& Institut fir empirische Soziologie
an der Universitat Erlangen-Niirnberg




Materialien aus dem Institut flir empirische Soziologie Niirnberg Seite 11

e Ein weiterer Aspekt der erstrebten Sicherheit fir das Kind ist die Erwéagung, Kinder im
Auto statt auf dem Fahrrad, im Fahrradanhanger oder im OPNV zu transportieren.

e Schlie3lich sind auch Eink&dufe oder die Inanspruchnahme sonstiger Dienstleistungen
mittels der Mitnahme eines Kindes auf dem Fahrrad mihsam und beschwerlich.

2.2 Wandel der kindlichen Lebenswelt: Institutionalisierung von Kindheit und Ju-
gend

In vielen Veroffentlichungen wird argumentiert, dass der stetig zunehmende Stral3enverkehr
die Wohnumwelt von Kindern verandert und diese Veranderung negative Auswirkungen auf
die Entwicklung von Kindern hat:

e Insbhesondere fir Stadte wird eine funktionale Ausdifferenzierung des Raumes ebenso
behauptet, wie die ... Durchsetzung autogerechter Siedlungsstrukturen“ (WEEBER et al.
1995: 11). Kinder wirden durch den stetig wachsenden Stral3enverkehr aus dem 6ffentli-
chen Raum verdréngt, ihr home range oder Bewegungsfreiraum verringerte sich (vgl.
BMFSFJ 1999: 199; HUTTENMOSER 1997: 64; WEEBER et al. 1995: 131). Sie hielten
sich aufgrund von zunehmend fehlenden Freiraumen (vgl. BACHER 1999: 33) und der
vom Stralenverkehr ausgehenden Unfallgefahr immer seltener im Freien auf (vgl.
BMFSFJ 1999: 197f; KRAUSE, SCHOMANN 1999: 16; FLADE 1993a: 189, 1993b: 49).

e Durch die Verdrangung von Kindern aus dem o6ffentlichen Raum wuirden sie in ihrer ge-
sunden motorischen und psycho-sozialen Entwicklung benachteiligt und in ihrem Lebens-
, Bewegungs- und Erfahrungsraum eingeschrankt (vgl. SPITTA 1997: 5; HUTTENMO-
SER, DEGEN-ZIMMERMANN 1995; WEEBER et al. 1995: 131; PFAFFEROTT 1994:
296).

Als Folge dieser Entwicklungen wird eine Verdrdngung von Kindern aus dem offentlichen
Raum und deren Verweis auf kindspezifische Orte aul3erhalb der Wohnung, wie z. B. Spiel-
platze (Stichwort: Verinselung), aber auch organisierte bzw. inszenierte musische, sportliche
oder sonstige Aktivitaten fur Kinder (Stichwort: Institutionalisierung), oder auf den Verbleib
innerhalb der Wohnung (Stichwort: Verhauslichung) beobachtet (vgl. z. B. WEEBER et al.
1995: 11).

2.3 Wandel im Umgang der Kinder mit den Anforderungen des StralRenverkehrs:
Verhauslichung

Mit der These der Verhauslichung wird die Verlagerung kindlicher Aktivitéaten in rdumlich und
baulich abgegrenzte Handlungsfelder thematisiert.'* Damit wird die Verlagerung kindlicher
Aktivitdten sowohl in Innenrdume, wie Schule, Kinderzimmer, Vereinsheim, etc., als auch in

»Im weitesten Sinn verstehen wir Verhauslichung als ein gesellschaftliches Gestaltungsprinzip, das darauf basiert, soziale
Handlungen mit Hilfe dauerhafter Befestigungen voneinander zu isolieren und auf diese Weise stabile und berechenbare
Handlungsraume zu schaffen” (ZINNECKER 1990: 143).
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durch Bebauung oder Bepflanzung zum sonstigen 6ffentlichen Raum hin abgegrenzte Au-
Renrdaume, wie z. B. einen Spielplatz, angesprochen (vgl. FRIES 2002: 170). Unterstutzt wird
die verstarkte Frequentierung von Binnenrdumen unter anderem durch diverse push- (z. B.
Veranderung der Wohn- und Strallenumwelt, zunehmender Stral3enverkehr; vgl. hierzu Ka-
pitel 2.1) und pull-Mechanismen (z. B. technischer Fortschritt sowie Ausstattung der Haus-
halte mit Artikeln der Computer- und Unterhaltungselektronik; vgl. hierzu Kapitel 2.5).12

Meines Erachtens ist es jedoch nach wie vor offen, ob der Rickzug aus dem o6ffentlichen
Raum (,Verh&auslichung®) stattfindet, weil Kinder vermehrt innerhauslich Medien konsumie-
ren, oder ob sie verhauslichen und z. B. mehr Medien konsumieren, weil ihre kindliche Neu-
gier im Freien (unter anderem durch den Stral3enverkehr) stark eingeschrankt ist und z. B.
das Fernsehen eine bequeme Alternative zur Befriedigung ihrer Neugier bietet.

2.4 Wandel im Umgang der Kinder und ihrer Eltern mit den Anforderungen des Stra-
Benverkehrs: These von der Verinselung der Kindheit

Immer wieder wird im Kontext des Wandels der Verkehrsumwelt, und des Umgangs der Kin-
der und ihrer Eltern damit, die sog. ,Verinselung" kindlicher Lebensraume, aufgrund der
Ausdifferenzierung des 6ffentlichen Raumes und der autogerecht geplanten Siedlungsstruk-
turen, diskutiert (vgl. DORDEL 1998: 98; WEEBER et al. 1995: 70; BMFS 1994: 77).

Die heute explizit fur Kinder vorgesehenen Orte liegen nicht mehr im unmittelbaren und von
den Kindern alleine zu erreichenden Wohnumfeld. Vielmehr kdénnen sie Uber die gesamte
Kommune verstreut sein und erfordern den Transport der Kinder als Mitfahrer zu diesen Or-
ten hin und zurlck. Da diese Orte fur Kinder wie Inseln im offentlichen Raum fir Erwachsene
anmuten, hat sich fur die theoretische Durchdringung dieses Sachverhaltes die Begrifflichkeit
»verinselung kindlicher Lebensrdume* etabliert:

»In Stadtlandschaften und auch im landlichen Raum liegen viele Orte, die von
Kindern benutzt werden kénnen, wie Inseln verstreut. Die Zwischenraume geho-
ren den Tatigkeiten Erwachsener, sie sind fir Kinder mehr oder weniger uninte-
ressant, gefahrlich, unzuganglich, oft auch unbekannt* (ZEIHER, ZEIHER 1994:
26). 13

Als Folge dieser Verinselung sind vielféltige Begleit- oder Chauffeurdienste von Erwachse-
nen, meistens Muttern, zu leisten (,Eltern-* oder ,Mutti-Taxi*). Umgekehrt ist der Radius, in
dem die verinselten Lebensraume von Kindern liegen, durch die MobilitAitsmdglichkeiten —

12
Mit dieser Entwicklung einher geht das Anwachsen der direkten sozialen Kontrolle durch die Eltern (vgl. ROLFF, ZIMMER-

MANN 2001: 84), andere Erwachsene (z. B. Trainingsleiter) oder bauliche Artefakte, wie Hecken, Zaune und Mauern (vgl.
ZEIHER, ZEIHER 1994: 23).

