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Einleitung

,Mobil sein zu kénnen ist fiir viele Menschen Teil ihrer Lebensqualitat.** Mobilitat hat fiir
Erwachsene eine grof3e Bedeutung. Sie gilt als Voraussetzung fir Fortschritt, Wohlstand,
Wachstum und Beschéftigung. ,Wir alle wollen mobil sein, mdglichst schnell und bequem
zum Arbeitsplatz, zu Freunden oder zum Einkaufen kommen und erwarten, dass in den
Geschéften stets alles punktlich verfigbar ist. Zugleich argern wir uns tber Staus, Ver-

kehrslarm, Abgase und verbaute Landschaften.*

“3 kaum im Be-

Welche Bedeutung Mobilitat fur Kinder hat, ist in der ,mobilen Gesellschaft
wusstsein der Menschen verankert. Mit Kindern sind in der vorliegenden Arbeit alle unter
Sechzehnjéhrigen gemeint. Sie haben im Gegensatz zu den ab Sechzehnjahrigen nicht
die Mdglichkeit zum Erwerb einer entsprechenden Fahrerlaubnis, die sie zum Fihren ei-
nes motorisierten Klein- oder Leichtkraftrades berechtigt. Auch unter Sechzehnjéhrige
missen und wollen im Alltag bestimmte Wege zuriicklegen, sind fur weitere Wege aber
auf das Fahrrad, oOffentliche Verkehrsmittel oder beispielsweise die Mitnahme durch Er-

wachsene im Auto angewiesen.

Da sowohl Eigenstandigkeit, als auch Bewegung fur die Entwicklung von Kindern von
positiver Bedeutung sind, soll es in der vorliegenden Arbeit um die eigenstandige, physi-
sche Mobilitéat von Kindern gehen. Wie bedeutend ist es, nicht nur fir die Kinder, sondern
auch fur ihre Eltern, die Umwelt und die Gesellschaft, wenn sie Wege ohne die Begleitung
Erwachsener und am besten ohne diese vorher zu fragen, zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
bewaltigen kbnnen? Studien zeigen, dass der Raum, in dem Kinder sich bewegen, inner-
halb dessen sie regelmaRig Wege zurlicklegen, begrenzt ist. Jener Raum bzw. die Aus-
weitung dieses Lebensraumes ist von groRer Bedeutung fiir die gesunde Entwicklung.’ Es
kann angenommen werden, dass die Ausdehnung des Lebensraumes wesentlich von der
Mobilitat eines Kindes abhangig ist. Diese wird wiederum von zahlreichen Faktoren beein-
flusst. Daher soll die Frage beantwortet werden, welche Faktoren die eigenstandige, phy-
sische Mobilitdt von Kindern und die Grof3e ihres Lebensraumes in welcher Weise beein-
flussen. AufRerdem sollen Voraussetzungen aufgezeigt werden, die gegeben sein muis-
sen, dass Kinder eigensténdig zu Ful3 oder mit dem Fahrrad die gewiinschten Ziele errei-
chen kénnen bzw. ihren Lebensraum ausweiten kénnen. Daran anlehnend werden Ansét-

ze zur Forderung der eigenstandigen, physischen Mobilitdt von Kindern vorgestellt.

! Limbourg 2000, S.136

% Vgl. BMVBS 2012

® Limbourg 2000, S.7

* Vgl. Bundesministerium der Justiz 2012
® Vgl. Muchow & Muchow 1935, S.67-150



Im Punkt 1.1 wird zundchst geklart, was unter Mobilitdt und eigenstéandiger, physischer
Mobilitat zu verstehen ist, bevor es im néchsten Punkt um die Bedeutung dieser fur Kinder
geht. Anhand einer Schulwegstudie von Nicola Ross sollen einige der positiven Auswir-

kungen verdeutlicht werden.

Die Ergebnisse der Studie aus Schottland spiegeln zudem wider, was in weiteren Studien
nachgewiesen werden konnte: Das direkte Lebensumfeld ist fur die gesunde Entwicklung
von Kindern von enormer Bedeutung. Der Punkt 1.3 analysiert den Lebensraum von Kin-
dern und seine Wichtigkeit fir deren eigenstandige, physische Mobilitat. Seit der Erkun-
dung des ,Lebensraumes von Grof3stadtkindern* durch Martha Muchow und ihrem For-
schungsteam und der Veroffentlichung der Studie durch ihren Bruder Hans Heinrich
Muchow im Jahr 1935, haben sich Generationen von Forscherlnnen mit der Raumaneig-
nung und dem Lebensraum von Kindern beschéftigt. Die wichtigsten Trends, die zu einer
Veréanderung des kindlichen Lebensraumes gefthrt haben und sich auf die Mobilitat von
Kindern auswirken kdnnen, werden vorgestellt. Noch im Punkt 1.3 werden ,Verinselung*
und ,Verhauslichung“ beleuchtet. Im Punkt 1.4 geht es um die Eigenschaften der ,mobilen
Gesellschaft. Es werden Studien vorgestellt, die Aussagen tber die Mobilitat von Kindern
in der ,mobilen Gesellschaft* erlauben. Wie geféhrlich ist es fir Kinder heutzutage, sich
innerhalb ihres direkten Umfeldes zu bewegen? Wie hat sich das Verkehrsverhalten von
Kindern verandert? Am Ende des ersten Kapitels werden die Faktoren zusammengefasst,
die Einfluss auf die Mobilitat von Kindern und die Grol3e ihres Lebensraumes nehmen.

Im zweiten Kapitel geht es um ein internationales Forschungsprojekt, das die umweltbe-
zogenen, politischen und kulturellen Faktoren untersucht, die in Diskussionen zwischen
Eltern und ihren zehn- bis zwolfjahrigen Kindern dariiber entscheiden, wo diese allein
hingehen diirfen bzw. mit wem, wann, wie oft und wie lange. Im Rahmen dieses Projektes
konnte die Verfasserin der Arbeit Schul- und Umgebungsbeobachtungen in der Luther-
stadt Wittenberg (Sachsen-Anhalt, Deutschland) und Hallett Cove (South Australia, Aust-
ralien) durchfihren. Nach der Beschreibung des Projektes werden die Beobachtungen der
Verfasserin dargestellt und zusammen mit dem von ihr gesammelten Material ausgewer-
tet. Es wird veranschaulicht, wie sich verschiedene Faktoren auf die Mobilitdt von Schul-
kindern auswirken. AuRerdem werden Voraussetzungen aufgezeigt, die erfillt sein muis-
sen, wenn Kinder eigenstéandig, sicher und mit Freude zu Ful? oder mit dem Fahrrad zur

Schule kommen sollen.

Im letzten Kapitel sollen Ansatze zur Forderung der eigenstandigen, physischen Mobilitat
von Kindern innerhalb ihres Lebensraumes vorgestellt werden. Zunachst werden die

rechtlichen Grundlagen und die politischen Trends untersucht. Mit welchen Ausgangsbe-
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dingungen haben wir es zu tun? Danach werden konkrete Anséatze und Mal3nahmen aus
dem Bereich der Stadt- und Verkehrsplanung vorgestellt. Im Punkt 3.3 geht es um die
Bedeutung der Mobilitatserziehung und Bewusstseinsbildung.

Die analytischen Ergebnisse werden zusammengefasst und Schlussfolgerungen werden
gezogen.

1 Mobilitat von Kindern in Deutschland

In diesem Kapitel werden folgende Fragen in den Mittelpunkt gestellt: Was ist unter Mobi-
litat von Kindern zu verstehen? Was unter eigenstandiger, physischer Mobilitat? Warum
ist die eigenstandige, physische Mobilitat bedeutend fir Kinder? Warum bekommt sie in
der vorliegenden Arbeit einen besonderen Stellenwert? Was ist mit dem Lebensraum ge-
meint und welche Rolle spielt er fir die Betrachtung der Mobilitat von Kindern. Wie hat
sich der Lebensraum der Kinder veréndert? Welche Faktoren beeinflussen sowohl die
Grol3e des Lebensraumes von Kindern, als auch deren eigenstandige, physische Mobili-
tat?

1.1 Begriffsklarung

Der Begriff ,Mobilitat* wird in unterschiedlichen Fachdisziplinen verwendet. ,Spricht man
von geistiger Mobilitdt, so versteht man darunter die menschliche Fahigkeit, sich von
Uberkommenen Denkmustern zu lésen, sich neuen Denkansatzen zu 6ffnen, d.h. geistig
neue Wege zu gehen. Regionale Mobilitédt bezeichnet die Haufigkeit und Richtung von
Wohnsitzwechseln, soziale Mobilitdt die Bewegung von Personen innerhalb der gesell-
schaftlichen Strukturen. Okonomische Mobilitat schlieBlich ist die Fahigkeit der Produkti-
onsfaktoren Arbeit und Kapital, von einem Wirtschaftssektor in einen anderen zu wech-
seln. Ein weiterer Mobilitatsbegriff ist die virtuelle Mobilitat. Darunter versteht man Aktivi-
taten an unterschiedlichen Orten, ohne dall Wegeaufkommen oder Wegeaufwand ent-
steht. Beispiele hierfir sind Video-Konferenzen, Electronic Commerce oder Einkaufen via
Internet. Virtuelle Mobilitét ist somit mehr oder weniger vermiedene physische Mobilitét."®
Des Weiteren verweisen die Autorlnnen Limbourg, Flade und Schoénharting auf zwei

Gruppen von Begriffsbestimmungen fir Mobilitats-Definitionen:

® Limbourg 2000, S. 10



- Definitionen, die in der Verkehrsplanung und Verkehrswissenschaft verwendet
werden

- Sozial- wissenschaftliche Definitionen.’

Erstere seien quantitativ und prézise, da sie sich auf beobachtbare und messbare Fakto-
ren beziehen. ,Mobilitat wird in den Verkehrswissenschaften als Haufigkeit von Wegen
pro Person und Zeiteinheit definiert [...] Ein anderer Ansatz ist die Auffassung von Mobili-

“8 Sozialwissenschaftliche Definitio-

tat als zurtickgelegter Wegstrecke je Person und Tag.
nen dagegen wirden die urspriingliche, positive Bedeutung von Mobilitat berticksichtigen:
Beweglichkeit und Freiheit.’ Die Autorlnnen des Buches ,Mobilitat im Kindes- und Ju-
gendalter” schreiben weiter, dass ,Mobilitdt heif3t, zwischen verschiedenen Alternativen

wahlen zu koénnen“*

und argumentieren, dass die positive Bedeutung, die Mobilitat in
unserer Gesellschaft hat, sich nicht in den quantitativen Messgrof3en widerspiegeln wur-
de. Sie wiurde erst dann verstandlich werden, wenn die individuelle Wabhlfreiheit als zent-

rales Merkmal von Mobilitat benannt wird.*!

In der vorliegenden Arbeit wird Mobilitat im sozialwissenschaftlichen Sinne verstanden.
Ein Kind gilt als mobil, wenn es die Moglichkeit hat zu wahlen, wann es wohin geht, wel-
che Route es nimmt und welches Verkehrsmittel es benutzt, ob es also zu Ful3 geht, mit
dem Fahrrad fahrt oder 6ffentliche Verkehrsmittel benutzt, ob es bummelt, rennt, rast, auf
seinem Weg Verstecken spielt oder Vogel beobachtet. Unter eigenstandiger Mobilitat von
Kindern soll die Méglichkeit verstanden werden, Wege ohne die Begleitung Erwachsener
zuriickzulegen, bestenfalls ohne diese vorher um Erlaubnis bitten zu missen. Mit eigen-
standiger, physischer Mobilitdt ist demnach gemeint, dass Kinder Ziele innerhalb ihres
Lebensraumes zu Fuld oder mit dem Fahrrad allein oder in Begleitung Gleichaltriger si-

cher erreichen kénnen.

1.2 Die eigenstandige, physische Mobilitat

Wenn Kinder die Mdglichkeit haben, alltdgliche Wege, wie z.B. den Schulweg, ohne die
Begleitung Erwachsener mit dem Fahrrad oder zu Fuld zu bewéltigen, ergeben sich da-
raus mehrere Vorteile fur sie, aber auch fir ihre Eltern, die Umwelt und die Gesellschaft.
Die eigenstandige Bewaltigung von Wegen spielt eine grofRe Rolle bei der Bildung von

"vgl. Limbourg 2000, S.11
® ebd.

° vgl. ebd.

1% ebd.

