Servicestelle Bildung fir eine nachhaltige Entwicklung in Umweltzentren

Umwelthewusst und den Lappen mit 18.
Das Auto im Lebensalltag von Jugendlichen

Von Claus J. Tully

Mobilitdt ist ein wichtiger Baustein der Jugendkultur.
Bewegung und Dynamik haben schon in der Sprache
(,speed’, ,drive’, ,abspacen’, ,Party machen’, etc.) eine
herausgehobene Bedeutung wie auch in Musik und Film,
in denen Fahren und Unterwegssein hdufig als Suche nach
Emanzipation vorgefiihrt wird. Zur Erfahrung der eigenen
Lebenswelt Heranwachsender gehdrt ein intensiver Bezug
zum Raum, dabei geht es biografisch gesehen zundchst um
das Quartier (Schule, Stadtteil) und dann um die Aneignung
immer gréBerer Rdume. Mobilitdt wird so zum notwendigen
Bestandteil der sukzessive erweiterten Lebenswelt. Die
Forschungsarbeiten am Deutschen Jugendinstitut zu Fragen
der Mobilitét wollen in diesem Sinne eine Zusammenschau
aus pddagogischer, soziologischer, psychologischer und
geschlechtsspezifischer Perspektive leisten.

Je mehr die Welt in den Medien als verfligbar prasentiert
wird (,so nah als wir man da"), desto groBer ist der Anreiz
sich in Bewegung zu setzen (1). Das heiBt, neue Kommuni-
kationstechnik fiihrt nicht dazu Wege einzusparen. Damit
besteht keine Gefahr, dass Jugendliche sich in der Medienwelt
.einhausen’ Neben der vermittelten Kommunikation (per
Handy, Internet und Telefon) bleiben face-to-face-Kontakte
von erheblicher Bedeutung (vgl. Shell-Studie ,Jugend 2000").
So sind zwar Computer und Internet wichtig fiir die Jugendli-
chen, mit 18 Jahren den Fiihrerschein zu erwerben aber nicht
minder.

Jugendliche setzen auf Technik
Das Leben in modernen Gesellschaften ist ein Leben mit vielen
Beziigen. Die in der Soziologie erdrterte These zur Individu-
alisierung beschreibt in diesem Sinne die parallele Teilhabe
der Subjekte an diversen Teilgruppen (z. B. Clique, Kollegen,
FuBball- oder Schiitzenverein, Gewerkschaft, Familie, Thea-
tergruppe, ,Internet-Chatter'), die hergestellt und gepflegt
werden muss. Deshalb spielen Kommunikation und Mobilitat
eine so groBe Rolle in der modernen hochgradig differenzier-
ten und weitrdumigen Gesellschaft. Eine Selbstbeobachtung
zeigt, dass viele alltdgliche Handlungen der kommunikativen
und mobilen Bewaltigung derartiger Anforderungen gelten
und moderne Lebenstile (Pendler, Einkaufszentren ,auf der
griinen Wiese', das Handy als ,statusstiftendes' Hilfsmittel)
spiegeln dies wider (vgl. Tully/Schulz 1999). Zu diesem Unter-
wegssein als wichtigem Baustein jugendkultureller Selbstins-
zenierung steht das Umweltbewusstsein in einem Spannungs-
nicht aber in einem AusschlieBlichkeitsverhaltnis.

Aus unseren empirischen Untersuchungen wissen wir, dass
Jugendliche in hohem MaBe umweltbewusst sind und MaB-

nahmen, die dem Erhalt der Umwelt dienen, positiv gegenii-
berstehen (Tully 1998, Lappe/Tully/Wahler 2000). Aus 6kolo-
gischer Sicht ist Mobilitdt jedoch ein Handlungsfeld, in dem
Verhaltensanderungen abverlangt werden und eine weiterrei-
chende Reorganisation des Alltags erforderlich ist, weshalb sie
die Umweltforschung zu den ,high-cost-Handlungsbereichen'
zahlt (vgl. Preisenddrfer 1999). Weil es so schwer ist, die
eigene Alltagspraxis in diesem Handlungsbereich zu korrigie-
ren, schlagen Jugendliche besonders hdufig technische Losun-
gen Kraftstoffverbrauchsenkung und telematisch raffiniertes
Verkehrsmanagement) vor.

Prajekt zur Mobilitdtsforschung
Bei der Beurteilung der Mobilitét im Jugendalltag sind zwei
Sachverhalte zu beachten: Zum einen setzt die Ausiibung
vieler alltdglicher Aktivitaten (sich treffen, etwas gemeinsam
unternehmen) eigenbestimmte Mobilitit voraus. Von vielen
Jugendlichen (gerade bei denen auf dem Lande) wird der
Fiihrerscheinerwerb - Roller, Mofa, Auto - im Ablésungs-
prozess als identitatsstiftend erlebt. Zum anderen bedarf
die gesellschaftlich als durchschnittlich tradierte Form
der Automobilitit einer kritischen Uberpriifung, d. h. das
Spannungsverhiltnis von Mobilitdt und Umwelt muss thema-
tisiert und den etablierten Leitbildern des Unterwegsseins
missen alternative Formen entgegengestellt werden. Mobilitat
muss als Mdglichkeit und nicht nur als Notwendigkeit
begriffen werden (vgl. Canzler/Knie 1998).

