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Kurzfassung - Abstract

Kolloquium ,,Mobilitdts-/Verkehrserziehung in
der Sekundarstufe*

Das einwohnerbezogene Risiko, im Laufe eines Jah-

res im StraBenverkehr zu sterben, steigt bei Kindern

und Jugendlichen von

+ 17 Getoteten je 1 Mio. Einwohner im Kindesalter
tber

+ 112 Getotete je 1 Mio. Einwohner im Alter von 15
bis 17 Jahren bis zu

+ 207 Getotete je 1 Mio. Einwohner und Jahr im
Alter zwischen 18 und 24 Jahren.

Das ist ein Anstieg um das 12fache.

Vor diesem Hintergrund wird im Programm flir mehr
Sicherheit im StraBenverkehr des BMVBW des Jah-
res 2001 (S. 14) gefordert, ,,... Verkehrserziehung in
der Schule in allen Jahrgangsstufen” durchzufih-
ren ....

Die Ergebnisse der Studie ,,Verkehrserziehung in der
Sekundarstufe” stellten die Grundlage dieses Kollo-
quiums dar.

Rund hundert Experten aus dem Bereich Verkehrs-
erziehung nahmen an der Veranstaltung teil, darun-
ter die fUr Verkehrserziehung zustandigen Referen-
ten der Lander, Fachberater fir Verkehrserziehung,
Lehrer und Polizeibeamte und zahlreiche Vertreter
wissenschaftlicher Institute, der Lehrerfortbildung
und der Verbande, die sich mit der Verkehrs- und
Mobilitatserziehung befassen.

Prof. Dr. Horst WEISHAUPT prasentierte die Ergeb-
nisse der von der Bundesanstalt fir StraBenwesen
in Auftrag gegebenen Studie zur Situation der Ver-
kehrserziehung in der Sekundarstufe. Dabei stellte
er unter anderem dar, dass die Verkehrserziehung
im Denken vieler Lehrer und Lehrerinnen keine we-
sentliche Rolle spielt. Er verwies aber auch darauf,
dass die Situation der Verkehrserziehung je nach
Schulart, Jahrgangsstufe, GréBe der Schule und Be-
vélkerungsdichte unterschiedlich ist. Horst ROSE-
LIEB vom niederséchsischen Kultusministerium hin-
terfragte die KMK-Empfehlungen fir Verkehrserzie-
hung von 1994 vor dem Hintergrund der ,Weis-
hauptstudie®.

In seinem Vortrag ,Vom Ringen der Schulen um
Wirksamkeit” betrachtete Michael FELTEN die Er-
gebnisse der Studie aus der Sicht des Lehrers und
vor dem Hintergrund der allgemeinen Diskussion
um den Zustand der Schule von heute. Er pladierte
dafiir, die Schuler stérker zu fordern und Uber den

sich einstellenden Lernerfolg die Freude an der Leis-
tung und am Lernen zu erhéhen.

In Workshops wurden die Ergebnisse der Studie dis-
kutiert.

In Workshop | ,,Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in
der Sekundarstufe: Chancen, Ziele, Grenzen®“ for-
derten die Teilnehmer:

+ Den Stellenwert der Verkehrs- und Mobilitatser-
ziehung kinftig zu erhéhen.

* Die Empfehlungen fir Verkehrserziehung der
KMK auf Umsetzbarkeit und Akzeptanz in der
Lehrerschaft zu Uberprifen.

+ Klarheit hinsichtlich der wesentlichen Inhalte,
Ziele und Methoden der Verkehrs-/Mobilitatser-
ziehung zu schaffen.

* Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in den Lehr-
planen aller Bundeslander zu verankern.

+ Inhalte der Verkehrs-/Mobilitdtserziehung Uber-
prifbar zu machen.

* Verkehrserziehung in die Lehrerausbildung zu in-
tegrieren.

* Die Lehrerfortbildung zu verstérken.

* Verkehrserziehung als kontinuierliche Aufgabe
zu verstehen, die alle Altersgruppen einschlieBt.

Die Teilnehmer am Workshop Il ,,Unterrichtsange-
bote flr Verkehrs- und Mobilitatserziehung durch
Verbande und Verlage“ kamen u. a. zu folgenden
Ergebnissen:
* Angebote fur Verkehrs- und Mobilitatserziehung
sollten folgende Kriterien erflllen:
- schneller und wiederholbarer Einsatz,
- geringer Organisationsaufwand,
- kurze Vorbereitungszeit.
* Angebote sollten moderne Anspracheformen
beinhalten:
- Gruppenerfahrung férdern,
- aktive Mitarbeit beinhalten,
- praktische Erfahrungen einbeziehen.
* In der Aus-, Fort- und Weiterbildung der Lehrer
muss Verkehrs- und Mobilitdtserziehung inhalt-
lich und methodisch einbezogen werden.

Im Workshop Il ,Wissenschaftliche Studien an

Schulen“ wurde u. a. gefordert, bei der Durch-

flhrung bundesweiter Studien

- die Genehmigungsverfahren anzugleichen

- und ggf. Standards fir den Datenschutz zu
schaffen.

Insgesamt fand das Kolloquium bei den Teilneh-
mern eine sehr positive Resonanz. Auf der Basis
der erarbeiteten Anregungen zur Verbesserung der
Verkehrserziehung an weiterfihrenden Schulen,



sollen jetzt in einer Arbeitsgruppe der BASt, in der
alle fur Verkehrserziehung zustandigen Referenten
der La&nder vertreten sind, umsetzbare Lésungsvor-
schlage erarbeitet werden.

Colloquium on mobility and traffic education at
the secondary-school level

The risk of young people dying annually in road

traffic accidents rises as follows:

* 17 deaths per 1 million inhabitants comprising
children

* 112 deaths per 1 million inhabitants aged 15 to
17 years

+ 207 deaths per 1 million inhabitants aged 18 to
24 years

This implies a 12-fold increase.

Accordingly, the Federal Ministry of Traffic,
Construction and Housing in 2001 initiated a
program for promoting safety in road traffic and
according to which (P. 14) traffic education is
needed for all secondary school grades.

This colloquium is based on the results of the study
titled Traffic Education at the Secondary-School
Level.

About one hundred traffic education experts
participated in the event; they included state
advisers, traffic education consultants, teachers,
police officers and numerous representatives from
scientific institutes, teacher training centres as well
as associations dealing with traffic and mobility
education.

Prof. Dr. Horst WEISHAUPT presented the results of
a study commissioned by the Federal Highway
Research Institute for examining the status quo of
traffic education at the secondary-school level.
According to these results, traffic education plays a
negligible role in the approach of a large number of
teachers. At the same time, this role depends on
the school type, grade, school size and population
density. Horst ROSELIEB from Lower Saxony's
Ministry of Education and Cultural Affairs used
Weishaupt's study as a background for analyzing
the traffic instruction recommendations issued by
the educational and cultural ministries' conference
in 1994,

In his lecture on schools' efforts toward effective
education, Michael FELTEN considered the study's
results from a teacher's perspective, taking into
account presently held opinions on schools'
general state of affairs. He called for more
encouragement of students and a greater sense of
reward from successful learning.

The study's results were also discussed at
workshops.

In workshop | titled “Traffic and Mobility Education
at the Secondary-School Level: Opportunities,
Obijectives, Limits”, participants called for the
measures listed below.

+ A more significant role of traffic and mobility
education in future.

* Examination of the education and culture
ministry  conference's traffic instruction
recommendations in terms of feasibility and
acceptance by teachers.

+ Clarity as regards the substance, aims and
methods of traffic and mobility education.

* Integration of traffic and mobility education
measures into the syllabuses of all states.

+ Tests of the effectiveness of traffic and mobility
education measures.

+ Integration of traffic education into teacher
training.

* Greater emphasis on teacher training.

+ Continuity of traffic education measures in all
age groups

In workshop Il titled “Possible Forms of Traffic and
Mobility Instruction by Associations and Publishers”,
participants came to the conclusions listed below.
+ Traffic and mobility education programs should
fulfil the following criteria:
- Rapid, repeatable use
- Low organizational requirement
- Short preparation times
*  Programs should incorporate modern forms of
instruction:
- Promotion of collective awareness
- Active participation
- Inclusion of practical experiences
* Integration of educational content and methods
concerning traffic and mobility into teachers'
training courses.

In workshop Il titled “Scientific Studies at

Schools”, the following measures were called for as

part of nationwide surveys:

- Standardization of authorization procedures

- Formulation of data protection standards
wherever needed

The colloquium's participants expressed very
positive opinions in general. The proposals made
for improving traffic education measures at
secondary schools are to serve as a basis for a
formulation of implementable measures by a
Federal Highway Research Institute work group
representing all state traffic education advisers.
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Dr.-Ing. Josef Kunz
Prasident und Professor der Bundesanstalt flir
StraBenwesen

Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen in der Bundesanstalt fir
StraBenwesen,

meine Mitarbeiter und ich freuen uns Uber das be-
achtliche Interesse an unserem Kolloquium ,Ver-
kehrs- und Mobilitatserziehung in der Sekundar-
stufe”.

Es geht hier und heute um die Verkehrssicherheit
junger Menschen, in einer Lebensphase, die fir
diese Jugendlichen aus einer Vielzahl von Griinden
besonders schwierig ist und — was ihre Verkehrssi-
cherheit betrifft — lebensgeféhrlich wird. Die 12- bis
14-Jahrigen erweitern ihren Lebens- und damit Ak-
tionsradius mit dem Fahrrad, spater dann mit mo-
torisierten Zweirddern und schlieBlich mit dem
Pkw.

Die Fahrweise insbesondere der ménnlichen Ju-
gendlichen zeichnet sich dann durch besonders
riskantes und schnelles Fahren aus, das zum Unfall
mit den bekannten Folgen fuhrt.

In Zahlen ausgedrickt:

Das einwohnerbezogene Risiko, im Laufe eines
Jahres im StraBenverkehr zu sterben, steigt von

+ 17 Getoteten je 1 Mio. Einwohner im Kindesal-
ter Gber

+ 112 Getodtete je 1 Mio. Einwohner im Alter von
15 bis 17 Jahren bis zu

+ 207 Getotete je 1 Mio. Einwohner und Jahr im
Alter zwischen 18 und 24 Jahren.

Das ist ein Anstieg mit dem Faktor 12 oder anders
gesagt, um eintausend und einhundert Prozent!

Dabei werden nicht nur die jeweils verantwortlichen
jungen Fahrer selbst getétet, sondern haufig auch
ihre mitfahrenden Freunde und Freundinnen.

Seit Jahren suchen wir nach Ldésungen firr dieses
Problem:

Gesetzlich eingefiihrt haben wir vor Jahren den
FUhrerschein auf Probe. Er hat Verbesserungen ge-
bracht, wie seine Evaluation gezeigt hat. Im inter-
nationalen Vergleich hinken wir aber weit hinter an-
deren L&ndern in Europa her.

Seit diesem Jahr wird den Anféngern zusétzlich die
Médglichkeit der Nutzung der zweiten Phase der
Fahrausbildung auf freiwilliger Basis geboten.

Einige Bundeslander, zu allererst ist Niedersachsen
zu nennen, bieten darlber hinaus die Mdglichkeit
des begleitenden Fahrens an, den so genannten
»Fuhrerschein ab 17”. Allerdings ist der Bundesmi-
nister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen von
diesem MaBnahmenansatz nicht sehr Uberzeugt.
Wir hatten diesen im Ausland erfundenen Ansatz
angesichts unserer schlechten ,bench-mark” im
internationalen Vergleich passend flir unsere Ver-
haltnisse weiter entwickelt und ausgestaltet. Die
Evaluation der Umsetzung in den Bundesléndern
wird zeigen, ob dieser Ansatz von praktischem
Wert ist und zur Verbesserung o. g. Bilanz beitra-
gen kann.

Entscheidend fiir die Beurteilung aller dieser MaB-
nahmen ist letztendlich die Frage, ob und wie es
uns gelingt, die im internationalen Vergleich uner-
traglich hohen Unfallzahlen junger Leute zu redu-
Zieren.

Die Verkehrserziehung in der Sekundarstufe kann
hierflr eine weitere Grundlage bieten. Verbesse-
rungsmdglichkeiten sind sicherlich gegeben, denn
effektiv ist die Verkehrserziehung in der Sekundar-
stufe in der Regel nicht, wie eine Studie gezeigt
hat, die in unserem Auftrag von der Universitét Er-
furt durchgefiihrt wurde und deren Ergebnisse uns
Professor WEISHAUPT gleich prasentieren wird.

Diese Studie hat eine etwa 25-jahrige Vorgeschich-
te. Schon im Jahr 1978 wurde von der BASt eine
erste empirische Untersuchung in Auftrag gege-
ben, mit dem Ziel, eine Darstellung zu liefern, was
an Schulen auf dem Gebiet der Verkehrserziehung
tatsachlich geschieht. Damals gab es die erste
KMK-Empfehlung von 1972 und es war sinnvoll,
nach einigen Jahren danach zu forschen, welche
von den damaligen Zielvorstellungen verwirklicht
worden waren und welche nicht. Es zeigte sich,
— verklrzt formuliert —, dass die Vorstellungen der
Kultusministerien nur sehr bedingt Eingang in die
alltadgliche Unterrichtspraxis der Lehrer gefunden
hatten.

Im Jahre 1994 gab es dann eine neue KMK-Emp-
fehlung und es wurden darin im Vergleich zu 1972
doch deutlich andere Akzente gesetzt. Um festzu-
stellen, was davon in den Schulen angekommen
ist, wurde im Jahr 2001 von der BASt die vorge-
nannte Wiederholungsstudie in Auftrag gegeben,



wobei in dieser aktuellen Studie aufgrund der Viel-
zahl von veranderter Bedingungen natlrlich ande-
re Schwerpunkte gesetzt wurden. Mit den Ergeb-
nissen dieser Untersuchung von Herrn Professor
Weishaupt werden wir uns heute befassen.

Die BASt bietet heute all denjenigen, die zu dieser
Fragestellung etwas beizutragen haben, ein Forum
zur Diskussion:

- den flr Verkehrserziehung zustandigen Kultus-
vertretern der Lander,

- Vertretern aus den Fortbildungsinstituten,
- den Fachberatern fir Verkehrserziehung,

- Lehrern und Polizeibeamten, die im Bereich der
Verkehrserziehung tétig sind.

Zudem sind zahlreiche Vertreter wissenschaftlicher
Institute anwesend, die sich mit der Verkehrs- und
Mobilitdtserziehung befassen.

Dass wir uns mit dieser Problematik gleichzeitig in
die allgemeine Diskussion um den Zustand der
Schule von heute einreihen, hat dabei keineswegs
den Charakter des ,Trittbrettfahrens”, vielmehr
kommen wir nicht um die Frage umhin, wie die Ver-
kehrserziehung in der Schule von heute gestaltet
werden sollte, um effektiver zu sein.

Wir hoffen, mit den Diskussionsergebnissen einen
fruchtbaren Beitrag zur Verbesserung der Ver-
kehrserziehung leisten zu kénnen. Konsequenzen
ziehen mussen dann die fUr die praktische Umset-
zung Verantwortlichen.

Ich winsche der Veranstaltung einen guten Verlauf
und gebe das Wort an Herrn Dr. Krupp, der Sie in
den Ablaufplan des Kolloquiums einfihrt.
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Vortrage

Moderation

Dr. Rudolf Krupp
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch Gladbach
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Prof. Dr. Horst Weishaupt
Horst Roselieb

Michael Felten
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Prof. Dr. Horst Weishaupt
Bergische Universitat Wuppertal,
Zentrum fir Bildungsforschung und Lehrerbildung

Ergebnisse der Studie ,,Verkehrs-
erziehung in der Sekundarstufe“

Mein Anliegen ist es, Ihnen Uber zentrale Ergebnis-
se der im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen (BASt) durchgeflinrten Studie ,Verkehrser-
ziehung in der Sekundarstufe hier zu berichten
(WEISHAUPT u. a. 2004), um aus ihnen verkehrs-
padagogische Konsequenzen zu ziehen. Aus-
gangspunkt fur die Planung der Untersuchung
waren die konzeptionellen Vorstellungen der Kul-
tusministerkonferenz zur Verkehrserziehung. Sie
hat sich in ihrer Empfehlung von 1994 von einer
einseitig auf das Verkehrssicherheitstraining aus-
gerichteten schulischen Verkehrserziehung geldst.
Als facherlbergreifende Aufgabe soll sie Beitrdge
gleichermaBen leisten zur Sicherheitserziehung,
Sozialerziehung, Umwelterziehung und Gesund-
heitserziehung. Zentrales Anliegen des For-
schungsprojekts war es, 8 Jahre nach Verabschie-
dung dieser Empfehlung zu Uberprifen, in wel-
chem Umfang sie in der Sekundarstufe | und Il an
allen allgemein bildenden und beruflichen Schular-
ten umgesetzt wurde.

Die Studie bestand aus insgesamt drei Teilen (vgl.
Tabelle 1). Der zentrale Teil, auf den ich auch vor-
nehmlich eingehen mdchte, ist die schriftliche Be-
fragung, die wir bei Schulleitern und Lehrern,
Schilern der Klassenstufe 9 und Schilern der
Klassenstufe 11 durchgefihrt haben. Daneben
wurden eine Lehrplananalyse durchgefihrt und
Handreichungen fur die Sekundarstufe | und Il ge-
sichtet. Den dritten Teil des Projekts bildete eine
Analyse der Uberregionalen Angebote zur Ver-
kehrserziehung durch die Lehrerfortbildungsein-
richtungen der Bundeslander.

Schriftliche
Befragung

Lehrplananalyse
der Lehrerfortbildung

Analyse der Angebote

- Schulleiter

- Lehrer

- Schiiler der
Klassenstufe 9

- Schiiler der
Klassenstufe 11

- Sichtung der Lehrplane
nach Inhalten der Verkehrs-
erziehung

- Analyse von Handrei-
chungen fir die Sekundar-
stufe lund Sekundarstufe Il

- Uberregionale Fort-
bildungsangebote der
Landesinstitute fiir die
Schuljahrgéange
2000/2001 und
2001/2002

Uber die Untersuchung wollten wir nicht nur he-
rausfinden, was die Betroffenen an den Schulen
Uber Verkehrserziehung denken und wie sie sich an
deren Umsetzung beteiligen, sondern wir wollten
Uberdies erfahren, welche Handreichungen und
Unterrichtsmaterialien flir den Verkehrserziehungs-
unterricht verfigbar sind und wie sie genutzt wer-
den. SchlieBlich interessierte uns die Verankerung
der Verkehrserziehung in den Lehrpldnen fur die
unterschiedlichen weiterfiihrenden Schularten in
den Bundeslandern. Unsere Frage war: Inwieweit
kann man davon ausgehen, dass Unterricht in Ver-
kehrserziehung an den Schulen aufgrund der Lehr-
plane vorgeschrieben ist und unterrichtet wird?
Und schlieBlich gingen wir der Frage nach, wie ver-
kehrserzieherisches Wissen Lehrern beigebracht
wird, d. h., welche Ansatze der Lehrerfortbildung
existieren. Wir untersuchten folglich, ob fur die Auf-
gabe der Verkehrserziehung in der Sekundarstufe |
und Il auch spezifische Fortbildungskurse angebo-
ten wurden, damit dieser Unterricht auch sachkun-
dig erteilt werden kann.

1 Zur Konzeption und zum Erhe-
bungsverlauf der schriftlichen
Befragung

Unsere bundesweite Befragung litt unter einer we-
sentlich geringeren Mitwirkungsbereitschaft der
Schulen, als wir aufgrund friiherer Untersuchungen
zu anderen Themen annahmen. Aus der Reaktion
der Schulen auf unsere Anfrage kann auf ein weit
gehendes Desinteresse an dem Thema geschlos-
sen werden. Wir hatten angenommen, dass etwa
50 % der angeschrieben Schulen ihre Mitwirkung
erklaren. Wie der Tabelle 2 zu entnehmen ist, wurde
von uns zwar weit mehr als die doppelte Zahl der
urspriinglich geplanten Zufallsauswahl von 3 %
aller in Frage kommenden Schulen (347 allgemein
bildende und 48 berufliche) angeschrieben. Von
diesen haben aber nur 42 % der allgemein bilden-

3% Ange- | Zusage | Absage | Keine
Schulen | Stich- |[schrieben Reaktion
probe
Allgemein| 347 829 123 223 483
bildende | (100 %) | 100 % 15 % 27 % 58 %
(35 %)
Beruf- 48 160 35 36 89
liche (100 %) | 100 % 22 % 22 % 56 %
(73 %)

Tab. 1: Untersuchungsbereiche der Studie ,,Verkehrserziehung
in der Sekundarstufe®

Tab. 2: Zu- und Absagen allgemein bildender und beruflicher
Schulen
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den Schulen und 44 % der beruflichen Schulen ge-
antwortet; d. h., es haben von den angeschriebe-
nen Schulen jeweils Uber 50 % Uberhaupt nicht
reagiert. Dies fuhrt zu der Frage, ob viele Schullei-
tungen mit der ordnungsgemaBen Leitung einer
Schule Uberfordert sind. Eine Schulleitung sollte
wenigstens in der Lage sein, auf eine schriftliche
Anfrage zur Durchfiihrung einer durch das zustan-
dige Kultusministerium genehmigten Erhebung
schriftlich zu antworten.

Bei der Interpretation der Daten ist zu berlcksich-
tigen, dass sich letztlich 15 % der angeschriebe-
nen allgemein bildenden und 22 % der angeschrie-
benen beruflichen Schulen an der Untersuchung
beteiligten. Damit wurde die angestrebte Anzahl
teilnehmender Schulen bei den allgemein bilden-
den Schulen zu 35 % und den beruflichen Schulen
zu 73 % erreicht. Schulform- und Landervergleiche
sind dadurch nur eingeschréankt méglich. Anzuneh-
men ist, dass die teilnehmenden Schulen eine po-
sitive Auslese darstellen und die Ergebnisse mogli-
cherweise bezogen auf die Gesamtsituation an den
allgemein bildenden und beruflichen Schulen der
Sekundarstufe | und Il in der Bundesrepublik im
Bereich der Verkehrserziehung verzerrt sind.

In die Untersuchung wurden alle Bundeslander ein-
bezogen und es ist Bild 1 zu entnehmen, dass die
realisierte Stichprobe — bezogen auf die 3 % der

Schulen, die wir erreichen wollten — in mehreren
Landern bei den beruflichen Schulen dem ange-
strebten Wert entsprach. Bei den allgemein bilden-
den Schulen wurde in einigen Landern etwa die
Halfte der Schulen erreicht, die wir erreichen woll-
ten. Insgesamt ist auch hier der Rucklauf im Lan-
dervergleich recht uneinheitlich.

Ganz besonders schlecht war die Beteiligung in
Nordrhein-Westfalen, weil dort jede einzelne Schu-
le selbst entscheidet, ob sie sich an einer Untersu-
chung beteiligt. Nach meiner Einschatzung sind die
Schulen mit dieser Kompetenz Gberfordert, weil sie
letztlich nicht die Kriterien und das entscheidungs-
relevante Wissen haben, um solche Entscheidun-
gen mit Sachverstand treffen zu kénnen.

Bezogen auf die Schulen, die erreicht wurden, ist
der Rucklauf zufrieden stellend (vgl. Tabelle 3). Von
den Schilern der 9. Klasse wurden mehr als drei
Viertel und von den Schilern der 11. Klasse Uber
60 % auswertbare Fragebdgen erreicht. Da in der
Klassenstufe 11 Schiiler eher in Praktika sind und
die Stabilitdt von Klassenverbanden geringer ist,
war in dieser Jahrgangsstufe ein niedrigerer Rick-
lauf zu erwarten. Die Rucklaufquote bei der Lehrer-
befragung von gut einem Drittel ist akzeptabel,
denn &hnliche Ricklaufquoten sind bei Lehrern
auch zu anderen Themen Ublich, genauso der hohe
Rucklauf bei den Schulleitern.
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Bild 1: Realisierte Stichprobe
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| N %
Schiler Klasse 9
Ausgang 5.543
Ricklauf (Brutto) 4.624 83,4
Rucklauf (Netto) 4.288 77,4
Schiuler Klasse 11
Ausgang 9.110
Ricklauf (Brutto) 6.376 70,0
Riicklauf (Netto) 5.570 61,1
Lehrer
Ausgang 6.939
Rucklauf (Brutto) 2.688 38,7
Rucklauf (Netto) 2.406 34,7
Schulleiter
Ausgang 157
Rucklauf (Netto) 139 88,5

Tab. 3: Ausgang und Ricklauf der Fragebogen fiir alle Schulen

Die Schilerstichprobe von insgesamt 9.818 Be-
fragten entspricht in der Zusammensetzung nach
Geschlecht der Erwartung (weiblich 47 %, mann-
lich 53 %). Zwar sind die ménnlichen Schuler leicht
Uberreprasentiert, was aber durch die Zusammen-
setzung der Teilzeit-Berufsschiler bedingt ist. Die
Schiller aus den neuen Bundesléandern sind mit
33 % Uberreprésentiert, wenn man berUcksichtigt,
dass sie nur etwa 20 % der Schiiler in Deutschland
ausmachen. Die Verteilung der Schiler der Se-
kundarstufe | auf die Schulformen entspricht in
etwa der Gesamtverteilung (N = 4.236; davon:
Hauptschule 22 %, Realschule 40 %, Gymnasium
27 %, Gesamtschule 9 %).