"vgl. ebd., S.12



Gefahren-, Verantwortungs- und Umweltbewusstsein, macht die Kinder mit ihrem direkten
Umfeld vertraut, fihrt zu einer besseren Identifikation mit diesem und kann das Sozialver-
halten fordern. Diese positiven Auswirkungen sollen mithilfe der nachfolgend vorgestellten
Studie zur Bedeutung der eigenstandigen Bewadltigung des Schulweges nachgewiesen
und veranschaulicht werden. Eine besondere Bedeutung kommt dem Fahrradfahren zu.
Das Bundesministerium fur Gesundheit erklart, dass Radfahren die seelische und kérper-
liche Entwicklung foérdert und zum taglichen Bewegungspensum beitragt.'> Der 13. Kin-
der- und Jugendbericht des Bundesministeriums fir Familie, Senioren, Frauen und Ju-
gend bestétigt, dass Bewegung den Stressabbau fordert, die psychische Gesundheit un-
terstiitzt und zur Stéarkung der personalen und sozialen Ressourcen beitragt.”® AuRerdem
konnte anhand einer 2011 durchgefiinrten Fragebogenerhebung zur gesundheitlichen
Orientierung von acht- bis zwolfjahrigen Kindern in Verbindung mit inrem Bewegungs- und
Erndhrungsverhalten, ihrer Freiraumaktivitat und ihrem Sozialverhalten ermittelt werden,
dass Kinder die eigene korperliche Aktivitat und Bewegung als sehr wichtig erachten.'*
Die eigene Bewegungsaktivitat wurde von den Kindern ,haufig als wichtiges Mittel gegen
emotionale Beschwerden und Spannungen wahrgenommen. In Bezug auf die kdrperliche
Aktivitéat gab die Halfte der Kinder an, Bewegung als Mittel gegen emotionale Belastung
einzusetzen.""®

Die Bewaltigung von Wegen zu Ful} oder mit dem Fahrrad hat neben den positiven Ein-
wirkungen auf die Gesundheit und das Sozialverhalten von Kindern auch eine wichtige
Bedeutung fur die Umwelt. Ermoglicht man Kindern von Beginn an positive Erfahrungen
mit diesen umweltvertraglichen Mobilitdtsformen, zu denen auch die Nutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel gehoért, zu sammeln, so werden sie mit hoherer Wahrscheinlichkeit auch im

Erwachsenenalter auf solche zuriickgreifen.*®

Einige der positiven Einflisse, die die eigenstandige, physische Bewaltigung alltaglicher
Wege fur Kinder haben kann, sollen am Beispiel einer Schulwegstudie von Nicola Ross

verdeutlicht werden.

'2vgl. Bundesministerium fir Gesundheit 2008, S.10
¥ vgl. BMFSFJ 2009, S.115

 vgl. Dunkelberg 2011, S.270

'* Ebd.

1% vgl. Limbourg 2000, S.8f.



,My Journey to School'-~ Eine Studie zur Bedeutung der eigenstandigen,
physischen Schulwegbewaéltigung

Dr. Nicola Ross, Professorin an der Cardiff University in Wales, flihrte 1997 eine Studie in
Fife durch. Fife ist eine von 32 Verwaltungsgemeinschaften in Schottland. An der Studie
nahmen neunzig Kinder im Alter zwischen zehn und zw0lf Jahren aus sieben Grundschu-
len teil. Die Kinder, die aus landlichen Regionen, ebenso wie aus Stadtgebieten kamen,
bewaltigten ihre Schulwege zu Ful3 und ohne Begleitung Erwachsener. Mit Hilfe verschie-
denster Methoden war den Forscherlnnen daran gelegen, mehr tber die Bedeutung des
Schulweges fur Kinder zu lernen. Die Kinder wurden einmal pro Woche, manchmal auch
nur alle zwei Wochen zu verschiedenen Aktivitaten eingeladen: Sie sollten eine Karte ih-
res Wohnumfeldes aufzeichnen und ihren Schulweg markieren, aufmalen und schreiben,
wie ihr Schulweg verlauft, wo sie langgehen und langkommen, mit wem sie zusammen
gehen, wie lange sie brauchen, was sie unterwegs sehen, wo sie anhalten, usw. Aul3er-
dem wurde ihnen Uber einen bestimmten Zeitraum eine Kamera zur Verfligung gestellt,
mit der sie Fotos von ihrem Schulweg machen sollten. Diese sollten sie anschlieRend
kommentieren. Die Reihe der zur Verfugung stehenden Methoden gab den Kindern ein
gewisses Mal3 an Wahlfreiheit Gber die Dinge, die sie prasentieren wollten und dartber,
wie sie dies tun wollten. Durch den regelmafigen Kontakt der Forscherinnen zu den Kin-
dern entstand eine Vertrautheit, die die Durchfuhrung der Interviews mit 67 Kindern am
Ende der Erhebungszeit erleichterte. Fir die Teilnahme an den Interviews konnten eben-
falls 22 Eltern gewonnen werden. Einen Fragebogen, der an vierzehn Grundschulen ge-
schickt wurde, wurde von 200 Kindern (Beantwortungsquote von 73%) und 134 Eltern
(Beantwortungsquote von 45%) ausgefiillt."’

Von den fast 90 Kindern, die Fotos von ihrem Schulweg einreichten, kamen 361 Bilder
zusammen, die vereint mit den Kommentaren sehr aufschlussreich flr das Forschungs-
team waren. Auf mehr als der Halfte der Bilder war der Schulweg als solches zu sehen,
die Wege, (Haupt-)Strafl3en, Gassen usw., auf denen die Kinder langlaufen. Einrichtungen
der Gemeinde und institutionelle Einrichtungen, vor allem das Schulgeb&ude, waren auf
einem Achtel der Bilder zu sehen. Natlrliche Gegebenheiten, Parks, Spielplatze und
Grunflachen waren auf etwa einem Zwodlftel der Bilder prasent. Auffallend viele Kinder, vor
allem die Madchen, fotografierten Freunde, Weggeféahrteninnen oder Menschen, die sie
regelmaRig auf ihrem Schulweg trafen, wie z.B. Ladenbesitzerlnnen oder den Strafl3en-
Uberquerungshelfer vor der Schule. Unterschiede zwischen den Geschlechtern fielen we-
niger auf, als die Unterschiede in den Bildern und Kommentaren der Kinder aus unter-

" vgl. Ross 2007, S.374



schiedlichen Wohngegenden.'® GroRe Entfernungen, ein Mangel an FuBwegen und die
Nutzung von NebenstralRen und Feldwegen/ Trampelfaden sind vor allem in den Bildern
von Kindern, die auf dem Dorf oder in kleineren Stadten wohnen ersichtlich.*

The road to school.

Sometimes it's pretty boring, like
there's no-one there, you're just
walking along, but sometimes it's
alright if like, just nature, you hear
birds and that, or I just think about
football or something like that, just
walking along, just dawdle along.

(Ross 2007, S.379)

Die Bilder demonstrieren die Verbundenheit der Kinder mit ihrem lokalen Umfeld, der
Gemeinde und den Menschen, die dort leben. Sie zeigen aufl3erdem, wie Kinder ihren
Schulweg gestalten und welche Bedeutung er fur sie hat. Bewéltigen Kinder ihren Schul-
weg allein, haben sie die Mdglichkeit, unterwegs zu spielen, zu bummeln oder ihren Ge-

danken nachzuhangen.

This is the Park I go to before
I go to school in the morning.

(Ross 2007, S.381)

¥ vgl. Ross 2007, S.376 f.
¥ vgl. ebd., S. 382



. This is one of the roads I walk
down on the way to School.

I don't walk to school with any one it
takes me about 7 mins to get there. I
leave home at 8:35 so I get to school
about 8:42 to meet my friends early
and they get to school about 8:45.
We stand and talk for a while and
when the bell rings we line up.

(Ross 2007, S.380)

e This is a bad corner and you have to
be quick when you cross here.

(Ross 2007, S.381)

Werden Kinder von Erwachsenen begleitet, sind sie oft abh&ngig von deren Zeitplan. Ge-
hen sie allein zur Schule, haben sie selbst die Verantwortung dartiber, punktlich zu Unter-
richtsbeginn im Klassenzimmer zu sein und sicher anzukommen.? Die Fotos und die da-
zugehdrigen Kommentare zeigen deutlich, dass die Kinder sich den Gefahren des Schul-

weges bewusst sind und Strategien entwickeln, diesen zu umgehen.

Die Auswertung der Bilder lasst die Schlussfolgerung zu, dass die eigenstéandige Bewalti-
gung des Schulweges viele Vorteile fur Kinder bringt. Kinder lernen mit Gefahren umzu-
gehen bzw. ihnen aus dem Weg zu gehen, ihre Zeit einzuteilen oder haben die Gelegen-

heit, sich mit Freunden zu verabreden oder sich selbst kennenzulernen, herauszufinden,

% vgl. Ross 2007, S.377
2L vgl. ebd., S.382
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was ihnen auf dem Weg zur Schule am Morgen gut tut, usw. Die eigenstandige Bewalti-
gung kann, wie bei vielen der Kinder in Schottland, zu einem Verbundenheitsgefiihl mit
den Menschen des direkten Lebensumfeldes fihren und zu einem Bewusstsein fir die

Schoénheit der Natur.

1.3 Der Lebensraum

Aus der zuvor bereits erwéhnten Fragebogenerhebung zur gesundheitlichen Orientierung
von acht- bis zwdlfjahrigen Kindern in Verbindung mit ihrem Bewegungs- und Ernah-
rungsverhalten, ihrer Freiraumaktivitat und ihnrem Sozialverhalten ergab sich eine weitere
wichtige Erkenntnis. Die Beziehung eines Kindes zu seinem koérperlich und sozial erlebten
Umfeld beeinflusst seine Gesundheit.”? Kinder mit selbstberichteten gesundheitlichen
Problemen bewerteten die Geeignetheit des wohnungsnahen Umfeldes als Spielgebiet
haufiger negativ als andere Kinder. Auerdem empfanden sie den Schulweg haufiger als
gefahrlich.”® Dieses Ergebnis weist auf die besondere Bedeutung des kindlichen Lebens-
raumes fur deren gesunde Entwicklung hin. Der Lebensraum von Kindern und seine
Wichtigkeit fur deren eigensténdige, physische Mobilitdt stehen im Mittelpunkt der nach-
folgenden Betrachtungen.

Als Lebensraum eines Kindes wird im Allgemeinen sein Aktionsradius oder Aktionsraum
beschrieben.” Zeiher und Zeiher schreiben, der individuelle Lebensraum sei ,der von
einer Person dauerhaft und immer wieder genutzte und ihr dadurch vertraute Teil der
raumlichen Welt."”> Der Lebensraum, als Raum, in dem ein Kind sich aufhélt, innerhalb
dessen es sich bewegt, spielt, Freunde trifft, auf Entdeckung, zum Spielplatz oder zur
Schule geht, und vieles mehr, stellt die Weichen fur die Mobilitéat von Kindern. Dabei gilt
zu beachten, dass die Grol3e und Ausdehnung des Lebensraumes von vielen Faktoren
abhangig ist. Der Lebensraum von Kindern ist in der Regel kleiner, als der von Erwachse-
nen. Zudem halten sich Kinder an anderen Orten auf, als Erwachsene. Orte, die sie fur
attraktiv halten, haben fir Erwachsene oft eine geringere oder ungleiche Bedeutung. Dies
verdeutlicht eine bedeutende Lebensraumstudie, die an dieser Stelle vorgestellt wird.

Die Hamburger Kinderpsychologin Martha Muchow untersuchte in den Jahren 1928 bis
1932 mit Hilfe von Studierenden der hamburgischen Universitdt den Lebensraum von

2 \/gl. Dunkelberg 2011, S.275
2 vgl. ebd., S.272
** vgl. Krause 1999, S.13
%% Zeiher & Zeiher 1998, S.27
11



GroRstadtkindern im Hamburger Stadtteil Barmbek.”® Nach dem Freitod der Forscherin im
Jahr 1933 sorgte ihr Bruder Hans Heinrich Muchow dafir, dass das gesammelte Material
zu einem Buch verdichtet und zum Druck gefiihrt wurde, um es fur die Nachwelt zu erhal-
ten.?” Urspriinglich wollte Martha Muchow untersuchen, in welcher Weise die GroRstadt
als eigentiimliche Welt die in ihr lebenden jungen Menschen beeinflusst und formt. Bereits
wéhrend der Voruntersuchungen in den Jahren 1928/29 hatte die Forscherin aber er-
kannt, dass Kinder ihre Umwelt, in dem Falle die der Grol3stadt, zu ihrer Umwelt umschaf-
fen. Sie formulierte ihre Forschungsfrage entsprechend neu und ging der Frage nach, wie
sich die vom Kinde gelebte Welt GroRstadt darstellt.?® Dafiir untersuchte sie zunachst den
Raum, in dem das Grof3stadtkind lebt. ,Insgesamt 109 Kinder beiderlei Geschlechts im
Alter von neun bis zu vierzehn Jahren wurden mit gewdhnlichen Hamburger Stadtplédnen
ausgestattet."*® Sie wurden dann aufgefordert, die StraRen und Platze zu kennzeichnen,
die sie genau kennen und an denen sie sich oft aufhalten und jene zu kennzeichnen, die
sie nicht ganz so gut kennen.*® ,Gleichzeitig wurde ein Fragebogen ausgefiillt, in dem alle
die oben genannten Angaben noch einmal handschriftlich gemacht wurden*®. Im zweiten
Teil der Studie ging es dem Forschungsteam darum, den Raum zu analysieren, den das
Kind erlebt. Erneut setzten die Forscherinnen auf die Aussagen der Kinder, um zu ermit-
teln, in welchem spezifischen Sinne sie die von ihnen genannten Raumeinheiten aufsu-
chen und wie sie sich in ihrem Erleben widerspiegeln.* Das Kernstiick der Arbeit ist die
Untersuchung des Lebensraumes, als Raum, den das Kind lebt. Das Forschungsteam
bediente sich dafiir verschiedener Beobachtungsmethoden, um ,aus dem Verhalten der
Kinder, aus der Art ihres Umganges mit den ,Gegebenheiten' der Grof3stadtwelt zu er-
schlieRen [...] in welcher Weise sie diesen groRstadtischen Raum lebend aktualisieren.**®
Zu den wichtigsten Ergebnissen der Studie z&hlt, dass nur ein sehr geringer Teil der Ge-
samtflache der GroRstadt von den Barmbeker Kindern intensiv durchlebt wurde.** Umso
naher ein Bezirk dem Heimatraum des Kindes war, umso bekannter war er bei den Kin-
dern.®® Es zeigte sich, dass die GréRe und der Aufbau des kindlichen Lebensraumes von
Alter, Geschlecht, Begabung, Bildungsgrad und auch vom Grade der ,Sel3haftigkeit” oder
,Beweglichkeit* abhangig waren.*® Von ,erwachsenen' Gegebenheiten im Stadtgebiet [...]