13 . . . . ) . . .
Diese These von der Verinselung der Kindheit ist sehr populéar und wird von vielen anderen Autoren aufgegriffen. Vgl. hier-

zu die Rezeption dieser These durch FRIES (2002: 171), MEYER (2002: 45), ROLFF, ZIMMERMANN (2001: 172),
BMFSFJ (1999: 200f), DORDEL (1998: 98), WEEBER et al. (1995: 11), BMFS (1994: 77), ENGELBERT, HERLTH (1993:
410f), FLADE (1993a: 189), BUCHNER (1990: 87), WEHRSPAUN et al. (1990: 117f) oder BERG-LAASE et al. (1985: 471,
286f).
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z. B. den Pkw-Besitz — der Eltern begrenzt (vgl. WEEBER et al. 1995: 131; ZEIHER, ZEIHER
1994: 27f).

Statt eigenaktiv die Wohnumwelt zu erkunden werden Kinder in speziell fur sie eingerichtete
zweckbestimmte Enklaven oder padagogische Schonrdume — wie Kindergarten, Spielplatze,
Vereinsheime, Musik-, Sprach- oder sonstige Schulen etc. — verwiesen und dort kontrolliert
und diszipliniert (vgl. WEEBER et al. 1995: 139; ZEIHER, ZEIHER 1994: 23f).14 Selbstver-
standlich hat diese Durchorganisation Auswirkungen auf Zeitstrukturen und die Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen. Denn irgendwie miissen die Kinder ja zu ihren Kursen, Ubungs-
stunden, Trainings etc. hin und wieder zuriickkommen.

2.5 Technische Entwicklung einer speziellen Freizeit- und Unterhaltungsindustrie:
These von der Mediatisierung der Kindheit

Neben den bereits benannten push-Mechanismen, die Kinder und Jugendliche aus dem 06f-
fentlichen Raum hinausdréangen, mdchte ich zumindest auf einen sog. pull-Mechanismus
hinweisen, also auf eine Entwicklung, welche die interessierende Zielgruppe im wahrsten
Sinne des Wortes in ihren Bann — und damit weg von der Stra3e — zieht. Es handelt sich
dabei um den Einfluss elektronischer Medien, konkret den Fernseh- und Computerkonsum
von Kindern und Jugendlichen (sog. ,Mediatisierung der Kindheit®).

Entwicklung der Fernsehnutzung bei Kindern 1992 - 2005
140
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O Institut fiir empirische Soziologie
ﬂﬁ(ﬁa"niez:;{;idg:rﬁgge;m;e,g Quelle: FEIERABEND, KLINGLER (2006: 139)
Bild 7

Ein weiterer und in diesem Bericht nicht behandelter Aspekt dieser Entwicklung ist die Relevanz vorgegebener Zeitstruktu-
ren — ... Offnungszeiten, Anmeldefristen, Veranstaltungstermine, Piinktlichkeits- und Regelmé&Rigkeitserwartungen® (ZEI-
HER 1990: 37) — fiir die kindlichen Aktivitaten.
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Hierzu einige empirische Informationen: Bild 7 zeigt die Entwicklung der Fernsehnutzung von
Kindern zwischen 1992 und 2005. Demnach wird mit zunehmendem Alter langer ferngese-
hen.® Insgesamt ist jedoch die Fernsehnutzung seit 1996 (damals waren es 101 Minuten,
also 1 Stunde und 41 Minuten) leicht gefallen und betrug im Jahr 2004 durchschnittlich 93
Minuten, also ca. 1 % Stunden. Da Jahresvergleiche von Zeitbudgetuntersuchungen von
Kindern nicht vorliegen, kann Uber diesen (geringen) Ruckgang nur spekuliert werden. Im
Kontext der bekannten Verhaltensdnderungen erscheint es meines Erachtens am plausibels-
ten hier die ad hoc-Hypothese medialer Substitutionseffekte weg vom Fernseher und hin
zum Computer aufzustellen.

Unterstitzt wird diese Hypothese durch folgende Ergebnisse der ,Kinder und Medien®-
Studien der Jahre 2005 und 2006 des medienpadagogischen Forschungsverbundes Sid-
west zur Computernutzung von Kindern (vgl. Bild 8): Offensichtlich gehoért die Computernut-
zung fur Kinder heute zum Alltag. 81 % der 6- bis 13-Jahrigen hat bereits Erfahrung mit dem
Computer gesammelt, dabei Jungen haufiger als Madchen und &ltere Kinder haufiger als
jungere Kinder. Dartliber hinaus ist noch ein deutlicher Sprung zu erkennen, zwischen Kin-
dern in Grundschulen und Kindern, die weiterfihrende Schulen besuchen. Dabei unterschei-
den sich die weiterfihrenden Schulformen kaum voneinander. Interessanterweise sind die
Anteile von Kindern mit Computererfahrung im Jahr 2006 in allen unterschiedenen Teilgrup-
pen héher als im vorhergehenden Jahr.

Kinder und Computernutzung 2005 / 2006

100

75-

50 1

Anteil in %

25 A

=1.203) B Anteil Gesamt 2006 (n =1.203)

o) -
I_[(?(S'U e i Nosde " Quelle: MPFS (2007: 29) (Daten: KIM-Studien 2005 und 2006)

Bild 8

15 . . - . . .
Wahrend die jingsten Kinder durchschnittlich gerade einmal etwas mehr als eine Stunde pro Tag (68 Minuten) fernsehen,

sind dies unter den altesten Kindern durchschnittlich fast zwei Stunden (113 Minuten).
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Bild 9 differenziert schlie3lich das Ausmald der Computernutzung unter Jugendlichen. Dabei
dominiert offensichtlich eine Zeitdauer von einer bis zu drei Stunden taglich. Jeder vierte
Jugendliche sitzt unter der Woche allerdings auch zwischen drei und finf Stunden téaglich vor
dem PC. Auch unter Jugendlichen nutzen Jungen den Computer intensiver als Madchen. Die
Altersdifferenzierung zeigt eine insbesondere unter 14- und 15-Jahrigen sehr intensive Com-
puternutzung. Unterschieden nach der besuchten Schulart zeigt sich deutlich, dass mit je-
weils anspruchsvollerer Schulform der PC jeweils etwas weniger genutzt wird.

Computer-Nutzung bei Schtlern 2006
- Montag bis Freitag-

T T T T
Gesamt I 55 I | 25 -1
Madchen i 54 i 20 0
Jungen 56 | 30 -0
12/13 Jahre I 4[ I | 17 -0
14/15 Jahre I [61 I | i 28 -0
16/17 Jahre I i 55 i | [ 30 -0
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Realschule I 58] I | i 29 -1
Gymnasium ; 56 ; Iw 21 )
T T T T
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o ! . .
H(?(S';"nji‘é‘g“;‘;';“;{%;“,cﬁ-;;en?;njaen;e',: Quelle: MPFS (2006: 33) n = 994 12- bis 19-Jahrige

Bild 9

Der aktuelle Kinder- und Jugendgesundheitssurvey kann einen Zusammenhang zwischen
der Fernseh- / Video- / Computer- und Spielekonsolennutzung und der korperlich-sportlichen
Inaktivitdt von Kindern und Jugendlichen feststellen: Dies gilt fir Jungen zwischen 11 und 13
Jahren und einem taglichen Medienkonsum von sechs und mehr Stunden (15,6 % der ent-
sprechenden Jungen) bzw. Madchen zwischen 11 und 17 Jahren und einem taglichen Me-
dienkonsum von funf Stunden (27,7 %) bzw. sechs Stunden und mehr (34,1 % der entspre-
chenden Méadchen) (vgl. LAMPERT, SYGUSCH, SCHLACK 2007: 649).