Wenn es um neue Mobilitatsformen geht, dann ist nicht
nur an Verkehrsvermeidung und technische Losungen, sondern
vorrangig an soziale Innovationen zu denken wie etwa
Verkehrsmittel- Switching, d. h. Benutzung verschiedener
Verkehrsmittel fiir einen Weg, oder an Formen Kollektiver
Fortbewegung wie Car-Sharing und ,call a bike! Dabei sind
fir die Stadt sicher andere Modelle vorstellbar als auf dem
Lande. Dort kdnnte vielleicht ein neuer Typus entstehen, den
wir im Rahmen von ,U.Move” erproben wollen. In einem
kiinftigen Projekt zur ,Mobilitdtsstilforschung” wollen wir
unter dem Etikett ,Jugendliche fahren Jugendliche ein
Modell fiir den landlichen Raum entwickeln und erproben.
Wer auch immer die so selbstverstindliche (Auto-) Mobilitat
neu denken und gestalten will, kann dies weniger mit dem
padagogischen Zeigefinger, wohl aber mit klarem Bezug zu
den differenzierten jugend-alltaglichen Bediirfnissen angehen.

Jugend will eigene Wege gehen. Jugendliche sehen andere
Sendungen im Fernsehen und préferieren eigene TV-Kanile
und Musikstile (JIM 1998), sie zeichnen sich durch das von
ihnen benutzte Vokabular aus und unterscheiden sich ganz



nachdriicklich von dem, was in der Welt der Erwachsenen
iblich ist. Um so erstaunlicher ist es, dass Heranwachsende,
wenn es um die Gestaltung der eigenen Mobilitdt geht, relativ
wenig innovativ an dieses soziale Gestaltungsfeld herangehen.
Zurlickgelegte Wege und die freie Disposition tiber ein Auto
scheinen fiir die Mehrzahl der Jugendlichen immer noch der
vorherrschende MafBstab von Mobilitdt zu sein.

Mobilitdtsdynamik bewusst machen
Kritiker des bestehenden Verkehrssystems (2) gehen davon aus,
dass aus 6konomischen Griinden nur ansatzweise neue Kon-
zepte entwickelt werden, um die aus 6kologischer Sicht beste-
hende Verkehrsmisere zu beheben. Vorschldge zur alternativen
Gestaltung des alltdglichen Unterwegsseins sind deshalb
besonders wichtig. Es gibt jedoch keine einfachen Empfeh-
lungen. Jugendlicher Lebensalltag ist hochgradig differenziert
und die pluralen Lebensformen werden nicht nur tber Alter,
Geschlecht, sondern ebenso lber die jeweilige Bildungsstatte
und den Bildungsabschluss, den Betrieb, bei dem die Lehre
gemacht werden soll, dem Wohnort (3) u. a. m. bestimmt.
Insofern ist der Rat, einfach nicht Auto zu fahren und statt
dessen zu 6ffentlichen Verkehrsmittel zu wechseln, schwer zu
realisieren, es mussen diverse Losungen gedacht werden.

Empfehlungen fiir die Bildungsarbeit
Die von uns angestellte Analyse zur Bedeutung von Mobilitat
in der Phase des Erwachsenwerdens ist in mehrfacher Weise
innovativ. Zum einen gibt es bislang keine vergleichbare
empirisch Bearbeitung dieses sozialen Sachverhalts, zum
anderen kommt dem Verkehr und der Erziehung zur Mobilitat
gesellschaftlich betrachtet ein hoher Stellenwert zu,
wobei es darum geht, am regen gesellschaftlichen Treiben
angemessen teilzuhaben. In den Schulen ist seit einigen
Jahren umweltbezogene Bildung dabei hilfreich, innerhalb
der Mauern organisierter Bildungspolitik Grundwissen und
Grundsensibilitaten fiir 6kologische Zusammenhange zu
vermitteln. Die fiir die schulische Umweltbildung formulierten
Empfehlungen der Kultusministerkonferenz (Umwelt und
Unterricht aus dem Jahre 1980) lassen sich in vielen Punkten
auch auf die Jugendarbeit tbertragen. SchlieBlich ist dort
zu lesen, dass junge Menschen lernen sollen, sich bewusst
in der Umwelt zu bewegen, dkologische Zusammenhange,
Ursachen und Wirkungen von Umweltbelastungen
kennenzulernen und die Verflechtung 6konomischer und
okologischer Zusammenhénge zu verstehen. D. h., es geht
auch darum zu begreifen, dass Umwelt Interessengegensatze
einschlieBt, weshalb eine sorgfiltige Abwigung von
Gesichtspunkten unerlasslich ist. Umweltpadagogik hat also
nicht nur mit den Folgen fiir die Umwelt, sondern auch mit
Informationsdefiziten und unterschiedlichen Interessen an
Informationen zu tun.