In der Sekundarstufe Il ist ein etwas zu hoher Rick-
lauf der beruflichen Vollzeitschiiler zu verzeichnen
(N = 5.582; davon: Gymnasium 27 %, Teilzeitbe-
rufsschule 52 %, Berufsfachschule/ Fachober-
schule 21 %). Das hangt damit zusammen, dass
sich die Erhebung bei den Teilzeitschilern auf drei
Berufsgruppen beschrankte, die jeweils flachen-
deckend vertreten sein sollten: einerseits auf die
Teilzeitberufsschiler in den kaufmannischen Beru-
fen, dann im Bereich Metall/Kfz-Technik und
schlieBlich in den Bauberufen (kaufmannische Be-
rufe 54 %, Metall/Kfz 32 %, Bau 14 %). Bei den
Bauberufen war der Rucklauf relativ gering, weil es
sich als schwierig herausstellte, die entsprechen-
den Schulen ausfindig zu machen und der Ruck-
lauf davon abhangig war, wie viel Klassen im Be-
reich der Bauberufe die Schulen jeweils aufwiesen.

Zur Erlauterung des Datensatzes noch einige Be-
merkungen zum Rdicklauf bei den Lehrern und
Schulleitern (Bild 2). Bei der Lehrerbefragung ist ein
sehr starkes Ubergewicht der Lehrer an beruflichen

berufsbildende
Schulen

Gesamtschule

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

| Lehrer (N = 2275) Il Schulleiter (N = 139) |

Bild 2: Zusammensetzung des Rucklaufs der Lehrer- und
Schulleiterbefragung

Schulen erkennbar. Bei den Schulleitern ist dieser
nach Schularten selektive Ricklauf nicht in glei-
chem Umfang wie bei den Lehrern zu beobachten.
Deshalb empfiehlt es sich, bei den Lehrern die Er-
gebnisse nach den verschiedenen Schularten ge-
trennt darzustellen.

2 Verkehrserziehung als facheriiber-
greifende Aufgabe

Es wurde von mir einleitend auf die Empfehlung der
Kultusministerkonferenz zur Verkehrserziehung von
1994 hingewiesen, die betonte, dass Verkehrser-
ziehung eine facherlbergreifende Aufgabe ist.
Wenn Verkehrserziehung im schulischen Kontext
betrachtet wird, sollte dieser Gesichtspunkt
berlicksichtigt werden, weil letztlich das Schicksal
der Verkehrserziehung in der Schule von dem
Schicksal des facheribergreifenden Unterrichts
insgesamt — unabhangig von der Verkehrserzie-
hung - abhangig ist. Dieser Aspekt erscheint mir
wichtig, damit die Situation der Verkehrserziehung
nicht zu selektiv und einseitig betrachtet wird, son-
dern zugleich der facheribergreifende Unterricht
insgesamt im Blick ist.

Es gibt eine relativ aktuelle Studie, in der facheru-
bergreifender Unterricht in der Sekundarstufe un-
tersucht wurde. In dem Bericht Uber diese Studie
wird einleitend darauf verwiesen, dass facheruber-
greifender Unterricht in allen Bundeslandern als
notwendige Ergdnzung zum Fachunterricht gefor-
dert wird: ,Dennoch trégt er in den Sekundarstufen
der Gegenwart oft den Charakter von ,,Ausnahme-
unterricht®. Er hat seinen Ort haufig in Projektwo-
chen, gewissermaBen als ,Ersatzunterricht“, nach
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Zeugniskonferenzen. Sein Stellenwert wird damit
de facto marginalisiert. Dies ist wohl auf folgende
Grinde zuriickzufihren: Erstens ist die Realisie-
rung facheribergreifenden Unterrichts mit groBen
konzeptionellen und organisatorischen Schwierig-
keiten behaftet. Zweitens sieht sich diese Form des
Lehr-Lern-Arrangements h&ufig mit dem Vorwurf
des fachfremden Dilettierens konfrontiert und
— dhnlich wie andere offene Gestaltungsformen —
der mangelnden Qualitat” (STUBIG/BOSSE/LUD-
WIG 2003, S. 206).

Unabhéngig von dieser Einschétzung léasst sich
feststellen, dass sowohl Schiler als auch Lehrer
und Schulleiter facheriibergreifende Aufgaben als
wichtig ansehen. In unserer Erhebung hatten wir
verschiedene facherubergreifende Aufgaben der
Schule aufgelistet (Bild 3), von denen Sozialerzie-
hung, Gesundheitserziehung, Umwelterziechung im-
plizit Aspekte der Verkehrserziehung enthalten.
Doch wurden die Sexualerziehung, Familienerzie-
hung und auch die Verkehrserziehung zusétzlich
speziell angesprochen. Das Ergebnis auf diese
Frage zeigt, dass vor allem die Sozialerziehung von
Lehrern und Schulleitern als sehr wichtig einge-
schatzt wird (bei einem theoretischen Mittelwert
von 2,5 ein Wert von Uber 3,5), wahrend die Schiiler
vor allem die Sexualerziehung als eine wichtige
facherubergreifende Aufgabe ansehen. Wenn auch
die Verkehrserziehung im Vergleich eher nachge-
ordnet bewertet wird, so heit das dennoch, ange-
sichts der generell hohen Zustimmung, dass auch
diese facheribergreifende Aufgabe von den Betrof-
fenen als wichtig angesehen wird.

Welche Fécher werden als geeignet eingeschétzt,
um Verkehrserziehung in der Schule durchzu-
fihren? Hier zeigt die Befragung, dass ein breites
Spektrum von Fachern und Fachbereichen als
prinzipiell fir diesen Unterricht als geeignet ange-
sehen wird (Bild 4). Neben den Bereichen Deutsch/
Sprachen und Mathematik, werden Sozialkunde -
also der ganze wirtschaftswissenschaftliche Be-
reich — und Uberdies sehr stark Arbeit und Wirt-
schaft, vermutlich vornehmlich an Berufsschulen,
als geeignete Facher fur Verkehrserziehung ge-
nannt. Daneben werden sogar auch Religion und
Ethik als geeignete Fachbereiche angesehen. Aus
Sicht der Beteiligten gibt es folglich sehr breite
fachliche Anknipfungsméglichkeiten, um ver-
kehrserzieherische Themen aufzugreifen.

Dennoch stellt sich die Frage, ob sich die Schule
Uberhaupt der Verkehrserziehung annehmen soll

‘ B Schiler OLehrer Schulleiter ‘

Bild 3: Bedeutung facheribergreifender Aufgaben aus der
Sicht von Schilern, Lehrern und Schulleitern
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Bild 4: Eignung (Lehrer und Schulleiter) und Nutzung (Schiiler)
von Fachern/Féchergruppen fiir Verkehrserziehung
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Bild 5: Verkehrserziehung ist Aufgabe ...

und es nicht andere Institutionen gibt, die diese
Aufgabe fur Schiler der Sekundarstufe besser be-
waéltigen kénnen. Zu diesem Thema (Bild 5) wurden
nur Lehrer und Schulleiter befragt, die auBerschuli-
sche Organisationen, wie Verkehrsverbinde, Ver-
kehrswacht etc. in besonderem MaBe als Einrich-
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tungen fur geeignet halten, um Aufgaben der Ver-
kehrserziehung wahrzunehmen. Vor allem die
Schulleiter sehen daneben aber auch die Notwen-
digkeit, die Verkehrserziehung als schulische Auf-
gabe anzusehen.

Daneben gibt es Behérden, wie die Polizei, denen
man auch gerne eine gewisse Mitverantwortung
Ubertragt. Den Eltern will man diese Aufgabe eher
nicht Ubertragen, weil vermutlich befurchtet wird,
dass sie diese Aufgabe nicht in dem Umfang wahr-
nehmen, wie es erforderlich ware.

Auch die Schulleiter und Lehrer an weiterflhrenden
Schulen fihlen sich demnach verpflichtet, Aufga-
ben der Verkehrserziehung zu Gbernehmen. Diese
Bereitschaft ist aber nach Schularten sehr unter-
schiedlich (Bild 6) und bei den Schulleitern stets
eher vorhanden als bei den Lehrern. Die Schulleiter
sind Uber alle Schularten hinweg Uberzeugt, dass
Verkehrserziehung Aufgabe der Schule ist (beson-
ders davon Uberzeugt sind die Schulleiter von
Hauptschulen). Die Lehrer teilen die Auffassung der
Schulleiter am ehesten an der Hauptschule, sie
sind also unter den Lehrern diejenigen, die die Ver-
kehrserziehung in besonderem MaBe als wichtige
Aufgabe ansehen. Am wenigsten wird die Ver-
kehrserziehung von den Lehrern an Gymnasien
und beruflichen Schulen unterstitzt.

Nachdem wir feststellen konnten, dass facherlber-
greifende Aufgaben und insbesondere Verkehrser-
ziehung als wichtige Aufgabe der Schulen der Se-
kundarstufe anerkannt werden, stellt sich die
Frage, was zu ihrer Unterstiitzung getan wird: Wie
steht es folglich um die Voraussetzungen an den
Schulen, um Verkehrserziehung als fachertibergrei-
fende Aufgabe wahrzunehmen?

An dieser Stelle mdchte ich kurz auf unsere Ergeb-
nisse der Lehrplananalyse eingehen:

Man muss dazu sagen, dass gerade die Lehrplan-
entwicklung in den letzten Jahren sehr stark im
Fluss ist, die Lander teilweise neue Lehrplane ent-
wickelt haben oder neue Entwicklungen planen.
Unsere Lehrplananalyse ist als Blitzlicht zu einem
Zeitpunkt zu sehen. Es ist aber doch auffallig, dass
nur zwei Bundeslander (Hamburg und Thiringen)
explizite Verweise in den Lehrplanen zur Verkehrs-
erziehung in der Sekundarstufe ab Klasse 7 auf-
weisen und zuséatzlich erganzende Handreichun-
gen vorliegen (Tabelle 4). Daneben gibt es ein wei-
teres Land (Hessen) mit Verweisen zur Verkehrser-
ziehung, aber keinen Handreichungen. Mehrere

35
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1,5 —

1 T T '
Haupt-/ Gym- Berufliche
Realschule nasium Schule

Haupt-
schule

Realschule

l M Schulleiter [ Lehrer l

Bild 6: Verkehrserziehung sollte Aufgabe der Schule sein, An-
gaben von Schulleitern und Lehrern (Mittelwerte)

Verweise zur VE in den LP
und Handreichungen zur VE | Bundeslénder

1. Verweise zur VE in LP, Hamburg
und Handreichungen Thiringen
2. Verweise zur VE in LP, Hessen

aber keine Handreichung

3. keine Verweise zur VE in
LP, aber Handreichungen
fur VE

Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen, Sachsen,
Sachsen-Anhalt

4. keine Verweise zur VE in
LP und keine Handrei-
chungen

Berlin, Bremen,
Saarland,
Schleswig-Holstein

5. Mischformen Baden-Wurttemberg

(HS & GYM Kist. 9 = 4.;RS &
GYM Kist. 11 =1.),

Bayern (HS = 3.; RS =1,;
GYM = 2),

Brandburg (SEK | = 3.;

SEK Il = 4.),

Rheinland-Pfalz

(SEK | = 1.; SEK Il = 4.)

Tab. 4: Verankerung der Verkehrserziehung (VE) in den Lehrpla-
nen (LP) und in verkehrspadagogischen Handreichun-
gen der Bundeslénder fir die Sekundarstufe | und Il (ab
7. Schuljahr)

Lander haben zwar keine Verweise zur Verkehrser-
ziehung in den Lehrplénen, aber Handreichungen
fur die Verkehrserziehung. Aber es gibt auch Lan-
der, in denen man gar nichts findet, und schlieBlich
Lander, die fir die einzelnen Schularten unter-
schiedlich verfahren. Die Situation kann sich zwar
zwischen unserer Erhebung bis heute gewandelt
haben, aber sie bringt doch zum Ausdruck, dass
die Selbstverpflichtung der Kultusminister zur For-
derung der Verkehrserziehung Uber Hinweise in
den Lehrplédnen nicht so umgesetzt wird, wie man
das eigentlich erwarten wirde.
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Bundesland Schuljahr Schuljahr

2000/2001 | 2001/2002
Baden-Wiirttemberg 2 2

Bayern 10
Berlin 2
Brandenburg 1

= iOiNiO

Bremen 0

Hamburg

N
~

(pro Veranstaltung 4 Unt.-std.) 1

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern

Niedersachsen

Berzirksregierung Arnsberg/NRW

Berzirksregierung Detmold/NRW

Bezirksregierung Diisseldorf/NRW

Bezirksregierung Kéin/NRW

Bezirksregierung Minster/NRW
Rheinland-Pfalz
Saarland

Sachsen
Sachsen-Anhalt
Schleswig-Holstein

AINIRIOI0OIOIRMIND OO NI~ IO
AINIWIOINIOOIRA WINIWIiLiODIi—=IN

Thiringen

Tab. 5: Anzahl der Fortbildungen der Landesinstitute in den
Schuljahren 2000/2001 und 2001/2002

Auch wenn man das Fortbildungsangebot in den
Landern betrachtet, kann man insgesamt die Bi-
lanz ziehen, dass Nachbesserungen und strukturel-
le Verstdrkungen sehr wiinschenswert wéren. Die
in Tabelle 5 enthaltenen Informationen sind nur ein
Schlaglicht und stellen auch nur die zentralen Fort-
bildungsveranstaltungen dar. Daneben gibt es
auch dezentrale Veranstaltungen fir Lehrer, die
moglicherweise sogar von gréBerer Bedeutung
sind, denn es ist in einzelnen L&ndern vermutlich
nur die Multiplikatorenausbildung, die zentral orga-
nisiert wird. Es war sehr schwierig zu erfahren, wie
die Fortbildung in den einzelnen La&ndern geregelt
ist. Insgesamt gesehen hatten wir aber den Ein-
druck, dass dieser Aufgabe nicht die Aufmerksam-
keit geschenkt wird, die sie haben sollte. Deshalb
darf man sich auch nicht wundern, wenn die Leh-
rer fur Unterrichtsinhalte der Verkehrserziehung
nicht die erforderlichen Kompetenzen haben.

3 Thematische Schwerpunkte, Orga-
nisationsformen und Lernorte der
Verkehrserziehung

Ich komme wieder auf unsere Befragung zuriick
und auf die Frage: Was wird nun inhaltlich vor allem
im Bereich der Verkehrserziehung in den Schulen

Faktor 1: Elementarwissen/-féhigkeiten
« Erwerb von Kenntnissen Uber Gefahren im StraBenverkehr

« Erwerb von Kenntnissen Uber Verkehrsregeln, Vorschriften,
Gesetze

« Entwicklung sicherheitsbetonter Einstellungen im StraBen-
verkehr

« Befahigung zur richtigen Beurteilung komplexer Verkehrssi-
tuationen

« Beféhigung zum Abschatzen des Verhaltens anderer Ver-
kehrsteilnehmer

« Einlbung praktischen Verkehrsverhaltens als FuBganger,
Radfahrer, Mofa-/Mopedfahrer

« Befahigung zur Hilfestellung nach Unfallen (Erste Hilfe)

Faktor 2: Verkehrsplanung/-wissenschaft
« Behandlung von Fragen der Verkehrsplanung und -politik

« Erwerb von Kenntnissen Uber naturwiss.-technische Zu-
sammenhange bei der Benutzung von Verkehrsmitteln

« Verbesserung psychomotorischer Fahigkeiten wie Wahr-
nehmung und Reaktionsschnelligkeit

« Erwerb von Kriterien fur eine verninftige Verkehrsmittelwahl

Faktor 3: Sozial-, Umwelt-, Gesundheitserziehung

« Auseinandersetzung mit Aggression, Stress, Raserei, Dran-
gelei, Regelverletzungen und Riicksichtslosigkeit

« Erwerb von Wissen Uber Umweltbelastungen und -zer-
stérungen durch den Verkehr

« Erwerb von Kenntnissen Uber die Auswirkung von Drogen,
Medikamenten und Alkohol im StraBenverkehr

Tab. 6: Themenbereiche der Verkehrserziehung

behandelt? Welche Bereiche der Verkehrserzie-
hung im weiteren Sinne — auch unter Beriicksichti-
gung der Sozial-, Umwelt-, und Gesundheitserzie-
hung neben der Sicherheitserziehung - sind
tatsachlich nach Einschatzung der Lehrer Gegen-
stand des Unterrichts?

Wir haben die lange Liste der Themen, die wir den
Lehrern vorgegeben haben, zu drei Themenberei-
chen der Verkehrserziehung zusammenfassen kon-
nen (Tabelle 6). Der erste bezieht sich auf Elemen-
tarwissen und -fahigkeiten, auf die Beurteilung von
Verkehrssituationen und deren Bewaltigung. Das
sind die auf Sicherheitsaspekte und auf Regel-
kenntnisse abzielenden Themen. Der zweite The-
menbereich hat eher den Bereich Verkehrspla-
nung/-wissenschaft und grundséatzliche Fragen der
Verkehrstechnik zum Gegenstand. Drittens l&sst
sich der Themenbereich der Sozial- Umwelt-, und
Gesundheitserziehung unterscheiden, der die eher
,angelagerten’ Themen umfasst, die Uber die reine
Sicherheitserziehung hinausgehen.

Fir diese drei Themenbereiche lasst sich fiir die
verschiedenen Schularten darstellen, welche Be-
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Berufliche
Schule

Haupt- Real-
schule schule

Haupt- und Gymnasium Gesamt-
Realschule schule

B Elementarwissen/-fahigkeiten
[] Verkehrsplanung/-wissenschaft
Sozial-, Umwelt-, Gesundheitserziehung

Bild 7: Bedeutung von Themenbereichen der Verkehrserzie-
hung nach Einschatzung der Lehrer

deutung sie fur die Verkehrserziehung aus der
Sicht der Lehrer haben (vgl. Bild 7).

Insgesamt ist festzustellen, dass der Vermittlung
von Elementarwissen und der Elementarféhigkei-
ten von Lehrern der Hauptschule die gréBte Be-
deutung beigemessen wird, auch in der Realschu-
le, der Gesamtschule und der Haupt- und Real-
schule wird dieses Themengebiet als wichtig ange-
sehen. An den Gymnasien und beruflichen Schulen
hat dieser Themenbereich eine deutlich geringere
Bedeutung.

Dem Themenbereich Verkehrsplanung/Verkehrs-
wissenschaft wird von den Lehrern aller Schularten
jeweils die geringste Bedeutung beigemessen.
Im Zentrum des Verkehrserziehungsunterrichts
(durchaus auch im Einklang mit den Intentionen der
KMK-Empfehlung) stehen die Sozial-, Umwelt- und
Gesundheitsaspekte. Hier sind die Unterschiede
zwischen den verschiedenen Schularten nicht so
gravierend, wenn man von den beruflichen Schulen
absieht.

Wie steht es nun um die Voraussetzungen in den
einzelnen Schulen, um Verkehrserziehung durchzu-
fuhren und die intendierten Unterrichtsziele umzu-
setzen?

Wir haben auch zu der Ausstattung der Schulen mit
Unterrichtsmaterialien und anderen Voraussetzun-
gen fur den Verkehrserziehungsunterricht ein rela-
tiv breites Blndel von Fragen an die Lehrer und
Schulleiter gerichtet. Tabelle 7 enthalt die Angaben
der Schulleiter, die am ehesten noch Uber die Aus-
stattung der Schulen einen Uberblick haben. Ihren
Angaben ist zu entnehmen, dass es deutliche Aus-
stattungsvorteile der Hauptschulen im Verhéltnis

Schule hat ... ::itll):n S?:jzn Gymnasien Scer:ﬂlf:r;
Schulhof fur VE 37.5 8.0

Literatur 62.5 44.0 56.5 31.0
Spiele 25.0 20.0 17.4 17.2
Folien 83.3 48.0 56.5 20.7
Videos 66.7 28.0 43.5 37.9
Hefte, Testbogen 75.0 40.0 39.1 6.9
StVO 29.2 12.0 26.1 241
Internet 70.8 72.0 60.9 86.2
Keine 4.3 6.9

Tab. 7: Ausstattung der Schulen (in %), signifikante Unterschie-
de fett, Angaben der Schulleiter

Organisationsform Haupt- Real- Gymnasien Berufs-
schulen schulen schulen
Klassenlehrer 87.5 36.0 34.8 13.8
Projekte 33.3 32.0 30.4 241
In einzelnen Fachern 25.0 32.0 43.5 20.7
Fécherlbergreifend 50.0 48.0 26.1 20.7
Projektwochen 12.5 20.0 21.7 37.9
Obfrau/-mann 20.8 12.0 43.5 13.8
Lehrer Uberlassen 8.3 24.0 8.7 241
Durch einzelne Lehrer 8.3 8.0 26.1 6.9

Tab. 8: Von den Schulleitern genannte Organisationsformen
der Verkehrserziehung — Nennung tber 10 %

zu den anderen Schularten gibt. Die héhere Beach-
tung, die Verkehrserziehung an Hauptschulen er-
fahrt, hangt wohl auch damit zusammen, dass man
ihr gréBere Aufmerksamkeit bei der Ausstattung
der Schule schenkt. Nur bei der Ausstattung mit In-
ternet-Anschlissen sind die Berufsschulen ge-
geniliber den anderen Schularten im Vorteil.

Der néchste Gesichtspunkt unserer Untersuchung
war die Frage: Wie wird die Verkehrserziehung an
den Schulen organisiert, wer fihrt den Unterricht in
Verkehrserziehung durch? Damit wird wieder an
die Ausgangsfrage angeknlpft, inwieweit facher-
Ubergreifender Unterricht auch Uber die Koopera-
tion mehrerer Lehrer umgesetzt wird. Oder ist Ver-
kehrserziehung doch ein Unterricht, der weit ge-
hend der Initiative des einzelnen Klassenlehrers
Uberlassen bleibt und von ihm auch durchgefiihrt
werden muss. Lasst sich erkennen, dass er auch
ein starker auf Projekte hin orientierter Unterricht
sein kann? Auch hier werden wieder die Einschéat-
zungen der Schulleiter berichtet (vgl. Tabelle 8), die
deutlich machen, dass in den Hauptschulen der
Klassenlehrer ganz im Zentrum des Verkehrserzie-
hungsunterrichts steht. Die hohen Werte beim
facherubergreifenden Unterricht kdnnen bei der
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Bild 8: Unterschiede zwischen der befundenen Eignung von Unterrichtsformen, -mitteln und Einrichtungen und ihrer tatséchlichen

Nutzung (%), Ergebnisse der Lehrerbefragung

Hauptschule dadurch entstehen, dass die Lehrer
als Klassenlehrer facherlbergreifend unterrichten.
Sie bedeuten nicht die Kooperation von mehreren
Lehrern.

Am Gymnasium wird der Facherbezug stark be-
tont, bei den Berufsschulen die Bedeutung von
Projektwochen. Am Gymnasium ist die Zusatzauf-
gabe als Obfrau/Obmann fir die Umsetzung der
Verkehrserziehung von besonderer Bedeutung.
Das entspricht wieder dem gymnasialen System,
fur alle Spezialaufgaben auch eigene Funktions-
stellen einzurichten, die sich dieser Fragen anneh-
men und damit den Rest des Kollegiums entlasten.
Aus den Ergebnissen ist jedenfalls kein breites En-
gagement fur eine fachertbergreifende und in Pro-
jekten organisierte Verkehrserziehung ersichtlich,
sie scheint sehr an das Engagement einzelner Leh-
rerinnen und Lehrer gebunden zu sein.

Bild 8 gibt eine Ubersicht tiber die Einschatzung
der befragten Lehrer dartiber, welche Unterrichts-
formen, Unterrichtsmittel und welche Einrichtun-
gen flr den Unterricht in Verkehrserziehung prinzi-
piell nutzbar sind, und auf der anderen Seite, wel-
che dann auch tatséchlich verfiigbar sind und ge-
nutzt werden. Die Bild enthélt eine breite Palette
von unterrichtlichen Konzepten und Mdéglichkeiten,
die mit der Verkehrserziehung haufig in Verbindung
gebracht und von den Lehrern auch als Uberwie-
gend sinnvoll eingeschétzt werden. Im Gegensatz

dazu stehen die wenigen Unterrichtsmittel, die
tatsachlich haufiger genutzt werden. Dies sind Ar-
beitshefte, Folien, Filme und Videos, also Unter-
richtsmittel fir den Unterricht des Klassenlehrers.
Alle Formen der Verkehrserziehung, die das Verlas-
sen des Klassenraums voraussetzen, so interes-
sant sie auch sein mégen, finden nur sehr selten
Eingang in das Unterrichtsgeschehen.