Bei Madchen und Jungen lassen sich darliber hinaus Zusammenh&nge zwischen der Nut-
zungsdauer von Fernsehen / Video und Adipositas feststellen, bei Madchen — nicht bei Jun-
gen — auch zwischen der Nutzungszeit von Computer / Internet und Adipositas. Allerdings
werden die entsprechenden Ergebnisse auch hier erst ab einer Nutzungsdauer von sechs
Stunden statistisch signifikant (Jungen: 10,9 %, Madchen: 16,5 % dieser Gruppe) (vgl. LAM-
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PERT, SYGUSCH, SCHLACK 2007). Zu beachten bleibt auch, dass es sich hierbei um Kor-
relationen handelt, nicht um Kausalitdtsaussagen.

3 Langfristige Trends des Verkehrsverhaltens von Kindern und Jugendlichen
Die Bundesanstalt fur Stralenwesen hat in den Jahren

e 1975/76 (vgl. SCHULTE 1976),
e 1984 (vgl. WITTENBERG et al. 1987) und
e 1998/ 99 (vgl. FUNK, FASSMANN 2002)

drei Untersuchungen zur Mobilitat von Kindern und Jugendlichen durchflhren lassen. Hierzu
ist einleitend zu bemerken:

e Zwar war die Studie von WITTENBERG et al. aus den 1980er Jahren eine Replikation
der zehn Jahre &lteren Studie von SCHULTE, aber auch dabei kdnnen Verzerrungen
wegen des Wechsels des Befragungsinstituts (,Hauseffekte"), des Fragebogenlayouts
und des Befragungsprocederes von den Autoren nicht ausgeschlossen werden (vgl. WIT-
TENBERG et al. 1987: 13ff).

e Mit unserer Studie zur Jahrtausendwende wurde ein véllig neues Design gewadhlt, die
beiden Vorgangerstudien sollten explizit nicht fortgeschrieben werden. Auch das Feldin-
stitut, der Fragebogeninhalt und sein Design sowie das Befragungsprocedere wechselten
erneut. Daruber hinaus wurden auch die Wege von Babys und Kleinkindern im Alter von
unter drei Jahren erhoben.

Trotz dieser Unterschiede erlauben diese drei Untersuchungen zumindest zu einigen Aspek-
ten der kindlichen Verkehrsbeteiligung einen Zeitvergleich tber 20 Jahre. Allerdings sollten
diese Vergleiche nur sehr vorsichtig interpretiert und dann in ihrer Trendaussage diskutiert
werden.

3.1 Verkehrsbeteiligungen von Babys und Kleinkindern

Die Verkehrsbeteiligung von Babys und Kleinkindern unter drei Jahren wird als ,begleitete
Mobilitat* (FLADE 1995: 29) bezeichnet, weil die Kinder zusammen mit Begleitpersonen als
»Soziale Vermittler* (FUHRER, QUAISER-POHL 1999: 100) unterwegs sind, die den Ver-
kehrsraum zusammen mit ihnen erschlieen. In Anbetracht der vielen nicht kindspezifischen
Ziele, die dabei angesteuert werden, ist es m. E. jedoch durchaus angebracht, hierbei alter-
nativ von ,begleitender* Mobilitédt der Babys und Kleinkinder zu sprechen. In 95,0 % aller
Nennungen wurden die Mitter der Babys und Kleinkinder als deren haufigste Begleitperson
fur unterwegs genannt. Die Vater dominierten dagegen als zweithaufigste Begleitperson
(83,8 %).
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Vergleicht man in den individuellen Zeitbudgets zunédchst die generelle Verkehrsaktivitat
bzw. -passivitat von Babys und Kleinkindern mit &lteren Kindern und Jugendlichen, fallt ein
charakteristisches Schema der Verkehrsaktivitat der Jingsten auf, das stark auf ihre Ange-
wiesenheit auf eine Begleitperson verweist. Offensichtlich war unter Babys und Kleinkindern
nicht nur der Anteil verkehrspassiver Zielpersonen am geringsten, sondern ihre ,begleitete”
Mobilitdt wies an Wochenenden ein weiteres charakteristisches Muster auf: Auch an Sonn-
tagen war der Anteil verkehrspassiver Tage der Babys und Kleinkinder im Vergleich zu alte-
ren Kindern deutlich am niedrigsten.

Durchschnittlich berichteten die Eltern von 2,2 Verkehrsbeteiligungen ihrer Babys und Klein-
kinder pro Tag. Plausiblerweise war die meist begleitete bzw. (eine Erziehungsperson) be-
gleitende Verkehrsteilnahme von Babys und Kleinkindern unter drei Jahren nicht vom
Rhythmus der Schul- bzw. Ferienzeiten abhangig. Differenziert man hingegen nach der Jah-
reszeit, schienen Eltern von Babys und Kleinkindern ihre Mobilitdt von den jahreszeitlichen
Witterungs- und StrafBenverhaltnissen abh&ngig zu machen (vgl. FUNK, FASSMANN 2002:
210).

Mobilitdt von Babys und Kleinkindern im Tagesverlauf
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Bild 10

Bild 10 veranschaulicht, zu welchen Tageszeiten die Babys und Kleinkinder im StraRenver-
kehr mobil waren.*® Deutlich erkennbar sind dabei zwei tageszeitliche Spitzen, eine am Vor-
mittag, bei der zwischen 11 und 12 Uhr bis zu 55 % der Babys und Kleinkinder mobil waren

Hierzu wird der Tagesverlauf in Stundenintervalle eingeteilt und die Zielperson in einer bestimmten Stunde dann als mobil
bezeichnet, wenn sie in dieser Zeitspanne den Beginn, das Andauern oder das Ende einer Verkehrsbeteiligung berichtete.
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und eine weitere am Nachmittag, bei der sogar mehr als 58 % zwischen 15 und 17 Uhr mobil
waren. Wahrend vormittags die Ziele ,,(Stadt-)Bummel, Einkaufen” (22,8 %), und ,Verwandte,
Bekannte besuchen” (10,8 %) dominierten, wurde nachmittags am haufigsten spazieren ge-
gangen bzw. gefahren (17,5 %) oder es wurden Verwandte / Bekannte besucht (13,1 %).

Betrachtet man die Summe aller Verkehrsbeteiligungsdauern pro Tag (Mobilitatszeitbudget),
errechnet sich eine — mit etwa einer Stunde (59,5 Minuten) — relativ lange Dauer der ,beglei-
teten Mobilitat" der unter 3-Jahrigen. Im Vergleich dazu beginnt die durchschnittliche Dauer
der Verkehrsbeteiligungen unter alteren Kindern auf einem etwas niedrigeren Niveau und
steigt mit dem Alter (nahezu) stetig an. Erst Jugendliche ab zwdlf Jahren waren im Durch-
schnitt l&anger im StraRenverkehr unterwegs als Babys und Kleinkinder (vgl. FUNK, FASS-
MANN 2002: 191)."