Unsere Untersuchung zum Umweltbewusstsein und zu
den gesellschaftlich verfligbaren Lernangeboten, die wir im
Rahmen unserer Untersuchung ,Berufliche Erfahrungen und
die Entstehung von Umweltbewusstsein bei Jugendlichen”
(Lappe/Tully/Wahler 2000) angestellt haben, hat gezeigt,

Servicestelle Bildung fir eine nachhaltige Entwicklung in Umweltzentren

dass Umweltwissen nicht nur auf schulisch vermittelter
Umweltbildung basiert, sondern auch Medien, Jugendarbeit,
die peergroup (also die Gruppe der Altersgleichen) sowie die
Ausbildung im Betrieb zur Vermittlung von Umweltwissen
beitragen. Allerdings fallt der Schule fiir die Vermittlung syste-
matischen Umweltwissens ein besonderer Rang zu, liber die
anderen Lernangebote werden spezifische Lernsituationen
hergestellt (aktuelles Wissen tiber Katastrophen und

Unfélle in den Medien, der Umgang mit Materialien und
gefahrlichen Stoffen im Betrieb usw.) Uniibersehbar sind die
umweltpddagogischen Anliegen umfassend und schlieBen
deshalb notwendig die vielfaltigen auBerschulischen
Bildungsangebote ein.

Palitischer Bildungsauftrag
Angesprochen ist damit das breite Feld der Erwachsenenbil-
dung und das der Jugendarbeit. Auch wenn - nicht zuletzt
wegen der Ausdehnung der Jugendphase - eine klare Grenz-
ziehung zwischen der Lebensphase Jugendlicher und der
junger Erwachsener immer schwieriger zu gestalten ist, so lasst
sich aus dem oben genanntem Auftrag zur Umwelterziehung,
wie er in der ,Agenda 21" angelegt ist, im Zusammenschluss
mit den im Kinder- und Jugendhilfegesetz (KJHG) formulierten
Leitlinien zur Jugendarbeit unschwer ein Zusammenhang und
ein programmatisches Anliegen formulieren. Jugendarbeit hat
den Auftrag, an der Erziehung zur politischen Bildung mitzu-
wirken, sie zu férdern und erforderliche Handreichungen bei-
zusteuern. Im Unterschied zur schulischen Wissensvermittlung
geht es darum, am jugendlichen Alltag und an den jugendli-
chen Interessen anzuschlieBen.

Studie zu Jugend, Umwelt und Mobilitdt
Wenn es um die Verbindung des allgemeinen Auftrags fur die
Jugendarbeit mit den von uns gewonnenen Ergebnislinien zum
Themenbereich Aufwachsen in einer modernen von Verkehr
durchzogenen Gesellschaft geht, so miissen die zentralen
Ergebnisse unserer Untersuchung noch einmal rekapituliert
werden. Zusammenfassend lassen sich fiinf Ergebnislinien
benennen:

1. Die Studie belegt eine sehr weitreichende
Differenzierung, wenn es um das Verhaltnis von
Jugendlichen zur (Auto-) Mobilitit geht.

2. Mobilitat wird bevorzugt als Notwendigkeit und sehr viel
seltener als Option, als Mdglichkeit gesehen. Damit wird
der Blick flr Alternativen eingeschrankt.

3. Die Bereitschaft, ,Umwelt" und ,Mobilitdt" in ein
Wechselverhaltnis zu stellen, ist zwar nicht immer,
wohl aber in einer groBen Zahl der Fille erkennbar.
Jugendliche, die der Umwelt gegenliber gleichgiiltig
eingestellt sind, sind in der Minderheit. Der GroBteil
der Jugendlichen macht sich ernsthaft Gedanken tiber
die Auswirkungen, die das eigene und gesellschaftliche
Handeln und das eigene Fahren im Hinblick auf die
Umwelt hervorrufen.
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4. Beim Unterwegssein geht es nicht nur um die Erledigung
von Wegen. Bei der Liebe zur (Auto-)Mobilitit werden
zwar rationelle Uberlegungen hiufig zur Rechtfertigung
angefiihrt. Beim Kauf und bei der Nutzung des eigenen
Autos sind aber auch bei Jugendlichen rationelle Griinde
in der Regel nachrangig und emotionale Beziige
vorrangig.

5. Das Leitbild der (Auto-)Mobilitét ist ein durchgesetztes,
weshalb soziale Reorganisation unabdingbar ist. Es muss
darum gehen, Grenzen und Alternativen des automobilen
Verkehrs aufzuzeigen. Verkehrsmittel-Switching,
vertraut machen mit alternativen Formen der Mobilitats-
gestaltung sind gefordert.