Dies festzuhalten ist auch deshalb sehr wichtig,
weil wiederum deutlich wird, wie sehr die Formen
des Unterrichts in Verkehrserziehung abhéngig
sind von der allgemeinen Unterrichtskultur von
Schulen.

Die bisherigen Ergebnisse der Befragung erfassten
alle Lehrer unabhangig davon, ob sie auch Ver-
kehrserziehung unterrichten und sich mit diesem
Unterrichtsthema befasst haben. Wir haben auch
dazu die Lehrer befragt, und sie konnten angeben,
ob sie sich intensiv/haufig, gelegentlich oder nie
mit Verkehrserziehung befassen. An den in Bild 9
dargestellten Ergebnissen ist deutlich erkennbar,
dass fast 20 Prozent der Lehrer von Hauptschule,
Realschule und Haupt-/Realschule angeben, sich
intensiv oder hdufig mit Verkehrserziehung zu be-
schaftigen. An der Hauptschule ist es etwa nur ein
Viertel der Lehrer, die angeben, sie befassten sich
nie mit Verkehrserziehung, an der Realschule und
Haupt/Realschule ist es etwa ein Drittel der Leh-
rer.
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Deutlich anders ist die Situation an Gymnasien,
Gesamtschulen und beruflichen Schulen: Dort
auBerte mehr als die Halfte des Kollegiums, dass
sie sich nie mit Verkehrserziehung befassen. An
diesen Schularten gibt es nur eine kleine Gruppe,
etwa 10 % der Lehrer, die angeben, sich intensiv
und haufig mit Verkehrserziehung zu befassen. Al-
lein dadurch wird natirlich ein Interesse an Ver-
kehrserziehung im Kollegium im Verhaltnis zu den
groBen Fachgruppen (wie Deutsch, Mathematik
usw.) marginalisiert, denen mindestens ein Drittel
des Kollegiums angehort.

Sofern Lehrer Verkehrserziehung unterrichten, in-
teressierte uns auch, von ihnen zu erfahren, wo sie
den unterrichtlichen Ort der Verkehrserziehung,
aufgeschlUsselt nach Schularten ansiedeln. Wenn
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Bild 9: Umfang der Beschéftigung mit Aufgaben der Verkehrs-
erziehung im letzten Schuljahr, Angaben von Lehrern
nach Schulart

Verkehrserziehung vor allem in der Schule stattfin-
det, an welchen Stellen des Unterrichts wird Ver-
kehrserziehung unterrichtet?

Man sieht in Bild 10, dass der Fachunterricht, der
Klassenunterricht, der Ort ist, wo Verkehrserzie-
hung am haufigsten vorkommt; mit klaren Abstu-
fungen zwischen den Schularten. Im Haupt-/Real-
schulbereich ist der Fachunterricht von sehr groBer
Bedeutung, die bei den anderen Schularten zuneh-
mend abnimmt.

Der fachertbergreifende Unterricht kommt mit Ab-
stand am haufigsten an der Hauptschule vor, aber
— das schlie8t wieder an das an, was ich schon
sagte — durch das Klassenlehrerprinzip kann der
Klassenlehrer dort auch facheriibergreifend unter-
richten. Er erteilt mehrere Fécher in seiner Klasse
und so bietet es sich an, Themen zu wahlen, die le-
bensweltliche Bezige facherlUbergreifend gestat-
ten. Das ist bei den anderen Schularten aufgrund
des strikten Fachlehrer-Prinzips nicht in gleichem
Umfang méglich. Praktische Ubungen spielen
auch nur im Haupt-/Realschulbereich eine bedeu-
tende Rolle, wahrend Diskussionen in allen
Schularten zur Erérterung verkehrserzieherischer
Themen fuhren. Das scheinen dann aber eher aus
dem Unterrichtsgeschehen sich entwickelnde zu-
fallige Beschaftigungen mit dem Thema zu sein als
geplante thematische Schwerpunkte seitens der
Lehrer. Projekttage/Projektwochen gibt es vor
allem im Realschulbereich und an der Gesamt-
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Bild 10: Unterrichtliche Orte der Verkehrserziehung nach Schularten
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schule; Ausflige am h&ufigsten im Realschulbe-
reich und an der Gesamtschule. Diese Form des
Unterrichts fUr Verkehrserziehung ist an Gymnasien
und beruflichen Schulen absolut unbedeutend.

Es ist also klar ersichtlich, dass der unterrichtliche
Ort der Verkehrserziechung innerhalb der Schule
und des Unterrichts zwischen den einzelnen
Schularten stark variiert.

Wie steht es erganzend um auBerschulische Lernor-
te und deren Bedeutung fir die Verkehrserziehung?

Die haufig genannten auBerschulischen Lernorte
werden fir Bild 11 herausgegriffen. Es sind nur
zwei wirklich nennenswert, weil mindestens 15 %
der Lehrer sie angegeben haben. Zum einen ist das
der 6ffentliche Verkehrsraum, zum anderen sind es
die Polizeidienststellen.

Auch in der Nutzung dieser auBerschulischen Lern-
orte fir die Verkehrserziehung weisen die Haupt-
schule und der Haupt-/Realschulbereich insgesamt
weit héhere Werte auf als das Gymnasium und die
berufliche Schule. Es gibt noch eine breite Palette
von sonstigen auBerschulischen Lernorten, die
auch prinzipiell genannt wurden, aber nur von je-
weils einer kleinen Zahl von Befragten, die maximal
10 % ausmacht. Dadurch &ndert sich aber nicht die
grundsétzliche Aussage Uber die niedrige Bereit-
schaft, auBerschulische Lernorte flr die Verkehrser-
ziehung zu nutzen. Auffallend ist auch die groB3e Be-
reitschaft der Lehrer von Gymnasien und Berufs-
schulen (mehr als ein Drittel) zuzugeben, dass man
keine auBerschulischen Lernorte fir die Verkehrser-
ziehung nutzt.

Betrachtet man schulische und auBerschulische
Lernorte der Verkehrserziehung aus der Sicht der
Lehrer im Zusammenhang, dann differenzierten
sich das Niveau und Profil des Engagements noch
weiter aus. Verkehrserziehung wird im Haupt-/Re-
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alschulbereich, verglichen mit den anderen
Schularten (wobei die Gesamtschule eine vermit-
telnde Position einnimmt), nicht nur intensiver ver-
folgt, sondern auch mit einer gréBeren Vielfalt der
schulischen und auBerschulischen Lernorte.

4 Einstellungen der Schiiler zur Ver-
kehrserziehung und ihr verkehrs-
bezogenes Wissen

Ich komme nun zu den Schiilern und der Frage, ob
die Schiler Uberhaupt ein Interesse an der Unter-
richtung von Themen der Verkehrserziechung in der
Schule haben: Findet bei den Schulern Verkehrser-
ziehungsunterricht auch eine Resonanz?

Hier ist es wichtig festzustellen, dass die Einstel-
lungen der Schiler gegentber der Verkehrserzie-
hung insgesamt recht positiv sind (vgl. Bild 12). Die
Mittelwerte der Antworten sind in unserer Erhe-
bung etwas niedriger als in der der Studie von
HOPPE/TEKAAT (1997), die sich nur auf Berufs-
schiler bezog (deshalb sind auch die Berufs-
schiler (BS) bei der Darstellung unserer Ergebnis-
se zusétzlich separat dargestellt). Uberdies war
dies eine Studie, die eine Diskussion von Dilemma-
Situationen mit den Schilern impliziert hat, es war
also keine reine Einstellungsbefragung, wie wir sie
durchgefuihrt haben. Insofern ist auch nicht ver-
wunderlich, dass die Werte unserer Befragung
etwas niedriger ausfallen, aber es ist doch auffal-
lend, dass die Schiiler gegentiber Themen der Ver-
kehrserziehung recht aufgeschlossen sind.

Der Wert ,bedeutungslos’ in Bild 12 bedeutet, dass
die Befragten im Moment nicht die unmittelbare Re-
levanz des Themas fir ihr eigenes Handeln sehen.
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Bild 11: AuBerschulische Lernorte der Verkehrserziehung nach
Schulart und Lehrerangaben

Bild 12: Mittelwerte der Einstellungen von Schilern zur Ver-
kehrserziehung im Vergleich
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Bild 13: Bewertung von facheriibergreifenden Themen durch
Schiilerinnen und Schiler

Das schlieBt natlrlich nicht aus, dass es trotzdem
Relevanz fur ihr Handeln hat. Trotzdem ist das
Thema Verkehrserziehung interessant, die Schiler
wlinschen, dass es héaufiger behandelt wird. In
Grenzen sind sie auch der Meinung, dass der Un-
terricht SpaB gemacht hat und sie ihre Kenntnisse
erweitert haben. Das Interesse der Schiler an Ver-
kehrserziehung ist insgesamt vorhanden.

Als auffallig stellte sich bei den weiteren Datenana-
lysen heraus, dass es nach Geschlecht groB3e In-
teressensunterschiede gibt. Insgesamt gesehen
sind Madchen in Bezug auf facherlbergreifende
und damit auch verkehrserzieherische Themen
(vgl. Bild 13) viel aufgeschlossener und interessier-
ter als Jungen. Sie finden alle vorgegebenen The-
men facheribergreifenden Unterrichts wichtiger,
obwohl zu vermuten war, dass Themen wie Dro-
genpravention und Verhalten im Verkehr eher Jun-
gen interessieren wurden.

AuBerdem haben wir untersucht, an welche
Themen der Verkehrserziehung sich die Schiiler er-
innern kdnnen (,Welche Themen wurden in den
letzten eineinhalb Jahren behandelt?”). Bei der
Auswertung der Ergebnisse wurde differenziert
zwischen allen Schiilern (Bild 14) und den Schilern
der verschiedenen Berufszweige der Berufsschule
(Bild 15). Insgesamt stehen die Bereiche ,Alko-
hol/Drogen‘, aber auch Umweltthemen, Erste Hilfe
und physikalisch-technische Fragen im Vorder-
grund. Verkehrsbezogene Themen werden folglich
in einer relativ groBen thematischen Breite genannt
und entsprechende Kenntnisse bei den Schilern
im Bereich Verkehrserziehung kdénnen erwar-
tet werden. Es ist aufféllig, dass Themen der Ver-
kehrserziehung in der 9. Klasse prasenter sind als
in der 11. Klasse. Betrachtet man gesondert die
Schiler der Teilzeitberufsschule, dann zeigen sich
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Bild 14: Am héaufigsten von den Schilern genannte Themen
(von mehr als 20 %)

90 W Kaufmannische Berufe @ Metall/Kfz O Bauberufe

Bild 15: Behandlung von Verkehrsthemen in den Berufszwei-
gen der Teilzeit-Berufsschule (von mehr als 20 % ge-
nannt)

teilweise bemerkenswerte Unterschieden zwischen
den verschiedenen Ausbildungsberufen. Insge-
samt steht ebenfalls das Alkohol- und Drogen-
problem im Vordergrund. Nur bei den Themen
verkehrsbedingte Umweltprobleme und Schulweg
gibt es keine bedeutsamen Unterschiede in der
Einschatzung zwischen den verschiedenen
Ausbildungsberufen. Das hangt damit zusammen,
dass in kaufménnischen Berufen die Fragen von
Geschwindigkeit oder Erster Hilfe nicht so bedeu-
tungsvoll sind wie in Metall-, Kfz- sowie den Bau-
berufen, wo aufgrund der beruflichen Anforderun-
gen Fragen der Sicherheit am Arbeitsplatz einen
anderen Stellenwert haben. Uberdies ist zu beriick-
sichtigen, dass Fragen der Arbeitsplatzsicherheit in
Metall- und Bauberufen auch in anderen Zusam-
menhangen haufiger in der Berufsschule zur Spra-
che kommen.
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Tab. 9: Anteil richtiger Lésungen im Wissenstest, Schiiler 9.
und 11. Klassenstufe

Der letzte Aspekt, auf den ich noch eingehen will,
bezieht sich auf die Erhebung des verkehrsbezo-
genen Wissens bei den Schilern und damit die
Frage, wie notwendig Verkehrserziechungsunter-
richt ist, um ein ausreichendes Wissensniveau bei
Jugendlichen fur die Bewaltigung von Verkehrssi-
tuationen zu erreichen. Dazu haben wir in unsere
Erhebung auch einen Wissenstest eingebaut. Da
nur eine Unterrichtsstunde fir die gesamte Erhe-
bung bei den Schulern zur Verfligung stand und es
keine erprobten, fir die Altersgruppe zugeschnitte-
nen und mit den Unterrichtsthemen abgestimmten
Wissenstests gibt, sind die Befunde als wirklich nur
vorlaufig anzusehen. Wir haben aus vorliegenden
Fragen zum verkehrsbezogenen Wissen einen Test
mit 20 Fragen konstruiert und uns dafir interes-
siert, inwieweit diese Fragen von den Schilern
richtig beantwortet werden kdnnen.

Der Tabelle 9 ist zu entnehmen, dass es in be-
stimmten Bereichen ein Uberraschend gutes Wis-
sensniveau bei den Schilern gibt. Vor allem die
Fragen, die sich auf das Radfahren beziehen, wer-
den von 2/3 bis 3/4 der Befragten gewusst. Damit
nicht unmittelbar in Beziehung stehende Fragen,
wie z. B. nach dem Bremsweg bei Inline-Skatern,
Unfallhilfe, Vorbeifahren an Fahrzeugen oder Rick-
sichtnahme im StraBenverkehr, lassen groBe Wis-
sensllicken erkennen.

Neben den Fragen, die an alle Schiler gerichtet
wurden, richteten sich weitere Fragen speziell an
Schdler der 9. und 11. Jahrgangsstufe, die alters-
spezifische Aspekte (vor allem Alkohol und Auto-
fahren bei Schilern der 11. Klasse) zum Inhalt
haben. Anhand der Tabelle 10 ist ersichtlich, dass
es bezogen auf diese Fragen doch erhebliche Wis-

Frage/Aufgabe — fir alle % Frage/Aufgabe — nur fur Jahrgangsstufe 9: %
Alkohol bei Mofa-Fahrern 88.5 Benutzung Inline-Skater 104
Nebeneinanderfahren Radfahrer 84.6 Handzeichen bei Abbiegen 206
Vorfahrt 774 Abschleppen 37.0
Radfahren in FuBgangerzonen 6.2 BuBgeld bei Freihandigfahren 17.0
Radfahren in Einbahnst 74.2

adfahren in EinbahnstraBen Hundefiihrung, Mofa 40.0
Alkohol bei Radfahrern 69.2

Frage/Aufgabe — nur fir Jahrgangsstufe 11:

Beleuchtung, Fahrrad 59.3
Olverschmutzung 59.2 Party : : 802
Hundeflhrung, Fahrrad 43.1 Reaktionszeit 28.9
Bremsweg bei Inline-Skatern 26.2 Umweltschonendes Fahren 24.4
Unfallhilfe 24.4 Defensives Fahren 23.2
Vorbeifahren an Fahrzeugen 8.6 Beeintrachtigung durch Alkohol 48.2
Rucksicht 4.0 Sanktionen bei Alkohol 30.5

Tab. 10: Ergebnisse des Wissenstests

sensliicken gibt. Schiler mit Fihrerschein schnit-
ten bei den Fragen nicht unbedingt besser ab als
die ohne Fihrerschein. Insgesamt zeigen die Ant-
worten, dass es doch erhebliche verkehrsbezoge-
ne Wissensllicken bei Schiilern gibt, die es nahe
legen, den Unterricht zu verkehrsbezogenen The-
men in der Sekundarstufe zu intensivieren.

5 Zusammenfassung und Schluss

Ich komme nun zum Schluss und kann Antworten
von Schulleitern auf eine Liste von vorgegebenen
Aussagen gut verwenden (Tabelle 11), um eine zu-
sammenfassende Einschatzung der Ergebnisse
der Untersuchung daran anzuknupfen. Ich beginne
bei der Tabelle von unten: Die Aussage, dass Ver-
kehrserziehung bei den Schilern auf geringes In-
teresse stéBt, wird von den Schulleitern weit ge-
hend abgelehnt. Auch bei der Lehrerbefragung
kamen wir zu dem Resultat, dass nach ihrer Ein-
schitzung Verkehrserziehungsthemen durchaus
bei den Schilern ankommen. SchlieBlich zeigten
sich auch die Schiiler interessiert.

Auch sind die Schulleiter nicht der Meinung, dass
die zeitliche Inanspruchnahme durch andere
Facher oder durch die fachgebundenen Unter-
richtsinhalte so groB wéren, dass man Verkehrser-
ziehungsunterricht nicht durchfiihren kann. Uber-
dies sind sie durchaus bereit, Verkehrserziehung
als Aufgabe der Schule anzuerkennen.

Aber Probleme sehen sie hinsichtlich der Qualifi-
zierung der Lehrer fUr Verkehrserziehung. Die Aus-
bildungssituation wird von den Schulleitern als
eher mangelhaft angesehen. Obwohl die Ausstat-
tung mit Lehr- und Lernmitteln in den Schulen — vor
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allem auch im Verhéltnis zu der Untersuchung vor
20 Jahren — vermutlich besser geworden ist, gibt es
doch Kritik an den Bedingungen fir den Verkehrs-
erziehungsunterricht, weil vor allem die Lehrplane
und auch Unterrichtsmaterialien fur die einzelnen
Unterrichtsfacher zu wenig auf die besonderen Be-
lange der Verkehrserziehung eingehen und Ver-
kehrserziehung dort nicht ausreichend integriert
ist.

Diese Kritik schlieBt nun wieder an die einleitenden
Uberlegungen zum fécheriibergreifenden Unter-
richt an. Wir haben auch die Lehrer um eine Be-

N | Mittelwert

VE zu wenig in die Lehrpléane der einzelnen Unter-

) . ) 134 1,93
richtsfacher eingebunden

Die Schulen sind zu wenig mit Lehr- und Lernmitteln

. 133 1,97
fur VE ausgestattet

Lehrerqualifizierung fiir VE ist mangelhaft 134 2,07
VE ist fur Lehrer keine besonders attraktive Aufgabe | 130 2,20
VE ist keine primare Aufgabe der Schule 135 2,30
Die zeitliche Inanspruchnahme durch fachgebunde-

. . ) 131 2,31

ne Unterrichtsinhalte ist zu groB
VE besitzt keine eigene Fachdidaktik 127 2,41
VE st6Bt bei den Schulern auf geringes Interesse 134 2,49

Tab. 11: Wie beurteilen Sie folgende Aussagen?

wertung des facherlbergreifenden Unterrichts ge-
beten (Bild 16). Die Lehrer sind fast alle davon
Uberzeugt, dass facheribergreifender Unterricht
den Fachunterricht lebensweltbezogen ergénzen
kann, dass er ein wichtiger Ansatz zur Verdeutli-
chung der Komplexitdt und Vernetzung wichtiger
Lebensfragen ist, dass er einen breiten Spielraum
des Lernens erdffnet und eine Vielfalt der Lernwe-
ge und individuellen Zugangsweisen ermdéglicht.

Die Probleme, die gesehen werden, beziehen sich
vor allem auf die notwendige Absprache zwischen
den Fachkollegen, die schwierig ist und aufgrund
der gegebenen Organisationsstruktur der Schule
schwer realisierbar erscheint. Als relativ gering
werden die Probleme der fachbezogenen Leis-
tungsbewertung und die durch die Vorgaben der
Lehrplane bedingten Einschrankungen und die
Konsequenzen, die ein facherlbergreifender Unter-
richt fur die Lehrgange in den anderen Unterrichts-
fachern hatte, eingeschétzt. Also eine insgesamt
Uberraschend positive Einschéatzung des facher-
Ubergreifenden Unterrichts durch die Lehrer.

Dieser Einstellung der Lehrer kénnen die Ergebnis-
se der bereits einleitend zitierten Untersuchung
zum facherlbergreifenden Unterricht gegentber-
gestellt werden, die sich auf die Einschatzung von

...geht zu Lasten der traditionellen Unterrichtsfacher.

...Ist durch die Vorgaben des Lehrplans zeitlich nicht méglich.

...birgt das Problem der fachbezogenen Leistungsbewertung,

...ist durch die gegebene Organisationsstruktur der Schule
schwer realisierbar.

...ist durch die notwendigen Absprachen zwischen
Fachkollegen schwierig.

...ermdglicht eine groRe Vielfalt der Lernwege und
individuellen Zugangsweisen.

...6ffnet einen breiteren Spielraum des Lernens.

...ist ein wichtiger Ansatz zur Verdeutlichung der Komplexitat
und Vernetzung wichtiger Lebensfragen.

...kann den Fachunterricht lebensweltbezogen ergénzen

Bild 16: Facherlbergreifender Unterricht
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Schillern bezog. In dieser Studie wurde zwar kein
Projekt der Verkehrserziehung untersucht, aber in
den facherlbergreifenden Projekten, die in dieser
Studie analysiert wurden, gewannen die Autoren
den Eindruck, dass facheriibergreifender Unterricht
zu vertieftem Lernen, zu einer umfassenderen Sicht
auf ein Thema, zu einem erhdhten Lebensbezug
des Lernens und zu héherer Motivation und gréBe-
ren Lernfortschritten der Schuler fihrt.

Die Autoren fassen folgendermaBen ihre Ergebnis-
se zusammen: ,Facherlbergreifende Lehr-Lern-
Arrangements sollten neben fachbezogenen Lehr-
géngen, Projekten und anderen komplexen Lern-
umgebungen aufgewertet werden und ihren festen
Ort in der Unterrichtsrealitat erhalten“ (STUBIG/
BOSSE/LUDWIG 2003, S. 216).

Wie kann das erreicht werden? Was notwendig ist,
und was mdglicherweise auch die Voraussetzung
daflr ist, dass Verkehrserziehungsunterricht in der
Sekundarstufe gréBere Relevanz bekommen kann,
ist, dass veranderte Formen der Unterrichtsorgani-
sation und eine andere Gestaltung von Schule ins-
gesamt an Bedeutung gewinnen. Stichworte dafir
sind starkere Kooperation der Lehrer, Reduktion
des reinen Fachlehrerunterrichts, Ausbau der
Ganztagsschule und damit verbunden die Méglich-
keit einer Rhythmisierung des Schultages, in dem
gebundene und freie Formen des Lernens neben-
einander bestehen, lehrgangsbezogene Formen
neben facherlbergreifenden. Wenn die Lehrer
ganztags in der Schule sind, wéren auch die Vo-
raussetzungen fir eine intensivere facherlbergrei-
fende Kooperation gegeben. Wenn es folglich ge-
lingt, in Richtung einer verdnderten Unterrichtsor-
ganisation und einer neuen Gestaltung von Schule
Erfolge zu erreichen, dann werden sie sicher auch
der Verkehrserziehung zugute kommen.
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Horst Roselieb
KMK-Berichterstatter flir Verkehrserziehung (Mo-
bilitat), Niedersadchsisches Kultusministerium

10 Jahre KMK-Empfehlungen
zum Lernbereich “Verkehrserzie-
hung/Mobilitat”

Der Titel meiner Ausfiihrungen ist — so wie er im
Programm steht — ein wenig irreflihrend und auch
nicht ganz korrekt. Man héatte ihm entnehmen kén-
nen, dass hier eine Art Feierstunde zu zelebrieren
ist, ein Jubildum sozusagen, zu dessen Anlass eine
Festrede gehalten wird.

In Wirklichkeit haben wir es jedoch mit einem ande-
ren Sachverhalt zu tun. Die KMK-Empfehlungen zu
Verkehrserziehung sind bereits 32 Jahre alt, 10
Jahre existiert allerdings erst die 2. Fassung der
Empfehlungen. Der Lernbereich Verkehrserziehung
wurde also bereits vor mehr als 30 Jahren mit den
KMK-Empfehlungen den Landern als Erziehungs-
und Bildungsaufgabe Ubertragen. Ein Grund zum
Feiern?

Warum ist es Uberhaupt zu einer solchen Entwick-
lung gekommen? Ausléser der 1. Empfehlungen
war die hohe Zahl der jahrlichen Verkehrstoten (das
waren 1972 ca. 20.000). Man muss sich das einmal
vergegenwartigen: eine Verkehrsopferzahl, die in
etwa der Einwohnerzahl einer Kleinstadt entspricht.
Und das jedes Jahr aufs Neue. Damit war ein ge-
waltiger gesellschaftlicher Problemdruck entstan-
den, und die Schule sollte es richten, durch eine
Erziehung flr den (StraBen)-Verkehr. Mit den Emp-
fehlungen wurde eine sog. Bindestricherziehung
aus der Taufe gehoben, die sich in Querlage zur
vorhandenen Facherstruktur befand (und nach wie
vor befindet), sozusagen als padagogischer Wurm-
fortsatz, der ebenso nutzlos wie operabel ist. Die
Empfehlungen definieren auch den Umfang des
verkehrspéddagogischen Einsatzes und sehen in
Abhangigkeit von (besonders gefahrdeten) Schul-
jahrgdngen mehr oder weniger hohe Stundenkon-
tingente vor, die von einem Viertel bis zur Halfte (10
bis 20 Stunden/Jahr) eines in der Stundentafel ein-
stlindig ausgewiesenen Faches reichen.