%% vgl. Muchow & Muchow 1935, S. 69
*"vgl. ebd., S.70
8 vgl. ebd., S.69
* Ebd., S.73
% vgl. ebd.
%! Ebd.
%2 vgl. ebd., S.72
%3 End.
¥ vgl. ebd., S.87f.
* vgl. ebd., S.88
% vgl. ebd., S.147
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hangt die Struktur der kindlichen Lebensrdume keineswegs ab. Sie wird dagegen be-
stimmt durch Geeignetheit als Spielgelande, Spielplatzndhe, Bebauungsart, N&dhe zum
kindlichen Erleben usw.”*’ Es stellte sich also heraus, dass der Lebensraum von Kindern
kleiner ist, als der von Erwachsenen. AulRerdem wahlten die Kinder Orte, an denen sie
sich gern aufhalten wollen, nach anderen Kriterien aus, als Erwachsene. Dementspre-
chend fand man sie an Orten, die in der Welt der Erwachsenen kaum eine Rolle spielten.
Es liel3 sich haufig beobachten, dass die Kinder StralRen und Platzen eine ganz andere
Bedeutung gaben, als die Erwachsenen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse der Lebensraumstudie von
Muchow und Muchow ihre Gultigkeit nicht verloren haben. Fir die Mobilitdtsforschung ist
die Tatsache, dass sich der kindliche Lebensraum von dem Erwachsener unterscheidet
und Kinder StrafRen und Platze anders erleben, von besonderer Bedeutung. Der Lebens-
raum stellt die Weichen fiir die eigenstéandige und physische Mobilitat von Kindern und
bietet Ansétze zur Forderung dieser. Daraus wird die Notwendigkeit der Erkundung des
kindlichen Lebensraumes erkennbar. Erst wenn man weil3, an welchen Orten sich Kinder
gern aufhalten, welche Wege sie mit dem Fahrrad meiden und als unsicher erachten
usw., kann man geeignete MalRBhahmen finden, um den Lebensraum kinder- und mobili-

tatsfreundlich zu gestalten.

Die Studie animiert seit jeher Generationen von Forscherlnnen sich intensiv mit der
Raumaneignung und der Lebenswelt von Kindern zu beschaftigen.®® Zu erwéhnen sind an
dieser Stelle Jurgen Zinnecker, der als Mitbegrinder einer sozialwissenschaftlichen Kind-
heitsforschung in Deutschland gilt und das Ehepaar Zeiher. Sie stellen eine Veranderung

der kindlichen Lebenswelt und des Lebensraumes fest. Neben anderen Veranderungen

«39 w40

gibt es einen Trend in Richtung ,Verinselung“” und ,Verhauslichung“™ von Kindheit. Vor
allem durch die zunehmende Funktionalisierung des 6ffentlichen Raumes, wirden Orte,
die regelmaRig von Kindern genutzt werden, immer weiter voneinander entfernt liegen.*!
.In den Stadtlandschaften und auch im landlichen Raum liegen viele der Orte [...] wie
Inseln verstreut.“* Mit dem Begriff ,Verhauslichung* wird vor allem die zunehmende Ver-
treibung der Kinder aus dem offentlichen Raum beschrieben, hinein in als sicher empfun-
dene Hauser, wie die Wohnung, die Schule oder Freizeitzentren.** Auch wird auf die gro-

Rer werdende Attraktivitdt dieser Orte verwiesen, nicht zuletzt durch das Vorhandensein

" Muchow & Muchow 1935, S.148
%8 vgl. Zinnecker 1998, S.6f.
¥ vgl. Zeiher & Zeiher 1998, S.26 ff.
0 vgl. Zinnecker 2001, S.10 u. S.98
*1vgl. Zeiher & Zeiher 1998, S.19
*>Ebd., S.26
* vgl. Zinnecker 2001, S.98
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von Spielkonsolen, Fernsehern und Computern.** Da die ,Ausbreitung neuer Infrastruktu-

“4> und sowohl der Bedarf an aus-

ren fur Kinder nicht Uberall in gleicher Weise statt[fand]
gegrenzten Kinderraumen, als auch die Bereitschaft diese einzurichten und die tatsachli-
che Nutzung der Kinder (iberall unterschiedlich war und ist*, soll es bei der Erwahnung
dieses Trends bleiben. Es ist anzunehmen, dass sich die Gré3e und der Aufbau des Le-
bensraumes von Kind zu Kind unterscheiden. Es gilt, vor Ort zu untersuchen, wo sich die
dort lebenden Kinder hauptsachlich aufhalten und ob sie die Moglichkeit haben, mobil zu
sein. Die Mobilitatssituation von Kindern stellt sich von Ort zu Ort unterschiedlich dar. Von

einer Mobilitatssituation von Kindern in Deutschland kann daher nicht die Rede sein.

Ein weiterer Trend, der Auswirkungen auf die Mobilitatssituation von Kindern hat, lasst
sich in der Literatur finden. Studien belegen eine Zunahme des motorisierten Verkehrs in
Deutschland, der zunehmend den kindlichen Lebensraum durchdringt und veréndert.*’
Sicherlich sind auch hier die 6rtlichen Unterschiede zu bedenken. Im folgenden Punkt
werden die Eigenheiten der ,mobilen Gesellschaft“ beschrieben und Studien vorgestellt,
die Aussagen Uber die Mobilitdt von Kindern in der mobilen Gesellschaft erlauben. Wie
gefahrlich ist es fur Kinder heutzutage sich innerhalb ihres direkten Umfeldes zu bewe-
gen? Wie hat sich das Verkehrsverhalten von Kindern verandert?

1.4 Kinder in der ,mobilen Gesellschaft"

In der Literatur wird unsere Gesellschaft immer haufiger als ,mobil“ beschrieben.*® Der
Begriff wird dabei vor allem unter Berlcksichtigung von Definitionen aus der Verkehrswis-
senschaft verwendet. Studien belegen eine Zunahme des motorisierten Verkehrs in
Deutschland. Wege, die einzelne Personen pro Tag mit einem motorisierten Fahrzeug
zuriicklegen, werden immer langer.* Statistikerinnen gehen davon aus, dass der Pkw-
Bestand in Deutschland weiter zunimmt und der Anteil der Kinder unter flinfzehn Jahren
am StraRBenverkehr weiter abnimmt.>® Mobilitat und Verkehr sind im Laufe des 20. Jahr-
hunderts zu zentralen Aspekten unseres modernen Lebens geworden — mit vielen positi-

ven Auswirkungen auf unser Leben und auf unsere Wirtschaft, aber auch mit vielen nega-

** vgl. Funk 2008, S.12
* Zeiher & Zeiher 1998, S.21
*® vgl. ebd.
*"'vgl. Funk 2008, S.8f.
*8 vgl. Limbourg 2000, S.10 ff.
9 vgl. Funk 2008, S.8 .
% vgl. ebd., S.91.
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tiven Auswirkungen fiir unsere Sicherheit, fiir unsere Umwelt und Gesellschaft.”* Es kann
davon ausgegangen werden, dass durch die Ausrichtung des (Wohn-) Umfeldes auf eine
automobile Gesellschaft>®, Kinder aller Altersstufen in ihrer eigenstandigen, physischen
Mobilitat eingegrenzt werden. Zum einen gebe es weniger Spielmoglichkeiten im 6ffentli-
chen Raum®?, zum anderen wiirden die Wege, die Kinder z.B. zur Schule zuriicklegen
missen, oft immer langer werden.®>* Damit verbunden halt Baumann fiir wahrscheinlich,
dass die Angst der Eltern wéchst, ihre Kinder allein loszulassen. Er kommt zu der Er-
kenntnis: ,Gefahrliche Schulwege, Verkehr im Wohnumfeld und ein Mangel an leicht er-
reichbaren Spielpléatzen fuhren dazu, dass Kinder inre Wohnung kaum noch unbegleitet

verlassen dirfen.“®

Die Ergebnisse der KiGGS-Studie zur Gesundheit von Kindern und Jugendlichen in
Deutschland beweisen, dass Unfalle tatsachlich die haufigste Ursache fir den Tod von
Kindern unter fiinfzehn Jahren in Deutschland darstellen. Unfalle im StraRenverkehr zéh-
len dabei zu den riskantesten fur Kinder, neben Ersticken, Ertrinken, Vergiftungen, Stir-
zen und Verbrennungen.>® Wie gefahrlich der StraBenverkehr fiir Kinder unter fiinfzehn
Jahren wirklich ist, zeigen die Ergebnisse einer Studie des Statistischen Bundesamtes
aus dem Jahr 2010/11 zur Haufigkeit und zu moéglichen Ursachen von Kinderunfallen im
StralB3enverkehr. Wie gefahrdet sind Kinder in der ,mobilen Gesellschaft*?

.Im Durchschnitt des letzten Jahres [2010, Erlauterung der Verfasserin] kam alle 18 Mi-
nuten ein Kind im StralBenverkehr zu Schaden, fast jeden vierten Tag wurde ein Kind ge-
totet.’ Insgesamt verungliickten im Jahr 2010 28.629 Kinder unter fiinfzehn Jahren im
StralRenverkehr. Das sind 7,2 Prozent weniger als im Jahr zuvor, ausgehend von einer
Einwohnerzahl von elf Millionen ihrer Altersgruppe. Das Risiko fur Kinder, im Stral3enver-
kehr zu verunglicken oder zu sterben, ist noch immer hoch. Dennoch darf nicht auf3er
Acht gelassen werden, dass sich die Verkehrssicherheitssituation von Kindern langzeitlich
betrachtet, wesentlich verbessert hat. Im Jahr 1978, dem Jahr, fur das erstmals Zahlen fir
Gesamtdeutschland vorliegen, verungliickten doppelt so viele Kinder wie im Jahr 2010.%®
Die Zahl der getdteten Kinder im StraRenverkehr war damals vierzehnmal so hoch.* Sie
ist also betrachtlich gesunken. ,Besonders verbessert hat sich die Situation bei den kindli-

>Lvgl. Limbourg 2000, S.7
*2 y/gl. Krause 1999, S.3
>3 vgl. ebd.
> vgl. Limbourg 2000, S.10
%> Baumann 2007, S.25
*% vgl. Robert Koch-Institut 2006, S.37
>’ statistisches Bundesamt 2011, S.5
% vgl. ebd., S.6
* vgl. ebd.
15



chen Fuf3gangern: Im Jahr 2010 kamen 28 Kinder als Ful3gdnger ums Leben, im Jahre
«60

1978 waren es mit 701 finfundzwanzig Mal so viele.
Am haufigsten verungliickten Kinder im Alter von sechs bis unter zehn Jahren als Insasse
in einem Pkw (37 Prozent), zu 34 Prozent als Ful3génger und zu 24 Prozent als Fahrrad-
nutzer. Kinder Uber zehn Jahren verungliickten zu 46 Prozent als Fahrradbenutzer, zu 25
Prozent als Pkw-Insasse und zu 21 Prozent als FuRganger.®* ,Gemessen an ihrem Be-
volkerungsanteil sind Jungen im StraRenverkehr starker gefahrdet als Madchen. [...] Die
Griunde fur die hohere Unfallgeféahrdung diirften vor allem in der starkeren Verkehrsbetei-
ligung und in der gréReren Risikobereitschaft von Jungen liegen.“®* Nicht nur das Alter
und das Geschlecht von Kindern, scheinen deren Verkehrssicherheit zu beeinflussen.
Auch die Art der Verkehrsbeteiligung korreliert mit der Unfallhaufigkeit. Auf3erdem zu er-
wahnen ist, dass Kinder besonders haufig wahrend der Zeiten verungliicken, in denen sie
sich auf dem Weg zur Schule oder zuriick befinden und auch am Nachmittag. Bei den
verunglickten jungen Radfahrern sind saisonale Unterschiede sehr auffallig: Die meisten
verungliickten in der warmen Jahreszeit und nicht in den kalten Monaten.®® Innerhalb von
Ortschaften verungliickten fast viermal so viel Kinder, wie auf3erhalb von Ortschaften.
Unfélle innerorts passierten dabei vor allem kindlichen Fahrradfahrern (8 966), gefolgt von
FuRgangern (7 135). AuRerhalb von Ortschaften wurden im Jahr 2010 59 Kinder getétet,
davon 42 als Insassen von Pkw. Innerhalb von Ortschaften waren es 45 getotete Kinder,
davon 24 FuRRganger und vierzehn Radfahrer.®

Hinsichtlich der Ursachen fur Unfélle von Kindern im StraRenverkehr kann die Studie die
folgenden Aussagen treffen. ,Die Polizei registrierte bei Stral3enverkehrsunféllen mit Per-
sonenschaden im Jahr 2010 insgesamt 4 252 Fehlverhalten von Ful3gangern und 6 749
falsche Verhaltensweisen von Radfahrern im Alter von 6 bis 14 Jahren. Am meisten
machten kindliche FuRganger Fehler beim Uberschreiten der Fahrbahn (89 %). [...] Bei
den Rad fahrenden Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren war Hauptunfallursache eine
falsche Stralenbenutzung (22 %) [...] An zweiter Stelle folgten Fehler beim Abbiegen,
Wenden, Riickwértsfahren, Ein- und Anfahren (21 %)“®°.