Umsetzung der angefiihrten Ergebnisse
Wir kdnnen hier keine Rezepte liefern, unser Anliegen ist es
vielmehr, Anregungen fir die Jugendarbeit und deren padago-
gische Praxis zu geben. Dazu gehen wir wie folgt vor: die oben
dargestellten Ergebnislinien werden im Hinblick auf Umset-
zungsempfehlungen hin reformuliert. Die dabei herausge-
stellten Ansatzpunkte fir die praktische padagogische Arbeit
in der kommunalen, verbandlichen, gewerkschaftlichen und
politischen Jugendarbeit werden sicher stets darum bemiiht
sein, spezielle Zusammenhange und Themenanbindungen her-
zustellen.

Gewerkschaftliche Jugendarbeit kann z. B. in besonde-
rer Weise den Arbeitsweg zum Thema machen, kommunale
Jugendarbeit kann spezielle Modelle fiir die Region diskutieren
und priifen, inwieweit sich das eine oder andere Mobilitats-
modell umsetzen lisst (z. B. organisiertes Trampen im Land-
kreis). Vor allem spielen bei Uberlegungen zur Gestaltung von
Wegen regionale Bedingungen eine besonders wichtige Rolle,
sie erschweren absehbar generelle Empfehlungen. Wohl aber
liefern unsere empirische Studie und der vorliegende Bericht
zentrale Informationen Uber die Bediirfnisse und Motivationen
Jugendlicher und deren alltaglicher Mobilitatspraxis.

Auf dieser Grundlage kann tiberlegt werden, welche Losun-
gen sich im Kleinen ausprobieren lassen und welcher Aufwand
damit verbunden ist. Ebenso ist zu liberlegen, wie die schuli-
sche und auBerschulische Bildung verkniipft werden kdnnen.
Jugendarbeit muss, wenn sie spezifische Anliegen verfolgt,
auch auf die Unterstiitzung durch institutionelle Bildung
vertrauen kdnnen. Wenn also Jugendliche Modelle erproben
wollen, wenn sie andere Jugendliche fiir ihre Aktivitaten vor
Ort gewinnen wollen, dann kann sich dieser politisch gewollte
Bildungsprozess nicht nur auf die Freizeit beziehen. Umwelter-
ziehung und Umwelthandeln braucht die Einbettung in den
Alltag.

Wenn also in der Jugendarbeit vor Ort Modelle konzipiert
werden, so missen diese Vorhaben auch in die Betriebe und
Schulen hineingetragen werden kdnnen, schlieBlich sind
bei den Wegen gerade Schule und Betrieb neben der Frei-
zeit wichtige Bezugssysteme. Gegebenenfalls muss auch die
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Berufsschule als ein zentraler Ort der Jugendlichen fiir auBer-
schulische Aktivitaten zuganglich gemacht werden. Modelle zu
betrieblichen Fahrgemeinschaften und deren Probleme lassen
sich am besten auf der Ebene betrieblichen Alltags erdrtern,
planen und umsetzen. Die Tabelle (s.u.) gibt eine Ubersicht der
Empfehlungen zur Umsetzung umweltbezogener Mobilitat.

Ergebnislinien Praxisempfehlungen

Differenziertes Spezielle Adressaten

Verhdlinis zur und gruppenspezifisches Vorgehen

Automobilitat - Stadt/Land - Madchen/Jungen -
Ausbildungsberuf - Verhaltnis zur Technik.

» Aufzeigen der Moglichkeiten und der
Mobilitat ols Splerdume. Was hat Mobilitat mit Technik,
Notwendigkeit Erdebnis und Zeit 2u tun? Was bedeutel:

Vermeiden - Verbessern - Vedangsamen?
Zusammenhang FOr individuelle Beitrége und Lésungsansatze

zwischen Verkehr und | sensibilisieren. Wie sieht Mobilitatsalitag aus,
Umwell wird gesehen | was folgt: Emissionen, Fiachenverbrauch,
Abfale, Energle- und Rohstoffverbrauch?

Emotionales Verhaltnis | Nicht mit rationalen Bedingungen und
2ur Automobiftal Konsequenzen allein operieten.

Automobiiité! als
gesallschaftliches
Leitbild der Moderne

Ein Prozent der Werbeausgaben fir Autos
solten verwende! werden, um
Entwicklungspotentiale neuer Mobilitaisformen
2u zeigen und modelhaft umzusetzen.

Die Punkte eins bis drei werden nachfolgend nadher
erlautert.

zu 1: Differenzierte Befunde zum Verhéltnis

zur Automobilitat, sprich fiir eine ,abgestufte

Umsetzung*” in der Jugend-Bildungsarbeit
Will man die hier skizzierten Ergebnislinien in praktische
Handreichungen und Empfehlungen libersetzen, so kdnnen
und diirfen diese nicht genereller Art sein. In diesem Sinne
muss z. B. die unter dem ,Punkt 1" angefiihrte Differenzierung
entsprechend abgestuft (nach Region, Geschlecht, Ausbil-
dungsberufen usw.) umgesetzt werden:

Méadchen sehen das Objekt Auto anders als die Jungen und
wer auf dem Land lebt, will besonders rasch die Phase der
Zweiradnutzung zugunsten des begehrten Vierradfahrzeugs
beenden. Umgekehrt sieht, wer in der Stadt wohnt, mehrere
Vorteile auf seiner Seite, da sich der Ausbildungsbetrieb, die
Schule und wahrend der beruflichen Ausbildung die Berufs-
schule am gleichen Ort befinden.