Dass die mit den Empfehlungen von 1972 verbun-
denen Anspriiche bundesweit nicht realisiert wur-
den, ist an den folgenden Punkten zusammenfas-
send zu belegen — wir haben das auch von Prof.
Weishaupt gehort:

* In der Lehrerausbildung genieBt Verkehrserzie-
hung (Ubrigens bis heute) einen geringen bis gar
keinen Stellenwert, wenn man von den Sachun-
terrichtseminaren einmal absieht.

* Im Unterrichtsalltag der Schulen ist von den
hehren Zielen, Schilerinnen und Schiler ,zu
sozialintegrativen Formen des Verhaltens hinzu-
fuhren, die fir die Teilnahme am Verkehr not-
wendig sind“ und bei Jugendlichen ,die Bereit-
schaft zu wecken, sich um eine humane Gestal-
tung des Verkehrs zu bemihen®, auf breiter
Front wenig zu erkennen.

* Die Integration verkehrserzieherischer Themen
in die Facher des Sekundar-Bereichs | im Sinne
eines verkehrspadagogischen Curriculums fir
die Schuljahrgange 5 bis 10 ist ausgeblieben.

*  Durch den Verzicht der KMK auf Empfehlungen
fir den Sekundarbereich Il wurden jenen zugear-
beitet, die Verkehrserziehung in den Oberstufen
der Gymnasien und im berufsbildenden Bereich
fur nicht erforderlich oder nicht realisierbar hal-
ten.

1994 hat die KMK modifizierte Empfehlungen zur
Verkehrserziehung herausgegeben. Sie sollten An-
forderungen Rechnung tragen, die sich mit einer in-
zwischen véllig veranderten Verkehrswirklichkeit ver-
binden. Den auBeren Anlass boten die Erweiterung
der Bundesrepublik Deutschland um finf weitere
Lander und die dort vorhandenen Problemlagen.

Ubrigens ist es durchaus bemerkenswert, dass die
KMK-Empfehlungen neu gefasst wurden, anderen
— alten und nicht ganz so alten (wie z. B. zur Se-
xualerziehung oder zur Umwelterziehung) — ist es
nicht so ergangen, auch wenn fachlich-inhaltlich
durchaus Uberarbeitungsbedarf gegeben war.

Die Empfehlungen von 1994 akzentuieren die Auf-
gaben der Verkehrserziehung grundlegender. So
heiBt es darin:

+ ,Die Ausweitung und Verdichtung des StraBen-
verkehrs hat sich zu einem zentralen gesell-
schaftlichen Problembereich entwickelt, der das
alltagliche Leben und das Verhalten der Men-
schen immer stérker beeinflusst (...).

* Fur ein generelles Umdenken und zur Entwick-
lung von Alternativen sind Einstellungen und
Verhaltensweisen erforderlich, die auch das
schulische Lernen betreffen (...).

+ Verkehrserziehung beschrénkt sich nicht nur auf
(...) Anpassung an bestehende Verhéltnisse; sie
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schlieBt vielmehr auch die kritische Auseinan-
dersetzung mit Erscheinungen, Bedingungen
und Folgen des gegenwértigen Verkehrs und
seiner kiinftigen Gestaltung ein.

* Verkehrserziehung leistet insofern Beitréage glei-
chermaBen zur Sicherheitserziechung, Sozialer-
ziehung, Umwelterziehung und Gesundheitser-
ziehung."”

An die Adresse der Hochschulen wird — wie schon
1972 - appelliert, entsprechende Lehrangebote zu
machen: ,,Qualifizierter Unterricht in der Verkehrs-
erziehung erfordert die Aufnahme entsprechender
Inhalte in die Lehrerausbildung. Im Laufe ihrer Aus-
bildung sollen die Lehramtsstudierenden die M&g-
lichkeiten erhalten, an mindestens einer verkehrs-
padagogischen Veranstaltung teilzunehmen.” Fir
das Referendariat wird gefordert, ,,Themen der Ver-
kehrserziehung verpflichtend zu behandeln. Ver-
kehrserziehung kann insoweit Gegenstand der
zweiten Staatsprifung sein®.

Was die Erwartungen an den Unterricht angeht, so
heiBt es: ,Verkehrserziehung als schulische Aufga-
be erfordert in allen Schulstufen und -arten The-
men aus dem Gegenstandsbereich Verkehr in die
Lehrpléne aufzunehmen; dafiir kommen zahlreiche
Unterrichtsfacher in Betracht.”

Wenngleich die Agenda 21 in Rio de Janeiro bereits
1992 verabschiedet worden war, so fand sie doch
keinen Eingang in die aktualisierten Empfehlungen,
ebenso wenig wie in diejenigen zur Umwelterzie-
hung. Die mit der Agenda 21 verbundenen Anfor-
derungen waren in ihrer Tragweite fUr die Verkehrs-
erziehung und eigentlich auch fiir den gesamten
Bildungsbereich noch nicht erfasst bzw. prasent.
Im Nachhinein ist das zu bedauern, weil die KMK-
Empfehlungen damit aller Wahrscheinlichkeit nach
eine andere Akzentuierung erfahren hatten.

Das Schicksal nicht weniger KMK-Beschlisse ist
es, dass die Lander zwar ,pflichtgemaB“ reagier-
ten, das Bemihen um eine nachhaltige Realisie-
rung der formulierten Anspriiche in den Schulen
war bei diesen ,Pflichtakten® jedoch nicht immer
erkennbar. Der Gehalt der KMK-Empfehlungen ist
zumeist nur jenen vertraut, die diesen Bildungs-
und Erziehungsauftrag fur notwendig halten und
versuchen, in diesem Sinne zu handeln.

Seit Jahren wird in Schulen und andernorts ein Dis-
kussionsprozess geflihrt. Die Kernfragen der Dis-
kussion kénnte man etwa so formulieren: Welchen
realen (nicht verbalen!) Stellenwert hat die Ver-

kehrserziehung in den Schulen Uberhaupt? Welche
spezifische Bedeutung hat sie in den verschiede-
nen Schulformen? — Engagierte Kolleginnen/Kolle-
gen und die Kooperationspartner der Schule (Poli-
zei, Verbande) beantworteten diese Fragen selten
positiv.

Festgestellt werden kann: Der seit Uber 30 Jahren
bestehende Bildungsauftrag wurde mehrheitlich
von den in Padagogik, Forschung, Lehre, Ausbil-
dung, Schulverwaltung und Unterricht Tatigen ent-
weder nicht registriert, ernst genommen oder igno-
riert. Die empirisch belegbaren Defizite in Schule,
Hochschule, Referendariat und in der Lehrerfortbil-
dung werden seit langem von engagierten Pddago-
ginnen und P&dagogen beklagt. Lediglich der
Primarbereich stellt eine Ausnahme im positiven
Sinne dar.

Es besteht eine groBe Diskrepanz zwischen dem
Anspruch einerseits und der Wirklichkeit in den
Schulen andererseits. Auch die Vielschichtigkeit
dieser Problematik zeigt sich z. B. in

* der fehlenden Akzeptanz (mit Ausnahme des
Primarbereichs),

+ der mangelnden Systematik und Kontinuitét bei
der geforderten Integration in die F&cher,

+ der Fokussierung auf Fragen der Verkehrssi-
cherheit,

+ der Reduzierung auf Inhalte der motorisierten
Verkehrsteilnahme,

* dem Stellenwert der Arbeit der Funktionstrager
(Fachberatung, Obleute),

+ der Rolle von Schulleitungen und Schulaufsicht.

Obwohl die KMK-Empfehlung i. d. F. von 1994 weit
Uber die Verkehrssicherheitserziehung hinausgeht,
hat sie an dem beschriebenen Zustand nichts ver-
andern kdnnen. Die Ursachen daflr liegen in vielen
Bereichen, einige wichtige nenne ich hier:

1. Verkehrserziehung ist, wie andere facheriber-
greifende Lernbereiche (z. B. Umwelterziehung,
Gesundheitserziehung), in unbefriedigender
Weise in die Facher integriert worden. Die Schu-
len verfligen (bundesweit!) nicht Uber curricular
begriindete Integrationskonzepte. Die in regel-
maéaBigen Abstédnden in der Presse geforderte
Einrichtung neuer Facher flr dieses oder jenes
gesellschaftliche Problem kann keine L&sung
sein (z. B. das Fach ,Verkehrserziehung”, ,Ge-
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sundheit”, ,,Rhethorik”...). Inhalte dieser Lernbe-
reiche kdnnen nur Uber mehrere Facher vernetzt
vermittelt werden.

2. Als zentrales pé&dagogisches Betétigungsfeld
der Verkehrserziehung wird immer noch der im
Bereich der Sicherheitserziehung angesehen
und auf den StraBenverkehr reduziert. Diese
Sichtweise hat ein eingeschranktes Themenan-
gebot zur Folge, das auch fur Schilerinnen/
Schiler und fir Lehrende nur von begrenzter
Bedeutung und wenig motivierend ist.

3. In den Lehramtsstudiengdngen der Hochschu-
len haben facheriibergreifende Lernbereiche
nicht den Stellenwert, den sie auch nach den
Empfehlungen der KMK einnehmen missten.
Die interdisziplindre Lehre gehort in diesen Stu-
diengangen zu den Ausnahmen. Mit dieser So-
zialisation gehen junge Lehrkréfte in die Praxis
und nehmen das Vorurteil mit und bestétigen in
ihrem Unterricht, dass verkehrs- bzw. mobi-
litatspadagogische Lerninhalte entbehrlich
seien.

Unerfillte Hoffnungen, die sich bereits mit der ers-
ten Fassung der KMK-Empfehlungen verbanden,
wurden wiederum enttiduscht und sie werden es
nach wie vor. Die Hilfskonstruktion, zurlickzugrei-
fen auf weitere sog. Bindestricherziehungsaufga-
ben, zu denen die Verkehrserziehung Beitrage leis-
ten soll, ist nicht wirklich Gberzeugend. Ein derarti-
ger Ansatz beinhaltet die Gefahr, dass die fé&-
cherlbergreifende Bildungs- und/oder Erziehungs-
aufgabe in Konkurrenz zu fachlich formulierten An-
sprichen ins Leere lauft.

Nimmt man den jeweiligen historischen Hinter-
grund bei der Entstehung der KMK-Empfehlungen
in den Blick, wird deutlich, dass die Empfehlungen
alternativlios fir den Aufbau notwendiger Struktu-
ren in den Landern gewesen sind, obwohl viele in-
haltliche Erwartungen nur teilweise oder gar nicht
erfillt wurden. KMK-Empfehlungen haben immer
Signalwirkung fir die Kultusministerien und die Se-
natsverwaltungen der Lander gehabt. Auf den
empfehlenden Charakter der KMK-Beschliisse rea-
gierten die meisten Bundesléander mit Verordnun-
gen, Erlassen und Rahmenrichtlinien. So notwen-
dig das administrative Handeln auch ist, weil es
Rahmenbedingungen, Voraussetzungen schafft, zu
UnterstUtzungsstrukturen fuhrt, so wenig kann es
garantieren, dass die Botschaft bei den Menschen
auch ankommt.

Das zeigt sich, wenn man sich die Ergebnisse des
von der BASt in Auftrag gegebenen Forschungs-
vorhabens zur Situation der Verkehrserziehung be-
trachtet. Aber auch, wenn z. B. das bundesdeut-
sche Abschneiden bei PISA denjenigen vermeint-
lich neue Argumente zuspielt, die schon immer ge-
sagt haben, dass Schule sich auf ihre Kernaufga-
ben beschranken solle. Knappe Ressourcen mis-
sten infolgedessen genau auf diese Aufgabenstel-
lungen konzentriert und nicht auf gesellschaftspo-
litischen Nebenkriegschauplatzen vergeudet wer-
den. Neue dunkle Wolken tirmen sich damit fir
Verkehrs-/Mobilitdtserziehung sowie flr andere
fachertbergreifende Lernbereiche oder Bildungs-
aufgaben am bildungspolitischen Himmel auf.

Der Output der deutschen Bildungsanstalten muss
verbessert werden. Die Politik reagiert: Flugs wer-
den Beschlisse gefasst zur Qualitdtsentwicklung
der Schule, zu Vergleichsarbeiten, Zentralabitur,
Facherstandards usw. Ein Qualitatsinstitut der Lan-
der wird gegrindet. Die Dreigliedrigkeit des Schul-
wesens wird zur Glaubensfrage hochstilisiert.

In dieser Diskussion droht die Verkehrs-/Mobilitat-
serziehung buchstéblich unter die Réader zu kom-
men. Wo wird ihr Platz zukunftig sein?

Klar ist:

Mobilitat spielt fir unsere Gesellschaft eine heraus-
ragende Rolle. Sie greift in alle Bereiche unseres
Lebens ein. Die Organisation und die Gewahrleis-
tung von Sicherheit stehen ebenso mit ihr im Zu-
sammenhang wie Umweltfragen, wirtschaftliche
Zusammenhdnge sowie Chancen und Probleme,
die sich aus der Begegnung unterschiedlicher Kul-
turen ergeben. Die Zukunft unserer Gesellschaft
wird entscheidend mit davon abh&ngen, inwieweit
Lésungen fur die mit Mobilitdt verbundenen Pro-
bleme entwickelt und umgesetzt werden kénnen.

Mobilitatsfragen als Lerngegenstande entstammen
dem Alltag der Familien und Heranwachsenden
oder haben zukiinftig Bedeutung fur die Schulerin-
nen und Schdler. Darauf l&sst sich aufbauen, um
Lernen in Zusammenhangen zu ermdbglichen, pro-
blemlésendes Denken und Handeln zu férdern und
unter hohem Anspruch an fachlicher Qualitat glo-
bale Sichtweisen zu vermitteln. Hierzu kdnnen viele
Fécher einen Beitrag leisten.

Heutige und kinftige Schilergenerationen werden
sich mit derartigen Herausforderungen auseinander
zu setzen haben. Unsere Aufgabe ist es, die Heran-
wachsenden bestmdglich darauf vorzubereiten.
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Es bleibt jedoch die Frage, ob KMK-Empfehlungen
zur Verkehrs-/Mobilitdtserziehung eine derartige
Aufgabenstellung unterstlitzen kdnnen, ob sie
noch in die sich rasant verandernde bildungspoliti-
sche Landschaft passen und ob wir an ihr festhal-
ten mussen, damit die administrative Legitimation
wenigstens so lange erhalten bleibt, bis die inhalt-
liche Integration in die schulischen Lernarrange-
ments geglickt ist.
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Michael Felten
Lehrer und Buchautor

Vom Ringen der Schulen um
Wirksamkeit

Viele von lhnen werden Brechts ,,Geschichten vom
Herrn Keuner” kennen, diese kurzen Prosastlicke,
in denen der kritische Literat seine Moral — in eine
besonders prédgnante Form gegossen — einer Figur
namens K. in den Mund legt, die jedermann sein
kénnte — oder besser gesagt: sollte. Recht bekannt
ist ,Herr K. fahrt Auto“ (Lesung I). Ich will noch eine
zweite Geschichte hinzufligen, die sich ebenfalls
auf lhren Arbeitsbereich bezieht, ,,Zwei Fahrer” (Le-
sung ll).

Angesichts von drangelnden Autobahnrasern,
nicht blinkenden Abbiegern und dem hemmungs-
los blockierenden Ladeverkehr von Kleintranspor-
tern — um nur einmal bei den Autofahrern zu blei-
ben — muten Brechts Visionen vom idealen Ver-
kehrsteilnehmer paradiesisch, also ebenso win-
schenswert wie unrealistisch an. Aber insbesonde-
re die zweite Geschichte meint ja keineswegs nur
den Lenker eines Kraftwagens, wie man friiher
sagte. Die ihr innewohnende Grundregel fur gesit-
tetes, d. h. nicht nur gefahrvermeidendes, sondern
auch Rucksicht nehmendes Verkehrsverhalten
richtet sich ja ebenso an junge Menschen und
damit an FuBganger oder Radfahrer — das bekiffte
Uberqueren von StraBenkreuzungen oder unacht-
sam-schnelles Radeln und Skaten auf Blrgerstei-
gen und an Haustiren entlang sind nur zwei Bei-
spiele daflir, dass auch bei nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmern manches im Argen liegt.

Nun habe ich den Eindruck, dass Verkehrserzie-
hung heute nicht einfacher sein kann als in friiheren
Zeiten. Die Verkehrsphilosophie von Brechts Alter
Ego spielt ja auf zentrale Werthaltungen wie Riick-
sichtnahme, Bescheidenheit oder auch die Akzep-
tanz von Ordnungen an, und in dieser Hinsicht wir-
ken die jungen Menschen, mit denen ich heutzuta-
ge in der Schule oder im 6ffentlichen Raum zu tun
habe, eher diinn besaitet. Wenn sie im Bus keinen
Sitzplatz bekommen, sind sie vielmehr beleidigt;
und wenn ich mir in der Schule eine Tlre 6ffne,
dann laufen sie bestimmt als Erste durch. Irgend-
wie haben sich die Verhéltnisse — gemessen an der
friheren Herrschaft der Erwachsenen - beinahe
umgekehrt, irgendwie scheint in den Képfen ein

Grénemeyer-ldeal zu wirken (,Gebt den Kindern
das Kommando®). Insofern erscheint Verkehrser-
ziehung vielleicht notwendiger denn je — und darum
sind Sie heute ja auch hier zusammengekommen.

Ich wechsle jetzt einmal die Perspektive und gehe
zu den Lehrern, von denen ja vor allem erwartet
wird, dass sie verkehrserzieherisch tatig werden.
Die Weishaupt-Studie hat festgestellt, dass dies in
der Sekundarstufe in den vergangenen zehn Jah-
ren nicht im erwiinschten MaBe stattgefunden hat:
Zwar scheint die Lage dort, wo unterstitzende Ma-
terialien oder Lehrplane vorliegen, besser zu sein
als in weniger gut versorgten Bereichen, und an
Haupt- oder Sonderschulen wird offenbar intensi-
ver verkehrserzieherisch gearbeitet als an Real-
schulen oder Gymnasien. Dennoch spielt Verkehrs-
erziehung in der Sekundarstufe den Befunden nach
eine hochst nachrangige Rolle, der Kenntnisstand
von Schillern in Sachen Verkehr ist sehr unter-
schiedlich und offenbart teilweise gravierende De-
fizite; der Ertrag der bisherigen Aktivitaten wird ins-
gesamt als stagnierend eingeschéatzt. Woran liegt
das, und: Muss man sich damit abfinden? Als Ver-
treter der Schulpraxis, ich unterrichte am Gymna-
sium, mdchte ich einige Uberlegungen zu dieser
Frage skizzieren.

Als mich die Einladung zu dieser Tagung erreichte
und ich die verkehrserzieherischen Empfehlungen
der KMK studierte, habe ich zunachst einmal Intro-
spektion betrieben: Bin ich denn als Fachlehrer
oder als Klassenlehrer jemals in diesem Sinne tatig
oder zumindest solcher Tétigkeiten bei Kollegen
ansichtig geworden? AuBer den bei unseren Ju-
gendlichen sehr beliebten Mofa-Kursen — der damit
beauftragte ,Technik-Kollege® fuhrt diese fir Inte-
ressenten einmal jahrlich durch — fiel mir zunachst
nichts ein. Doch, da kam mir noch etwas in den
Sinn: Ich erinnerte mich, dass ich im MU der 9 (ir-
gendwann im Frahjahr) regelmaBig das Problem
des Bremsweges behandele (dass der Bremsweg
also nicht proportional zur Geschwindigkeit
wéchst, sondern schneller, ndmlich quadratisch);
und in der 10 thematisiere ich (meist im Dezember)
das Problem des Abbaus von Rauchgiften im Kér-
per (dass Alkohol im Blut eben linear abgebaut
wird, der Haschisch-Wirkstoff THC hingegen Uber
den Fettstoffwechsel exponentiell, also ziemlich
langsam). Aber dass ich das tue, ist nicht selbst-
verstandlich, sondern liegt an beglinstigenden Um-
stdnden: Das erste Thema war in einem neuen
Lehrbuch so einladend anschaulich prasentiert
worden, da musste man einfach zugreifen, das
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zweite Thema hatte ich wahrend meiner Tétigkeit
als Beratungslehrer fir Suchtpravention selbst ein-
mal aufgearbeitet. Ach ja, da war noch etwas: Im
Kunstunterricht hatte ich jliingere Schiler schon
einmal Verkehrszeichen nachmalen und neue erfin-
den lassen. Aber das war’s auch. Nicht viel also.

Ob ich damit meine Dienstpflichten vernachlassigt
habe, sei einmal dahingestellt — ich habe jedenfalls
den Eindruck, dass meine Situation nicht untypisch
ist fir die Akzeptanzprobleme der Verkehrserzie-
hung im Bereich der Sekundarstufe.

+ Die Lehrer sind nicht wirklich, d. h. zu wenig
konkret dienstlich, verpflichtet, verkehrserziehe-
risch tatig zu werden, und viele fiihlen sich an-
scheinend auch von ihrem padagogischen Eros
nicht allzu stark in diese Richtung gedrangt.

*  Zumindest am Gymnasium ist die Ansprechbar-
keit flr alles nicht direkt Fachliche relativ gering;
Uberspitzt formuliert: Je spezifischer die fachli-
che Qualifikation, desto geringer oftmals das In-
teresse fUr FachlUbergreifendes oder gar Ne-
benfachliches.

+ Das zeugt vermutlich aber weniger davon, dass
der frlhere Ministerprasident von Niedersach-
sen mit seinem Verdikt Uber das Engagement
von Lehrern doch Recht behielte und diese ein-
fach keine Lust hatten, ungewohnte, in diesem
Fall verkehrserzieherische Themen methodisch
aufzubereiten, sondern es ist mehr ein Aus-
druck davon, dass viele Lehrer angesichts der
~neuen Kinder“ (HENSEL) und jahrlich neu aus-
gerufenen ,Schule von morgen® (Denkschrift
NW) nur schon die ihnen vorgeschriebenen —
und demné&chst auch zentral abgefragten -
Kernthemen immer weniger bewéltigt bekom-
men.

Die Lage der Verkehrserziehung ist ein
Teil der allgemeinen Bildungsmisere

Es ist also eigentlich kein Wunder, wenn die Situa-
tion der schulischen Verkehrserziehung nicht rosig
ist, schlieBlich geht es — wie wir spatestens seit
PISA wissen — den ,richtigen‘ Fachern ja keines-
wegs besser. Man kdnnte sagen — und das ist
meine Hauptthese heute — die Stagnation bzw. die
Defizite der Verkehrserziehung sind einfach ein Teil
der allgemeinen Bildungsmisere in Deutschland,
nicht mehr und nicht weniger. Mégen viele Schiler
erhebliche Unklarheit Gber die Bedeutung wichtiger
Verkehrszeichen haben - aber sie kdénnen auch

nicht mit binomischen Formeln umgehen, kennen
zu wenig englische Vokabeln und lesen die Lektire
fur den Deutschunterricht erst am Abend vor der
Klassenarbeit. Wenn TIMSS und PISA uns gezeigt
haben, dass sich 20 % unserer Finfzehnjéhrigen
noch auf Grundschulniveau befinden und die Leis-
tungsspitze im internationalen Vergleich auBerst
dirftig ausféllt, ob nun in der 9. oder 12. Klasse,
dann ist das zwar fir alle Beteiligten erschreckend.
Aber dieser Befund kann Sie hier zunachst auch
einmal ein Stiick weit entlasten — und ihre weiteren
Bemilihungen umso eher auf maBgebliche Punkte
konzentrieren.