Aus den Daten des hier zugrunde liegenden Projektes errechnet sich fir Kinder unter drei
Jahren eine durchschnittlich zurtickgelegte Entfernung (,Aufwandsmobilitat“ oder ,Mobilitats-
leistung”) von ca. 15,0 km je Tag. Der Lowenanteil von 12,4 km wird dabei als Mitfahrer im
Pkw zurtickgelegt (vgl. FUNK, FASSMANN 2002: 200).

3.2  Verkehrsbeteiligungen von Kindern und Jugendlichen

Die drei bereits kurz vorgestellten Untersuchungen im Auftrag der BASt erlauben grobe
Trendaussagen fur Drei- bis 17-Jahrige. Hierzu lasst sich Folgendes feststellen:

3.2.1 Durchschnittliche Anzahl der Verkehrsbeteiligungen von Kindern und Jugend-
lichen pro Tag

Vergleicht man die durchschnittliche Anzahl der Verkehrsbeteiligungen von Kindern und Ju-
gendlichen pro Tag Uber die drei Erhebungen hinweg, zeigen sich im Zeitverlauf relativ star-
ke Schwankungen:

e Mitte der 1970er Jahre stellte SCHULTE (1976: 346) fir mobile Personen durchschnitt-
lich 3,2 Verkehrsbeteiligungen (oder Wege) der Kinder und Jugendlichen fest. Beriick-
sichtigt man auch die verkehrspassiven, immobilen Kinder und Jugendlichen, errechnen
sich durchschnittlich 2,7 Verkehrsbeteiligungen.

e Diese Werte steigen zehn Jahre spater an, auf 3,8 Verkehrsbeteiligungen pro Tag fur
mobile und 3,5 Verkehrsbeteiligungen flr alle Kinder und Jugendlichen (vgl. WITTEN-
BERG et al. 1987: 236).

e In unserer eigenen Untersuchung zur Jahrtausendwende konnten wir dann wieder nur
durchschnittlich 2,7 Verkehrsbeteiligungen pro Tag unter den mobilen und 2,6 Verkehrs-

17 3- bis unter 6-Jahrige: 49,2 Minuten, 6- bis unter 8-Jahrige: 55,9 Minuten, 8- bis unter 10-Jahrige: 54,7 Minuten, 10- bis
unter 12-Jahrige: 56,6 Minuten, 12- bis unter 14-Jahrige: 62,54 Minuten; 14- bis unter 16-Jahrige: 64,54 Minuten; 16- bis
unter 18-Jahrige: 67,72 Minuten.
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beteiligungen unter allen Kindern feststellen (vgl. FUNK, FASSMANN 2002; eigene Be-
rechnungen).

Diese Indikatoren sind zu grob und in ihrer zeitlichen Entwicklung zu widersprichlich, um
Methodeneffekte auszuschlieRen bzw. inhaltliche ad hoc-Hypothesen zu wagen.

3.2.2 Durchschnittliche Dauer einer Verkehrsbeteiligung nach dem Alter

Schaut man sich die durchschnittlichen Dauern der einzelnen Verkehrsbeteiligungen an (vgl.
Bild 11), ist zu erkennen, dass diese im Vergleich der drei Erhebungen unter den 3- bis 5-
Jahrigen und den 6- bis 9-Jahrigen stetig kirzer geworden sind, und sich unter den 10- bis
14-Jahrigen bzw. den 15- bis 17-Jahrigen im Vergleich zur Mitte der 1980er Jahre wieder
etwas verlangert haben, aber nicht mehr die durchschnittliche Dauer einer Verkehrsbeteili-
gung in diesen Altersgruppen Mitte der 1970er Jahre erreichen. Zusammenfassend ergibt
sich der Eindruck, dass die durchschnittliche Dauer einer Verkehrsbeteiligung im betrachte-
ten 20-Jahreszeitraum umso starker zuriickgegangen ist, je junger die Kinder und Jugendli-
chen sind.

Verkehrsbeteiligungsdauer nach dem Alter

35

213 0 1975/76 W 1984/85 M 1998/99
i 30,7
30 M
275 27,2
23 Q 292 A —‘ E 24'6
25 1 il T 22,9
219 21,8

c 20 20,
9 20 -
=}
£
2 15 m
=

10 A

5 ,
0
unter 3 Jahre 3 bis 5 Jahre 6 bis 9 Jahre 10 bis 14 15 bis 17
Jahre Jahre
o Alter der Kinder und Jugendlichen
mL’:.‘ﬂi‘i‘;‘,?éd?.-'éﬂflff;i‘:,.%’:,i_"'°9ie Quelle: FUNK, FASSMANN (2002; eigene Berechnungen);
(7 " Universiat Elangen Nimberg WITTENBERG et al. (1987: 305); SCHULTE (1976: 350)

Bild 11

3.2.3 Durchschnittliche Dauer verkehrsmittelspezifischer Verkehrsbeteiligungen

Bild 12 zeigt zunéchst die altersunabhangige durchschnittliche Dauer einer Verkehrsbeteili-
gung im Vergleich der drei Erhebungsjahre. Ein verkehrsmittelspezifischer Vergleich ist je-
doch nur fur die Zeitspanne von Mitte der 1980er Jahre zum Ende der 1990er Jahre mdglich.
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Neben der generell von Mitte der 1970er Jahre bis zum Ende der 1990er Jahre gesunkenen
Dauer einer Verkehrsbeteiligung, ist beim verkehrsmittelspezifischen Vergleich zu erkennen,
dass die Dauer eines FuRBweges zwischen der Mitte der 1980er Jahre und dem Ende der
1990er Jahre etwas gesunken ist, die Dauern der mit einem Fahrrad oder als Pkw-Mitfahrer
zuriickgelegten Wege jedoch etwas langer geworden sind. Uber das Zustandekommen die-
ser Unterschiede kann hier ad hoc nur spekuliert werden. Dahinter kénnte eine Substitution
von FuBwegen durch eine Fahrradnutzung ebenso stehen, wie weitere Strecken als Pkw-
Mitfahrer oder eine langere Fahrtdauer einfach aufgrund eines hoheren Verkehrsaufkom-
mens.

Verkehrsbeteiligungsdauer nach Verkehrsmitteln
30 28,1
0 1975/76 W 1984/85 M 1998/99
25 +—
21,5
20 T
c
)
S 15 1+
=
=
10 +—
5 4
0
VB-Dauer VB-Dauer zu Fuf3 VB-Dauer VB-Dauer
insgesamt Fahrrad Mitfahrt Pkw
o Verkehrsmittel
Mg;,sgg;‘,f,?;;ﬁ";gi,";f;;‘;nf;’;;?'°9ie Quelle: FUNK, FASSMANN (2002; eigene Berechnungen);
rk Universitat Erlangen-Nimberg WITTENBERG et al. (1987: 249); SCHULTE (1976)

Bild 12

3.2.4 Durchschnittliche Dauer aller Verkehrsbeteiligungen pro Tag und durchschnitt-
lich pro Tag zurickgelegte Entfernung