Die Studie des Statistischen Bundesamtes betrachtet die Verkehrssicherheitssituation von
Kindern unter finfzehn Jahren in Deutschland objektiv und lasst erkennen, dass heutzu-
tage wesentlich weniger Kinder im StralRenverkehr zu Schaden kommen als noch vor

€0 statistisches Bundesamt 2011, S.6
®Lvgl. ebd., S.8
2 Ephd., S. 9
% vgl. ebd., S.10
® vgl. ebd., S.24
® Ebd., S.11f.
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dreil3ig Jahren. Dennoch scheinen die Folgen der Zunahme des motorisierten Verkehrs
nicht spurlos an den Jingsten in der Gesellschaft voriber zu gehen. Davon ausgehend,
dass die Sicherheit von Kindern im offentlichen Raum bzw. im Stral3enverkehr eine
Grundbedingung flr deren eigenstandige Mobilitat ist und der kindliche Lebensraum sich
vor allem innerhalb von Ortschaften erstreckt, gewinnen vor allem die folgenden Ergeb-
nisse an Bedeutung: Innerorts kam es im Jahr 2010 zu insgesamt 22.558 Unfallen von
Kindern der betrachteten Altersgruppe. Am haufigsten kamen innerorts Fahrradfahrer zu
Schaden, dicht gefolgt von FuRgangern. Das lasst darauf schlie3en, dass den Interessen
von Kindern in der ,mobilen Gesellschaft* noch viel mehr Beachtung geschenkt werden
muss und ihre Bedirfnisse unter anderem in der Stadt- und Verkehrsplanung starker be-

riicksichtigt werden muissen.

Der VCD-Stadtecheck 2012 beschéftigt sich mit der Verkehrssicherheit von Kindern und
Jugendlichen in 81 deutschen Grol3stadten und kann die bereits vorgestellten Ergebnisse
um ein weiteres erganzen, das interessant fur die Interpretation der gegenwartigen Mobili-
tatssituation von Kindern in Deutschland ist: Die Studie kommt zu der Erkenntnis, dass die
Verungliicktenrate nicht abhéngig von der StadtgroR3e ist. GroRere Stadte sind also nicht
gefahrlicher als kleinere.®® \Wie sicher der StraRenverkehr in einer Stadt ist, hangt vom
Engagement der Stadte, aber auch von einer Vielzahl struktureller Kriterien ab: von der
GroRRe, der Zahl der Einwohner, den Einpendlern, der Stadtstruktur, dem Anteil der Ver-
kehrsarten (Modal Split), dem Anteil an HauptverkehrsstralRen, dem Geschwindigkeitsni-
veau und vielem mehr.*®’

Die Eigenschaften der ,mobilen Gesellschaft* haben nicht nur Auswirkungen auf die Si-
cherheit und das Unfallrisiko von Kindern im Stral3enverkehr. Dr. Walter Funk untersuchte
im Auftrag des Institutes fir empirische Sozialforschung an der Universitat Erlangen-
Nurnberg die langfristigen Trends der Anderung des Verkehrsverhaltens von Kindern und
Jugendlichen. Hierfir verglich er drei Studien aus den Jahren 1975/76, 1984 und 1998/99,
die von der Bundesanstalt fiir StraRenwesen in Auftrag gegeben wurden. Funk halt einen
Zeitvergleich tUber zwanzig Jahre fiir zumindest einige Aspekte der kindlichen Verkehrsbe-
teiligung fir moglich. Die Ergebnisse hinsichtlich der durchschnittlichen Anzahl der Ver-
kehrsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen im Alter von drei bis siebzehn Jahren pro
Tag waren nicht interpretierbar. Dahingegen habe sich ergeben, ,dass die durchschnittli-
che Dauer einer Verkehrsbeteiligung im betrachteten 20-Jahreszeitraum umso stérker
zuriickgegangen ist, je jinger die Kinder und Jugendlichen sind.“®® Uber das Zustande-

% vgl. VCD 2012, S.15f.
" Ebd., S.4
% Funk 2008, S.19
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kommen der Ergebnisse zur Verkehrsbeteiligungsdauer nach Verkehrsmitteln kénne nur
spekuliert werden. Die Dauer der Verkehrsbeteiligung pro Tag hingegen, als auch die
Lange der zuriickgelegten Entfernungen steige mit zunehmendem Alter der Kinder.*®

Bei der Betrachtung des Schulweges lasst sich nachvollziehen, dass dieser immer selte-
ner von den Kindern allein bewaéltigt wurde. Auch die Schulwegbegleitung durch andere
Kinder ging im betrachteten Zeitraum leicht zuriick. ,Dagegen verdreifachte sich der Anteil
der von einem Erwachsenen auf dem Schulweg begleiteten 6- bis 12-Jahrigen von 6,7 %
(1975 / 1976) auf 21,6 % (1998 / 1999). [...] Dies bedeutet eine deutliche Abnahme der
selbststandigen Mobilitat von Kindern auf ihren Schulwegen.“”® Funk stellt des Weiteren
einen Rickgang der Kinder, die zu Ful3 unterwegs sind, fest. ,Hier gingen die entspre-
chenden Anteile von Uber 60 % Mitte der 1970er Jahre auf lediglich noch knapp tber 40
% der Schiiler 1998 / 1999 zuriick.“’* Es lieRen sich keine eindeutigen Aussagen ber die
Trends der Fahrradnutzung auf dem Schulweg machen, aber es lasst sich feststellen,
,2dass sich die Mitfahrt im Pkw Ende der 1990er Jahre im Vergleich zu den beiden friihe-

ren Untersuchungen nahezu verdoppelt"’* hat.

Die Sicherheit und das Verkehrsverhalten von Kindern im Straenverkehr stehen im Zu-
sammenhang mit den Eigenschaften der ,mobilen Gesellschaft®, wie der Zunahme des
motorisierten Verkehrs oder der Abnahme von Spielmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum.
Sie sind aber gewiss nicht nur von diesen Faktoren abh&ngig. Wie sicher ein Kind in sei-
nem Lebensraum ist und auf welches Verkehrsmittel es fir welche Wege zuriickgreift,
hangt von zahlreichen anderen Faktoren ab. Sie alle haben Einfluss auf die Mobilitat von
Kindern und die GroR3e ihres Lebensraumes. Welche Faktoren die kindliche Mobilitat und
auch die Ausweitung ihres Lebensraumes beeinflussen, wird im n&chsten Punkt unter-

sucht.

1.5 Einflussfaktoren

Folgende Faktoren, die sich auch gegenseitig beeinflussen, haben Einfluss auf die Mobili-
téat von Kindern und auch auf die Grol3e des kindlichen Lebensraumes.

% vgl. Funk 2008, S.20 f.
O Epd., S.22f.

" Ebd., S.23

2 Epd.
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Alter und Geschlecht

Alter und Geschlecht sind zwei zentrale Determinanten fiir die Mobilitat von Kindern. Wie
schon die Lebensraumstudie von Muchow & Muchow zeigen auch moderne Studien, dass
mit zunehmendem Alter des Kindes sein Lebensraum wachst.”® Dies diirfte zum einen mit
den entwicklungsbedingten Kompetenzen von Kindern zu erklaren sein. Mit zunehmen-
dem Alter verfigen Kinder Giber vermehrte Fahigkeiten und Rechte, die ihnen helfen, ihren
Lebensraum zu erweitern. Kinder kdnnen sich mit zunehmendem Alter in der Regel bes-
ser orientieren’, den Verkehrsbereich besser iiberblicken bzw. mit zunehmender Kérper-
groRe besser von anderen Verkehrsteilnehmerlnnen gesehen werden’, besser Fahrrad-
fahren, in Verhandlungen mit ihren Eltern werden sie diese eher davon uberzeugen kon-
nen, entfernt gelegene Orte eigenstandig aufzusuchen, ab sechszehn Jahren durfen sie
Moped fahren, usw. Zum anderen verweisen Limbourg, Flade und Schénharting auf den
Grad an Schutzbedirftigkeit und Eigenstandigkeit. Wie eigenstandig und/ oder schutzbe-
durftig ein Kind ist bzw. was ihm von der erwachsenen Gesellschaft zugetraut wird, hange
wesentlich vom Alter ab.” Grundschiiler wéren ,aufgrund ihrer kognitiven, sozialen und
emotionalen Entwicklung nicht zu einer selbstéandigen Teilnahme am StraRenverkehr in
der Lage."”” In Deutschland besuchen Kinder die Grundschule in der Regel im Alter von
sechs bis zehn Jahren. Kinder jenseits des Grundschulalters und Jugendliche hétten nicht
nur den Wunsch nach zunehmend mehr Handlungsfreiraum, sie missten auch neuen
Mobilitatsanforderungen geniigen. So ware z.B. die weiterfihrende Schule meistens wei-
ter von der Wohnung entfernt als die Grundschule.” AuRerdem héatten Jungen grundsétz-
lich einen groReren Lebensraum und wiirden mobiler sein, als gleichaltrige Médchen.”
Als Grund hierflr kénne beispielsweise die geschlechtsspezifische Erziehung gesehen
werden. So mussten Madchen z.B. viel 6fter um Erlaubnis fragen, wenn sie nach drauf3en

gehen wollen.®
Individuelles Verhalten (Kind, Eltern)

Die GroRRe des kindlichen Lebensraumes, und damit verbunden auch deren eigenstandige
Mobilitat, sind abh&ngig vom individuellen Verhalten der Beteiligten.?® Ob Eltern ihren
Kindern verbieten oder erlauben bestimmte Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad und ohne

s Vgl. Muchow & Muchow 1935, S.147 und Krause 1999, S.14 f.
" vgl. Krause 1999, S.10f.
®vgl. ebd., S.12
"® vgl. Limbourg 2000, S.10
" Krause 1999, S.13
’® Limbourg 2000, S.10
I Vgl. Muchow & Muchow 1935, S.76 und Krause 1999, S.15
8 vgl. Krause 1999, S.15
8 vgl. ebd., S.16
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die Begleitung eines Erwachsenen zurickzulegen, hangt von zahlreichen Faktoren ab.
Jede Familie und jedes Kind schatzt Wege und mdgliche Gefahren unterschiedlich ein,
geht also mit den Gegebenheiten unterschiedlich um. Eine Mutter mag ihr Kind vielleicht
lieber mit dem Auto zur Schule fahren, wahrend das Nachbarkind im selben Alter mit
Freunden gehen darf. Auch die Aufgeklartheit von Eltern und Kindern tUber Gefahren im
StralBenverkehr oder umweltfreundliche Mobilitdtsformen beeinflusst das Verhalten.

Umwelt

Sowohl die soziale, als auch die physische Umwelt kdnnen Eltern und Kindern ein gutes
Geflihl geben, wenn sie alleine losziehen, oder eben ein ungutes. Je nach Beschaffenheit
der Umwelt kann bei Eltern und Kindern auch Angst entstehen, die dazu fihrt, dass Kin-
der eigenstandig kaum noch irgendwo hingehen diirfen oder wollen und standig begleitet
werden. Die Umwelt birgt ein groRes Potenzial zur Férderung der kindlichen Mobilitat,
Gesundheit und Entwicklung.

Soziale Umwelt

Wie weit und wohin Kinder ohne die Begleitung Erwachsener gehen dirfen, hangt oft ent-
scheidend vom sozialen Umfeld bzw. dem Wohnumfeld der Familie ab. Der Zusammen-
halt vor Ort, wie gut jeder jeden kennt, einander vertraut usw. kann die Mobilitdt und die
Grol3e des kindlichen Lebensraumes beeinflussen. Sind die Menschen im sozialen Um-
feld einer Familie bzw. die Familie selbst eher arm, haben die Eltern einen niedrigen Bil-
dungsstand, einen Job, der viel Zeit und Kraft in Anspruch nimmt oder wenig Geld, so
wirkt sich das auf die Mobilitatssituation der Kinder aus. Sei es, dass die Eltern kein Auto
haben, um die Kinder umherzufahren, keine Zeit, sie zur Schule zu begleiten oder keine
Ahnung welche Gefahren ihren Jingsten auf dem Weg zum Spielplatz begegnen kdénnen.

Physische Umwelt

Innerhalb der physischen Umwelt konnen z.B. das Verkehrsautfkommen, das Vorhanden-
sein von verkehrsberuhigenden MalRnahmen, Parks, Spielplatzen und ein ausgebautes
Ful3- und Radwegnetzwerk die eigenstandige, physische Mobilitdt von Kindern beeinflus-
sen. Wohin und wie weit ein Kind geht, hangt auch von der Attraktivitat der jeweiligen Or-
te, also des Wohnumfeldes im Allgemeinen, als auch von der Attraktivitdt von z.B. Spiel-
und Sportpléatzen, ab. Dabei ist entscheidend, was aus der Sicht der Kinder attraktiv ist.®”
Krause verweist aul3erdem auf einen vergleichsweise kleinen Aspekt: ,Die allmahliche
Ausdehnung des Lebensraumes eines Kindes ist nur dann maglich, wenn der Ubergang

8 vgl. Krause 1999, S.19
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von drinnen nach drauRen unproblematisch ist.“** Demnach ware es beispielsweise bes-

ser fur Kinder, wenn die Wohnung in einem unteren Stockwerk liegt.
Politik

Politische Entscheidungen und Handlungsaktivitdten, wie eine Kinder- und familienfreund-
liche Stadtplanung, der Beitritt in das Gesunde-Stadte-Netzwerk der Weltgesundheitsor-
ganisation und die damit u.a. verbundene Verpflichtung gesundheitsférdernde Lebenswel-
ten zu schaffen, das Festlegen von Schulzeiten und Schulzonen oder der Ausbau des
Radwegenetzes, determinieren die Mobilitatssituation von Kindern.