Nun verlaufen die Ergrindung der Ursachen der
allgemeinen ,Bildungsnot® (REHFUS) und die
Suche nach Auswegen streckenweise stark poli-
tisch gefarbt, was einer Kldrung der Sache be-
kanntlich nicht immer gut tut. So werden etwa die
europdischen PISA-Spitzenreiter mit Eifer als neue
Kronzeugen fir die angebliche Uberlegenheit von
Gesamtschulen angefihrt. Untersucht man aber
genauer, warum deutsche Schulen heute derart um
Wirksamkeit ringen mussen, dann tritt der Aspekt
der Schulstruktur stark in den Hintergrund, ein-
flussreich, wenn auch gern unterschatzt, erweist
sich vielmehr die hierzulande vorherrschende Lern-
kultur. Diese l&sst sich m. E. durch drei leistungs-
hemmende Faktorenkomplexe charakterisieren:

(a) die erschwerte Unterrichtbarkeit der Heran-
wachsenden

Bekanntlich wachsen Kinder heute h&ufig als Ein-
zelkinder auf, und Einzelkinder haben in der Regel
mehr Mihe mit kollektiven Lernprozessen als sol-
che mit Geschwistern — denn wéhrend diese stets
schon ein Stlck weit gelernt haben, sich in einer
gréBeren Gemeinschaft einzufligen, haben sich
jene ja immer nur als Mittelpunkt des sozialen Le-
bens erlebt; entsprechend schwer féllt es ihnen,
wenn sie in einer GroBgruppe nur einer von 30 sein
kénnen. Aber auch Geschwisterkinder sind nicht
mehr das, was sie einmal waren — sie werden nam-
lich anders erzogen als friher: Anstatt in der Fami-
lie die Fahigkeit zu erwerben, sich nach sinnvollen
Hinweisen von Erwachsenen mehr oder weniger zu
richten, lernen sie dort mittlerweile die Strategie,
Verhandeln bis ultimo’; anstatt im Haushalt Ver-
bindlichkeit einzuliben, driften sie schon frih
scheinselbststandig durch’s Medien- und Konsum-
leben; anstatt an Schwierigkeiten und Belastungen
zu reifen, servieren ihnen die Eltern die schénen
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Seiten des Lebens wunsch- und mundgerecht. Pa-
radoxerweise haben die Errungenschaften aus
dem soeben zu Ende gegangenen Jahrhundert des
Kindes unserer Jugend neue Entwicklungshinder-
nisse aufgebulrdet. Verantwortlich dafir sind insbe-
sondere drei Fallstricke der zeitgeistigen P&dago-
gik — und gerade sie standen seit geraumer Zeit in
dem Ruf, der padagogischen Weisheit letzter
Schluss zu sein:

+ die unverhaltnismaBige Autonomisierung des
Kindes (dass Eltern ihre Kinder méglichst wenig
anleiten und sie weit gehend ihren spontanen
Erfahrungen Uberlassen sollten),

+ eine Ubertriebene Firsorglichkeit des Padago-
gischen (dass Eltern ihren Kindern das Auf-
wachsen mdglichst angenehm gestalten und
ihnen alle erdenklichen Belastungen ersparen
sollten)

+ sowie ihre falsch verstandene Liberalisierung
(dass Eltern Konflikte mit den Kindern unbe-
dingt harmonisch regeln, ja sie am besten ganz
vermeiden sollten).

Insgesamt ist das nichts anderes als eine ,,P&ddago-
gik der ErmaBigung” (STEFFENSKY) - bisweilen
grenzt sie gar an ,Verweigerte Erziehung*
(SCHMOLL) - und sie hat eine Jugend hervorge-
bracht, von der man zwar nicht sagen kann, sie sei
lernunwillig — aber ihr féllt Lernen einfach schwerer:
weil sie ohne eigenes Verschulden regelskeptisch,
egozentrisch und wenig belastbar geraten ist. Und
weil Lernen nun einmal bedeutet, Schwierigkeiten
durchzustehen, Fehler anzuerkennen und sich
auch bei Unlust anzustrengen.

(b) die vierfache Verunsicherung der Lehrenden

In dieser Situation wirkt die aktuelle Befindlichkeit
der Lehrerschaft nicht gerade erleichternd: Diese
mussen Sie sich namlich in vierfacher Hinsicht ver-
unsichert vorstellen — und das hat natirlich einen
wesentlichen Aspekt des Padagogischen, namlich
das Herausfordernde, — geschwécht.

* Lehrer sind inhaltlich verunsichert: Seit Jahr-
zehnten mussten sie sich des Vorwurfs erweh-
ren, sie wirden die Kinder mit Gberholten oder
nutzlosen Themen langweilen (,toter Stoff“) —
stattdessen gelte es, das zu unterrichten, was
junge Menschen interessiere und sich unmittel-
bar nutzen lasse.

* Lehrer sind methodisch verunsichert: lhre alter-
timlichen Paukmethoden seien ineffizient und

wirden jede Lust am Lernen nehmen; statt
trockenem Stoff und autoritdrem Belehren seien
SpaB, Selbsttatigkeit und Ganzheitlichkeit an-
gesagt.

* Lehrer sind erzieherisch verunsichert: lhre Ein-
flusssphare ist eingeschrankter denn je (,Ob ich
bauchfrei im Unterricht sitze, ist doch meine
Sache®), ihre Sanktionsmd&glichkeiten sind viel-
fach erschwert (,Ohne Klassenkonferenz kon-
nen Sie mir gar nichts”) und ihr Selbstversténd-
nis ist irritiert (,Soll ich die Kinder nun eigentlich
anpassen oder emanzipieren?“).

+ Lehrer sind schlieBlich in ihrem Selbstwirksam-
keitsempfinden verunsichert: Tagtaglich mus-
sen sie damit leben, dass sie begabte Schiler
zu wenig férdern kdnnen und leistungsschwa-
che Uberfordern mussen — weil es in unseren
Schulen nach jahrzehntelangen Reformen nur
wenig diagnostische Genauigkeit und individu-
elle Férderung, daflr aber viel selbstgewissen
Elternwillen und Schulleiterkalkil gibt.

(c) die Verunklarung der Schule hinsichtlich ihrer
Gesamtaufgabe

So sitzen unsere Kinder und Jugendlichen in Ge-
b&uden, die man neuerdings zwar gerne als ,,Hau-
ser des Lernens” (Denkschrift NW) bezeichnet, die
aber vielfach den Status von Stétten der gehobe-
nen Begegnung, Betreuung und Beaufsichtigung
nur unwesentlich Gberschreiten. Viele Eltern haben
ihren erzieherischen Einfluss deutlich zurlickge-
nommen; morgens heit es bei der Verabschie-
dung nicht mehr ,Und pass‘ gut aufl®, sondern
»Viel SpaB!“ Die Schulpddagogik dagegen hat ihren
Anspruchsrahmen enorm ausgedehnt; sie gibt sich
nicht mehr mit ,Stoffwissen“ zufrieden, sondern
will ,Schlisselqualifikationen® vermitteln, ja am
liebsten den rundum gebildeten, ‘mal selbst-, ’'mal
umweltbewussten, kritischen, suchtresistenten etc.
sneuen Menschen® heranbilden. So verstindlich
das eine, so gut gemeint das andere. Seit einigen
Jahren wissen wir schwarz auf weiB, dass die
Schule noch nicht einmal ihre Kernaufgaben einge-
I6st bekommt — geschweige denn irgendwelche
zusétzlichen oder gar héheren Ziele.

Verkehrserziehung zwischen Erniichte-
rung und Effektivierung

Sie mdgen die Befunde der Weishaupt-Studie mit
einer gewissen Erntichterung zur Kenntnis genom-
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men haben; ich wollte Ihnen den Gedanken nahe
bringen, dass die Verkehrserziechung nicht alleine
steht. Aber — TIMSS sei Dank — es kommt Bewe-
gung in die Bildungslandschaft: Als progressiv gel-
tende Wissenschaftler empfehlen den Eltern pl6tz-
lich einen ,,Schuss Strenge” in der Erziehung (HUR-
RELMANN), oder sie werben bei Lehrern neuer-
dings fur qualifizierten Frontalunterricht (MEYER).
Die Kultusminister schaffen es, sich auf gemeinsa-
me Abschlussqualifikationen zu verstandigen, und
seit kurzem ist Benimm auch in jungen Szenen wie-
der in.

Ob ein solcher Paradigmenwechsel im P&dagogi-
schen der schulischen Verkehrserziehung zugute
kommen wird, steht dahin. Wo Kerninhalte in kir-
zerer Zeit mit volleren Klassen vermittelt werden
sollen, kénnte Zusatzliches besonders entbehrlich
erscheinen. Aber vielleicht kénnen auch Sie dem
Trend zum Kern, also zum Wesentlichen, etwas ab-
gewinnen. Erwartungen an tief greifende Einstel-
lungsveranderungen im Jugendalter halte ich fir
eher illusiondr — da ist der Wirkungsgrad von friher
elterlicher Einflussnahme und den bereits 16blich
tatigen Grundschulen gewiss hdher. Aber ein Zu-
wachs an handlungsrelevantem Wissen bzw. Kkriti-
schem Problembewusstsein erscheint mir auch bei
Jugendlichen realistisch erreichbar.

Dabei ware ich relativ skeptisch gegeniber ,wei-
chen® Aktivitdten mit wohlklingenden Bezeichnun-
gen — gebraucht werden nachhaltig wirksame Lern-
aktivitaten. Vielleicht sind meine anfangs geschil-
derten Unterrichtserfahrungen ein mdglicher An-
satzpunkt in dieser Hinsicht. Ilch wurde doch bisher
genau dann verkehrserzieherisch tatig, wenn ich
Uber eine sinnvoll nutzbare Lehrbuchseite bzw. ein
entsprechendes Arbeitsblatt verfiigte. Und es war
fur die Schiler nicht nur packend, sich damit aus-
einander zu setzen, dass doppelte Geschwindig-
keit vierfachen Bremsweg bedeutet oder dass die
Halfte des gekifften THC noch nach einer Woche
die Synapsen verklebt, sondern hat flir manchen
gewiss auch ein schitzendes Vorwissen geschaf-
fen. LieBe sich in diesem Sinne nicht starker auf
Lehrbuchverlage hinwirken? Oder wére gar eine
eigene regelmaBige Loseblattproduktion zu Ver-
kehrsthemen denkbar, im Quartalsrhythmus bun-
desweit verteilt, fir alle moéglichen Facher, ‘mal
M/Ch/Ku, ‘mal D/Ph/SoWi? Wenn es lhnen dann
noch gelingen wirde, dass man bei der anstehen-
den Konzeption zentraler Abschlussprifungen in
den Klassen 10 und 13 immer auch eine Aufgabe
mit einem Verkehrsthema aufndhme, dann wéren

Schiler und Lehrer womdglich gleichermaBen
,scharf auf Verkehr* ...

Es hort sich an wie ein altertimliches Vorurteil,
aber es hat einen hohen Erfahrungswert: Lehrer
unterrichten zunachst einmal all* das, wozu sie ein
gutes Arbeitsblatt haben — oder was nach der 10
bzw. im Abitur drankommen kann. Von hoher Warte
aus betrachtet, mag das vielleicht bescheiden er-
scheinen — aber ware es nicht mehr als bisher?
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Workshop |

Verkehrs- und Mobilitatserziehung in den Sekundarstufen
- Chancen, Ziele und Grenzen

Leitung

Markus Wérle
Leiter Seminar Bayern
Akademie fur Lehrerfortbildung und Personalfihrung, Dillingen
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Michael Schwarzkopf
Fachberater fur Verkehrserziehung an der Staatli-
chen Berufsschule Aschaffenburg

Thesen zur Verkehrserziehung
unter dem Aspekt ,,Chancen,
Ziele, Grenzen“

Zu bedenkende Aspekte bei Angeboten der Ver-
kehrserziehung an Berufsschulen

Die Lerninhalte der Berufsschule werden zum
Uberwiegenden Teil von der Wirtschaft vorgege-
ben.

Ziel des Unterrichts ist die Berufsabschlusspri-
fung (= Gesellenpriifung)!

Allgemein bildende Facher werden sowohl von
Schilern als auch von Lehrern wenig geliebt.

Der Schule werden zu viele gesellschaftlichen
Probleme aufgeblirdet.

In der Lehrerausbildung spielt Verkehrserzie-
hung kaum eine Rolle.
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Thomas Hackl

Fachberater fur Verkehrserziehung beim Ministeri-
albeauftragten der Gymnasien in Oberbayern
West

Stellungnahme aus Sicht eines
Praktikers zu den Ergebnissen
der Studie ,,Verkehrserziehung in
der Sekundarstufe*

Als Fachberater fur Verkehrserziehung, Unfallver-
hitung und Sicherheit beim Ministerialbeauftragten
fir die Gymnasien in Oberbayern West wurde ich
gebeten, eine personliche Stellungnahme zur Stu-
die von Professor WEISHAUPT zur ,Verkehrserzie-
hung in der Sekundarstufe” abzugeben. Gerne
komme ich dieser Bitte nach, da das Ziel des
Workshops ,Herausarbeiten von Méglichkeiten zur
effektiven Umsetzung der Verkehrs- und Mobilitat-
serziehung in der Sekundarstufe® auch meine
héchste Aufmerksamkeit genieBt. Ich mdchte vo-
rausschicken, dass die Studie eine Fllle detaillier-
ter Einblicke in die Situation der Verkehrserziehung
(zuklnftig, der Kirze wegen, mit VES abgekirzt)
und in die Entwicklung von 1980 bis 2002 ermdg-
licht, dass sie vielféltige differenzierte Ansatzpunk-
te aufzeigt, die einer vertieften Beschaftigung und
Diskussion bediirfen. An dieser Stelle kénnen nur
wenige, mir besonders wichtig erscheinende
Aspekte angesprochen werden. Dabei versuche
ich, nicht in die Verteidigungsrolle zu fallen. Auch
sollen hier nicht Schuldzuweisungen erfolgen. Mein
Blickwinkel richtet sich vor allem auf den Fdrderbe-
darf von Schilern, Lehrern und Schulleitern und
das Aufzeigen von Perspektiven zur Erreichung der
Zielsetzung. Die Fragestellung lautet daher: Wer
braucht was in welcher Form zur effektiven Umset-
zung der VES in der Sekundarstufe?

Beim Vergleich der Befragungen von Schulleitern
(SL), Lehrern (L) und Schulern (S) zeigt sich folgen-
der Befund:

Was kommt beim Schiiler an? Wer sind
unsere Adressaten?

Im Wissenstest erreichen Schiler in Regelfragen
zufrieden stellende Ergebnisse, bei sozialen und
Umweltaspekten lediglich mangelhafte. Man kann
hier trefflich Uber die Untersuchungsmethoden dis-
kutieren, ob etwa die sozialen und Umweltaspekte

durch die verwendeten Testverfahren tatsachlich
ausreichend erfasst werden konnten.

Person des Schiilers: 80 Prozent ,Mischtypen®,
doch Uberproportionaler Anteil an Kontra-Typen
in Neuen Bundeslandern. Diese wiederum eher
an BS und HS und eher bei Ma&dchen. Fashion-
und Action-Typen eher am Gymnasium. Einstel-
lung von Kontra-Typen zur VES am schlechtes-
ten.

Je alter die Schiler und je stadtischer das Ge-
biet, umso mehr wird diskutiert.

In GroBstadten passiert am wenigsten und das
wenige wird auch noch tendenziell schlechter
bewertet. Eventuell auch kritischere Schuler an
GroBstadtschulen, die dank der vielfaltigen
Mdglichkeiten weit weniger ,dankbar” fir derlei
Aktionen und Projekte sind.

Schuler- Lehrer Beziehung sehr wichtig fur den
Erfolg der VES bei Schilern.

Das Interesse an VES ist bei L vorhanden, deren
Bedeutung wird hoch eingeschétzt.

Realschulen und Gymnasien, insbesondere
groBe (ab 4 Zigen) Gymnasien in GroBstadten
stehen besonders im Blickfeld. Hier dringender
Handlungsbedarf erkennbar. An den Haupt-
schulen 9. Jgst. passiert am meisten, an den
Gymnasien am wenigsten. Allerdings sollten zur
Feststellung des Handlungsbedarfs auch die
Zahlen des tatséchlichen Unfallgeschehens hin-
zugezogen werden.

Anknupfungspunkte in den Fachgebieten Ar-
beit/Wirtschaft/Technik werden am hdchsten
eingeschatzt. Umsetzung an Gymnasien vor
allem in Mathematik und Naturwissenschaften,
an HS in Deutsch und Sprachen.

Ansatzpunkte mit hohen Chancen zur Steige-
rung der Effektivitat

Wie sollen Ziele erreicht werden?

Die Studie zeigt, dass zur Erreichung der Ziele
der VES die Schiler-Lehrer-Beziehung von ent-
scheidender Bedeutung ist. Damit liegt der
Focus auf der Lehrperson.

Transparenz dariiber, warum VES in der Se-
kundarstufe?

SL und L muss die Bedeutung der VES in der
Sekundarstufe und die Verantwortlichkeit der
Schule nahe gebracht werden. Es reicht nicht
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aus, die Aufgaben an Externe (Polizei, Verkehrs-
wacht) zu delegieren.

Transparenz darlber, welche p&dagogischen
Ziele angestrebt werden?

Hauptschullehrer sehen das Ziel eher in der
Starkung des Selbstbewusstseins, Gymnasial-
lehrer wollen eher eine kritische Haltung bei den
Schillern erreichen. Es ist Aufgabe des Lehrers,
als ,,Huter der Schwelle nur die gesellschaftli-
chen Einflisse auf den Schiiler einwirken zu las-
sen, die nach padagogischen Ermessen flir den
Schiler hilfreich sind. Eine Kollegin driickte ihre
Bedenken einmal mit dem Satz aus: Sie hat den
Eindruck, VES dient nur dazu, Schiler auf ihre
Rolle als zuklnftige Autofahrer vorzubereiten.

Welche Inhalte missen abgedeckt werden?

SL und L Kenntnisse (ber die Komplexitat von
VES geben. Die Ergebnisse des Wissenstests
zeigen Optimierungsmadglichkeiten vor allem bei
Umwelt- und sozialen Aspekten. So heifit es:
~Wichtige Aufgaben in der Vermittlung von Ba-
siskompetenzen fir eine sichere und regelge-
rechte Teilnahme der Schiler am StraBenver-
kehr kommen im Unterricht zu kurz.“ Ausnah-
me: Gesundheitliche Aspekte, vor allem Dro-
gen, Medikamente und Alkohol im StraBenver-
kehr, werden verstérkt behandelt.

Welche Inhalte werden in welchen Fachern
unter Einsatz welcher Medien mit welchen
schuleraktivierenden Methoden behandelt?

Es muss die Schwellenangst abgebaut werden.
Lehrer, die noch nie VES im eigenen Unterricht
behandelt haben, schatzen die Mdglichkeiten
der VES am schlechtesten ein. Dringender
Handlungsbedarf besteht damit im kollegialen
Erfahrungsaustausch. Lehrer winschen sich
zudem attraktive Fortbildungen in Form von Ta-
geslehrgangen an auBerschulischen Einrichtun-
gen. Gymnasiallehrer schatzen hierbei vor allem
externe Experten, HS-Lehrer speziell Experten
von Polizei und Verkehrswacht.

Perspektiven

Wie kénnen wir besser werden?

Welche Schlussfolgerungen gezogen werden
mussen, dariiber muss jedes Bundesland nach
Diskussion der spezifischen Situation befinden.
Aus Sicht eines bayerischen Lehrers erfreut
mich die positive Wertung der bayerischen
Lehrplane. Auch werden hier férderliche institu-
tionelle Bedingungen herausgestellt, wie dem

Seminar Bayern, das in Zusammenarbeit mit
Kultusministerium, Verkehrswacht und der Aka-
demie fir Lehrerfortbildung und Personal-
fuhrung den gesetzlichen Auftrag hat, die Ver-
kehrserziehung zu gestalten. Ebenso férderlich
ist die Einrichtung eines Fachberaters fir VES
an RS und Gymn., die es Ubrigens ebenso an
FOS/BOS, HS und BS gibt. Doch dabei sollte
nicht stehen geblieben werden.

Wer aufhdrt besser zu werden hat aufgehort gut
Zu sein.

Transparenz schaffen! Selbst die VES-Beauftragten
haben keinen Uberblick, welcher Lehrplan welche
konkreten Inhalte der VES behandelt, geschweige
denn, welcher Kollege was in welcher Klasse ge-
macht hat. Der Akademiebericht Nr. 385 ,Integrati-
ve Verkehrs- und Sicherheitserziehung an Schulen®
der Akademie fur Lehrerfortbildung und Personal-
fihrung in Dillingen bietet hierzu wertvolle Hilfen,
indem er fachbezogene und jahrgangsstufenbezo-
gene Themengebiete und Projekte aufzeigt.

Die Uberarbeitung der Lehrplane zur Einfiihrung
des achtjahrigen Gymnasiums mit der Forderung
nach schileraktivierenden Methoden und facher-
Ubergreifenden Projekten bietet Chancen, diese
Transparenz zu verbessern

Nach dem Top-Down-Modell sollten Bedeutung,
Ziele und Inhalte der VES bei Schulleitern bewusst
gemacht werden und damit die Akzeptanz der VES
in der Schule und die Wertschatzung der VES-Be-
auftragten erhéht werden. Etwa auf Schulleiterta-
gungen kann VES thematisiert werden. Uberzeug-
te Schulleiter raumen der VES auf Lehrerkonferen-
zen, an Projekttagen oder in Projekten, die auch
mit Unterrichtsausfall verbunden sein kénnen,
einen hoheren Stellenwert ein und werden auch die
damit beauftragten Kollegen bzw. die Fachlehrer
wertschatzender behandeln und in ihrer Tatigkeit
unterstitzen.

Den Schulleitern den Beschluss der KMK-Konfe-
renz vom 7.7.1992 in der Fassung vom 17.6.1994
zur ,Empfehlung zur Verkehrserziehung in der
Schule® zur Kenntnis bringen bzw. wieder ins Ge-
d&chtnis rufen. Hier heiBt es: ,In den Jahrgangs-
stufen 5 und 9 sollen etwa 20 Stunden im Jahr, in
den Jahrgangsstufen 6, 7, 8 und 10 etwa je 10
Stunden im Jahr vorgesehen werden.”

Ziele und Inhalte vereinbaren. Die Zielerreichung
systematisch schriftlich Gberprifen durch Evaluati-
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on. Hierzu wéren Tétigkeitsberichte der VES-Be-
auftragten hilfreich, die auch gleichzeitig der Auf-
wertung dieser Téatigkeit dienen kénnten. Kontakt-
aufnahme mit ISB-Evaluationsteam - Ist die Qua-
litét der VES ein Beobachtungsfeld?

Aufwertung des Images der VES und der Funktion
der VES-Beauftragten durch Anrechnungsstunden,
die Schaffung einer Funktionsstelle oder durch fi-
nanzielle Anreize (Leistungspramien!)

Informationsaustausch im Kollegium verbessern.
Hierzu Gesprachsmaoglichkeiten schaffen, etwa
durch ,Zeit fir Uns”-Stunden oder eine gemeinsa-
me Présenzzeit.

Zusammenarbeit mit Externen verbessern, auch
was Bedarf und Gestaltung von Unterrichtsmedien
betrifft. Was braucht die Schule? Ohne groBen Auf-
wand einsetzbare und bewéahrte Unterrichtsprojek-
te; dabei auch technische Ausstattung der Schulen
bertcksichtigen.

Ein letztes Wort

Die gesellschaftliche Bedeutung von Verkehrssi-
cherheit erhéhen und die politische Zielsetzung
transparent machen. An erster Stelle bei den Be-
nutzern steht die Sorge aufgrund der mangelnden
Sicherheit im StraBenverkehr. Dieser Mangel wird
als standige Bedrohung empfunden (Europaische
Verkehrspolitik). Die Europadische Kommission
mochte die Anstrengungen blindeln, damit im Zeit-
raum 2000 bis 2010 die Zahl der Unfalltoten im
StraBenverkehr ungefdhr auf die Halfte absinkt.
Schweden hat 1997 einen ehrgeizigen Plan ,Null
Tote und null schwer Verletzte bei StraBenverkehrs-
unfallen” fir das gesamte Land verabschiedet. Die-
ses Programm setzt an sédmtlichen Faktoren an, bei
denen die Gebietskdrperschaften und die Unter-
nehmen eine entscheidende Rolle spielen.

Grenzen erkennen: Schule kann nicht alles alleine
leisten. Verkehrserziehung geschieht auch im ge-
sellschaftlichen Kontext. Neben den gesellschaftli-
chen Gruppen wie Verkehrsclubs und Unterneh-
men auch die Eltern in die Verantwortung nehmen.
Eltern sollten dazu in Untersuchungen mit einbezo-
gen werden.

Weg vom Bild:
* Rasen ist cool und méannlich,

+ der Rucksichtslose gewinnt,

sozialschadliches, kriminelles Verhalten (Wer
Uberfahrt die meisten Passanten mit dem
Auto?) macht zumindest im Computerspiel
einen MordsspaR.
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Ergebnisse Workshop I:

Ve

rkehrs- und Mobilitatserziehung in

den Sekundarstufen — Chancen, Ziele,
Grenzen

Die Verkehrs-/Mobilitdtserziehung hat seit Jahr-
zehnten im Ansehen von Lehrern und Schilern
einen gleich bleibend niedrigen Stellenwert.
Deshalb muss die Bedeutung der VE im Ge-
samtkontext der Inhalte schulischer Bildung
neu geklart werden.

In der Verkehrs-/Mobilitatserziehung besteht ein
groBer Widerspruch zwischen dem Anspruch
der Empfehlungen der KMK und dem, was
tatsachlich in den Schulen umgesetzt wird. Die
Empfehlungen der KMK mussen daher auf Um-
setzbarkeit und Akzeptanz in der Lehrerschaft
Uberprift werden.