Hinsichtlich der durchschnittlichen Dauer aller Verkehrsbeteiligungen pro Tag liegen nur Da-
ten aus der letzten Studie Ende der 1990er Jahre vor. Demnach errechnet sich aus den Da-
ten von FUNK, FASSMANN (2002: 191) ein Durchschnittswert von ca. 58 Minuten fur alle
unter 18-Jahrigen, der mit zunehmendem Alter steigt.18 Die von Kindern und Jugendlichen

Darunter: Ca. 54 Minuten fiir die 3- bis 5-Jahrigen, ca. 55 Minuten flr die 6- bis 9-Jahrigen, ca. 61 Minuten fir die 10- bis
14-Jahrigen und ca. 66 Minuten flr die 15- bis 17-Jahrigen (FUNK, FASSMANN 2002, eigene Berechnungen).
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durchschnittlich pro Tag zuriickgelegte Entfernung betragt ca. 17,8 km und steigt ebenfalls
mit zunehmendem Alter der Kinder.™®

3.25 »Haufigste" Begleitung und Verkehrsmittel von Kindern auf dem Kindergar-
tenhinweg

Der Anteil der Kinder, die den Weg zum Kindergarten meist alleine zurticklegen, ist im beo-
bachteten 20-Jahreszeitraum deutlich gesunken (vgl. Bild 13). Gegentber einem Finftel der
Kindergartenkinder, die nach Angaben SCHULTEs Mitte der 1970er Jahre (bei den damals
berichteten Unfallzahlen!) den Kindergartenhinweg allein zurlicklegten, hatte sich der ent-
sprechende Anteil bis Mitte der 1980er Jahre bereits halbiert und erreichte Ende der 1990er
Jahre gerade einmal noch ein Zehntel des 20 Jahre zuvor gemessenen Anteils.

»Haufigste* Begleitung auf dem Kindergartenhinweg
100
93,0
90 4 O Mitte der 1970er Jahre 90,5
B Mitte der 1980er Jahre
80 - @ Ende der 1990er Jahre 69,6
70
S 60
£
§ 50
Z40
30 225
20 10,9
10 27
0 .
Alleine Erwachsene(r)
o}
(2 st enpichesecioosie  Queelle: SCHULTE (1976: 138, 210); WITTENBERG et al. (1987: 119, 150);
H(E(ﬁa‘“"‘“““’"""92"‘““'“"”‘3 e FUNK, FASSMANN (2002; eigene Berechnur?qen)
Bild 13

Umgekehrt lasst sich insbesondere zwischen den 70er und 80er Jahren des 20. Jahrhun-
derts ein enormer Anstieg an erwachsenen bzw. elterlichen Begleitpersonen dokumentieren,
der sich bis Ende der 1990er Jahre noch einmal leicht fortsetzt.

Diese Entwicklungen mussen als Folge der Durchsetzung der elterlichen Aufsichtspflicht auf
den Kindergartenwegen interpretiert werden, die es heute weitgehend verbietet, Kinder allei-
ne auf den Weg in den Kindergarten zu schicken.?

19 . . . . . .
So lasst sich errechnen, dass unter 3 bis 5-Jahrige ca. 15,9 km pro Tag zuriicklegen, 6- bis 9-Jahrige ca. 16,1 km, 10- bis

14-Jahrige ca. 18,9 km und 15- bis 17-Jahrige ca. 21,0 km (FUNK, FASSMANN 2002, eigene Berechnungen).
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Die im Zeitverlauf zu beobachtende Anderung in der Begleitung bzw. im alleine Bewaltigen
des Weges zur (Betreuungs-)Institution schlagt sich auch in der dabei gewdahlten Verkehrs-
beteiligungsart nieder (vgl. Bild 14). So sank der Anteil der Kinder, die ihren Kindergarten-
hinweg zu Ful3 zurticklegten von Uber zwei Dritteln (68,8 %) Mitte der 1970er Jahre auf ledig-
lich noch 43,6 % zur Jahrtausendwende. Wahrend SCHULTE (1976: 129) berichtet, dass
Mitte der 1970er Jahre lediglich ca. ein Viertel der Kinder mit einem Pkw zum Kindergarten
gefahren wurde, waren dies in unserer Untersuchung Ende der 1990er Jahre nahezu vier
von zehn Kindergartenkindern (39,7 %). Auch die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel
hat fir die Kindergartenwege im Laufe der Uberblickten 20 Jahre zugenommen.

Verkehrsmittel auf dem Kindergartenhinweg
80
688 O Mitte der 70er Jahre
70 W Mitte der 80er Jahre
60 56:4 @ Ende der 90er Jahre
50 436
39,7
X 40
30,4
30
20
0 8.1 10,8_
0 T T
Zu Fufy Mitfahrer Pkw (Mitfahrer) Fahrrad
o}
_(Q Instiuefur empizche Sezfologie  Quielle: SCHULTE (1976: 129); WITTENBERG et al. (1987: 112);
H(E'(ﬁa‘“"‘“' gen-Nimberg FUNK, FASSMANN (2002: 210)
Bild 14
3.2.6 » Haufigste" Begleitung und Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulhinweg

Auch bei der Betrachtung von Schulkindern kann man nachvollziehen, dass der Hinweg zur
Bildungsinstitution tber die Jahrzehnte hinweg zunehmend seltener alleine bewaltigt wird
(vgl. Bild 15). Statt nahezu die Halfte der 6- bis 12-.Jé1hrigen21 Mitte der 1970er Jahre, lasst
sich dies nur noch fiur ca. ein Drittel dieser Altersgruppe Ende der 1990er Jahre dokumentie-
ren. Parallel hierzu geht auch die Schulwegbegleitung durch andere Kinder von 47,7 %
(1975 / 1976) Uber 47,9 % (1984 / 1985) auf 44,6 % (1998 / 1999) leicht zurtick. Dagegen

20 . . . . . . . oo . .
Allerdings ist dabei zu beachten, dass die Datenbasis der drei Untersuchungen nur bedingt miteinander zu vergleichen ist.

Dies gilt besonders fir jungere Kinder. Wahrend SCHULTE (1976) und WITTENBERG et al. (1987) nur Kinder ab drei Jah-
ren in ihrer Stichprobe reprasentieren, sind bei FUNK, FASSMANN (2002) auch jiingere Kinder enthalten.

21 . . . . o .
Die heute ungew6hnlich anmutende Altersgruppierung ist der Vergleichbarkeit mit den ersten, von SCHULTE (1976) publi-

zierten Daten geschuldet.
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verdreifacht sich der Anteil der von einem Erwachsenen auf dem Schulweg begleiteten 6- bis
12-Jahrigen von 6,7 % (1975 / 1976) auf 21,6 % (1998 / 1999). Heute wird also jedes fiinfte
Kind im Alter von sechs bis unter 13 Jahren auf seinem Weg zur Schule meistens von einer
erwachsenen Person begleitet. Dies bedeutet eine deutliche Abnahme der selbststandigen
Mobilitat von Kindern auf ihnren Schulwegen.