Kultur

Die naturwissenschaftliche Fortschrittlichkeit, unsere Wirtschaft oder auch die Urbanisie-
rung pragen die Kultur unseres Landes und wirken sich vielfaltig auf die Arbeits-, Wohn-,
Transport-, Erndhrungs- und Gesundheitsbedingungen aus.®* Trends, wie die zunehmen-

> oder die Zunahme

de Funktionalisierung und Spezialisierung der rdumlichen Umwel
des motorisierten Verkehrs® kénnen als Ergebnis des naturwissenschaftlichen Fortschrit-

tes gesehen werden und wirken sich direkt auf die Mobilitatssituation von Kindern aus.
Jahreszeit, Wetter, Tageslange

Die Wetterbedingungen, sowie die Jahreszeit und die damit verbundene Tageslange ha-
ben nicht nur Auswirkungen auf die Erweiterung des Lebensraumes®, sondern auch auf
die eigenstéandige, physische Mobilitat. Faktoren wie Dunkelheit, Regen oder Kélte durften
Eltern und Kinder in so manchen Entscheidungen beeinflussen, z.B. wenn es darum
geht, ob das Kind fir den Weg zum Ballettunterricht am anderen Ende der Stadt 6ffentli-
che Verkehrsmittel benutzt oder mit dem Fahrrad fahrt.

2 Erfahrungen aus dem Forschungsprojekt , Stepping Out*

Im folgenden Kapitel soll das Forschungsprojekt “Stepping Out: Children’s physical mobili-
ty arrangements and negotiations” vorgestellt werden. Die Verfasserin hatte die Mdglich-

% Krause 1999, S.19
8 vgl. Schwartz 2003, S.109
% vgl. Zeiher & Zeiher 1998, S.19
% vgl. Funk 2008, S.8 .
8 vgl. Krause 1999, S.19
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keit in dessen Rahmen Schul- und Umgebungsbeobachtungen in der Lutherstadt Witten-
berg (Sachsen-Anhalt, Deutschland) und Hallett Cove (South Australia, Australien) durch-
zufuihren, untersuchungsbezogenes Material zu sammeln und auszuwerten. Daraus erge-
ben sich Voraussetzungen, die erfillt sein missen, damit Kinder eigenstandig, sicher und
mit Freude zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zur Schule gelangen kénnen. Aulzerdem verwei-
sen die Untersuchungen auf weitere, bereits genannte Faktoren und veranschaulichen,

wie diese sich auf die Mobilitdt von Schulkindern auswirken kénnen.

2.1 Das Forschungsprojekt , Stepping out”

Bei dem Forschungsprojekt “Stepping Out: Children’s physical mobility arrangements and
negotiations” handelt es sich um ein internationales Projekt, mit Partnern in den Staaten
South Australia (Colin MacDougall von der Flinders University in Adelaide) und Victoria
(Lisa Gibbs, Tony Lamontagne und Frank Vetere von der Uni Melbourne), als auch mit
Frankreich (Isabelle Danic) und Schottland (Nicola J. Ross). Untersucht werden die um-
weltbezogenen, politischen und kulturellen Faktoren, die in Diskussionen zwischen Eltern
und ihren zehn- bis zwdlfjahrigen Kindern dartiber entscheiden, wo diese allein hingehen
durfen bzw. mit wem, wann, wie oft und wie lange. Die Rechte eines jeden Kindes, vor
allem ihre Rechte auf physische Aktivitat und Partizipation, in allen sie betreffenden Stu-
dien und Entscheidungen, spielen dabei eine grof3e Rolle.

Das Projekt startete im August 2011 mit den ersten Schul- und Umgebungsbeobachtun-
gen. Prof. Colin MacDougall beobachtete zusammen mit Isabelle Danic eine Schule und
deren Umgebung in Rennes, Frankreich. Nach deren Vorbild beobachtete die Verfasserin
dieser Arbeit das Luther-Melanchthon-Gymnasium in der Lutherstadt Wittenberg und ging
Faktoren nach, die die eigenstandige, physische Mobilitdt der Schilerlnnen auf ihrem
Schulweg beeinflussen kdnnen. Wahrend ihres dreimonatigen Forschungsaufenthaltes in
Australien konnte sie sich mit der Umgebung einer Schule in einem Vorort von Adelaide

vertraut machen und auch diese und deren Umfeld untersuchen.

Im zweiten Teil des Forschungsprojektes werden Eltern rekrutiert, die an virtuellen Touren
durch Hallett Cove teilnehmen. Das Forschungsteam erhofft sich dadurch Informationen
aus Sicht der Eltern zu bekommen, daruber, wo sich ihre Kinder aufhalten und aufhalten
dirfen und wo nicht. Die virtuellen Touren werden anstelle der urspringlich geplanten
Gruppendiskussionen mit den Eltern und anschlieBenden Bustouren durchgefihrt, da sich
diese als zu zeitaufwendig fur die Eltern herausstellten. Die Forschungsassistentin Clare
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Phillips (MPH) hat die virtuellen Touren mit Hilfe der Programme ATLAS und Google
Earth pro erstellt und mochte zur Aufzeichnung der AuBerungen der Eltern einen
SmartPEN einsetzen. AufRerdem hat sich das Forschungsteam entschlossen, nach Eltern
mit mindestens einem Kind, das alter als zehn Jahre ist, zu suchen und mit der Verwal-
tungsgemeinde, in der die betreffende Schule liegt, zu kooperieren. Dabei hat sich die
Zusammenarbeit mit einer engagierten Leiterin eines Jugendcenters ergeben und als sehr
fruchtbar erwiesen. Die beschriebenen Bemuhungen stehen in Verbindung mit dem
Teilprojekt “Parent’'s accounts of their decision making about increasing the independent
mobility of their 10-13 year olds in local environments”.

Im dritten Teil der Studie sollen Gruppendiskussionen mit sechzig Kindern im Alter zwi-
schen zehn bis dreizehn Jahren (dreiBig Madchen und drei8ig Jungen) gefuhrt werden,
um herauszufinden, wie wichtig es ihnen ist, allein zu bestimmten Orten zu gehen und wie
sie selbst die Entscheidung ihrer Eltern beeinflussen und in Verhandlungen mit ihren El-
tern, diese davon uberzeugen konnen, eigenstandig Wege zu gehen. Es ist geplant, mit
den Kindern im Anschluss eine ca. drei8igmindtige Bustour durchzufiihren, wie man sie

anfangs auch fur die Eltern beabsichtigte.

In Australien besuchen die Schuler sechs Jahre die Grundschule. Ab der siebenten Klas-
se gehen sie auf die weiterfihrende Schule. ,Stepping out” hat den Anspruch eine Lang-
zeitstudie zu werden, daher sollen im Jahr 2013 die Schiler wieder zu Gruppendiskussio-
nen eingeladen werden, die von der sechsten in die siebente Klasse gekommen sind und
einen damit verbundenen Schulwechsel durchgemacht haben. Am Ende, aber auch wah-
rend einer jeden qualitativen Studie, steht die Auswertung der Beobachtungen und des
gesammelten Datenmaterials, die kritische Reflektion der Methoden und Ergebnisse und
in dem Fall auch die Publikation verschiedener Artikel.

2.2 Beobachtungen in Wittenberg

Eine Woche bevor die Verfasserin der Arbeit, im Folgenden Forscherin genannt, ihre
Beobachtungen in der Lutherstadt Wittenberg machen wollte, telefonierte sie mit dem
Schulleiter, um diesen um sein Einverstéandnis zu beten, Untersuchungen im Rahmen
eines internationalen Forschungsprojektes zur Mobilitat von Kindern durchzufihren. Sie
fragte, ob sie Unterlagen zu den Stundenzeiten, zur LAnge des Schulweges der Kinder,
zur Lange der Schultage der 5. und 6. Klassen und zur Teilnahme an der Schulspeisung
bekommen kann und Fotos vom Schulgeldnde machen darf. Der Schulleiter gab sein Ein-
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verstandnis und sagte der Sekretérin Bescheid, dass am 17. November eine Studentin
kommen wirde, um die entsprechenden Unterlagen abzuholen. Die Forscherin nahm am
Donnerstag, den 17.11.2011 um 6.41 Uhr den Bus von Pratau nach Wittenberg. Pratau ist
ein Dorf, das sieben Kilometer stdlich der Lutherstadt liegt. Ein Radweg existiert zwi-
schen dem Dorf und der Stadt. Die Verfasserin entschied sich, an dem im Herbst gelege-
nen Forschungstag aufgrund der Temperaturen (ca. 3°C morgens), mit dem Bus zu fah-
ren. Sie beobachtete das Geschehen im Bus, konnte aber keine Feldnotizen machen, da
es keinen freien Sitzplatz mehr gab und sie, genau wie andere Schulerlnnen, die mit ihr
an derselben Haltestelle eingestiegen sind, stehen musste. Bei dieser handelt es sich um
die vorletzte Haltestelle vor Erreichen der Lutherstadt. Der Bus erreichte die Haltestelle in
der Schillerstral3e, in der sich die Schule befindet, nach flinfzehnminatiger Fahrtzeit. Kin-
der die am Anfang der Strecke einsteigen, sowie Kinder, die aus anderen Richtungen
kommen, missen teilweise eine Stunde Fahrt in Kauf nehmen, jeden Morgen und Nach-
mittag. Im Herbst und im Winter verlassen die meisten Schiilerinnen ihr Zuhause im Dun-
keln und kommen im Dunkeln zu Hause an. Dies konnte die Forscherin zuvor aus den
Busfahrplanen und den Sonnenaufgangs- und Untergangszeiten entnehmen. Am Beo-
bachtungstag erreichten alle ,Buskinder” die Schule im Dunkeln bzw. in der Morgend&m-
merung. Die Forscherin beobachtete das Geschehen an der Bushaltestelle bzw. von der
Bushaltestelle aus. Von dort konnte sie auch beobachten, dass die ,Buskinder* die Ampel
zum Uberqueren der StraBe nutzten und sich gleich in das Schulgebaude begaben, wo
sie sich bis 7.10 Uhr, also zehn Minuten vor Beginn der ersten Unterrichtseinheit, im Kel-
ler aufhalten missen, bevor sie in die Unterrichtsraume durfen. Uber diesen Ablauf weild
die Forscherin Bescheid, weil sie friiher selbst diese Schule besuchte und sie zudem spa-
ter mit der Sekretérin sprach. Haben die Kinder morgens zuerst Sport, treffen sie sich vor
der Sporthalle, bzw. dem Sportplatz. Beide Sportstétten befinden sich im unmittelbaren
Umkreis der Schule. Diese liegt inmitten eines Wohngebietes, das hauptsachlich aus
Neubaublocken besteht und in dem vor allem Rentner wohnen. Ein Park mit einem klei-
nen Bach grenzt an das Schulgelande, auf3erdem befinden sich eine Kinderkrippe und ein
Kindergarten, ein Arztehaus, eine Physiotherapie, ein kleiner Kiosk, ein Frisor, ein Kosme-
tikstudio und zwei Supermarkte in der Nahe. Es gibt FuRgangeriberwege und eine Ful3-
gangerampel in der Stral3e, in der sich die Schule befindet und im gesamten Wohngebiet
sind Autofahrer angehalten, nicht schneller als 30 km/h zu fahren.

Aus den Dokumenten, die die Forscherin wahrend der zwanzigminitigen Hofpause zwi-
schen 8.50 Uhr und 9.10 Uhr von der Sekretarin bekam, konnte sie entnehmen, dass im
Schuljahr 2011/12 insgesamt 863 Schuler das Luther-Melanchthon-Gymnasium besuch-
ten. Im Landkreis Wittenberg, der ca. 137.000 Einwohner auf einer Flache von 1.930

km?2 verzeichnet, gibt es drei weitere Gymnasien mit unterschiedlichen Einzugsgebieten.
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Das Einzugsgebiet des Luther-Melanchthon-Gymnasiums ist so grof3, dass Schilerinnen
bis zu 25 km von der Schule entfernt wohnen. Die Forscherin informierte sich tGber den
Alltag der Zehn- bis Zwdlfjahrigen, da es in ,Stepping Out“ um die Mobilitat dieser Alters-
gruppe geht. Die 276 Schuler der sechs 5. und der funf 6. Klassen haben taglich drei oder
vier verschiedene Facher a neunzig Minuten. Die Schule beginnt 7.20 Uhr und endet fir
sie, je nach Wochentag, 12.20 Uhr oder 14.20 Uhr. Danach fahren die meisten nach Hau-
se, laufen oder werden abgeholt. Uber die Existenz einer offiziellen Nachmittags- oder
Hausaufgabenbetreuung ist der Forscherin nichts bekannt. Wahrend ihrer Schulzeit wur-
de das Angebot, eine warme Mabhlzeit in der Schule einzunehmen, kaum angenommen.
Die Sekretarin hatte sie darauf hingewiesen, dass die Schule in Zusammenarbeit oder
besser auf Initiative einer Gruppe von Eltern, einen neuen Essenanbieter gesucht hatte.
Mittlerweile wirden taglich bis zu 150 Schilerinnen, vor allem die jingeren, das Mittages-
sen einnehmen. Die Dame von der Essensausgabe, zu der die Forscherin im Anschluss
an das Gesprach mit der Sekretéarin ging, erzéhlte, dass es in der dreifigminttigen Pause
zwischen 12.20 Uhr und 12.50 Uhr, in der die Kinder ihr Essen bekommen, oft sehr hek-
tisch vor sich geht und die Schilerinnen Schlange stehen. Eine halbe Stunde Pause sei
einfach zu kurz. Erwahnenswert ist an der Stelle noch die Tatsache, dass die Schulerin-
nen das Schulgelande wahrend der Schulzeit nicht verlassen dirfen, es sei denn, sie ge-
hen zum Sportunterricht. Sie kdnnen somit z.B. nicht zum Supermarkt oder Backer ne-
benan gehen und sich dort etwas holen, sondern miussen sich ihr Essen von zu Hause
mitbringen. Diese Regelung besteht an den meisten deutschen Schulen aus Versiche-
rungsgrinden. Die Fotos von der Schule, dem Schulhof und der Umgebung machte die
Forscherin, nachdem sie mit der Sekretarin und der Frau, die das Essen ausgibt, gespro-
chen hatte. Sie musste darauf achten, keine Schilerinnen zu fotografieren und nutzte
daher die Unterrichtszeit.