Es muss fir jeden Lehrer Klarheit hinsichtlich
der wesentlichen Inhalte, Ziele und Methoden
der Verkehrs-/Mobilitatserziehung bestehen.

In jeder Schule sollte Transparenz darlber ge-
schaffen werden, wer/wann/was in der Ver-
kehrs-/Mobilitadtserziehung unterrichtet.

Die unterrichteten Inhalte der Verkehrs-/Mobi-
litdtserziehung missen Uberprifbar sein. Das
Wissen der Schiller muss Standards entspre-
chen, die im Katalog der Bildungsstandards
fester Bestandteil sind.

Seit Jahrzehnten wird die Forderung nach einer
verkehrserzieherischen Aus-, Weiter- und Fort-
bildung der Lehrer gestellt. Um zu gewahrleis-
ten, dass dieser Anspruch auch umgesetzt wird,
sollte jedes Land in regelmaBigen Abstanden
darUber berichten, welche konkreten Angebote
gemacht wurden.

Es wird eine kontinuierliche Verkehrs-/Mobili-
tatserziehung vom Elementar- bis zum Sekun-
darbereich bendtigt, die eine “bruchlose” Bil-
dung der Gesamtpersonlichkeit im Sinne der
Werterziehung erméglicht.
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Workshop Il

Unterrichtsangebote fir Verkehrs- und Mobilitatserziehung
durch Verbande und Verlage

Leitung

Beate Pappritz
Leiterin der Abteilung Verkehrserziehung, ADAC, Minchen



42

Wilhelm Ewert
Fachberater fur Verkehrserziehung

Die Thematik aus schulischer
Sicht

An wenigen ausgewahlten Beispielen soll deutlich
werden, auf welche Dinge in der Schule Wert ge-
legt wird, um eine mdglichst hohe Akzeptanz ver-
kehrserzieherischer Inhalte zu gewahrleisten oder
was man meiden sollte, weil es in der Schule nicht
ankommt.

Als nicht integratives, sehr gutes Beispiel kann aus
meiner Sicht die Aktion ,,Achtung Auto“ des ADAC
gelten, was ja auch der in unserem ADAC-Gau rie-
sigen Zuspruch zeigt.

Griinde dafir:
* Einsetz-/Umsetzbarkeit

- passt genau in eine Unterrichtseinheit (2
Schulstunden)

- ist auf eine Altersstufe zugeschnitten

* Organisationsaufwand gering
- ,bestellen”

- StraBe, Wasser, Aufsicht

* Vorbereitungsaufwand

- sehr gering, da Instruktor mitkommt, dessen
Aufbereitung des Themas hervorragend ist

Als nicht integratives, negatives Beispiel sei das
Werk ,Eigenverantwortung und Regelbefolgung”
der deutschen Verkehrswacht angefuhrt, welches
nach meiner Erfahrung auf besonders geringe Re-
sonanz gestoBen ist.

Grinde dafir:
+ Einsetz-/Umsetzbarkeit

- Wer hat schon die fast 350 Seiten durchge-
hend gelesen?

- Es ist selbst fir einen der so genannten
Blocks ohne erheblichen Aufwand nicht er-
kennbar, welche Fachkollegen sich an einem
Projekt beteiligen kdénnten.

- Es st nicht ohne weiteres erkennbar, an wel-
che Altersstufe man sich wenden kénnte.

* Organisationsaufwand hoch

- Lehrer aus normalem Unterricht fir Projekte
freistellen, Zeitraum lange vorher festlegen

- Vertretungen, Rdume, etc.

* Vorbereitungsaufwand

- gewaltig, da vollig ungewohnte Themen
auBerhalb des normalen Lehrplans bearbei-
tet werden mussen

- es wird eine Unmenge an Material gestellt,
wobei methodische oder didaktische Hin-
weise zumeist fehlen

sDer Verkehrsfluss in Abhdngigkeit von der Ge-
schwindigkeit”, ein Thema aus dem Bereich der
Mathematik der Jahrgangsstufe 11, kann als sehr
positives Beispiel fir integrative Verkehrserziehung
stehen. Neben der Tatsache, dass das Beispiel
fachintern sehr interessant ist und vor allem inzwi-
schen Aufnahme in viele Schulblicher gefunden
hat, sind Griinde dafir:

+ Einsetz-/Umsetzbarkeit

- kurze, Uberschaubare Unterrichtseinheit (2,
max. 4 Schulstunden), die keinen langen
Bogen spannen muss und sehr gut in den
Lehrplan passt

- kann an vom Fachkollegen gewéhlter Stelle
eingebaut werden

+ Organisationsaufwand: keiner

+ Vorbereitungsaufwand sehr gering, da inhaltlich
vollig klar und methodisch ohne Probleme.

Als ein Kriterium fir alle Aktionen oder Unterrichts-
einheiten kdnnte auch die Wiederholbarkeit dienen.
Ich kann jedes Jahr in bestimmten Klassenstufen
auch mit wechselnden Kollegen ohne Probleme die
Aktion ,Achtung Auto“ durchfiihren, ohne auf Wi-
derstand zu stoBen (auch bei den Eltern nicht). Das
ist bei einem Projekt in der zweiten Art ausge-
schlossen. Man koénnte es einmal durchflihren, es
wére aber im nachsten Jahr nicht wiederholbar.
»Eine Ursache dafir ist nicht zuletzt in der Tatsache
zu suchen, dass Lehrerinnen und Lehrer der Se-
kundarstufe gerade mit der auf den Unterricht be-
zogenen Kommunikation und Kooperation im Kol-
legium nicht selten Probleme haben® (siehe Ver-
kehrserziehung in der Sekundarstufe, S. 8). Man
sollte dem Rechnung tragen, solange dies in den
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Schulen Realitat ist, also mdglichst konkret fachin-
terne Themen zur Verfigung stellen, die metho-
disch moglichst gut aufgearbeitet sind und bei
denen etwa auch auf Arbeitsblatter oder Folien
zurlickgegriffen werden kann.

Den Verdacht, dass bestimmte Materialien nicht
»an die Front“ gelangen, sondern ,unterwegs* hén-
gen bleiben, kann ich nicht teilen, was evtl. an der
besonderen Organisationsstruktur der VE in Rhein-
land-Pfalz liegen kann.
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Udo Kegelmann
Berufsschullehrer, Lehrbeauftragter Universitat Er-
langen-Nurnberg/Akademie Dillingen

Mediale Lernkulturen fiir die
Verkehrs- und Mobilitats-
erziehung

Basisbefunde der Studie von Prof. WEISHAUPT
und Mitarbeitern aus medienpadagogischer und
didaktischer Sicht

+ Die schulische Medienausstattung fiir die VES
ist nicht immer befriedigend.

* VES findet im Wesentlichen im Klassenraum
statt und wird unattraktiv gestaltet. Die wenigen
und aufwandigen Projektformen bilden eher die
Ausnahme.

* Mit zunehmendem Alter nehmen Schiiler am
Verkehrsgeschehen intensiver und differenzier-
ter teil, doch gleichzeitig nimmt ihr Interesse an
VME ab.

+ Externe Experten werden zu wenig in den Un-
terricht eingebunden.

+ Schiiler zeigen erschreckend schwache Tester-
gebnisse.

+ Einstellung der Schiller zur VES héngt eng von
der jeweiligen Lehrer-Schiler-Beziehung ab.

Daraus abzuleitende Hauptthese:

Die sinnvollen personellen, organisatorischen und
medialen Angebote von Verbanden und Verlagen
kénnen nur dann effektiv in die unterrichtliche VME
eingebunden werden, wenn sie sich in eine moder-
ne, hybride Lernkultur mit konstruktivistischer Me-
diendidaktik integrieren lassen.

Grundlage dieser Annahme bildet die von Prof. SA-
CHER (Universitét Erlangen-NUrnberg, Erziehungs-
wissenschaftliche Fakultat) konzipierte Mediendi-
daktik, die auf den sechs Wesensmerkmalen einer
Neuen Lernkultur aufbaut:

+ Selbststeuerung,

+ Situiertheit,

+ variierende Kontexte,
* Vernetzung,

* soziale Einbettung,

* vielfaltige Anschlussmdglichkeiten.

Im Rahmen des Workshops werden diese allge-
meinen, didaktischen Annahmen naher ausgefthrt
und anhand von konkreten Unterrichts- und Me-
dienbeispielen anschaulich erlautert.

Die Notwendigkeit dieser neuen Kultur des Lernens
in der Verkehrs- und Mobilitdtserziehung muss zu
einer verstarkten Kooperation zwischen Schule
und Verbanden/Verlagen fiihren, die beiden Seiten
in vielfaltiger Weise dienen kann:

+ effizientere Mediennutzung,
+ attraktivere Lernformen,

+ hohere Akzeptanz der VME bei Schilern und
Lehrern,

+ Lernen in komplexen und realititsnahen Situa-
tionen,

*  Gemeinsame Erarbeitung von Unterrichtsmedi-
en.
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Jochen Lau
Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V.

Zur Akzeptanz von Medien

Im Rahmen des Vortrages wird der Vorschlag einer
Arbeitsgruppe ,,AuBBerschulische Unterstiitzung der
Verkehrserziehung an weiterflihrenden und berufli-
chen Schulen” vorgestellt. In dieser Arbeitsgruppe
sind der Bundesverband der Unfallkassen (BUK)
bzw. die Unfallkasse Schleswig-Holstein, der
ADAC, die Verkehrswacht Medien & Service-Cen-
ter (VMS), das Bayerische Staatsministerium, der
Heinrich Vogel Verlag, die Familienfursorge, die
GMW, die BASt und der DVR als federfihrender
vertreten. Ziel der Zusammenarbeit ist die Erarbei-
tung von MaBnahmen und Medien, die seitens der
Verbande angeboten und durch welche die Ver-
kehrserziehung an weiterfihrenden und berufli-
chen Schulen geférdert werden kann.

Der erarbeitete Vorschlag bezieht sich auf die Un-
terstitzung von Lehrern bzw. Referendaren durch
Kompetenzerweiterung mittels neuer Unterrichts-
methoden (wie zum Beispiel Dilemmaspiel). In die-
sem Zusammenhang soll ein Lehrgangskonzept
entwickelt, erprobt und umgesetzt werden. Ein
Fachteam bestehend aus Verbandsvertretern soll
so genannte Multiplikatoren ausbilden, die ihr Wis-
sen wiederum an Multiplikatoren in den Landern
weitergeben (siehe Bild 1).

Der geplante Moderationsleitfaden zur Fortbildung
der Lehrkréfte (mit Schwerpunkt SEK Il) wird erldu-
tert. Hier geht es weniger um eine Auflistung von
Themen der schulischen Verkehrserziehung, son-
dern eher um Vermittlungsmethoden, die span-

. Modellprojekt Referentenfortbildung .
wMethoden*
z i 10 P I

2004 -Themenbezogene Moderation | -Kultusminister (Zustimmung)

| ~Ubungen (Parcours) | -Studicnseminare (Akzeptanz)

~Tests etc,
: I 5
2004/05 Referentenpool (6; verbandsiibergreifend) |
. I I I '
- 2005 | Lehrkriifte-(Referendar)Ausbildung/Fortbildung 24
e ] | '
T, 200576

| Unterricht | | Unterricht | |£ntt'rric||t
' T e

7

ettt

2005/07 |
- Betreuung der fortgebildeten Lehrkriifte - -

Evaluation |

Bild 1: Vorschlag der DVR/BASt-Arbeitsgruppe

nend, schilerorientiert und trotzdem ,lehrreich”
sind (z. B. Unfallanalyse und System StraBenver-
kehr/Fihrung eines Stresstagebuches/Fiihrung
eines Tagebuches zu Emotionen, Motiven und Ein-
stellungen im StraBenverkehr/Englische Debatte,
Ideenkarussell, Aquarium, Dilemmadiskussion als
moderationsstitzende Methoden/Spiele im Unter-
richt und Transfer flr den StraBenverkehr/Rollen-
spiele/Beobachtungen/Stadtspiele/Radwanderun-
gen/Parcours (Inline, Fahrrad, FuBganger etc.)/
Fahrradwerkstatt/,,Move it” fiir &ltere Schilerinnen
und Schiler/Ketteninterview/mit der Klasse unter-
wegs etc.).

Es ist wichtig, in der Pilotphase einen gemeinsam
empfohlenen und verwalteten Referentenpool (von
ca. sechs Personen) zu bilden, der aus kompeten-
ten Personen der einzelnen Verbénde besteht. Mit
Hilfe des Moderationsleitfadens sollten in jedem
Bundesland ein bis zwei Fortbildungsseminare fir
Multiplikatoren stattfinden (Lehrkréfte, die sich be-
reit erklaren, ihrerseits Lehrerfortbildungen in ihrem
Aufgabengebiet durchzufiihren).

Bei der weiteren Umsetzung des Programms in
den Bundeslandern sollten dann die in der Pilot-
phase fortgebildeten Lehrkrafte die Planung und
Organisation der Fortbildungsveranstaltungen in
Eigenregie Ubernehmen. Sie kénnen aufgrund der
Gegebenheiten des jeweiligen Landes Studiense-
minarleiter und Schulleiter am besten fir die Auf-
gabe gewinnen, die Fortbildung in den Bundeslan-
dern weiter zu forcieren. Die Verbande in den L&n-
dern sollten sich entsprechend ihren Méglichkeiten
an den Kosten beteiligen (Beispiel: Verkehrswach-
ten, Unfallkassen etc.).

Es wird angeregt, schon wahrend der Ausarbeitung
und Abstimmung des Moderationsleitfadens die
notwendige Akquisition zu betreiben, beispielswei-
se bezlglich einer Akzeptanzférderung bei der
KMK oder bei den Studienseminaren. Dartber wird
eine prozessbegleitende Evaluation vorgeschla-
gen. Diese wirde dem Qualitdtsstandard, der flr
die schulische Verkehrserziehung angestrebt wird,
Rechnung tragen.

Diejenigen L&ndervertreter fir Verkehrserziehung,
die Interesse an einer Mitarbeit haben, werden ge-
beten, sich beim DVR zu melden.
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Ergebnisse Workshop II:
Unterrichtsangebote fiir Verkehrs- und
Mobilitatserziehung durch Verbande
und Verlage

* Angebote zur Verkehrserziechung an Schulen
mussen folgende Kcriterien erflllen:

- schneller und wiederholbarer Einsatz,
- geringer Organisationsaufwand,
- geringer Vorbereitungsaufwand.

+ Angebote zur Verkehrserziehung an Schulen
sollten moderne Lernformen berticksichtigen:

- Gruppenerfahrung férdern,
- aktive Mitarbeit beinhalten,
- praktische Erfahrungen einbeziehen.

+ Das Thema Verkehrssicherheit gehdért in die
Grundausbildung von Lehrern. Dort muissen
wesentliche Inhalte vorgestellt und Methoden
vermittelt werden, die den Einsatz von Angebo-
ten und Medien erleichtern.

* In der Aus-, Fort- und Weiterbildung muss die
Thematik der Methodenschulung am Beispiel
der Verkehrssicherheit verstarkt werden.
Gleichzeitig sollte Uber neue Medien informiert
werden.

+ Jedes Angebot sollte dem Lehrer konkrete Hil-
fen zur Uberprifbarkeit der Inhalte geben, um
festzustellen, ob die Inhalte von den Schilern
tatsachlich verstanden wurden. Dabei sollte es
sich nicht ausschlieBlich um schriftliche Testfra-
gen handeln.

* Die Angebote zur Verkehrs-/Mobilitédtserziehung
sollten regelmaBig dokumentiert und per Inter-
net Ubersichtlich jedermann zugénglich ge-
macht werden.
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Workshop il

Wissenschaftliche Studien an den Schulen

Leitung

Prof. Dr. Horst Weishaupt, Bergische Universitdt Wuppertal
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Walter Funk
Institut fir empirische Soziologie, Friedrich-
Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg

Die Organisation wissenschaftli-
cher Studien an den Schulen

Fir einen empirisch arbeitenden Sozialwissen-
schaftler, der sich inhaltlich mit Problemen von Kin-
dern und Jugendlichen beschéftigt, ist der Sozial-
kontext der Schule hervorragend geeignet, sich
seiner Zielgruppe im Rahmen empirischer For-
schungen zu ndhern. Dies ist theoretisch leicht be-
grindbar mit der — neben der Familie und der
Gleichaltrigengruppe — groBen Relevanz der sozia-
len Beziehungen im Schulkontext fur die Sozialisa-
tion der Heranwachsenden. Auch praktisch liegt
ein groBer Vorteil des Feldzugangs via Schulen auf
der Hand: Aufgrund der in Deutschland herrschen-
den Schulpflicht, stellt die Schilerpopulation nahe-
zu die vollstdndige Grundgesamtheit der Kinder
und Jugendlichen im entsprechenden Alter dar,
aus der dann ,leicht“ Stichproben zu ziehen sind,
die spater Verallgemeinerungen der Aussagen zu-
lassen (Reprasentativitat).

Diese Vorteile gelten naturlich in besonderem MaBe
fir empirische Bildungsforscher, deren inhaltliches
Interesse explizit im Kontext des Schulalltages ver-
ortet ist und die deshalb darauf angewiesen sind,
innerhalb dieser Organisation zu agieren (zu befra-
gen, zu evaluieren etc.) und Akteure dieser Institu-
tion (Schilerlnnen, Lehrerinnen) zu beforschen (zu
befragen, zu beobachten etc.).

Doch der schéne Schein durchweg vorteilhafter
Forschungsbedingungen triigt gewaltig. Die Vortei-
le der massierten Anwesenheit der Untersuchungs-
personen an einem eng eingegrenzten Ort — also
der schnelle Zugriff auf viele Versuchspersonen
oder Befragte in sog. ,,Klassenzimmererhebungen®
— muss erkauft werden durch birokratische Ge-
nehmigungsprozesse staatlicher Aufsichtsbehor-
den und eine kaskadenartig anmutende Hierarchie
potenzieller Einspruchs- und Verweigerungsmdg-
lichkeiten, teilweise lange bevor sich Forscher und
Beforschte endlich gegenilberstehen. Es lasst sich
durchaus fragen, ob diese Hindernisse nicht inte-
ressante Forschungsvorhaben schon im Keim er-
sticken, bevor sie je in Form eines Projektantrages
oder Angebotes die papiergebundene Form an-
nehmen. Die Problematik ist weder neu noch ist sie

den beteiligten Akteuren (Wissenschaftlern, Vertre-
tern der Bildungsverwaltung und der Forschungs-
férderung) unbekannt. So wurde z. B. im Rahmen
eines sog. Rundgespraches der Deutschen For-
schungsgemeinschaft (DFG) im Jahr 2001 festge-
stellt: ,,Bildungsadministration und Bildungsfor-
schung sollten zu forschungsfreundlichen Regula-
rien Uber den Feldzugang fir die empirische Bil-
dungsforschung kommen“ (BROMME et al. 2001:
11). Was diesbeziiglich seither geschehen ist, wer-
den wir jedoch erst ndchsten Sommer gedruckt
vorliegen haben.

Eines soll vorweg ganz explizit klargestellt werden:
Schulen haben einen Bildungs- und Erziehungs-
auftrag — das ist bei uns in Bayern gleich in Art. 1,
Abs. 1, Satz 1 des Bayerischen Gesetzes lUber das
Erziehungs- und Unterrichtswesen (BayEUG) deut-
lich herausgestellt —, und das ist der Zweck, warum
es Uberhaupt die Institution Schule gibt. Immer
starker verfestigt sich jedoch der Eindruck, dass
Schulen - in Zeiten von PISA - nicht nur angehal-
ten sind, ihre Bildungsanstrengungen zu erhéhen,
sondern — in Zeiten damit zunehmend Uberforder-
ter Familien — auch immer mehr Verantwortung ftr
Erziehungsleistungen zugewiesen bekommen. Zu
nennen sind hier — ohne Anspruch auf Vollstédndig-
keit — z. B. die Medienerziehung, die Familien- und
Sexualerziehung und eben auch die Verkehrs- oder
Mobilitdtserziehung, auch wenn sie als Sicher-
heits-, Sozial-, Umwelt-, Gesundheits- und Bewe-
gungserziehung betrieben wird.

Ich méchte zuriickkommen auf die uns in diesem
Workshop interessierende Problematik des — ich
nenne es einmal — ,,Einlass Begehrens”“ an Schulen
durch uns empirisch arbeitende Sozialwissen-
schaftler (i. w. S.).

Warum wollen wir die unserer Meinung nach
benétigten Daten unbedingt im Schulkontext
erheben?

Sinnvollerweise doch nur deshalb, weil die inhaltli-
che Problematik entweder die Evaluation von
Schule oder die Qualitédtsentwicklung des Unter-
richts selbst betrifft oder in einem sehr engen Zu-
sammenhang mit der Aufgabe von Schule — ndm-
lich Bildung und Erziehung — steht. Eine Bestands-
aufnahme der Situation der Verkehrserziehung in
der Sekundarstufe allgemein bildender und berufli-
cher Schulen (wie vom Team um Prof. WEISHAUPT
durchgefuhrt, vgl. WEISHAUPT et al. 2004) oder
die von der BASt geplante ,,Entwicklung von Eva-
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luationsinstrumenten zur Erreichung von Standards
in der Verkehrs-/Mobilitatserziehung der Sekundar-
stufe“ (FE 82.280/ 2004) zahlt hier unbestritten
dazu.

Was gibt uns das Recht, zum Zweck der For-
schung Einlass an Schulen zu begehren?

Hier méchte ich auf das Privileg von Wissenschaft
und Forschung verweisen, wie es in Art. 5 Abs. 3
Grundgesetz niedergelegt ist. Unsere konkrete
Tatigkeit der Forschung léasst sich mit SCHEUCH
kurz umreiBBen ,,... als das Bemihen um generali-
sierbare Erkenntnisse” (ohne Jahr). Forschung in-
nerhalb der Institution Schule wird von der staatli-
chen Schulaufsicht durchaus gewiinscht, teilweise
sogar selbst betrieben — wie z. B. durch das
Staatsinstitut fir Schulqualitdt und Bildungsfor-
schung (ISB) in Bayern. (Ahnliche Institutionen
dirfte es auch in anderen Bundeslandern geben.)
Allerdings ist der Zugang zu Schulen nicht einfach
und unproblematisch, sondern durchaus schwierig
und mit einer Reihe von Problemen verbunden.

Wie gehen wir vor, wenn wir uns um die Durch-
filhrung einer wissenschaftlichen Studie an
Schulen bemiihen?

Art. 7 Abs.1 GG stellt das gesamte Schulwesen
unter die Aufsicht des Staates. In unserem fédera-
len Bundesstaat haben sowohl der Bund als auch
die Lander Staatsqualitat. Die Lander Gben staatli-
che Befugnisse dann aus oder erflllen staatliche
Aufgaben insofern, als das Grundgesetz keine an-
dere Regelung trifft oder zulasst (Art. 30 GG). Als
~Kernstlick der Eigenstaatlichkeit der Ladnder” (Se-
kretariat der KMK 2000:17) gilt die sog. Kulturho-
heit, d. h. die Uberwiegende Zustandigkeit fur Bil-
dung, Wissenschaft und Kultur. Die oberste
Schulaufsichtsbehorde ist somit stets das Landes-
bildungsministerium bzw. die Landesbehérde flr
Bildung.

Wissenschaftliche Studien in Schulen sind generell
genehmigungspflichtig. Falls hierzu lediglich eine
einzige Schule (z. B. in stédtischer Trégerschaft)
besucht werden soll, mag im Einzelfall das Plazet
der stadtischen Schulaufsicht genligen. Spates-
tens aber, wenn Schulen mehrerer Schularten wis-
senschaftlich beforscht werden sollen, ist hierzu
mindestens die Bezirksregierung, beim Uberschrei-
ten der Regierungsbezirksgrenzen definitiv das Bil-
dungsministerium bzw. die entsprechende Landes-
behdrde fir die Genehmigung zustandig. Soll eine

wissenschaftliche Studie gar in mehreren Bundes-
lAndern durchgefihrt werden, muss eine solche
Genehmigung fir jedes Bundesland separat einge-
holt werden.