Begleitung auf dem Schulhinweg (6- bis 12-Jahrige)
60 O Mitte der 70er Jahre
o 47.9 477 47.9 ; I\E/Iltée (Zer E;%er t]]ar;]re

458 246 nde der 90er Jahre

. 40

> 33,8

£
E 30

é 21,6
20 —
10 6,7 9,0 L

O T T 1
Alleine Gleichaltrige Erwachsene(r)
ﬁaﬁ\;‘gg”‘"e,?;gi;{fgt;,,f;’;j_“'wie Quelle: SCHULTE (1976: 138, 210); WITTENBERG et al. (1987: 119, 150);
fl == " Universitat Erlangen-Niimberg FUNK, FASSMANN (2002; eigene Berechnungen)
Bild 15

Auch fur die 13- bis 17-Jahrigen gilt: Der Anteil der den Schulweg allein zurticklegenden Ju-
gendlichen sank im Zeitverlauf, der Anteil der in Gesellschaft von Gleichaltrigen Mobilen
stieg und selbst unter diesen Jugendlichen war ein nennenswerter Anstieg der Begleitung
durch Erwachsene von 1,7 % (1975 / 1976) auf 2,2 % (1984 / 1985) und 4,7 % (1998 / 1999]
festzustellen (vgl. Bild 16).

Auch fur den Schulweg lasst sich ein Rickgang des Anteils der Kinder, die zu Ful3 unter-
wegs waren, nachweisen (vgl. Bild 17). Hier gingen die entsprechenden Anteile von Uber
60 % Mitte der 1970er Jahre auf lediglich noch knapp Uber 40 % der Schiler 1998 / 1999
zuriick. Wahrend fir den Schulweg keine eindeutige Aussage hinsichtlich des zeitlichen
Trends der Fahrradnutzung getroffen werden kann, ist deutlich zu erkennen, dass sich die
Mitfahrt im Pkw Ende der 1990er Jahre im Vergleich zu den beiden friheren Untersuchun-
gen nahezu verdoppelt hat. Fir diese Trends lassen sich viele mdgliche Einflisse benennen:
Verschiebungen in den Anteilen der besuchten Schularten; vermehrter Einsatz von Schul-
bussen etc.
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Begleitung auf dem Schulhinweg (13- bis 17-Jahrige)
70 O Mitte der 70er Jahre
B Mitte der 80er Jahre
60 58,0 E Ende der 90er Jahre
50 49,2 49,6 49,7
N 40,5
c 40
E
= 30
<
20
10
17 22
0
Alleine Gleichaltrige Erwachsene(r)
o]
Instiut fir empirische Soziologie — Quielle; SCHULTE (1976: 138, 210); WITTENBERG et al. (1987: 119, 150);
rﬁk’é{”"‘“““‘ Erlangen-Niimberg FUNK, FASSMANN (2002; eigene Berechnungen)
Bild 16
Verkehrsmittel auf dem Schulhinweg
70
62,1 O Mitte der 70er Jahre
60 B Mitte der 80er Jahre
50 N @ Ende der 90er Jahre
40
X
30
20
10
0
Zu Fuld Mitfahrer Pkw Fahrrad
ﬁ(&é{:,";:,i;:‘,ﬁ;:ﬁmcgizf:';:nﬁz:f"wie Quelle: SCHULTE (1976: 171); WITTENBERG et al. (1987: 138);
fl_== " Universitat Erlangen-Nimberg FUNK, FASSMANN (2002: 110); eigene Berechnungen;
Bild 17
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3.2.7 Haufigster Spiel-, Freizeit- oder Aufenthaltsort in Abhéngigkeit siedlungsstruk-
tureller Einflisse

Es erscheint plausibel, dass sich das Aufsuchen bestimmter Spiel-, Freizeit- oder Aufent-
haltsorte im Freien am entsprechenden ,Angebot” solcher ,sozialen Raume" (FLADE 1995:
22), sozusagen an deren ,Gelegenheitsstruktur*, orientiert.?? Dies soll mit den Daten unserer
Untersuchung vom Ende der 1990er Jahre nachvollzogen werden.

Differenziert man die Angaben zum haufigsten Spiel- bzw. Freizeitort von Kindern und Ju-
gendlichen nach dem Vorhandensein entsprechender Ortlichkeiten ,in unmittelbarer Nahe
(Entfernung bis zu 30 m) des Wohnhauses" und konzentriert sich auf auRerhausliche Orte
(vgl. Bild 18)23, so lasst sich zeigen, dass die ,Straf3e” / der ,Gehweg” oder auch ein ,Hof,
(Vor-) Garten“ deutlich seltener als ,haufigster* Spiel- bzw. Freizeitort genannt werden, wenn
sich ein ,Offentlicher Platz“, ,Spiel-“ oder ,Sportplatz* in unmittelbarer Nahe des Wohnhau-
ses befindet. Umgekehrt erleichtert das Vorhandensein eines Gartens oder einer ,Hofflache"
deren Nutzung als haufigster Spiel- bzw. Freizeitort. Besonders deutlich scheint das Angebot
eines Spiel- oder Sportplatzes sog. ,pull-Effekte” fir die entsprechende Nutzung auszulben,
d. h. solche ,topographische[n] Gegebenheiten* (FUHRER, QUAISER-POHL 1999: 99) wer-
den deutlich 6fter dann als ,haufigster* Spiel- bzw. Freizeitort genannt, wenn sie sich in un-
mittelbarer N&dhe des Wohnhauses befinden.

Spiel- bzw. Freizeitort des Kindes oder Jugendlichen — nach
»So0zialen Orten“ in der Nahe des Wohnhauses
,Soziale Orte" in Nahe des Wohnhauses
Haufigster Spiel- bzw. | € o | N |LN 2| NN Ins-
Freizeitort des Kindes % s|ls| S22 R|2|2|3 |25 g
oder = g E|E|€5/ 5|25 o |23 samt
Jugendlichen 2 T|a PS5 5|a|&
%
StraRe, Gehweg 126 122 139 121 (51103 (86X 900119 93] 122
Wohnung Freund / -in 28,0
Wohnung GroReltern 44
Hof, (Vor-)Garten 139 163 (48)123 (92X 04156 113| 133
Spiel-, Bolzplatz 149 144 224 170 205 21,0 (3L,0X26,2) 155 28,4| 178
Park, Feld, Wiese 6,7
Sportplatz, -verein u.a.” 9,0
Jugendheim, Disko u.d. 1.8
,Die Stadt", Kaufhaus 15
Sonstiger Ort 53
Insgesamt (*)
(Basis n) (1.803) (2.070) (553) (1503) (61) (617) (608) (124) (649) (143) | (3.032)
(*)entfallt, da Mehrfachantworten maglich;
' Inline-Skates-Bahn, Frei-, Hallenbad;
o Institut f|_]r er_nﬂiris:he Soziologie
W?(Sa"nﬁz:sﬁizide:ra;;‘Lz‘mzz;e,g Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 145)
Bild 18

22 .
FOLLING-ALBERS, HOPF bringen diesen Zusammenhang auf die einfache Formel: ,Je attraktiver der Lebensraum fur die

Kinder ist, desto mehr halten sich die Kinder auch drauf3en auf* (1995: 39).

Inhaltlich relevante Aussagen lassen sich dabei hier und im Folgenden lediglich hinsichtlich Spiel- bzw. Freizeitorten im

Freien machen.
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Bild 19 gliedert die Angaben zum ,haufigsten* Spiel- bzw. Freizeitort nach der vorgeschrie-
benen Fahrgeschwindigkeit vor dem Wohnhaus. Deutlich ist zu erkennen, dass in Stral3en,
in denen schneller als 50 km/h gefahren werden darf, nur vergleichsweise selten ,Stral3e,
Gehweg“, dagegen deutlich 6fter als im Durchschnitt ein ,Hof, (Vor-)Garten“ als Spiel- bzw.
Freizeitort genannt werden. In verkehrsberuhigten StralRen (Verkehrszeichen 325, ,Schritt-
tempo”) wird ,Stralle, Gehweg" dagegen besonders haufig als Spiel- bzw. Freizeitort ge-
nannt. Dieses Datenmuster kann durchaus als Ausdruck des Umgangs von Kindern und ih-
ren Eltern mit den ,Zumutungen” des Stral3enverkehrs interpretiert werden.