2.3 Beobachtungen in Hallett Cove

Am 07.03.12 verschaffte sich die Verfasserin der vorliegenden Arbeit, im Folgenden wie-
der Forscherin genannt, zusammen mit der Forschungsassistentin von Colin MacDougall,
einen Uberblick Uber die Umgebung von Hallett Cove. Dieser am Meer gelegene Vorort
im Stden von Adelaide zahlt laut Angaben der Verwaltungsgemeinde 12.272 Einwohner
auf einer Flache von 10 kmZ2. Dieser Ort und die Nachbarorte Trott Park (2.969 Einwoh-
ner) und Sheidow Park (5.158 Einwohner) gehéren der Stadt bzw. Verwaltungsgemeinde
Marion an. Diese umfasst 24 Gemeinden mit insgesamt 84.142 Einwohnern auf einer Fla-

che von 55 kmz2. Bei ihren ersten Beobachtungen fiel den Forscherinnen auf, dass es vor
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Ort viele riesige Freiflaichen gibt. Sie kamen zu der Vermutung, dass diese teilweise ge-
nutzt werden, wenn z.B. Banke oder ein Grill aufgestellt waren oder der Rasen gepflegt
aussah. Teilweise liel3 sich darauf schlie3en, dass es sich bei riesigen Flachen um unge-
nutztes Land handelt. In Hallett Cove gibt es ein verhaltnismaRig grofles Einkaufscenter,
in dem sich auch zahlreiche Cafes und Restaurants befinden und welches der Dreh- und
Angelpunkt der Region zu sein scheint. Die Hallett Cove School befindet sich weniger als
einen Kilometer entfernt von dem Einkaufscenter. Bei dieser Schule handelt es sich um
eine Gesamtschule.

Die Forscherin entschied sich, die besagte Schule und deren Umgebung genauer zu be-
obachten. Am 05.04.2012 fuhr sie morgens ohne Begleitung mit dem Bus nach Hallett
Cove. Den Internetseiten der Hallett Cove School konnte sie entnehmen, dass die Schule
im Schuljahr 2012 von 1.267 Schulerinnen im Alter zwischen funf bis achtzehn Jahren
besucht wird. Ein Schuljahr geht in Australien von Januar bis Dezember. Dies ist der erste
Unterschied, den die Forscherin vermittelt bekommen hat. Auch die Schulzeiten unter-
scheiden sich von denen in Deutschland. An Schulen in South Australia beginnt der Un-
terricht 8.50 Uhr und endet fur alle Schiler, egal welchen Alters 15.20 Uhr. Das bedeutet
auch, dass die Schulerlnnen zu jeder Jahreszeit im Hellen zur Schule gehen und auch zu
Hause ankommen, bevor es dunkel wird. Die Forscherin kam am Beobachtungstag eine
halbe Stunde vor Unterrichtsbeginn an. In dem Bus, mit dem sie fuhr, stiegen zwei Stopps
vor der Schule, drei Schiler mit Uniform der Hallett Cove School ein. Sie fuhren nur einen
Stop weiter und stiegen dann aus. Die Forscherin beschloss, ebenfalls auszusteigen und
den Schilern in Richtung Schule zu folgen. Sie sah Schilerlnnen aus allen Richtungen
kommen und lief einmal um das Schulgeldnde herum. Die meisten Schilerinnen erreich-
ten die Schule zwischen 8.35 Uhr und 8.45 Uhr. Ab 8.50 Uhr war es vergleichsweise sehr
ruhig um die Schule herum. Die Hallett Cove School hat zwei Haupteingdnge in zwei
Stral3en. In beiden Strafen befinden sich Bushaltestellen auf beiden Strafl3enseiten. Von
einer der Bushaltestellen aus konnte die Forscherin den einen Haupteingang beobachten,
den nach den letzten Bummlern, die bis 9 Uhr eintrafen, kein Schiler mehr betrat. 9.10
Uhr verliel sie die Bushaltestelle, um erneut um die Schule zu gehen und Fotos zu ma-
chen. Bereits am Morgen waren ihr die verkehrsberuhigenden Maflinahmen aufgefallen,
die getroffen wurden. Es sind Stral3eniberquerungs-Hilfen vorhanden. Von 8.35Uhr bis
8.45Uhr helfen die sogenannten ,Lollipopps” mit ihren Stopp-Schildern anderen Schiile-
rinnen beim Uberqueren der StraRRe. Sie werden unterstitzt von Erwachsenen. Bodenwel-
len sind in die StralRen eingebaut, um ein angebrachtes Tempo zu gewahrleisten. Ver-
kehrserziehungs-Schilder sollen die Schiler daran erinnern, wie sie sich im Stral3enver-
kehr zu verhalten haben, z.B. ,Stop - Look - Listen —Think®. Die Schule, vor allem das

Spielgelande, ist von einem hohen, massiven Zaun umgeben. Es gibt eine ,Pick up and
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Drop off Zone*, die ausschlief3lich von Eltern genutzt werden soll, die ihre Kinder mit dem
Auto zur Schule bringen oder von dort abholen.

Bevor 10.30 Uhr die zwanzigminutige Pause anfing, lief die Forscherin noch in die Rich-
tung, aus der am Morgen viele Schilerinnen kamen. Dort achtete sie auf das Vorhanden-
sein von FuB-/ Radwegen, da es vor der Schule keine Radwege gibt, nur FuRBwege. Sie
entdeckte, dass es einen gemeinsamen Ful3- und Radweg fur beide Richtungen auf einer
Stral3enseite gibt, auf der anderen nicht. Nach einem dreimindtigen Lauf kam sie zu einer
Kreuzung. Auf der anderen Seite der Strafl3e befindet sich nicht nur ein Shoppingcenter,
sondern auch ein Radweg, allerdings auf der StralRe. Die Forscherin entschied, das
Shoppingcenter zu erkunden und auch von und in diesem ein paar Fotos zu machen. Die
Leiterin des Cove Youth Centers hatte erwahnt, dass die Jugendlichen der Umgebung
sich nachmittags vermehrt dort aufhalten wiirden.

Die Forscherin wartete die erste grof3e Pause nicht ab, sondern traf sich stattdessen mit
der Forschungsassistentin Clare Phillips, die selbst Mutter dreier Schulkinder ist. Noah,
Dylan (Zwillinge, beide zehn Jahre) und Henry (dreizehn) besuchen Schulen in anderen
Vororten von Adelaide und sind auch fur sechs Monate in Hamburg zur Schule gegangen.
Clare Phillips hatte dort vor 1,5 Jahren mit ihrer Familie gewohnt und studiert. Wir tausch-
ten unsere allgemeinen Eindriicke aus und redeten Uber die Unterschiede die wir festge-
stellt haben, in der Schulpolitik und Praxis des Luther-Melanchthon-Gymnasiums in Wit-
tenberg, der Hallett Cove School, und der Schule, die Clare Phillips” Séhne in Hamburg
besucht haben und jetzt in Heathfield bzw. Bridgewater besuchen. Heathfield und
Bridgewater sind zwei weitere Vororte im Stidosten von Adelaide. Die Forscherin bekam
einen Beispielstundenplan von Henry und erfuhr, dass alle Oberschulen ein festgelegtes
Einzugsgebiet haben, aber nicht alle Grundschulen. Diesem Hinweis ging sie im An-
schluss an das Gesprach nach und erkundigte sich im Internet Uber das Einzugsgebiet
der Hallett Cove School. Die Schulerinnen dieser Schule wohnen nicht weiter als 5 km

von der Schule entfernt.

2.4 Schlusselfaktoren

Bei den Untersuchungen fielen verschiedene Faktoren auf, die die Mobilitdt von Kindern
beeinflussen kdnnen. Stellt man die Frage, welche Voraussetzungen erfillt sein missen,
damit Kinder eigenstandig, sicher und mit Freude zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad zur Schu-

le kommen kénnen, sté3t man auf Schlisselfaktoren. Vier von ihnen sollen im Folgenden,
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in ihrem Einfluss auf die eigenstandige, physische Mobilitaét von Kindern, beschrieben
werden.

Vorhandensein von Ful3- und Radwegen
In Wittenberg waren im direkten Umfeld der Schule getrennte Ful3- und Radwege auf bei-
den Stral3enseiten vorhanden. (siehe Abbildung 1)

Abbildung 1

In Hallett Cove war in der Stral3e, in der sich der Haupteingang der Schule befindet, ein
FulBweg zu sehen, aber kein Radweg. Etwas weiter entfernt war ein gemeinsamer Ful3-
und Radweg fir beide Richtungen auf einer Stral3enseite. Dieser gabelte sich an spaterer
Stelle und setzte sich fur Fahrradfahrerinnen auf der Stral3e fort. (siehe Abbildungen 2
und 3)

Abbildung 2
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Abbildung 3

Das Vorhandensein eines ausgebauten Ful3- und Radwegenetzwerks ist eine Grundvo-
raussetzung daflr, dass Kinder zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen kon-
nen. Ein Fahrradweg der nicht auf der Stral3e verlauft, ist wesentlich sicherer zu befahren,
als ein Fahrradweg, der auf der Stral3e verlauft.

Vorhandensein von Fahrradstéandern

In Wittenberg waren auf jeder Seite des Schulgebdudes Fahrradstéander zu finden (siehe
Abbildung 4). In Hallett Cove konnten keine Fahrradstander auf dem Schulgelande ge-
sichtet werden. Ebenso wichtig wie das Vorhandensein eines gut ausgebauten Fahrrad-
weges, der idealerweise nicht auf der StralRe verlauft, ist das Vorhandensein von Fahr-
radstandern. Méchte man erreichen, dass Kinder mit dem Fahrrad z.B. zur Schule fahren,
muss daflr gesorgt werden, dass sie vor Ort die Mdglichkeit haben, das Fahrrad anzu-
schliel3en.
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Abbildung 3

Schulzone

Die Schuler der Hallett Cove School wohnen nicht weiter als 5 km von der Schule ent-
fernt. Die Schulzone bzw. das Einzugsgebiet des Luther-Melanchthon-Gymnasiums ist
wesentlich gréf3er. Schilerinnen wohnen bis zu 25 km von der Schule entfernt. Fir Kin-
der, die einen Schulweg von 25 km zu bewadltigen haben, schlieen sich die Méglichkei-
ten, zu Ful’ zu gehen oder mit dem Fahrrad zu fahren, praktisch aus.

Schulzeiten in Verbindung mit Sonnenaufgangs- und untergangszeiten

Die erste Unterrichtsstunde beginnt fir Schilerinnen des Luther-Melanchthon-
Gymnasiums 7.20 Uhr. Je nach Wochentag haben die Zehn- bis Zwolfjahrigen drei bis
vier Unterrichtseinheiten und kénnen 12.20 Uhr oder 14.20 Uhr nach Hause gehen. Fur
Schilerlnnen der Hallett Cove School beginnt die Schule 8.50 Uhr und endet 15.15 Uhr.
Dies gilt fur Schilerinnen aller Altersklassen. Da die Sonne in Lutherstadt Wittenberg ab
Anfang/ Mitte Oktober und bis Ende Februar nach 7.20 Uhr aufgeht, heil3t das fur die
Schuilerlnnen, dass sie mindestens in diesem Zeitraum im Dunkeln bzw. wé&hrend der
Dammerung zur Schule kommen muissen. In Hallett Cove geht die Sonne nicht nach 7.24
Uhr auf, was heif3t, dass die Schulerinnen immer die Moglichkeit haben, ihren Schulweg
im Hellen zu bewadltigen. Kinder im Hellen mit dem Fahrrad oder zu Fuld zur Schule zu
schicken, durfte von Eltern im Allgemeinen als sicherer empfunden werden, als im Dun-
keln. Die Zeiten, zu denen die Schilerinnen in der Schule sein missen und zu denen sie
diese wieder verlassen, kdnnen so auch ihre eigenstandige, physische Mobilitat beein-
flussen. Es gilt, diese Erkenntnis bei dem Festlegen der Schulzeiten zu beriicksichtigen.
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2.5 Auswertung

Anhand der Beobachtungen und des gesammelten Materials kdnnen keine Aussagen
Uber die eigensténdige, physische Mobilitat von Schilerinnen des Luther-Melanchthon-
Gymnasiums in Wittenberg oder von Schilerinnen der Hallett Cove School getroffen wer-
den. Allerdings verweisen die Unterschiede in den direkten Umfeldern beider Schulen auf
unterschiedliche Ausgangsbedingungen fir die eigenstéandige, physische Mobilitat zehn-
bis dreizehnjahriger Schulerinnen. Diese Erkenntnis soll als weiterer Beweis dafir gese-
hen werden, dass der Lebensraum eines Kindes bzw. die physische Umwelt ein enormes
Potenzial zur Verbesserung der Mobilitatssituation der Jiingsten birgt. Die Untersuchun-
gen in Wittenberg und Hallett Cove veranschaulichen aber auch die Vielfalt der Faktoren,
die auf die eigenstandige, physische Mobilitat von Kindern einwirken. Will man eine Stei-
gerung der Mobilitat von Kindern erreichen, ist es sicher sinnvoll einen lebensweltnahen
Ansatz zu wahlen. Anhand der Beispiele wird aber auch deutlich, was sich bisher schon
heraus spiegelte: Die Steigerung der Mobilitat von Kindern ist eine gesamtgesellschaftli-
che und mehrere Politikbereiche betreffende Aufgabe. Sie sollte in der kinder- und fami-
lienfreundlichen Stadt- und Verkehrsplanung ebenso Beachtung finden, wie bei der Pla-
nung der Schulzeiten oder dem Festlegen von Schulzonen.