GroBere Stadte verfligen zudem (iber eine bessere verkehr-
liche Infrastruktur, wer U-Bahn, S-Bahn und ein brauchbares
Netz an Bussen nutzen kann, ist in geringerem MafBe auf
individualverkehrliche Ldsungen angewiesen. Wenn weiter
davon auszugehen ist, dass, wer auf dem Land lebt, mehr
Geld fiirs Fahren ausgibt, dass fiir Jugendliche aus landlichen
Regionen der Ausbildungs- und Arbeitsort meist vom Wohnort
verschieden ist und sie deshalb - wie auch wegen der Suche
nach Orten an denen ,was los ist” - besonders mobil sind,
dann gilt es, den regionalen Bedingungen besonderes Augen-
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merk zu schenken. Die regionalen Vorgaben sind absehbar der
Grund dafir, dass in der Stadt der Fiihrerschein definitiv spater
(und diese Befunde sind statistisch signifikant) erworben

wird als auf dem Lande. In Kombination mit den regionalen
Unterschieden bei den Ausbildungsberufen fallt weiter auf,
dass Lehrlinge in gewerblichen Berufen haufiger am Fahrzeug
schrauben und tiifteln als kaufmannische Auszubildende.

Fiir die Madchenarbeit und die Erarbeitung padagogischen
Materials ist es besonders wichtig, zur Kenntnis zu nehmen,
dass Madchen ein anderes Verhdltnis zur Technik entfalten als
die Jungen. Auf Umwelt tibersetzt heiB3t dies, dass Madchen
rationeller und damit auch sparsamer bei der Autonutzung
sind, dass ihnen aber, anders als den Jungen, technische Mdg-
lichkeiten zur Energieeinsparung in der Regel nicht so vertraut
sind. Die Jungen dagegen wissen viel von den technischen
Mdoglichkeiten, zeigen aber geringere Bereitschaft ihr soziales
Agieren zu Uberpriifen. lhnen muss deshalb gezeigt werden,
dass Mobilitat ein Baustein sozialer Organisation ist und des-
halb nicht vorrangig auf technische Losungen gesetzt werden
kann.

Zu 2: Mobilitét: ,,Notwendigkeit oder Option*
Als Gegenpol zur gesellschaftlichen Automatik und Dynamik
muss es darum gehen, Mobilitat bewusst zu machen. Ein
einfaches Instrument dazu ist das Flihren eines ,Mobilitdts-
kalenders". Damit wird festgehalten, welche Wege zu welchen
Zwecken und mit welchen Verkehrsmitteln bewaltigt wurden.
Im Nachgang lasst sich dann diskutieren, ob nicht andere als
die benutzen Verkehrsmittel moglich gewesen waren. Nicht
jeder Weg ist ein Zwang, dies wird am ehesten bewusst, wenn
die Griinde fiirs Unterwegssein benannt und zum Beispiel
im Rahmen der Jugendarbeit erortert werden. Dabei geht
es darum, Alternativen kennenzulernen (Modelle, Konzepte,
Angebote) und ,vergessene” Mobilititsformen (Fahrrad, zu
FuB gehen, Offentliche Verkehrsmittel) wieder ins Gedachtnis
zu rufen.

Die weiter unten aufgefiihrten Modelle zur abgestuften
Gestaltung von Mobilitat, weg von der individuellen Verfi-
gung tiber ein Auto (vom &ffentlichen Fahrrad bis hin zum
Car-Sharing), sind zur Er6rterung explizit empfohlen. Statt
der vertrauten Argumentation mit den Notwendigkeiten (kein
Bus, keine andere Alternative zur Automobilitit vorhanden)
muss das Denken in Alternativen geférdert werden. Um dies zu
bewirken kann es gegebenenfalls sinnvoll sein, zu fragen, wer
denn tiberhaupt den Fahrplan des regionalen Verkehrsdienstes
kennt. Wenn es lediglich darum geht, nicht erst umsténdlich
zur Bushaltestelle laufen zu missen, um die Abfahrts- und
Ankunftszeiten zu studieren, dann ist beispielsweise die Ein-
richtung von Mobilitdtszentralen sinnvoll.