Haufigster Spiel- bzw. Freizeitort des Kindes / Jugendlichen —
nach der vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit

Vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit vor Wohnhaus

Haufigster Spiel- bzw. . ~ . Insge-
Freizeitort des Kindes ;n?/% Teg(l)po Te?r’r(l)po ?g:q”%’ Fz[rgzgc;t 302?- samt
oder Jugendlichen %p g g
StraRe, Gehweg 6.8 10,5 132 @ 114 143 12,2
Wohnung Freund / -in 28,0
Wohnung GroReltern 4.4

Hof, (Vor-)Garten 44 121 118 136 86 | 133

Spiel-, Bolzplatz 17,8

Park, Feld, Wiese 6,7
Sportplatz, -verein u.a.” 9,0
Jugendheim, Disko u.&. 1.8
,Die Stadt*, Kaufhaus 15
Sonstiger Ort 53
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0 100,0
(Basis n) (117)  (1.102) (1.510)  (170) (88) (35) (3.032)

Y |nline-Skates-Bahn, Frei-, Hallenbad;

Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 145)

Bild 19

Inwieweit die Wahl des haufigsten Spiel- bzw. Freizeitortes mit der Verkehrsdichte vor dem
Wohnhaus zusammenhangt, versucht Bild 20 zu verdeutlichen. Offensichtlich sinkt die relati-
ve Haufigkeit der Nennung der ,Stral3e” oder des ,Gehwegs* als haufigster Spiel- bzw. Frei-
zeitort stetig mit zunehmender Verkehrsdichte. Dagegen wird ein ,Spiel-, Bolzplatz“, also ein
zumindest teilweise zur Stral3e hin abgesicherter Raum, mit zunehmender Verkehrsdichte
als ,haufigster* Spiel- bzw. Freizeitort immer attraktiver.
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Haufigster Spiel- bzw. Freizeitort des Kindes oder
Jugendlichen — nach dem Kfz-Verkehr vor dem Wohnhaus

Haufigster Spiel- bzw. Kézh-(\e/rerkehr vor dem Wohnhaus o Ins-
Freizeitort des Kindes Keiner Mittel Eher stark P gesamt
oder Jugendlichen schwach - schiedlich
0
[ [Strage, Gehweg 147 134 118 94 95 122 ||
Wohnung Freund / -in 28,0
Wohnung GroReltern 4,4
Hof, (Vor-)Garten 133
[ spiel-, Bolzplatz 11,3 15,6 20,9 213 19,6 178 ||
Park, Feld, Wiese 6,7
Sportplatz, -verein u.a.? 9,0
Jugendheim, Disko u.a. 1,8
,Die Stadt", Kaufhaus 15
Sonstiger Ort 53
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
(Basis n) (231) (1.313) (817) (480) (189) (3.032)

Y Inline-Skates-Bahn, Frei-, Hallenbad;

Q L
Hﬁ(é?'a"i?:::;':;sﬂ;:rf;::%wiﬁzz;j Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 146)

Bild 20

3.3 Begleitetes Fahren ab 17 Jahre

Seit dem Jahr 2004 in Niedersachsen und inzwischen in allen 16 Bundeslandern ist es Ju-
gendlichen mdglich, im Rahmen des Modellversuchs ,Begleitetes Fahren ab 17 Jahre” ganz
regular mittels Fahrschulbesuch und abschlieRender theoretischer und praktischer Prifung
die Fahrerlaubnis fur Pkw zu erwerben. Inzwischen (Stand: 09 / 2007) haben nach Informati-
on des Bundesministers fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) mehr als 230.000
Jugendliche an diesem Modellversuch teilgenommen. Auch das Begleitete Fahren ist also
inzwischen eine relevante Grof3e in der Verkehrsbeteiligung von Jugendlichen. Unser Institut
fuhrt gegenwartig im Auftrag der Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt) die Prozessevalua-
tion dieses Modellversuchs durch. Unser Kooperationspartner, das Kraftfahrtbundesamt
(KBA), befasst sich im Rahmen der summativen Evaluation mit der Frage, wie sich die Teil-
nahme am Modellprojekt auf die Verunfallung und Legalbew&hrung der jungen Fahrer aus-
wirkt. Erste Ergebnisse der Evaluationen sind fr Ende 2008 zu erwarten.

4 Restimee
Zusammenfassend soll folgendes Resimee gezogen werden:

e Zundachst einmal ist es ausgesprochen schwierig, unterschiedliche empirische Erhebun-
gen uberhaupt miteinander zu vergleichen, methodische Artefakte von inhaltlichen Aus-
sagen zu trennen.
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e Die alleinige Prasentation von Daten, losgeldst von theoretischen Uberlegungen bzw.
ohne Rickbindung an den sozialen Wandel der Lebenswelt von Kindern und Jugendli-
chen ist nicht zielfuhrend.

e Sozialer Wandel fur Kinder und Jugendliche lasst sich fir die Beschéaftigung mit dem Ver-
kehrsverhalten theoretisch schlagwortartig mit den Stichworten der Institutionalisierung,
Verhauslichung, Verinselung und Mediatisierung charakterisieren.

o Die Verkehrsbeteiligung von Babys und Kleinkindern kann als ,begleitete* Mobilitat zu
kindspezifischen Wegezielen und ,begleitende* Mobilitdt zu erwachsenenspezifischen
Wegezielen aufgefasst werden.

e Als Trends der Anderung des Verkehrsverhaltens von Kindern und Jugendlichen lassen
sich feststellen:

e Die durchschnittliche Dauer einer Verkehrsbeteiligung ist im betrachteten 20-Jahreszeit-
raum zuruckgegangen und zwar umso stéarker, je junger die Kinder und Jugendlichen
sind.

e Die Dauer eines FuRweges ist zwischen der Mitte der 1980er Jahre und dem Ende der
1990er Jahre etwas gesunken, die Dauern der mit einem Fahrrad oder als Pkw-Mitfahrer
zurlickgelegten Wege sind jedoch etwas langer geworden.

e Gegenulber einem Funftel der Kindergartenkinder, die Mitte der 1970er Jahre den Kin-
dergartenhinweg allein zurticklegten, hatte sich der entsprechende Anteil bis Mitte der
1980er Jahre bereits halbiert und erreichte Ende der 1990er Jahre gerade einmal noch
ein Zehntel des 20 Jahre zuvor gemessenen Anteils. Umgekehrt I&sst sich insbesondere
zwischen den 1970er und 1980er Jahren ein enormer Anstieg an erwachsenen bzw. el-
terlichen Begleitpersonen dokumentieren.