Im Folgenden werden Ansatze zur Férderung der eigenstdndigen, physischen Mobilitat

von Kindern vorgestellt.

3 Forderung der kindlichen Mobilitat

Die kindliche Mobilitat ist von vielen Faktoren, die sich gegenseitig beeinflussen, abhan-
gig. Um sechs- bis dreizehnjahrigen Kindern mehr WahIimdglichkeiten, Freiheit und Be-
weglichkeit auf ihren taglichen Wegen zu gewahren, ist es sinnvoll auf MalRnahmen zu
setzten, die auf eine Verbesserung der Mobilitdtssituation in ihrem Lebensraum abzielen.
Immerhin ist der individuelle Lebensraum der Raum, in dem das Kind sich aufhalt, inner-
halb dessen es sich fortbewegt, spielt, Freunde trifft, auf Entdeckung, zum Spielplatz oder
zur Schule geht und vieles mehr.

In den vorangegangenen Kapiteln konnte bereits festgestellt werden, dass vor Ort und
gemeinsam mit den dort lebenden Kindern untersucht werden muss, wo diese sich haupt-
séchlich aufhalten, welche Wege sie als gefahrlich oder unattraktiv einschatzen und wie
die Mobilitatssituation verbessert werden kann. Es konnten sowohl Faktoren festgestellt
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werden, die die eigenstandige, physische Mobilitdt von Kindern einschrénken, als auch
solche, die sie fordern. Welche Faktoren fir die Situation an einem bestimmten Ort von
besonderer Bedeutung sind und wie diese sich gegenseitig beeinflussen, gilt es zu erkun-
den, bevor geeignete MaRnahmen zur Forderung der eigenstandigen, physischen Mobili-
tat ausgemacht werden kdnnen. Es gilt der Grundsatz: ,Zukunftsfahige bzw. zukunftsbe-
standige Stadte sind nur gemeinsam mit der zukiinftigen Generation zu entwickeln."®®
AuRerdem wurde auf die wichtige Bedeutung der Faktoren Alter und Geschlecht verwie-
sen. Diese sollten bei der Entwicklung von mobilitdtsférdernden MalRnahmen bertcksich-

tigt werden.

In diesem Kapitel soll der Blick auf die rechtlichen Grundlagen und die politischen Trends
hinsichtlich einer Forderung der eigensténdigen, physischen Mobilitat in der BRD gewor-
fen werden. AufRerdem sollen konkrete Mal3hahmen aus dem Bereich der Stadt- und Ver-
kehrsplanung vorgestellt werden, die die eigenstandige, physische Mobilitdt von Kindern
in ihrem Lebensraum verbessern kdnnen bzw. bereits Erfolge gebracht haben. Die Mobili-
tatserziehung und die Bewusstseinsbildung stehen anschlieRend im Mittelpunkt

3.1 Rechtliche Grundlagen und politischer Trend

Die Kinderrechtskonvention der Vereinten Nationen wurde am 20. November 1989 be-
schlossen und anschlieend von fast allen Staaten der Welt ratifiziert. In Deutschland trat
sie 1992 in Kraft.®® Mit der Ratifizierung der Konvention, verpflichtete sich die BRD zur
Einhaltung, Umsetzung und Bekanntmachung der Kinderrechte.”*® Demnach muss das
Wohl des Kindes bei allen Mal3hahmen von Gesetzgebungsorganen, Verwaltungsbehor-
den, Gerichten und sowohl privaten als auch offentlichen Einrichtungen der sozialen Fr-
sorge, mit Vorrang beriicksichtigt werden.”* AuRerdem sind die Vertragsstaaten aufgefor-
dert, in groBtmdglichem Umfang das Uberleben und die Entwicklung des Kindes zu ge-
wiéhrleisten.®? Jedes Kind hat zudem das Recht, seine Meinung in allen Angelegenheiten,
die es beruhrt, frei zu &uRern. Diese muss dariber hinaus angemessen bericksichtigt
werden.”®  Auch auf européaischer Ebene werden die Rechte von jungen Menschen ge-
starkt. Artikel 24 der EU-Grundrechte-Charta enthalt explizite Menschenrechte von Kin-
dern. Mit Inkrafttreten des Vertrages von Lissabon am 1. Dezember 2009 ist diese Charta

8 Krause 1999, S.138
8 BMFSFJ 2007, S.3
© Ehd., S.4
*Lvgl. ebd., S.10
%2 ygl. ebd., S.11
% vgl. ebd., S.13
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verbindlich geworden.*** Die Kinderrechte sind im Grundgesetz der BRD nicht explizit
verankert. Die dort festgelegten Grundrechte gelten fir alle Menschen von Geburt an,
egal welchen Alters.

Mit dem Nationalen Aktionsplan ,Fur ein kindergerechtes Deutschland 2005-2010" hat die
Bundesregierung ,einen breiten Prozess angestof3en, um optimale Bedingungen flr das
Aufwachsen von Kindern und Jugendlichen zu schaffen und sie angemessen zu schiuit-
zen, zu férdern und zu beteiligen. [...] Damit leistet Deutschland einen wesentlichen Bei-
trag zur Umsetzung der Kinderrechtskonvention der Vereinten Nationen.“*® Die Regierung
hat ,Kindergerechtigkeit* also zum programmatischen Handlungsziel erklart und erkannt,
dass dieses eine dauerhafte Herausforderung darstellt und daher, auch nach Abschluss
des Aktionszeitraumes, nicht aus den Augen zu verlieren ist.?® Des Weiteren wird ,Kin-
dergerechtigkeit” als gesamtgesellschaftliche Aufgabe verstanden, die alle Fach- und Poli-
tikbereiche, alle Ebenen und jung und alt betrifft.%’

Der Trend geht in Richtung einer zunehmenden Berlcksichtigung von Kinderinteressen in
allen Politikbereichen. Dies macht sich auch in einigen Gesetzen bemerkbar. Im deut-
schen Kinder- und Jugendhilfegesetz (Achtes Sozialgesetzbuch) wird die Beteiligung von
Kindern und Jugendlichen ausdrucklich verlangt. So heif3t es in 8 8 (1) KIJHG, dass ,Kin-
der und Jugendliche [...] entsprechend ihrem Entwicklungsstand an allen sie betreffenden

“% sind. Weiterhin sieht das

Entscheidungen der offentlichen Jugendhilfe zu beteiligen
Gesetz vor, dass die Angebote der Jugendarbeit ,an den Interessen junger Menschen
ankniipfen und von ihnen mitbestimmt und mitgestaltet werden"® sollen (§ 11 (1) KIJHG).
Von den Trégern der Offentlichen Jugendhilfe wird verlangt, dass sie im Rahmen ihrer
Planungsverantwortung die Wiinsche, Bedurfnisse und die Interessen junger Menschen
beriicksichtigen (§ 80 (1) KJHG)'®. Im Baugesetzbuch finden sich an vielen Stellen Vor-
schriften, deren Einhaltung sich positiv auf die eigenstandige, physische Mobilitdt von
Kindern auswirken kann. In § 1 (5) BauGB beispielsweise heil3t es: ,Die Bauleitplane sol-
len eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung, die die sozialen, wirtschaftlichen und
umweltschitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegenuber kinftigen Genera-
tionen miteinander in Einklang bringt, und eine dem Wohl der Allgemeinheit dienende
sozialgerechte Bodennutzung gewéhrleisten. Sie sollen dazu beitragen, eine menschen-

wirdige Umwelt zu sichern, die natirlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und zu entwi-

% vgl. BMFSFJ 2010, S.11
% Epd., S.3
% vgl. ebd.
z; Vgl. ebd.

Bundesministerium der Justiz 2011 b, S.9
% Ebd., S.10
1% v/gl. ebd., S.39
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ckeln sowie den Klimaschutz und die Klimaanpassung, insbesondere auch in der Stadt-
entwicklung, zu fordern, sowie die stadtebauliche Gestalt und das Orts- und Landschafts-
bild baukulturell zu erhalten und zu entwickeln."*** Dieser Paragraph spricht nicht nur die
Verantwortung gegenuber der kinftigen Generation bei der Bauleitplanung an. Er ver-
weist auch auf einen weiteren politischen Trend. Samtliche politische Entscheidungen
sollen auf ihre Folgen fur die Umwelt tGberprift werden. Die Trends hin zu Kindergerech-
tigkeit und Umweltvertraglichkeit zeichnen sich auch in der Stral3enverkehrsordnung
ab.'® Weitere wichtige Trends sind der Ausbau von Pravention und Gesundheitsférde-
rung zu einer eigenstandigen Séule der gesundheitlichen Versorgung'® und die Forde-
rung der Kindergesundheit vor Ort, also in ihrem direkten Lebensumfeld.'® Als Beispiele
seien hier genannt, dass die Bundesregierung darauf abzielt, die Radverkehrsweginfra-

struktur kontinuierlich zu verbessern'®® und mehr Freiraume fiir Kinder zu schaffen.'®

Die genannten politischen Trends kdnnen als gute Ausgangsbedingungen fiir eine Forde-
rung der eigenstandigen, physischen Mobilitdt von Kindern in Deutschland gesehen wer-
den. Jedoch muss an dieser Stelle auch darauf verwiesen werden, ,dass ein kinderge-
rechtes Deutschland einerseits Aktivitaten auf allen politischen Ebenen verlangt, anderer-
seits aber nicht allein durch politische oder gesetzgeberische MaRnahmen zu erreichen
ist, sondern ein breites Buindnis gesellschaftlicher Akteurinnen und Akteure erfordert."*"’
Die Akteurlnnen der Stadt- und Verkehrsplanung haben die Méglichkeit allerlei Entschei-
dungen und MalRnahmen zu treffen, die zur Steigerung der eigenstandigen, physischen
Mobilitat von Kindern in deren Lebensraum beitragen kénnen. Daher sollen im Folgenden
dieser Bereich und die Ansatze, die er zur Verbesserung der Mobilitat von Kindern bietet,
beleuchtet werden. Im Anschluss werden die Mobilitatserziehung und die Bewusstseins-

bildung betrachtet.

3.2 Stadt- und Verkehrsplanung

Kommunen kdnnen im Rahmen der Stadtplanung, im Sinne von Standort-, Stadtteil-,
Stadtentwicklung- und Bauplanung, einen grof3en Beitrag zur Verbesserung der Mobili-
tatssituation von Kindern vor Ort leisten. ,Die Lage von Schulstandorten im Hinblick auf

101
102
103
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die Wohnstandorte des jeweiligen Einzugsbereichs, die Lage von Versorgungs- und Frei-
zeiteinrichtungen und die sie verbindenden Verkehrswege kénnen im Rahmen der Bau-
leitplanung der Gemeinden beeinflusst werden."**®® Entscheidend ist, den Autorinnen des
Buches ,Mobilitéat im Kindes- und Jugendalter* zu Folge, die Entwicklung und Férderung
einer ,Stadt der kurzen Wege*“. Die monostrukturelle Flachennutzung soll durch Mischge-

109 \Wohnorte

biete fur Wohnen, Arbeiten, sich Versorgen und Freizeit abgelost werden.
und Kinderorte sollen besser miteinander verkniipft werden''°, sodass Kinder bestenfalls

alle Ziele zu Ful3 oder mit dem Fahrrad eigenstandig bewéltigen konnen.