Allerspatestens hier mussen sich Forscher dann
meist von der Vorstellung eines bundesweit ein-
heitlichen Vorgehens beim Feldzugang verabschie-
den. Denn sowohl was die Dauer der Genehmi-
gungsprozeduren angeht als auch deren Auflagen,
wird sich ein gleiches Vorgehen in mehreren Bun-
desléndern meist eher nicht verwirklichen lassen.
WEISHAUPT et al. (2004:17 ff.) haben ihre diesbe-
zlglichen Erfahrungen - Ubrigens entgegen den
meisten Publikationen empirischer Projekte der Bil-
dungsforschung - in ihrem Abschlussbericht aus-
fuhrlich explizit gemacht und lassen erahnen, wie
viel Zeit, Personal, Geld und Nerven aufgewendet
werden mussten, um die geplante Befragung im
Rahmen ihres Forschungsprojektes flr die Bun-
desanstalt fur StraBenwesen durchzufihren. Dabei
fallen die unterschiedlich langen Genehmigungs-
prozeduren ebenso ins Auge, wie unterschiedliche
Auflagen fir die Genehmigung:

+ Zeitdauern der Genehmigungsprozeduren in
den Bundesléndern

Bemerkenswerte Unterschiede zwischen den
Bundesléndern zeigten sich in der Studie von
WEISHAUPT et al. (2004) z. B. hinsichtlich der
Zeitdauer fur das Genehmigungsverfahren.
Waéhrend dies in Baden-Wrttemberg und Hes-
sen in ca. zwei Wochen zu bearbeiten war,
bendtigten acht Bundeslander hierzu zwischen
sechs und zehn Wochen, drei weitere zwischen
zwolf und 15 Wochen und zwei Bundeslénder
sogar sage und schreibe 28 Wochen, also mehr
als ein halbes Jahr (vgl. WEISHAUPT et al. 2004:
18). Nicht unerwahnt bleiben darf, dass in dieser
Zeit seitens des Forschungsnehmers nattrlich
nachgefragt, nachtelefoniert wurde. Wie kann es
zu solch groBen Unterschieden kommen, die ja
fir die Forschungspraxis bedeuten, lange und
kostentrachtige Vorlaufzeiten fir die Genehmi-
gung in ihr Angebot einzukalkulieren?

+ Landerspezifische Auflagen fur die Genehmi-
gung

Ein Grund fur die Unterschiede in der Genehmi-
gungsdauer liegen in je nach Bundesland spezi-
fischen Auflagen, die fir die Genehmigung einer
wissenschaftlichen Studie zu erflllen sind, und
zwar (vgl. WEISHAUPT et al. 2004:17 ff.):
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- Formalien, die sich aus dem Datenschutz er-
geben (wie z. B. bei einer Befragung ein Hin-
weis auf die Freiwilligkeit der Teilnahme, ein
Hinweis auf die Folgenlosigkeit der Nichtteil-
nahme, die Zusicherung von Anonymitat
bzw. die von einem Bundesland geforderte
Betonung der angeblichen Nichtgewahr-
leistung der Anonymitat, die Gestaltung der
Einwilligungserklarung),

- der Aufdruck des Aktenzeichens und des
Genehmigungsdatums auf Fragebdgen und
Anschreiben,

- die Ubermittlung des Genehmigungsschrei-
bens an die teilnehmenden Schulen,

- die Meldung der teilnehmenden Schulen an
die Aufsichtsbehorde,

- die Meldung des Durchflihrungszeitraums
an die Aufsichtsbehorde,

- die Einholung der Zustimmung der Schul-
konferenzen der jeweiligen Schulen,

- der Ausschluss einer bestimmten Schulart in
einem bestimmten Regierungsbezirk auf-
grund angeblich fehlenden schulfachlichen
Interesses oder

- die notwendige direkte Ansprache der fir die
Teilnahme vorgesehenen Schulen, die in
einem Bundesland autonom tber ihre mégli-
che Partizipation entscheiden kénnen.

Aber damit nicht genug, bieten sich doch auf wei-
teren Stufen des Genehmigungs- und Planungs-
verfahrens von wissenschaftlichen Studien an
Schulen viele weitere Ansatzpunkte fir Verzége-
rungen und Verweigerungsmaglichkeiten:

Handhabung der Datenschutzgesetze

Neben der Kulturhoheit sind die Bundeslander
im Besitz eines weiteren machtigen Instrumen-
tes zur Regulierung und Kontrolle des Zugangs
empirisch arbeitender Wissenschaftler an Schu-
len, und das ist das jeweilige Landesrecht hin-
sichtlich des Datenschutzes. Hierbei gibt es 1an-
derspezifisch sehr unterschiedliche Vorstellun-
gen uber das notwendige Prozedere und die
entsprechende Information der Schilerinnen
bzw. ihrer Eltern, die im Extremfall — das zeigt die
Studie von WEISHAUPT et al. (2004:20) - selbst
in inhaltlich zumindest fragwirdigen und dem
wissenschaftlichen Anliegen definitiv schaden-
den Formulierungsvorschriften gipfeln kénnen.

Selbstverstandlich sollen die Rechte der an
einer wissenschaftlichen Studie Beteiligten hin-
sichtlich des Datenschutzes gewahrt bleiben.
Allerdings gilt in unserem fbderalen System,
dass - bei gleichem Feldzugang im Zuge einer
wissenschaftlichen Studie — die Anonymitat von
Schulerlnnen behérdlicherseits im Bundesland
A als gewahrt angesehen wird, im Bundesland
B dagegen nicht.

Gibt es einen Ausweg aus diesem Dilemma?
Dazu spéater mehr.

,2Autonomie“ der Schule

Liegt die Genehmigung der Aufsichtsbehdrde zur
Durchflhrung einer wissenschaftlichen Studie in
Schulen vor, ist die Mitwirkung der einzelnen
Schulen damit noch lange nicht gesichert.
SchlieBlich kann nicht vorausgesetzt werden,
dass die Schulleitung das wissenschaftliche In-
teresse des Forschungsnehmers und seines Auf-
traggebers, das durch die Genehmigung durch
die Aufsichtsbehérde zumindest legitimiert wird,
auch teilt. Es gibt sehr viele objektive (z. B. Pri-
fungszeiten) und subjektive (z. B. die Sorge um
den Ruf der Schule, persénliche Skepsis ge-
gentber empirischer Forschung) Griinde, welche
die verantwortliche Person einer Schule sich
gegen deren Teilnahme an einer wissenschaftli-
chen Studie aussprechen lassen kann.

Extrem wirkt sich diese Schulautonomie im Bun-
desland Nordrhein-Westfalen aus, da dort eine
landesweite Genehmigungsprozedur entfallt
und die Schulen eigenverantwortlich Uber die
Teilnahme an einer empirischen Untersuchung
entscheiden. Dieser Umstand erschwert eine
aussageféhige empirische Forschung erheblich.
WEISHAUPT et al. (2004:19) mussten die Erfah-
rung machen, dass Uber drei Viertel der nord-
rhein-westfélischen Schulen lberhaupt nicht auf
ein Anschreiben mit der Bitte um Teilnahme an
der Umfrage im Auftrag der BASt reagierten.

[Wieso interpretieren die Forscher dies als
Uberforderung der Schulen?]

[Wie ist unter diesen Umstdnden empirische
Schulforschung in NRW Uberhaupt noch még-
lich? Komme ich kurzfristig an Beispiele?]

Elternrecht

In den allermeisten Fallen handelt es sich bei
der anvisierten Zielgruppe einer wissenschaftli-
chen Studie an Schulen um Minderjahrige. Hau-
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fig interessieren insbesondere bei deren Befra-
gung auch soziale Merkmale ihrer Herkunftsfa-
milie. In neun Bundeslandern ist eine explizite
Zustimmung der Eltern zur Teilnahme ihres Kin-
des an einer Befragung im Rahmen des Schul-
unterrichts erforderlich. In den restlichen sieben
Bundeslandern ist dagegen nur die Information
der Eltern notwendig (vgl. WEISHAUPT et al.
2004:19). Auch auf dieser Ebene ist also prinzi-
piell damit zu rechnen, dass einzelne Erzie-
hungsberechtigte ihren Kindern die Teilnahme
an einer wissenschaftlichen Studie verbieten
oder sogar dariiber hinaus — wie vor kurzem in
Nirnberg bei einer Befragung in 8. Klassen zum
Wissen Uber Sexualitdt und Verhltung gesche-
hen — versuchen, die Auswertung zu stoppen
oder zumindest in Teilen zu unterbinden, eben
weil sie lediglich informiert, aber nicht um die
Teilnahmeerlaubnis fur ihr Kind gefragt wurden.

Kooperationswilligkeit der Zielperson (im Falle
einer Befragung)

Liegt endlich auch die Elterneinwilligung vor,
kann schlieBlich auch auf der Ebene der zu be-
fragenden Schulerlnnen nicht umstandslos vo-
rausgesetzt werden, dass diese tatséchlich an
der wissenschaftlichen Studie teilnehmen wol-
len. Vielleicht ist die Verweigerung aus purer
Unlust ja einfach ,,cool” oder er bzw. sie hat
wirklich einen inhaltlichen Grund fiir eine Nicht-
teilnahme. Letztlich gibt es dagegen keine
Sanktionsmdéglichkeit. Man kann nur hoffen,
dass die Mitwirkung an einer wissenschaftli-
chen Studie - als Alternative zum Schulunter-
richt — seitens der Schiilerschaft als so interes-
sant oder dankbar empfunden wird, dass die
Teilnahme daran als das kleinere Ubel angese-
hen wird.

Thematik der wissenschaftlichen Studie

Quer zu den bisher genannten Stufen der Ein-
spruchs- und Verweigerungsmoglichkeiten bei
wissenschaftlichen Studien an Schulen liegt die
Frage nach der Thematik, die dabei eigentlich
beforscht werden soll. Hierbei hat die Verkehrs-
sicherheit, bzw. die Verkehrserziehung, einen
schweren Stand: In der Befragung von WEIS-
HAUPT et al. (2004:25 ff.) bezeichnet lediglich
weniger als ein Flnftel der befragten Schulleiter
(19,4 %) die Verkehrserziehung als ,,sehr wichti-
ge“ Erziehungsaufgabe der Schule. Das ist der
vorletzte Rangplatz von neuen ,Bindestricher-
ziehungen®, wobei die Sozialerziehung mit 74,1

% von deutlich den meisten Schulleitern als
~Sehr wichtig“ eingestuft wird. Die befragten
Lehrerlnnen weisen der Verkehrserziehung
sogar den letzten Rangplatz zu, nur 17,5 %
sehen sie als ,sehr wichtige® Erziehungsaufga-
be der Schule. Desillusioniert schlussfolgert
NEUMANN-OPITZ: ,Tatsache ist, dass die Ver-
kehrserziechung in der Schule eine absolut
nachrangige Rolle spielt” (2004:27).

Was folgt aus der aufgezeigten Problemkaska-
de fiir empirische Forschungen an Schulen?

Ist die Vereinheitlichung der Genehmigungspro-
zeduren realistischerweise zu erwarten?

Das organisatorische Grundproblem fiir empiri-
sche Forschung an Schulen besteht in der Ver-
standigung mit 16 Bundeslandern, die jeweils
mit Argusaugen auf ihre Zustandigkeiten und
Rechte im Bildungswesen und der Daten-
schutzgesetzgebung wachen. Ist realistischer-
weise eine Mdglichkeit in Sicht, die 16 bundes-
landerspezifischen Genehmigungsverfahren zu
vereinheitlichen?

Wegen der Kulturhoheit zielt diese Frage auf
den Kern des fdderalen Systems der Bundesre-
publik und ehrlicherweise muss ich eingeste-
hen, dass ich derzeit keine Mdglichkeit sehe, an
diesem Punkt irgendeine Vereinheitlichung zu
erreichen. Angesichts der aktuellen Debatte um
die Reform des Foderalismus in Deutschland ist
vielmehr zu erwarten, dass das Bildungswesen
eher noch stéarker in die alleinige Verantwortung
der Lander gegeben wird, mit entsprechenden
Gesetzgebungsbefugnissen naturlich.

Ein zumindest denkbarer moglicher Ausweg
boéte der Gang Uber die Instrumentalisierung der
einzigen zentralen Institution zur Harmonisie-
rung bundeslénderspezifischer Bildungspolitik,
die Kultusministerkonferenz. In den letzten Jah-
ren hat sich gezeigt, wie wichtig vergleichende
Erhebungen zu Basiskompetenzen oder dem
Wissen von Schilerlnnen sowohl national als
auch international sind. Es bliebe deshalb zu
prifen, inwieweit diese Renaissance der empiri-
schen Bildungsforschung fur die Einrichtung
eines Arbeitskreises oder einer Kommission bei
der Kultusministerkonferenz genutzt werden
kann, die sich explizit mit der Verbesserung des
Zugangs von Bildungsforschern an die Schulen
befasst. Hier missen die Entwicklung und der
derzeitige Diskussionsstand in Folge des be-
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reits erwdhnten Rundgespréachs mit der DFG,
den Bildungsadministrationen und Bildungsfor-
schern abgewartet werden.

Alternativ, und wahrscheinlich einfacher zu ver-
wirklichen, erscheint mir die Einrichtung eines
sForschungsrates” der BASt zusammen mit den
Fachreferenten der Kultusbehérden der Bun-
deslander. Zu fragen ist also, inwieweit ein Gre-
mium, wie die Arbeitsgruppe ,,Verbesserung der
Verkehrserziehung an weiterfihrenden und be-
ruflichen Schulen®, z. B. als Projektbeirat, insti-
tutionalisiert werden kénnte. Empirische Studi-
en im Auftrag der BASt kdnnten in diesem Gre-
mium vorgestellt und diskutiert werden, und die
Fachreferenten sollten dann innerhalb ihres
Hauses die Wichtigkeit des jeweiligen For-
schungsvorhabens gegenliber dem mit der Ge-
nehmigung befassten Referat betonen und auf
die zligige Bearbeitung der Genehmigung drin-
gen. Die dahinter stehende Strategie ist einfach
die frihzeitige Einbindung der jeweiligen Ge-
nehmigungsbehdrde.

Die bisher teilweise extrem langen Genehmi-
gungsprozeduren fihren zur Verteuerung wis-
senschaftlicher Studien an Schulen. SchlieBlich
kénnen sich die Mitglieder der Forschungs-
teams nicht zeitlich beliebig anderen inhaltli-
chen Fragestellungen widmen, um die Wartezeit
zu Uberbricken. Entsprechende Kosten der
Personalvorhaltung sind nicht zu vermeiden
und missen in die Angebotskalkulation ein-
flieBen. Eine zlgigere Genehmigung wirkt letzt-
lich also auch Kosten vermeidend.

Wie kann das Problem der Anonymitat der er-
hobenen Daten geldst werden?

Ein grundlegendes Problem im Verstandnis des
Rechtsgutes des Schutzes personenbezogener
Daten liegt in der unterschiedlichen Sozialisa-
tion von Datenschitzern in Behdrden einerseits
und Sozialwissenschaftlern andererseits. Wah-
rend Datenschitzer das Individuum und die ihm
zuordenbaren Informationen als Einzelfall
sehen, ist das Interesse des Forschers katego-
rial, es bezieht sich auf Gruppen von Individuen.
Wissenschaftlich werden nahezu immer Aussa-
gen auf Aggregatebene angestrebt, die jedoch
auf der Befragung oder Beobachtung handeln-
der Individuen beruhen: ,Der einzelne Befragte
ist eine austauschbare Person, die lediglich in
diesem gegebenen Falle der Zufall zum Partner

gemacht hat. Jenseits dieser Zufélligkeit be-
steht kein Interesse” (SCHEUCH 1987:128).

Hinsichtlich der Klarung unterschiedlicher Inter-
pretationen von Anonymitdt der an Schulen er-
hobenen (erfragten) Individualdaten ist vielleicht
die in der amtlichen Statistik gebrduchliche Un-
terscheidung zwischen ,absolut anonymisier-
ten und ,faktisch anonymisierten” Daten hilf-
reich:

~Absolut anonymisierte Daten werden durch
Aggregation oder durch die Entfernung ein-
zelner Merkmale so weit verédndert, dass
eine ldentifizierung der Auskunftgebenden
nach menschlichem Ermessen unmdéglich
gemacht wird“ (ZUHLKE et al. 2003:908).
Dies geschieht z. B. bei der Generierung
sog. Public Use Files oder sog. Campus
Files der amtlichen Statistik. Dieses Vorge-
hen ist flr empirische Bildungsforscher un-
praktikabel, denn die amtliche Statistik ar-
beitet meist mit deutlich gréBeren Fallzahlen,
die das beschriebene Vorgehen erlauben.
Zudem sind Bildungsforscher ja meist am
Verhalten von Individuen interessiert und
nicht an Merkmalen von Schulklassen oder
gar Schulen.

Wohlgemerkt: Hier geht es um das Interesse
an Individuen als zufallig ausgewahlte Merk-
malstrager, nicht um das Interesse an Indivi-
duen als Individuum A oder B. Es macht
eben einen Unterschied, ob die individuellen
Schilerlnnen befragt oder beobachtet wer-
den und die Ergebnisse dann auf der Ebene
von Schulklassen gemittelt werden oder
ob Lehrer bzw. die Schulleitung Aussagen
Uber die interessierenden Phanomene auf
Klassenebene treffen. (Wobei hier dahinge-
stellt bleiben soll, wie sie zu diesen Aussa-
gen kommen!)

Mit der sog. ,absoluten Anonymisierung®
ginge ein erheblicher Teil genau der statisti-
schen Informationen verloren (vgl. ZUHLKE
et al. 2003:909), derentwegen man die wis-
senschaftliche Studie eigentlich durchfihrt.

- Als Alternative bietet sich die sog. ,faktische
Anonymisierung” an, ein Verstandnis, auf
das sich Wissenschaft und amtliche Statistik
schon vor Jahren geeinigt haben und das
bisher — in der Verwendung amtlicher Daten
durch wissenschaftliche Forschungsnehmer
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— meines Wissens problemlos funktioniert.
Individual- oder Mikrodaten ,,... werden dann
als faktisch anonym bezeichnet, wenn die
Deanonymisierung zwar nicht ganzlich aus-
geschlossen werden kann, die Angaben je-
doch nur mit einem unverhaltnisméaBig
hohen Aufwand an Zeit, Kosten und Arbeits-
kraft dem jeweiligen Merkmalstrédger zuge-
ordnet werden kénnen“ (ZUHLKE et al.
2003:909).1

Die faktische Anonymisierung will ... durch
behutsame Informationsreduktion und Infor-
mationsveranderungen die Zuordnungs-
moglichkeiten von Merkmalauspragungen
zu den entsprechenden Merkmalstragern ...
verringern, dabei jedoch den statistischen
Informationsgehalt ... schonen® (ZUHLKE et
al. 2003:909). Als Beispiel, wie man dieses
Anliegen bereits in der Fragebogengestal-
tung bertcksichtigen kann, mag die Erfra-
gung des Alters von Schulern gelten. Hier
sollte man nicht den konkreten Geburtstag
erfragen, sondern — unter Inkaufnahme ent-
sprechender Unscharfen — das Geburtsjahr
oder besser einfach das stichtagsbezogene
Alter.

Wichtig zur Gewéhrleistung der faktischen
Anonymitat sind die bestehenden Méglich-
keiten der Deanonymisierung, und diese
sind entscheidend vom verfligbaren Zusatz-
wissen abhéngig. In der amtlichen Statistik
wird davon ausgegangen, dass das Deano-
nymisierungsrisiko bei der Herausgabe von
Daten an Forschungsnehmer regelmaBig
groBer ist als bei der eigenen Datenauswer-
tung durch die Behérde. Jedoch kann im Fall
der Durchflhrung von wissenschaftlichen
Studien an Schulen ebenso regelméaBig
davon ausgegangen werden, dass ein zur
Deanonymisierung relevantes Zusatzwissen
beim Forschungsnehmer nicht vorhanden
ist. Allerdings ist letztlich ein ,Restrisiko®
nicht auszuschlieBen, dass dies durch Zufall,

1

Diese Regelung ist nahezu wértlich zu finden in § 16 Abs. 6
BStatG.

Vgl. hierzu z. B. im Ethik-Kodex der Deutschen Gesellschaft
fur Soziologie (DGS) und des Berufsverbandes Deutscher
Soziologen (BDS) in Abschnitt B ,Rechte der Untersuchten®,
den Punkt 5, in dem festgelegt wird: ,,Die Anonymitét der be-
fragten oder untersuchten Personen ist zu wahren® (ohne
Autor, ohne Jahr)

z. B. die personliche Beziehung zu einem
Mitglied des Lehrkdrpers oder der Schiler-
schaft einer fir eine wissenschaftliche Stu-
die ausgewahlten Schule, im Einzelfall doch
mdglich sein mag. In diesem Fall kbnnte die
Verpflichtung auf Geheimhaltung (wie z. B. in
§ 16 Abs. 7 BStatG vorgesehen) oder die
Orientierung an einem berufsstdndischen
Ethikcode als Selbstregulativ wirken.2

Auch hinsichtlich des Datenschutzes sollte
es mdglich sein, in Zusammenarbeit der Kul-
tusbehdrden der Lander und der Landesda-
tenschltzer einen gemeinsamen und ein-
heitlichen Katalog von Anforderungen an
wissenschaftliche Studien (z. B. hinsichtlich
der Anonymitat) zu erarbeiten und aufzustel-
len, der dann fur alle Bundeslander zu erflil-
len ist.

Wie kénnte die Wissenschaft auf die Betonung
der Eigenverantwortlichkeit der Schulen reagie-
ren?

Schulen sehen sich nicht als Handlanger der
Wissenschaft, die willig ihre Personalressourcen
zur Mehrung des wissenschaftlichen Fort-
schritts und der Karrierechancen des For-
schungsnehmers zur Verfiigung stellen. Schu-
len wollen als im Forschungsprozess gleichbe-
rechtigt akzeptiert und umworben werden!

Hierbei ist es hilfreich, Schulen nicht nur schrift-
lich, und damit hinreichend anonym, um die
Teilnahme an einer wissenschaftlichen Studie
zu bitten, sondern in einer ersten schriftlichen
Kontaktaufnahme eine weitere, dann aber tele-
fonische Kontaktierung der Schule durch das
Forschungsteam anzuklndigen. Die personli-
che Ansprache und Information verdeutlicht die
Wichtigkeit der Erhebung gerade in dieser
Schule und kann m. E. die eine oder andere
zunachst noch unentschlossene Schulleitung
dazu bewegen, sich intensiver mit dem Koope-
rationswunsch des Forschungsnehmers aus-
einander zu setzen.

Und schlieBlich: Schulen haben ein Anrecht auf
eine Gegenleistung flr ihre Kooperation. ,,Quid
pro quo“ oder ,Tit for tat“, d. h., es ist nur fair,
dass empirische Bildungsforscher die Rezipro-
zitatsregel einhalten und den an einer wissen-
schaftlichen Studie teilnehmenden Schulen eine
Gegenleistung anbieten. Was kénnten Incen-
tives fur die Schulen sein? Die Teilnahme an
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wissenschaftlichen Studien ist fir Schulen
immer auch lastig und eine Zumutung. Sie er-
fordert Vorbereitungszeit, Engagement von Leh-
rerinnen und das Opfern von Schulstunden.
Schulen sollen der privilegierten Wissenschaft
gegenlber in Vorleistung treten. Doch warum
sollte eine Schulleitung so altruistisch handeln?
Ist es da nicht fair, fir die Vorleistung der Schu-
len eine Gegenleistung der Forschungsnehmer
zu erwarten, die nicht lediglich in einem ab-
strakten Fortschritt der Wissenschaft besteht,
der evtl. irgendwann einmal in ferner Zukunft so
weit in die Gesellschaft hinein diffundiert, dass
auch die urspriinglich beforschte Schule einen
Nutzen daraus ziehen kann?

Hier kdénnen Forschungsnehmer problemlos
und schnell gegensteuern, indem sie schulspe-
zifische Auswertungen der erhobenen Daten
anbieten und durch deren zeitnahe Anfertigung
die teiinehmenden Schulen insofern privilegie-
ren, als diesen Schulen hierdurch wenigstens
die Mdglichkeit geboten wird, ihre spezifische
Problemlage anhand empirischer Daten nach-
zuvollziehen und auf die Ergebnisse zu reagie-
ren. Schulspezifische Auswertungen befriedi-
gen also Reziprozitdtsnormen und das Eigenin-
teresse der Schulen.

[Beispiel NRW! Wie kommen die Autoren zu
ihrer Aussage, dass die Schulen Uberfordert
waren?]

Wie sollte die Wissenschaft mit dem sog. ,El-
ternrecht” umgehen?

Die im Arbeitskreis Deutscher Markt- und Sozi-
alforschungsinstitute e. V. (ADM) zusammenge-
schlossenen privatwirtschaftlichen Institute
stellen hinsichtlich der Einwilligung der Eltern
zundchst auf die Einsichtsfahigkeit der zu befra-
genden Kinder ab. Diese sehen sie bei Kindern
unter 11 Jahren als nicht gegeben an, weshalb
hier stets die Einwilligung der Eltern einzuholen
ist. Fr Kinder im Alter zwischen 11 und 13 Jah-
ren legt der Arbeitskreis die Verantwortung der
Feststellung der Einsichtsféhigkeit in die Hadnde
des eingesetzten Interviewers, fir 14- bis 17-
Jéhrige wird die Einsichtsféhigkeit grundsatzlich
unterstellt (vgl. ADM 1996).

Diese Differenzierung wird jedoch sofort obso-
let, wenn bei der Befragung im Klassenzimmer
auch Daten der Eltern erfragt werden. In diesem

Fall - der m. E. der Regelfall sein durfte, man
denke nur an Fragen nach der Haushaltszusam-
mensetzung, der beruflichen Stellung, der Na-
tionalitat oder der Berufstétigkeit der Elternteile
— sieht selbst der ADM die generelle Einwilli-
gung der Eltern vor (vgl. ADM 1996).