e Der Anteil der Kinder, die ihren Kindergartenhinweg zu Fuf3 zurlicklegten, sank von Uber
zwei Dritteln Mitte der 1970er Jahre auf lediglich noch 43,6 % zum Ende der 1990er Jah-
re. Wéhrend Mitte der 1970er Jahre lediglich ca. ein Viertel der Kinder mit einem Pkw
zum Kindergarten gefahren wurde, waren dies Ende der 1990er Jahre nahezu vier von
zehn Kindergartenkindern.

e Auch bei der Betrachtung von Schulkindern kann man nachvollziehen, dass der Hinweg
zur Bildungsinstitution Uber die Jahrzehnte hinweg zunehmend seltener alleine bewaltigt
wurde. Dagegen verdreifachte sich der Anteil der von einem Erwachsenen auf dem
Schulweg begleiteten 6- bis 12-Jahrigen. Heute wird jedes funfte Kind im Alter von sechs
bis unter 13 Jahren auf seinem Weg zur Schule meistens von einer erwachsenen Person
begleitet.

e Auch fur den Schulweg lasst sich im Zeitverlauf ein Ruckgang des Anteils der Kinder, die
zu Ful? unterwegs sind, feststellen.

e Es lassen sich klare Zusammenhédnge herstellen zwischen dem héaufigsten Spiel- und
Freizeitort eines Kindes oder Jugendlichen und dem Angebot sog. ,sozialer Orte® in un-
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mittelbarer Wohnungsnéhe, der vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit vor dem Wohn-
haus und der Dichte des Kfz-Verkehrs vor dem Wohnhaus.

e Die theoretischen Uberlegungen und die empirischen Befunde lassen sich mit dem vor-
handenen Datenmaterial nur schwer kausal verbinden. Haufig fehlt die Erhebung not-
wendiger Informationen (Variablen). Empirische Ergebnisse zum sozialen Wandel und
zur Anderung des Verkehrsverhaltens kénnen meistens lediglich als Korrelation, nicht
aber als Kausalitat interpretiert werden.

e Winschenswert waren Untersuchungen, die theoretisch geleitet, das gesamte Zeitbudget
der Kinder erfassen und sozialisationstheoretische Konstrukte mit dem Verkehrsverhal-
ten verbinden lassen. Da die letzte Untersuchung der BASt nun bereits fast zehn Jahre
alt ist, eroffnet sich hierzu eine gute Gelegenheit.
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(lern-) behinderter Jugendlicher — Erste Erfahrungen und Folgerungen (7 Seiten,
Schutzgebuihr € 5,--)

Funk, W.: Sicherheitsempfinden in Nirnberg. Zusammenfassung wichtiger Ergebnisse
einer Blrgerbefragung im Jahr 1999 im Einzugsgebiet der Polizeiinspektion Nirnberg-
West (24 Seiten, Schutzgebuihr € 5,--)

Funk, W.: Der Einflu® unterschiedlicher Sozialkontexte auf die Gewalt an Schulen.
Ergebnisse der NUrnberger Schiiler Studie 1994 (29 Seiten, Schutzgebiihr € 5,--)

Funk, W.: Violence in German schools. Its determinants and its prevention in the
scope of community crime prevention schemes (24 Seiten, Schutzgebiihr € 5,--)

Falmann, H.: Soziale Konflikte in der rehabilitationswissenschaftlichen Evaluations-
praxis — Ursachen, Pravention und Management. (31 Seiten, Schutzgebiihr € 5,--)
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Stamm, M.: Evaluation von Verkehrsrdumen durch ein Semantisches Differential. (163
Seiten, Schutzgebuihr € 17,--)

FalBmann, H.: Probleme der Umsetzung des Postulats ,So normal wie méglich — so
speziell wie erforderlich!* am Beispiel erster Ergebnisse des Modellprojekts ,REGlona-
le NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)“. (35 Seiten, Schutzgeblhr € 5,--)

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

Brader, D.; FaBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung von Ar-
beits- und Ausbildungsverhéltnissen behinderter Menschen (CMB)* Erster
Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fur Rehabili-
tation. (161 Seiten, Schutzgeblhr 19,-- €)

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

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

FalBmann, H.: Case Management und Netzwerkkooperation zur Erhaltung von Be-
schaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen — Chancen, Probleme und Hand-
lungsmdglichkeiten. (26 Seiten, Schutzgebihr 7,-- €)

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

Falmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.: Qualitatsstandards fiir den Lernort ,Betriebliche
Berufsausbildung und reha-spezifische Férderung durch einen Bildungstrager” - Er-
gebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation ,RE-
Glonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher
(REGINE)". (75 Seiten; Schutzgebihr 16,--€)

Brader, D.; FaBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung von Ar-
beits- und Ausbildungsverhéltnissen behinderter Menschen (CMB)* — Zweiter
Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-meinschaft fir Rehabili-
tation. (131 Seiten; Schutzgeblhr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am Modellpro-
jekt REGINE und dem Beraternetzwerk zetTeam (56 Seiten; Schutzgebihr 14,-- €)

Falmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,REGlonale NEtzwerke zur
beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)" — Abschluf3be-
richt der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzgebiihr 44,-- €)

Funk, W. Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen eigent-
lich unsere Jungsten am StraRenverkehr teil? (18 Seiten, print on demand, Schutzge-
buhr 5,-- €)

Brader, D.; FaBmann, H.; Steger, R.; Wibbeke, Chr.: Qualitatsstandards fur ein "Case
Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen
(CMB)" - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabi-
litation. (107 Seiten; Schutzgebihr: 19,-- €)

Brader, D.; FaBmann, H.; Lewerenz, J.; Steger, R.; Wibbeke, Chr.: ,Case Manage-
ment zur Erhaltung von Beschéftigungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)“ —
AbschluBbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiative der Bundes-
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arbeitsgemeinschaft fur Rehabilitation. (294 Seiten; print on demand, Schutzgebuhr
44,-- €)

FalBmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre praktische
Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 8,-- €)

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

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilititsplane — Wie machen es unsere europaischen
Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 5,-- €)

FalBmann, H.: Rehabilitationsforschung im Institut fur empirische Soziologie an der
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (37 Seiten, print on demand,
Schutzgebuihr 10,-- €)

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

FalRmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieblicher
Erstausbildung und reha-spezifischer Forderung durch einen Bildungstrager. Siche-
rung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,REGIlonale NEtzwerke zur beruflichen
Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (REGINE)". (61 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebihr 15,-- €)

FalRmann, H.; Gruninger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Bestands-
analyse von Vorsorge- und Rehabilitationsmaflinahmen fur Matter und Véter in Ein-
richtungen des Deutschen Miittergenesungswerkes (MGW).“ Abschlussbericht zu ei-
nem Forschungsprojekt des BMFSFJ. (285 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr
49,-- €)

FalRmann, H.: Mdglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von Personen
mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on demand, Schutz-
geblhr 15,-- €)

Grininger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographischen
Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300 Seiten inkl. 17
farbige Karten, Schutzgebuhr 65,-- €)

FalRmann, H.: Evaluation des Modellprojekts ,Integrative Berufliche Rehabilitation von
Personen mit Aphasie (IBRA)". Abschlussbericht. (194 Seiten, print on demand,
Schutzgeblihr 36,-- €)

Funk, W.: Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der Anderung
ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzgebiihr 10,-- €)

Funk, W.: Edukative Verkehrssicherheitsmallnahmen im Elementar und Primarbereich
— Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on demand, Schutzge-
bihr 8,-- €)
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