Die Verkehrspolitik und Verkehrsplanung der Kommunen haben ebenfalls einen grof3en
Einfluss auf die eigenstandige, physische Mobilitét von Kindern. Bei allen Entscheidungen
sollte beriicksichtigt werden, ,0b sie sich vorteilhaft oder moglicherweise sogar nachteilig
fur Kinder und Jugendliche bzw. nicht-motorisierte Personen auswirken.“'*! Der StraRen-
verkehr misse fur Kinder insgesamt sicherer gestaltet werden und ihre Erfahrungs- und
Handlungsrdume diirften nicht beschnitten werden.™? Als wichtigste Voraussetzung hier-
fur kann die Einschrankung des motorisierten Verkehrs und die Forderung des Ful3- und
Radverkehrs gesehen werden. Beispiele flr geeignete MalRnahmen sind

- die Entwicklung hin zu einer ,Stadt der kurzen Wege**?,

- die Optimierung der ErschlieBung publikumsintensiver Einrichtungen durch den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)'* und Orientierung an Mobilitatsbe-
durfnissen von Kindern, z.B. durch die Einrichtung von Haltestellen an Zielorten
der Kinder, fur Kinder verstandliche Fahrpléane und Hinweisschilder usw.'*®

- die ,Erweiterung von Tempo 30-Zonen und Verkehrsberuhigten Bereichen in
WohnstraRen, speziell im Umfeld von Kinderorten“!*®

- die Férderung von Fahrgemeinschaften®’

- der ,Ausbau der FuBwege- und Radwegenetze und ihre bessere Verknipfung mit
den Haltestellen des OPNV*®

- das Schaffen von Park & Ride- und Bike & Ride- Platzen'®

198 | imbourg 2000, S.136
199 v/gl. ebd.
19 v/gl. Krause 1999, S.138
11 imbourg 2000, S.140
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119 vgl. ebd.
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- das Verdichten des Netzes von Fahrradverleih-, Wartungs- und Reparatureinrich-
tungen*?°

- die Reduzierung des Parksuchverkehrs durch entsprechende Parkleittechnik™**

- ,Da haltende und parkende Fahrzeuge als Sichthindernisse eine wichtige Rolle bei
der Verursachung von Kinderunféllen spielen, sollten sie von Gehwegen und
Radwegen, aus dem Kreuzungsbereich und aus der Néahe von Ful3gangeriberwe-
gen, Zebrastreifen und Haltestellen ferngehalten werden.***

- die kindgerechte Einrichtung von Uberquerungshilfen?®

- die Schaffung von ausreichend Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader'*

- die Schaffung der Méglichkeit der Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen'®

.Neben der Verkehrsraumgestaltung konnen auch Verkehrsgesetze- und regeln einen
wichtigen Beitrag zur Erhdhung der Sicherheit von Kindern und Jugendlichen im Verkehr
leisten."*?® Die StraRenverkehrsordnung regelt beispielsweise in § 2 (5) StVO, dass Kinder
bis zum vollendeten achten Lebensjahr mit Fahrrddern Gehwege benutzen missen und
altere Kinder bis zum vollendeten 10. Lebensjahr mit Fahrrddern Gehwege benutzen dr-
fen. Sie schreibt im selben Absatz vor, dass auf Fuf3gadnger besondere Ricksicht zu
nehmen ist und Kinder beim Uberqueren einer Fahrbahn vom Fahrrad absteigen miis-
sen.™’ Mit dieser Regelung und weiteren kommt sie dem besonderen Schutzbedirfnis der
Jungsten im StralB3enverkehr entgegen. Die Stralenverkehrszulassungsordnung schreibt
Ausrustungsteile vor, die ein Fahrrad haben muss, um als verkehrssicher zu gelten und
im Stral3enverkehr zulassig zu sein. ,Gesetze konnen aber nur dann Kinder und Jugendli-
che schiitzen, wenn sie auch eingehalten werden. Aus diesem Grund ist auch die Ver-
kehrstiberwachung von grofRer Bedeutung fir die Kindersicherheit. [...] Zusténdig fir die
Verkehrsiiberwachung sind die Polizei und das StraRenverkehrsamt.*® Ebenso wichtig
fur die Umsetzung einer Steigerung der eigenstandigen, physischen Mobilitat von Kin-
dern, sind die Mobilitdtserziehung und die Bewusstseinsbildung bei Kindern und Erwach-

senen.
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3.3 Mobilitatserziehung und Bewusstseinsbildung

.Neben Planung und Gestaltung geht es vor allem auch um die Bewuf3tseinshildung, d.h.
um die Auseinandersetzung mit den Fragen, die sich den Folgen individueller Mobilitat im
Positiven wie im Negativen widmen.“"?° Allen Akteurlnnen, wie Stadtplanerlnnen, Lehre-
rinnen und Eltern muss vermittelt werden, welche Bedeutung die eigenstandige, physi-
sche Mobilitat von Kindern hat. Mobilitat ist nicht nur fir Erwachsene bedeutend, als Vo-
raussetzung fur Fortschritt, Wohlstand, Wachstum und Beschéftigung. Auch fiir die ge-
sunde Entwicklung von Kindern ist es von positiver Bedeutung, wenn sie Wege ohne die
Begleitung Erwachsener, eigenverantwortlich und aktiv, also zu Ful3 oder mit dem Fahr-
rad bewaltigen kdnnen. Im Allgemeinen muss es, gerade in einer ,automobilisierten Welt",
vermehrt darum gehen, die Menschen flr die Bedirfnisse von Kindern zu sensibilisieren.
Ein wichtiges Argument hierfur kommt von Juliane Krause: ,Die Beachtung kindlicher Mo-
bilitat und Lebensraumqualitat ist ein Beitrag zur Wiederaneignung und Belebung von
offentlichen Raumen, verbunden mit sicheren, vernetzten und attraktiven Wegen, die zu
Ful® bzw. mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen. Dies kommt letztendlich allen
Bevdlkerungsgruppen zugute und ist damit ganz im Sinne einer nachhaltigen Stadtent-
wicklung*.**

Studien verweisen darauf, dass viele Unfélle aufgrund von Fehlverhalten seitens der Kin-
der™!, aber auch seitens der Erwachsenen** zustande kommen. Mobilititserziehung hat,
ganz im Sinne der klassischen Verkehrserziehung, die Unfallpravention sowie die Sicher-
heits- und Sozialerziehung zum Ziel. Zudem verfolgt sie auch umwelt- und gesundheits-
bezogene Ziele.'* Limbourg, Flade und Schénharting kommen daher zu der Schlussfol-
gerung: ,Kinder, Jugendliche und Erwachsene sollten in allen Erziehungs- und Bildungs-
institutionen Uber die Auswirkungen unseres derzeitigen Verkehrs und tber zukunftsfahi-

ge Mobilitatsformen aufgeklart werden.“**
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4 Zusammenfassung

Mobilitat, im sozialwissenschaftlichen Sinne verstanden, schlief3t ein, dass ein Mensch
wéhlen kann, wann er wohin geht und wie er zu dem Zielort gelangt. Kinder unter sech-
zehn Jahren kdnnen gewinschte Orte im 6ffentlichen Raum nur zu Ful3, mit dem Fahrrad,
offentlichen Verkehrsmitteln oder mit Inlineskates oder Ahnlichem selbstandig erreichen.
Im Auto, auf dem Moped usw. kénnen sie nur mitgenommen werden. Sie kdnnen diese
motorisierten Fahrzeuge nicht selbst steuern. Allein diese Tatsache schrankt die Mobilitat
von Kindern und die GroR3e ihres Lebensraumes ein.

Bereits die Studie von den Geschwistern Muchow aus den drei3iger Jahren zeigt, dass
der Lebensraum von Kindern kleiner ist, als der von Erwachsenen. Sie zeigt auf3erdem,
dass Kinder Orte, an denen sie sich gern aufhalten wollen, nach anderen Kriterien aus-
wéhlen, als Erwachsene. Sie geben StralRen und Platzen haufig eine ganz andere Bedeu-
tung. Spéatestens seit der Veroffentlichung einer Studie zur gesundheitlichen Orientierung
von acht- bis zwdlfjahrigen Kindern in Verbindung mit ihrem Bewegungs- und Ernah-
rungsverhalten, ihrer Freiraumaktivitdt und ihrem Sozialverhalten, wissen wir, dass der

kindliche Lebensraum fiir deren gesunde Entwicklung eine wichtige Rolle spielt.

Der Lebensraum als Aktionsraum, der von einem Kind dauerhaft und immer wieder ge-
nutzt wird, stellt die Weichen fir die eigenstandige, physische Mobilitat von Kindern und
somit fur deren gesunde Entwicklung. Wenn Kinder mit Freunden, ohne die Begleitung
Erwachsener, herumstreunen kdnnen, mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zum Spielplatz oder
zur Schule gelangen, steigert das ihr Wohlbefinden und férdert auch ihre Gesundheit. Die
eigenstandige Bewaltigung von Wegen spielt eine groRe Rolle bei der Bildung von Gefah-
ren-, Verantwortungs- und Umweltbewusstsein, macht die Kinder mit ihrem direkten Um-
feld vertraut, fihrt zu einer besseren Identifikation mit diesem und kann das Sozialverhal-
ten férdern. Gibt man Kindern die Moglichkeit, auf den meisten inrer Wege zu Ful zu ge-
hen oder Fahrrad zu fahren, hat das zudem positive Auswirkungen auf die Umwelt.

Bei der Suche nach Faktoren, die die eigenstandige, physische Mobilitdt und die Grol3e
des Lebensraumes beeinflussen, lohnt sich ein Blick auf die Ver&nderung des kindlichen
Lebensraumes. In der fachbezogenen Literatur finden sich Verweise auf Trends zur ,Ver-
inselung” und ,Verhauslichung“ von Kindheit und zudem auf eine Veranderung der Ge-
sellschaft hin zu einer ,mobilen Gesellschaft‘. Funktionstrennungen im o6ffentlichen Raum
und die Notwendigkeit der Bewaltigung immer langerer Wege stellen schlechte Aus-
gangsbedingungen fir die eigenstdndige, physische Mobilitdt von Kindern dar. Die Zu-
nahme des motorisierten Verkehrs beeinflusst die Sicherheit der Kinder im Stral3enver-
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kehr und ihr Verkehrsverhalten. Die Studie des Statistischen Bundesamtes zu Kinderun-
féallen im StraRenverkehr zeigt, dass sich die Verkehrssicherheitssituation von Kindern in
den letzten dreil3ig Jahren wesentlich gebessert hat, aber das Risiko fur Kinder, im Stra-
Renverkehr zu verungliicken immer noch bedeutend hoch ist. Vor allem die gro3e Zahl
von Fuf3géngerinnen und Fahrradfahrerinnen unter finfzehn Jahren, die im Jahr 2010
innerhalb von Ortschaften verungliickten, ist alarmierend. Eine Untersuchung der langfris-
tigen Trends der Anderung des Verkehrsverhaltens von Kindern und Jugendlichen zeigt,
dass sechs- bis zwolfjahrige Kinder ihren Schulweg immer seltener ohne die Begleitung
Erwachsener bewadltigen. Wie sicher ein Kind in seinem Lebensraum ist und auf welches
Verkehrsmittel es fur welche Wege zurtickgreift, haben allerdings nicht nur die Zunahme
des motorisierten Verkehrs oder die Funktionalisierung des offentlichen Raumes, Einfluss.
Die Mobilitat von Kindern und die GréRRe ihres Lebensraumes hangen von zahlreichen
Faktoren ab, die sich zudem gegenseitig beeinflussen. Sowohl das Alter und das Ge-
schlecht eines Kindes, als auch das individuelle Verhalten des Kindes und seiner Eltern,
die soziale und die physische Umwelt, Politik, Kultur, Jahreszeit, Wetter und Tageslange
haben Einfluss auf die Mobilitat der Jingsten.

Die Grof3e und die Beschaffenheit des Lebensraumes unterscheiden sich von Kind zu
Kind, nicht zuletzt in Abhangigkeit von Alter und Geschlecht. Jede Familie und jedes Kind
findet unterschiedliche Ausgangsgegebenheiten vor und geht mit diesen unterschiedlich
um. Orte, die von Kindern regelmafRig besucht werden, kdnnen in der Stadt und auch im
landlichen Raum wie Inseln verstreut liegen. An einem Ort beansprucht der Autoverkehr
mehr Flache als anderswo. Der VCD- Stadtecheck zeigt, dass die Verungliicktenrate nicht
abhangig von der Stadtgrolie ist, sondern vielmehr vom Engagement der Stadte und einer
Vielzahl struktureller Kriterien. Daraus folgt, dass von Ort zu Ort entschieden werden
muss, welche MaRnahmen geeignet sind, um die eigensténdige, physische Mobilitat der
Zielgruppe in ihrem Lebensraum zu steigern. Die Zusammenarbeit mit den Kindern bzw.
ihre Beteiligung an allen sie betreffenden Entscheidungen und MafRnahmen hat sich als
wichtiges Kriterium einer guten Praxis erwiesen und ist ganz im Sinne einer nachhaltigen
Stadtentwicklung. Mal3nahmen im Sinne einer kinder- und familienfreundlichen Stadt- und
Verkehrsplanung koénnen die Mobilitatssituation der Jingsten ebenso verbessern, wie
Verkehrserziehungstage an Schulen oder Familiennachmittage innerhalb eines Wohnvier-
tels, die bestenfalls den Zusammenhalt férdern und das Vertrauen zueinander starken.

Im Allgemeinen sollte das Wissen uber die Bedeutung der eigenstdndigen, physischen
Mobilitat von Kindern, samtlichen Akteurlnnen, wie Stadtplanerinnen, Lehrerinnen oder
Eltern vermittelt werden und in allen diesbeziiglichen Planungen und Entscheidungen
bericksichtigt werden. Die Berlcksichtigung der Interessen und Bedirfnisse von Kindern
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und deren Beteiligung ist ganz im Sinne der Bundesregierung. Es bleibt zu hoffen, dass
sich die derzeit ,grofRe Liicke zwischen politischer Programmatik und der systematischen
Umsetzung der Interessen von Kindern und Jugendlichen in der Stadtentwicklung**** bald

schliel3t — der gesamten Gesellschaft zu Liebe.

135 BMVBS 2010, S.5
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