Insofern bin ich eher verwundert, dass die Ein-
willigung eines Erziehungsberechtigten zur Be-
fragung seines Kindes in einer Klassenzimmer-
situation nicht in allen Bundesldndern explizit
vorliegen muss, sondern vielmehr die Informati-
on der Eltern, und damit die Unterstellung eines
informed consent, in mehreren Bundeslédndern
als ausreichend angesehen wird. Mein Vor-
schlag hierzu lautet, in jedem Fall die Eltern um
die Zustimmung der Mitwirkung ihres Kindes an
einer wissenschaftlichen Untersuchung zu bit-
ten.

Wie kénnten die Schiilerinnen fur die Mitarbeit
an wissenschaftlichen Studien gewonnen wer-
den?

Zwei Aspekte mdchte ich kurz ansprechen, die
eine Mitarbeit der Schilerlnnen an einer Befra-
gung fordern kénnen: zum einen die altersge-
rechte Ansprache durch einen Interviewer oder
das Anschreiben und zum anderen eine interes-
sante Fragebogengestaltung. Bei Unterrichtse-
valuationen, Schulversuchen oder Ahnlichem
wird man sich ein spezifisches Entgegenkom-
men Uberlegen missen. Allerdings ist dort auch
die Verweigerungsmaéglichkeit durch Schilerin-
nen eingeschrankt.

Wie kann das inhaltliche Interesse an einer wis-
senschaftlichen Studie zur Verkehrserziehung
geweckt werden?

- Die Zeiten des erhobenen Zeigefingers in
den Verkehrssicherheitsmaterialien sind
langst vorbei, ihre Aufmachung orientiert
sich an zielgruppenspezifischen Marketingu-
berlegungen und ihr Inhalt versucht, die Le-
benswelt der Kinder, Jugendlichen und jun-
gen Erwachsenen zu treffen. So bleibt hier
zu fragen, was denn noch zur besseren Ak-
zeptanz der Verkehrserziehung unter Schul-
leiterinnen, Lehrerlnnen und Schilerinnen
getan werden kann? Doch die Diskussion
dieser Frage Ubersteigt die Thematik unse-
res Workshops bei weitem und muss des-
halb hier im Raum stehen bleiben.
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Zusammenfassung

Damit lassen sich folgende Punkte zusammenfas-
sen:

Hinsichtlich der Genehmigungspraxis flr wis-
senschaftliche Studien an Schulen ist derzeit
keine Anderung in Sicht. Zunéchst sollte auf die
gemeinsame Veroffentlichung der DFG, der Bil-
dungsadministration und von Vertretern der Bil-
dungsforschung im kommenden Jahr gewartet
werden. Die enge Anbindung der Fachreferen-
ten der Kultusbehdrden an die Forschungspla-
nung der BASt sollte davon unabhéngig weiter
praktiziert werden.

Hinsichtlich der Datenschutzproblematik sehe
ich derzeit ebenfalls keinen anderen Weg, als
die landerspezifischen Vorschriften zu erfillen
und dabei die ein oder andere bittere Pille zu
schlucken. Dabei spricht nichts gegen Auf-
kldrungsarbeit bei den Datenschitzern hinsicht-
lich eines induktiven Wissenschaftsversténdnis-
ses.

In der Behandlung der Schulen durch die For-
schenden sehe ich noch Entwicklungspotenzial.
Deshalb hier der Appell, die Reziprozitdtsnorm
ernst zu nehmen und den Schulen - wann
immer moglich — praktisch verwertbares Hand-
lungswissen als Ergebnis ihrer Beforschung
zurlckzuspiegeln.

* Am Elternrecht ist — aus gutem Grund - nicht zu
ritteln. Hier pladiere ich im Falle von Befragun-
gen sogar fur die regelmaBige Einholung der Er-
laubnis der Eltern von Minderjahrigen.

Die Gewinnung der Schilerlnnen zur Mitarbeit
an wissenschaftlichen Studien halte ich fir rela-
tiv problemlos. Sie kann durch zielgruppenspe-
zifische, die Lebenswelt der Zielpopulation auf-
greifende Inhalte und die entsprechende Auf-
machung der Forschungsinstrumente unter-
stitzt werden.
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Entwicklung von Evaluations-
instrumenten zur Erreichung von
Standards in der Verkehrs-/
Mobilitatserziehung der
Sekundarstufe

Im August 2004 hat die BASt ein Forschungspro-
jekt zur Entwicklung von Evaluationsinstrumenten
in der Verkehrs- und Mobilitatserziehung der
Sekundarstufe ausgeschrieben. Die Studie von
WEISHAUPT et al. (2004) zeigt, dass die Verkehrs-
erziehung in den Schulen eine sehr unterschiedli-
che Gewichtung und Umsetzung erfahrt und viel-
féltig nicht explizit vermittelt wird. Dennoch ist
davon auszugehen, dass alle Schilerinnen und
Schiler im Verlauf ihrer Schullaufbahn einen
Grundstock an Kenntnissen erwerben.

Es fehlt jedoch bisher an Instrumenten, die den
Lehrerinnen und Lehrern Rickmeldung Uber den
Kenntnisstand ihrer Klassen bzw. der einzelnen
Schulerinnen und Schiler bieten. Das zu ent-
wickelnde Evaluationsinstrument soll hier dazu bei-
tragen, im Sinne eines Monitorings (von KISSLING-
NAF, KNOEPFEL & MAREK, 1997) langfristig und
systematisch Daten Uber den Kenntnisstand in der
Sekundarstufe zu sammeln und diesen mit den
dargebotenen Lehreinheiten in Zusammenhang zu
bringen. Inhaltlich sollen zwei Schwerpunkte ge-
setzt werden, die sich aus bisherigen Arbeiten der
Arbeitsgruppe “Verbesserung der Verkehrserzie-
hung an weiterfiihrenden und beruflichen Schulen”
unter Leitung der BASt ergeben: Fur die Sekundar-
stufe 1 soll das Fahrradfahren, fur die Sekundar-
stufe 2 der Umgang mit dem motorisierten Stra-
Benverkehr im Vordergrund stehen.

Im Sinne der KMK-Empfehlungen von 1994 wird
dabei nicht nur das sicherheitsbezogene Wissen
der Schilerinnen und Schiler betrachtet, sondern
auch Aspekte aus der Sozial-, Umwelt- und Ge-
sundheitserziehung berlcksichtigt. Einstellungen
und Haltungen zu verkehrsbezogenen Situationen
mussen durch das Evaluationsinstrument erfasst
werden, um die Ziele der Verkehrserziehung im
Kontext der Ausbildung von Riicksichtnahme, An-
tizipation der Handlungen anderer und der Vermitt-

lung des Umgangs mit Gefiihlen, die im StraBen-
verkehr auftreten kénnen (Wut, Stress), darstellen
zu koénnen. Ebenso soll Verkehrserziechung einen
Beitrag zur Umwelterziehung leisten, indem die
Schilerinnen und Schiiler verschiedene Faktoren
von Umweltbelastungen und -zerstérungen durch
den Verkehr kennen lernen und sich kritisch mit
dem Verhalten als Verkehrsteilnehmer auseinander
setzen kdnnen. Einen Beitrag zur Gesundheitserzie-
hung stellt die Vermittlung von Informationen u. a.
zu L&rm- und Stressvermeidung im StraBenverkehr,
Stressbewdltigung und Bewegungstrainings dar.

Ein begleitendes, vermutlich optional einzusetzen-
des Modul des Evaluationsinstrumentes soll dazu
beitragen, die Bedeutung der in der Verkehrserzie-
hung vermittelten Inhalte direkt erlebbar zu machen
und so durch den Eventcharakter auch SpaB3 an
der Verkehrserziehung zu vermitteln.

Die Entwicklung der Evaluationsinstrumente soll
aber nicht nur dazu beitragen, den Lehrerinnen und
Lehrern zu vermitteln, Uber welchen Ausbildungs-
stand ihre Schulerinnen und Schdler verfiigen, son-
dern soll zudem bundesweite Vergleiche ermdgli-
chen, die die Grundlage fir die Etablierung von
Standards in der Verkehrserziehung bilden.

In Zusammenarbeit mit einem Kompetenzteam aus
Wissenschaftlern, Praktikern und Vertretern der
Lander werden Inhalte festgelegt, die mit Hilfe des
Evaluationsinstrumentes Uberprift werden. Auf
diese Weise wird ein Grundstock an zu vermitteln-
den Kompetenzen festgeschrieben. Die Lé&nder,
aber auch die Schulen kdnnen sich dann an diesen
Standards orientieren. GleichermaBen bleibt es
ihnen selbstverstandlich unbenommen, weitere, ei-
gene Impulse zu setzen und ihre Schiler weiter ge-
hender zu qualifizieren. Das zu entwickelnde Eva-
luationsinstrument wird dementsprechend modular
aufgebaut und kann durch verschiedene andere In-
halte erweitert werden. Festzuhalten bleibt, dass
das Evaluationsinstrument demnach vorwiegend
ordnende Funktion hat und weniger der Aus-
fihrungskontrolle dient (STOCKMANN, 2002).
Durch die Ansiedelung der Evaluationsdurch-
fihrung in den Schulen wird zusétzlich die Verant-
wortung der Lehrenden fiir eine Integration ver-
kehrsbezogener Thematiken in den Unterricht ge-
stérkt. Zudem erhalten die Lehrenden die M&glich-
keit, ihre Erfahrungen mit der Umsetzung der Cur-
ricula zur Verkehrserziehung weiterzugeben.

Im Dezember 2004 wurde das Forschungsprojekt
an das Zentrum fir Evaluation und Methoden
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(ZEM) der Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Univer-
sitat vergeben.

Vorstellung des Auftragnehmers - Zentrum fiir
Evaluation und Methoden, Rheinische Frie-
drich-Wilhelms-Universitat Bonn

Das ZEM wurde 1999 von Prof. Dr. RUDINGER ge-
grindet und legt die Schwerpunkte seiner Arbeit
auf die Vermittlung von Kompetenzen im Anwen-
dungsbereich Evaluation, Test- und Eignungsdiag-
nostik und den Umgang mit statistischen Metho-
den sowie die Forschung in den genannten Berei-
chen. In einem modern ausgestatteten Umfrage-
zentrum kdénnen umfangreiche Erhebungen online-
basiert, telefonisch oder persénlich durchgefihrt
werden.

Seit der Griindung des ZEM werden die im Rah-
men der universitdren Ausbildung angebotenen
Lehrveranstaltungen zur Evaluation so gestaltet,
dass Evaluationen in unterschiedlichen Stadien
und verschiedenen Kontexten in Kooperation mit
Partnern aus der Praxis durchgeflhrt werden.
Nicht zuletzt aus diesem Grund verflgt das ZEM
Uber umfassende Einblicke in Evaluationen vielfal-
tiger Art in unterschiedlichen Organisationen, Insti-
tutionen und Themenbereichen.

Seit 2003 ist das ZEM verantwortlich fir die Durch-
fuhrung der Hochschulevaluation an der Univer-
sitdt Bonn. Im Rahmen der Studienreform 2000+
wurde ein online-gestitztes Verfahren entwickelt,
mit dessen Hilfe jedes Jahr regelmaBig alle Bonner
Studierenden, Absolventen und wissenschaftlichen
Mitarbeiter befragt werden. Zudem erméglicht das
Verfahren die Evaluation von Lehrveranstaltungen
auf verschiedenen Ebenen. Durch die Ubertragung
des Evaluationsansatzes auf Schulen, die analog
zu den Hochschulen mit der Forderung nach
flachendeckenden Evaluationen konfrontiert sind,
verfigt das ZEM Uber umfassende Erfahrungen im
Umgang mit den Besonderheiten der Evaluation im
Kontext Schule.

Zudem hat das ZEM in den letzten Jahren eine
Reihe empirischer verkehrspsychologischer Studi-
en durchgefihrt. Im Rahmen des BASt-Projekts
“Altere Menschen im StraBenverkehr” (AMEIS)
wurde der Frage nachgegangen, welcher Einfluss
von einem wachsenden Anteil an &lteren Menschen
in der Gesellschaft auf den StraBenverkehr ausgeht
(JANSEN, HOLTE, JUNG & RUDINGER, 2001). In
den Projekten SUSI |, Il und Ill (“Subjektive Sicher-
heitswahrnehmung im Verkehr”) wurden labor- und

feldexperimentelle Untersuchungen zur subjekti-
ven Sicherheitsbewertung im StraBenverkehr
durchgefiihrt. Im Projekt FRAME (“Freizeitmobilitat
alterer Menschen”) wurden in einem Zeitraum von
drei Jahren in Kooperation mit Geografen und Ver-
kehrsplanern die spezifischen Charakteristika der
Freizeitmobilitat &lterer Menschen ermittelt (RU-
DINGER & JANSEN, 2003).

Derzeit wird am ZEM zudem das BASt-Projekt
“Verkehrssicherheitsbotschaften fiir Senioren: Nut-
zung der Kommunikationspotenziale im allgemein-
medizinischen Behandlungsalltag” (VeBo) durch-
gefuhrt. Entwickelt wird ein Weiterbildungskonzept
fir Arzte, das unter Berlicksichtigung des Behand-
lungsalltages sowie der Bedurfnisse der zu behan-
delnden Personen das positive Verhaltnis zwischen
Arzt und Patient nutzt, um gezielte Aufklarungsar-
beit hinsichtlich medizinisch relevanter Aspekte
einer sicheren Verkehrsteilnahme zu erméglichen.

Kurze Projektvorstellung

Im Rahmen des vorliegenden Projektes wird ein
computerbasiertes Evaluationsinstrument ent-
wickelt, das sich aus zwei Elementen zusammen-
setzt:

+ einem Test zur Erfassung des Kenntnis- und
Kompetenzstandes bei Schilerinnen und
Schillern sowie

+ einem Fragebogen zur Beschreibung der Lehr-
einheiten und ihrer Umsetzung.

Der Test umfasst Aufgaben aus den gemeinsam
mit dem oben beschriebenen Kompetenzteam
festgelegten Themenbereichen. Zu den verschie-
denen Bereichen der Verkehrs- und Mobilitatser-
ziehung werden Fragen aus den beiden Schwer-
punktthemen Fahrradfahren und Umgang mit dem
motorisierten StraBenverkehr gestellt.

Der ergédnzende Fragebogen gibt den Lehrerinnen
und Lehrern die Mdéglichkeit, den bisher im Rah-
men der Verkehrserziehung an der Schule geleiste-
ten Input darzustellen.

Angestrebt wird, den Test gut im Rahmen einer Un-
terrichtsstunde durchzufilhren und dabei den
Schilern eine direkte RlUckmeldung Uber ihren
Kompetenzstand zu geben. Vorteilhaft ist eine
Dauer, die ca. 20 bis 25 Minuten nicht Uberschreitet.

Die Vorbereitung des Einsatzes durch den Lehrer
darf ebenfalls nicht zu aufwéndig sein, auch die
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Anforderungen an die zur Verfigung stehenden
Computer missen sich auf das Notwendigste be-
schranken. Gleichzeitig sollen allerdings die Vortei-
le einer Darstellung entsprechender Testaufgaben
am Computer im Vergleich zu einer papiergestitz-
ten Version ausgeschopft werden: Erkenntnisse aus
dem BASt-Forschungsprojekt ,,Optimierung der
Fahrerlaubnisprifung®, zeigen, dass der Einsatz
von computeranimierten oder videounterstitzten
Sequenzen den Anforderungen nach Realititsnahe
einerseits und motivierendem Eventcharakter ande-
rerseits nachkommen kann. Auch in der Vermittlung
von verkehrsrelevanten Kompetenzen wird zuneh-
mend auf den Einsatz realitdtsnaher Situationen
zurlickgegriffen, die den Schilerinnen und Schillern
den Transfer der Erkenntnisse aus dem Unterricht in
reale Verkehrssituationen erleichtern (vgl. dazu
auch WIATER, 2001; ZOCHER, 2000). Zudem kon-
nen im Computertest die Antworten der Schilerin-
nen und Schdler in Bezug auf ,richtig” oder ,,falsch”
nicht nur ausgewertet werden, sondern beispiels-
weise die fur die Antwort benétigte Zeit mitberiick-
sichtigt werden. So kann das durch eine hohe Kom-
plexitat der Situationen gekennzeichnete Verkehrs-
geschehen valider abgebildet werden.

Ein computergestutzter Test bedeutet auch, dass
die manuelle Erfassung der Daten entfallt, zudem
ermoéglicht eine automatisierte Auswertungsproze-
dur die direkte Rickmeldung an die Schilerinnen
und Schiler. So entsteht demnach eine langfristig
sehr kostenginstige Methode, Schulen flachen-
deckend mit dem Evaluationsprogramm zu versor-
gen und die Ergebnisse der Tests zentral zu sam-
meln und mit den Ergebnissen der ergdnzenden
Befragung zu koppeln.

Die Entwicklung des Testmaterials sowie des be-
gleitenden Fragebogens ist im Verlauf des Projek-
tes von umfassenden und vielseitigen Testsituatio-
nen begleitet. Zunachst werden die einzelnen ltems
in Interaktion mit Schulen entwickelt. Neben der
Eignung werden Validitét, Reliabilitat, Trennschérfe
und Okonomie betrachtet. AnschlieBend werden
die in der Verkehrserziehung etablierten Institutio-
nen an der Prifung des Evaluationsinstrumentari-
ums beteiligt, bevor an verschiedenen Schulen be-
gleitete Pilotversuche gestartet werden. Alle Test-
phasen enden in der Riickkopplung der Ergebnis-
se an das Instrument und dessen kontinuierliche
Verbesserung.

Das begleitende, eher praxisorientierte Zusatzele-
ment bietet die Mdglichkeit, den Einsatz des Eva-

luationsinstrumentes mit zusétzlichem Eventcha-
rakter zu verbinden. Entwickelt wird fiir den
Schwerpunkt Fahrradfahren ein Set von Aufgaben,
das das direkte Erleben von potenziell gefahrlichen
Situationen im StraBenverkehr innerhalb eines
Schonraumes ermdglicht. Fur den Schwerpunkt
Umgang mit dem motorisierten StraBenverkehr
werden entsprechende Items am Computer darge-
boten. Die Testergebnisse kdnnen optional bei der
Auswertung des Tests zur Erfassung des Kompe-
tenz- und Kenntnisstandes beriicksichtigt werden.
Begleitende ForschungsmaBnahmen im Verlauf
des Projektes dienen der Identifizierung der dem
Fahrradfahren zugrunde liegenden motorischen
Kompetenzen bzw. der Mdglichkeit, diese auch in
einer Selbsteinschitzung zu erfassen.
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Ergebnisse Workshop Il
Wissenschaftliche Studien an den
Schulen

5 Problemfelder zur Durchfiihrung bundesweit
reprasentativ angelegter, empirischer Studien
an Schulen

- Bundesweite Angleichung der Genehmi-
gungsverfahren

- Vorschlag: Kommission bei der KMK
- wird eher ablehnend gesehen

aber: Projektbeirdte mit Vertretern der
KMK als Lésungsansatz

- Datenschutz

- Vorschlag: Beschrankung auf faktische
nonymitat und ethische Standards

- Autonomie der Schule

- Vorschlag: Anreize fir Schulen zur Mitar-
beit setzen, z.B. Qualifizierungsangebote

aber: Méglichkeiten bei bundesweit repré-
sentativ angelegten, empirischen Studien
eingeschrankt

- Elternrecht
- Notwendigkeit allgemein akzeptiert
- Akzeptanz der Schiiler.
- Vorschlag: moderne Anspracheformen

Die Entwicklung von Evaluationsinstrumenten
zur Erreichung von Standards in der Verkehrs-/
Mobilitatserziehung der Sekundarstufe ist not-
wendige Voraussetzung zur Weiterentwicklung
der schulischen Verkehrs- und Mobilitétserzie-
hung. Die Voraussetzungen fur ein entsprechen-
des Instrument sind zu ermitteln und dann zu
schaffen.

- Berlcksichtigung der vorangegangen Unter-
richtseinheiten notwendig

- Kontakt mit L&ndervertretern unabdingbar

- Grenzen computergestiitzter Simulations-
verfahren muissen berlcksichtigt werden
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Diskussion und Schlussfolgerungen

Moderation

Nicola Neumann-Opitz

Bundesanstalt fir StraBenwesen
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Diskussion und Schluss-
folgerungen

Zum Abschluss der Veranstaltung wurden die
Workshopergebnisse vorgetragen und diskutiert.
Dabei stieBen die Fulle und Qualitat der Anregun-
gen zur Verbesserung der Verkehrs- und Mobilitats-
erziehung auf groBe Resonanz. Inhaltlich reichten
diese Uber die Notwendigkeit einer erneuten grund-
legenden Diskussion zum Stellenwert und den In-
halten der derzeit geltenden KMK-Empfehlungen
zur Verkehrserziehung bis hin zu konkreten Forde-
rungen hinsichtlich der Gestaltung von Medien.

Eine immer wieder genannte Forderung, die nicht
neu, aber fir eine optimierte Verkehrssicherheitsar-
beit von tragender Bedeutung ist, betrifft die Quali-
fizierung von Lehrern. Diese sollte bereits im Studi-
um, im Referendariat, spatestens aber im Rahmen
von Fortbildungsveranstaltungen angeboten wer-
den. In den Workshops diskutierten die Teilnehmer
verschiedene Konzepte. Neben inhaltlichen Ge-
sichtspunkten entsprechender Veranstaltungen
wurde die Qualifizierung der Lehrer durch Metho-
denvermittlung als besonders Erfolg versprechend
hervorgehoben. Zudem sei es sinnvoll, in entspre-
chenden Aus- und Weiterbildungslehrgdngen die
Bandbreite der bestehenden, insbesondere neue-
rer Unterrichtsmedien vorzustellen. Universitaten
und Lehrerfortbildungsorganisationen sind hier
gleichermaBen gefordert. Um zu gewéhrleisten,
dass die Lander diese Forderung umsetzen, sollte
jedes Land in regelmaBigen Abstanden dariber be-
richten, welchen konkreten Angebote gemacht
werden.

Die Méglichkeit zur Uberpriifung verkehrserzieheri-
scher Kompetenzen von Schiilern wurde in allen
drei Workshops gefordert. Dabei sei es wichtig,
nicht nur Wissen abzufragen, sondern auch Ein-
stellungen und motorische Fertigkeiten einzubezie-
hen. In Workshop | ,,Verkehrs- und Mobilitatserzie-
hung — Chancen, Ziele, Grenzen“ wurde zudem
darauf verwiesen, dass das Wissen der Schiler
Standards zu entsprechen habe, die im Katalog der
Bildungsstandards fester Bestandteil werden mus-
sen. In Workshop Il ,,Unterrichtsangebote flir Ver-
kehrs- und Mobilitdtserziehung durch Verbénde
und Verlage“ wurde ergdnzend gefordert, dass
auch mediale Angebote immer auch konkrete Hil-
fen zur Uberpriifbarkeit der Inhalte enthalten soll-
ten; dabei durfe es sich ausdriicklich nicht aus-
schlieBlich um schriftliche Testfragen handeln. Ein
von der Bundesanstalt fur StraBenwesen in Auftrag

gegebenes Forschungsprojekt ,Entwicklung von
Evaluationsinstrumenten zur Erreichung von Stan-
dards in der Verkehrs- und Mobilitatserziehung der
Sekundarstufe” war Thema in Workshop llI ,,Durch-
fihrung wissenschaftlicher Studien an Schulen®.

Zur Erleichterung der Durchfiihrung bundesweit re-
prasentativ angelegter empirischer Studien an
Schulen, durch die nicht zuletzt die Qualitédt des
Unterrichts transparent gemacht wird, wurden die
in manchen Bundesldndern monatelangen Geneh-
migungsverfahren hinterfragt. Gefordert wurde die
bundesweite Angleichung der Genehmigungsver-
fahren, bei denen Aspekte von Datenschutz, Auto-
nomie der Schulen, Elternrechte und Akzeptanz bei
Schilern zu beachten sind. Zudem wurde ange-
regt, Mdéglichkeiten zu erarbeiten, den einzelnen
Schulen, in Form von Bench-marking, Daten offen
zu legen.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass nun-
mehr verstarkt die Ldnder gefordert sind. Anregun-
gen und Moglichkeiten zur Verbesserung der Ver-
kehrs- und Mobilitatserziehung wurden in umfang-
reichem MaBe aufgezeigt.

Eine seitens des Bundesministers fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen initiierte Arbeitsgruppe, in
der alle Landervertreter flr Verkehrserziehung mit-
wirken, wird weitere Mdéglichkeiten verfolgen. Die
Erarbeitung von Erhebungsverfahren zu Erfassung
von Leistungsstandards spielt ebenso eine Rolle
wie die Verbesserung der Méglichkeiten in der Leh-
rerausbildung.
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
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