Was die Auflosung des Zwangscharakters von Mobilitat
betrifft, so stehen zwei weitere Bereiche zur Diskussion an,
und zwar Technik und Zeit: Hinsichtlich der Technik gilt es zu
vermitteln, dass das Auto ein technisches Losungsangebot ist,
neben dem sich weitere Mdglichkeiten umsetzen und nutzbar
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machen lassen. Dies hei3t aber auch, Technik als etwas zu
verstehen, was sozial gestaltet ist. Technik ist ein Mittel der
Gesellschaft, um die von ihr formulierten Zwecke effizient zu
realisieren. Diese Mittel kdnnen angesichts raschen sozialen
Wandels nicht gleichbleiben. Die verfligbaren Mittel wie auch
ihr Einsatz miissen immer wieder gesellschaftlich bewertet
werden, um zu priifen, ob die angestrebte Effizienz noch
gegeben ist. Wenn Umwelt als Parameter hinzukommt, dann
folgt daraus auch, dass neue Effizienzkriterien bedacht werden
mussen.

Die Gesellschaft als Ganzes muss sich neu orientieren, sie
muss priifen, inwieweit die von ihr eingesetzten technischen
Hilfsmittel noch addquat sind oder ob sie liber andere tech-
nische Losungen verfligen misste. Wenn die Gesellschaft
Autobahnen bauen kann, warum soll es nicht mdglich sein,
mit Bussen zu fahren, wenn Flugzeuge in ferne Lander fliegen,
missten sich auch Zugverbindungen realisieren lassen. Der
Jugendarbeit sind insofern mehrere Aufgaben gestellt. Her-
auszuarbeiten sind der Gestaltungswille und die politischen
Vermittlungsschritte, die fiir gewlinschte Veranderungen - in
unserem Falle umsteuern hin zu nachhaltigem Verkehr - erfor-
derlich sind. Der Wechsel der Verkehrsmittel kann nicht nur
ein theoretisches Problem sein, es muss verdeutlicht werden,
welche Bedingungen dafiir erforderlich sind, welche Hinder-
nisse bei der Realisierung zu bedenken sind und anderes mehr.

Ein weiterer Ansatzpunkt, wenn es um technische Lésungen
geht, ist die Telematik. Die Rede soll hier nicht von techni-
schen Losungen zur verdichteten Nutzung des StraBenverkehrs
sein, sondern von der Nutzung elektronischer Medien zur
Informationsgewinnung Uber alternative Wegbewaltigung. Die
Kenntnis tGber die Benutzung von alternativen Transportmit-
teln (Zug, Bus, Car-Sharing, Mitfahrzentralen etc.) muss ver-
mittelt werden. Es genligt nicht, nur auf die Existenz solcher
Angebote zu verweisen. Eine Recherche im Internet oder auf
CD-ROM muss erst beherrscht werden um zu sehen, wie man
seinen Freizeitausflug planen kann, welche Attraktivititen es
zu sehen gibt und wie die Verbindungen aussehen. Denn erst
wer Fahrplane lesen kann, kann auch beurteilen ob und wie
Wege autofrei zu bewaltigen sind. Oben wurde bereits die
Entwicklung von Sensibilitat fiir Zeit als weiterer Punkt neben
der Dimension Technik angesprochen. Mit dem gesellschaft-
lichen Leitbild der Mobilitat ist aufs Engste das Konzept der
Zeitknappheit verquickt. Das frei disponierbare Auto erscheint
als probates Mittel. Nicht nur um durch Umherstreifen die
individuelle Erlebnissuche zu realisieren, sondern auch dazu,
um mit ,knapper Zeit" umzugehen.

Geschwindigkeit oder Entschleunigung? Das ist die Frage,
die es zu verinnerlichen gilt. Gesellschaftliche Modernisierung
verstanden als soziale Differenzierung ist, wie eingangs argu-
mentiert wurde, sozial hochst folgenreich. Der Versuch, mit
den immer gréBer werdenden sozialen und rdumlichen Reich-
weiten umzugehen, erzeugt viele neue Probleme und regt
Losungsangebote an. Die Ausgestaltung von Mobilitdt und die
gesamte moderne Kommunikationstechnologie sind da exem-
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plarisch anzufiihren. SchlieBlich zeichnet sich die Moderne
dadurch aus, dass der Informationsaustausch immer schneller
wird. Der Alltag, nicht nur der jugendlicher Subkulturen, ist
durch ein Nebeneinander sozialer Werte gekennzeichnet (4),
in dem ganz unterschiedliche Reize gleichzeitig erlebt werden.
Mechanische und elektrische Gerdte sind dazu unabdingbar.
Wenn alles schnell geht, misst sich der Erfolg an der ziigigen
Bewdltigung von Terminen und dem Meistern des Lebens in
parallelen Welten.

Der Geschwindigkeit verfallen zu sein, den Wettlauf gegen
die Zeit aufnehmen zu wollen, erweist sich dann nicht mehr
als philosophische sondern den Alltag pragende Anforderung.
Gesellschaftlich gesehen werden dafiir allerhand ,Verkehrun-
gen”in Kauf genommen, z. B. beschleunigt der Mensch, um
Zeitpausen zu gewinnen. Zeit wird eingespart, um was Ulbrig
zu haben, erkauft mit dem Verlust der Fahigkeit Auszuruhen,
es werden Unfélle produziert, Katastrophen und destruktive
Folgen in Kauf genommen. Alle beschleunigen oder werden
beschleunigt. Mit der Parallelitdt der Welten entstehen
ein psychologisches Moment und ein kulturelles Moment.
Menschliches Bedirfnis als Ausgangspunkt wird verselbst-
stdndigt, quantitative Grenzen werden ignoriert und mit der
Akkumulation von Geld werden Quantitaten statt Qualitdten
wichtig. Dieser Prozess des Umschlags ist allgegenwartig. Alle
18 Monate verdoppeln neue Chips die Rechnergeschwindig-
keit. Und wir sind daran gewdhnt, dass Informationen nur
minuten- oder sekundenlang giiltig sind.

Der von Selye in den 70er Jahren gepréagte Begriff des
.Stress” ist zum Schlagwort der Moderne geworden, da die
Bewaéltigung von Geschwindigkeit emotional, neuronal, geistig
und nervlich bewéltigt werden muss. Schon ist rasches Veral-
ten zur Gewohnheit geworden. Trends liberstiirzen sich und
selbst die immer kiirzer werdende Responszeit der Computer
scheint zur durchgéngigen gesellschaftlichen Herausforderung
geworden zu sein. Neues wird durch Neues ersetzt, friiher
wurde Altes durch Neues ersetzt. Die Schrittfolgen sind von
Hektik gekennzeichnet, nicht mehr nur von Tempo. Mit wach-
sender Beschleunigung wird die Auswahl zum Luxus. Fliichtig-
keit und Ungenauigkeit passen zu einer Gesellschaft, die nichts
mehr ernst nehmen will. Die bestéandigen Versuche, sich von
der Zeit zu befreien, sich zurlickzuversetzen, gelingen nicht.
Die Riickbesinnung an die Zeit als Naturzeit und Geschwindig-
keit der sozialen Systeme scheint unabweisbar. Alle Systeme
leben mit ihrer Zeit, die Pflanzen, die Tierwelt (die Schildkrote
wie der Puma) und nur die lllusion der Zeitbeherrschung hat
dazu gefiihrt, die natirlichen Grundlagen (5) auBer Kraft zu
setzen.

Je mehr sich die Gesellschaft zur Durchsetzung ihrer Vorha-
ben technischer Hilfen bedient - wir haben diese Uberlequng
einleitend entlang der Biografie und der Benutzung techni-
scher Vehikel zur Bewdltigung der individuellen Mobilitat in
der sich entfaltenden Gesellschaft dargestellt - desto umfas-
sender sind die Eingriffe in die Umwelt. Wenn das so ist, lohnt
es, den Versuch zu starten und der lllusion der Zeitbeherr-
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schung andere Lebensmodelle gegeniiberzustellen: Qualitat
statt Quantitat, Ausweichen in Langsamkeitsnischen statt dem
Trend von Knappheit nachzugeben als Antwort auf die ein-
gangs gestellte Frage. Insofern ist es ein unabdingbares Thema
fir die Jugendarbeit, tber die beiden Bereiche ,Erlebnis” und
JZeit" aufzuklaren. Im Rahmen der evangelischen Jugendar-
beit wurde dazu ,Elfchen” (6) erfolgreich erprobt. Zeit nicht
zu gewinnen, kann schon ein Gewinn sein. Dies ist in keiner
Weise philosophisch gemeint, sondern meint Alltagserfahrung.
Leute, die mit dem Rad zur Arbeit fahren, sind haufig weniger
hektisch als die Fahrer hinter der Windschutzscheibe. Damit
soll nicht gesagt sein, Radfahrer seien bessere Menschen, denn
radelnde Rambos gibt es ja auch. Es ist aber eine andere Form
des Unterwegsseins, dies liegt daran, dass die Bewegung nicht
nur dem raschen Ankommen dient. Rad fahren und zu FuB
gehen ist Bewegung und sportliche Betdtigung zugleich und
schlieBt die Wahrnehmung der eigenen unmittelbaren alltagli-
chen Umwelt ein.

Zu 3: Fiir den ,,Zusammenhang zwischen

Verkehr und Umwelt” sensibilisieren
Wenn das Zusammenspiel von Verkehr und Umwelt thema-
tisiert werden soll, kann es nicht allein um die Kennziffern
der Umweltbelastung (Ldrm, Luft, Abfall, Verbauung der
Landschaft) gehen, vielmehr gilt es erfahrbar zu machen, was
Mobilitat erzeugt. Wichtig ist es, gangige Wege bewusst zu
machen. Hilfreich ist dabei die Erdrterung des Zusammenhangs
von Wohnort und Verkehr, um das Wechselverhaltnis von
Siedlungsweise, Arbeitsplatz und Arbeitsmarkt sowie zwischen
Wohnort und Schule, der Entfaltung von Freizeitbediirfnissen
etc. bewusst zumachen. Was ist alltdgliches Verkehrsverhalten,
gibt es Wegeketten, lieBen sich solche Wegeketten bilden,
um Weg(e) zu vermeiden? Wir haben in unserer qualitativen
Untersuchung Jugendliche danach gefragt, wie denn der
Verkehr in 30 Jahren aussehen wird. Wie sich zeigt, ist dies
eine gute Maoglichkeit, den Zusammenhang zwischen Mobi-
litdtsdynamik und individuellen Bedurfnissen nach ruhigem
Wohnen, guter Luft usw. erfahrbar zu machen. Die befragten
Auszubildenden haben dabei verschiedene Szenarien kiinftigen
Verkehrs vorgestellt (vom: ,alle Autos sind gelb und praktisch”
bis zu Autos ohne umweltschédliche Emissionen und einem
vom o6ffentlichen Verkehr erschlossenem Raum).

Wenn es um nachhaltige Mobilitét geht, dann steht die
Vermeidung von Belastungen fir die Umwelt zur Debatte und
es geht im Sinne der klassischen Ausgangsfrage um die Aus-
gestaltung und Veranderung der Verkehrskultur. Dies beinhal-
tet Verkehr zu reduzieren und Verkehr zu verlagern. Konkret
bedeutet dies auch Reduzierung des Motorfahrzeugverkehrs.
Dies schlieBt also die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs
und ein effektiveres Verkehrsmanagement mit ein. Ein groB3-
angelegtes Planspiel ,Mobil ohne Auto” muss dabei nicht
zwangsldufig in eine autofreie Gesellschaft miinden, wohl
aber konnen damit die Ursachen fiir das Verkehrsaufkommen
und ebenso die Vorteile eines autoarmen Wohnens bewusst
gemacht werden.



Die in den Ergebnislinien fixierten Punkte 4 und 5 sind
dabei nicht minder wichtig. Die Auseinandersetzung mit dem
emotionalen Verhdltnis zum Auto ist daher ebenso unaus-
weichlich, wie die schrittweise Revision des gesellschaftlich
durchgesetzten Leitbildes des Autos als Kern der Mobilitat.
(Der Beitrag basiert auf den Forschungsarbeiten zum Thema
Jugend, Mobilitidt und Umwelt”, die seit einiger Zeit am Deut-
schen Jugendinstitut in Miinchen realisiert werden. Meiner
Kollegin Ulrike Schulz danke ich an dieser Stelle fiir die Durch-
sicht des Manuskripts.)

Anmerkungen

(1) Maurer (2000, S. 122) zitiert Daten des US-Departments of
Transportation von 1997. Diese belegen, dass Personenkilometer und
Gesamtzahl iibermittelter Mitteilungen (iber einen Zeitraum von fast
200 Jahren parallel verlaufend kontinuierlich steigen.

(2) Vgl. Vlester 1995, Bickel/Friedrich 1995, Miiller/Hennicke 1995,
Petersen/Schallabéck 1995, dabei geht es nicht nur um die Gestaltung
von Verkehr sondern um verkehrserzeugende Verhaltensmuster.

(3) Vgl. dazu die systematische Behandlung der Stadt/Land-
Unterschiede bei Tully 2000.

(4) Friiher wurde gearbeitet oder Pause gemacht, ein Blick auf die
Arbeitszeit und Pausenkultur zeigt, es gibt keine gemeinsame
Pausenzeit mehr, ldngere Arbeitszeit existiert neben den Opfern

der Geschwindigkeit, z. B. Arbeitslosigkeit.

Pausen werden wegrationalisiert, Arbeitstakte werden wieder kiirzer,
bei den Opelwerken in Eisenach z. B. wurde der Arbeitstakt auf 95
Sekunden reduziert, Time-Mangement macht alle Zeit zu benutzbarer
Zeit, nicht zu Freizeit.

(5) Ausgangspunkt des naturnahen Zeitbegriffs ist die Sonne als
Zeitgeber, der Rhythmus der Natur (Tag/Nacht, Sommer/Winter).

Der Ubergang zur mechanischen Zeit ist darin angezeigt, dass
Kirchenuhren die Zeit friiher nur mit Glockenschlag mitteilten, aber
kein Zifferblatt hatten. Die mechanische Zeit erschien als Befreiung
von der Natur (18. Jahrhundert: Pendeluhr, 19. Jahrhundert:
Taschenuhr).

(6) Methodik, die von der evangelischen Jugendarbeit erarbeitet
wurde, um zur Beschdftigung mit einem bestimmten Thema
anzuregen. Bezliglich des Themas Zeit soll den Jugendlichen mit dieser
Methode (Kreatives Schreiben, Verfassen von Gedichten zu vorher
ausgewdhlten Motiven zum Thema) dabei geholfen werden, eigene
Assoziationen, Verbindungen, Wiinsche und Gefiihle in Hinblick auf
das anstehende Thema zu artikulieren und sichtbar zu machen.
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