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Editorial

Editorial

In den letzten Jahren hat sich ein neuer Begriff fest im Deutschen Wortschatz
etabliert: «<Sharen», zu Deutsch «Teilen». Den Shareholder kannten wir schon,
auch das Carsharing praktizieren wir in der Schweiz seit Jahren erfolgreich.
Neu kamen das Bikesharing, das Jobsharing, shared Spaces, ja eine ganze
Sharing Economy hinzu. Besitzen ist out, Sharen ist in. Teilen also.

Das hat uns inspiriert. Nicht nur materielle Dinge lassen sich sharen,
auch Ideen und Erfahrungen kénnen geteilt werden. So wie das Sharing in
der physischen Welt hilft, den Ressourcenverschleiss zu reduzieren, tréagt das
Teilen von Wissen und Erkenntnissen dazu bei, gemeinsam weiter zu kommen,
bessere Ideen zu generieren, neue Einsichten zu erlangen. Teilen bringt uns
gemeinsam weiter und einander néher.

RoadCross Schweiz ist eine Stiftung, die mit pragmatischen Anséatzen
hilft, die Sicherheit unseres Strassenverkehrs Tag flir Tag zu verbessern.
Wir sind keine Forschungsanstalt und kein universitares Institut. Wir sind
Praktikerinnen und Praktiker. Dennoch basiert unsere Arbeit auf wissen-
schaftlichen Erkenntnissen, wird regelméassig aktualisiert und fundiert auf
ihre Effektivitat gepriift. Die Weiterentwicklung unserer Dienstleistungen
aufgrund neuester Erkenntnisse im Mobilitats- und Kommunikationsbereich
kombiniert mit unserer praktischen Erfahrung in der taglichen Arbeit bringt
neue Einsichten. Diese sind nicht nur fiir uns, sondern auch fiir unsere Part-
ner interessant und spannend. Darum wollen wir sie teilen und Sie daran
teilhaben lassen. Sharing ist Caring.

Mit Sensor méchten wir den Dialog mit unseren Kolleginnen und Kolle-
gen aus der Verkehrssicherheit vertiefen und freuen uns auf und Ulber ihre
Rickmeldungen. Sensor erscheint ein Mal im Jahr und widmet sich einem
bestimmten Thema aus unserer beruflichen Praxis. Sensor soll inspirieren,
anregen und auch einfach Freude machen. In diesem Sinn Ihnen allen viel
Spass beim Sharen mit uns.

RoadCross Schweiz

Caroline Beglinger
Geschéaftsfiihrerin
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Vorwort

In der heutigen Zeit hat sich in der Verkehrspravention ein Spannungsfeld auf-
getan. Verhaltensweisen und Technologien aus der analogen Welt sind noch
immer breit vertreten, wahrend parallel die fortschreitende Digitalisierung
die Gesellschaft stark beeinflusst. In der Praventionsarbeit von RoadCross
Schweiz trifft dies vor allem auf das Mobilitdtsverhalten ihrer Hauptzielgrup-
pe, der Jugendlichen und jungen Erwachsenen zu. Weiter betroffen sind die
Kommunikationskanéle und -instrumente, iber welche die Préventionsthe-
men transportiert werden.

Nebst Kampagnen zu ausgewéhlten Themen aus dem Bereich der Ver-
kehrssicherheit und Praventionsarbeit flir Erwachsene, fiihrt die Préventions-
abteilung von RoadCross Schweiz Praventionsveranstaltungen an Institu-
tionen wie Berufsschulen, Gymnasien, Sportvereinen, Motivationssemestern,
Lehrlingsbetrieben, Kirchgemeinden, Jugendheimen, etc. durch. Die Stiftung
erreicht jahrlich bis zu 15'000 Jugendliche und junge Erwachsene zwischen 16
und 24 Jahren in der Deutsch- und Westschweiz. Ziel ist es, eine Einstellungs-
und Verhaltensanderung bei den Jugendlichen und jungen Erwachsenen zu
bewirken und so eine Verbesserung der Sicherheit im Strassenverkehr her-
beizuflihren. Der Fonds fiir Verkehrssicherheit unterstiitzt die Stiftung durch
eine Teilfinanzierung, die schweizweit Uber 350 Veranstaltungen moglich
macht. Die Bildungsstéatten tragen den restlichen Anteil der Kosten. Durch die
Unterstlitzung des Schweizerischen Versicherungsverbandes bis Mitte 2020
kann RoadCross Schweiz zudem jahrlich rund hundert weitere Veranstaltun-
gen vollumfanglich kostenfrei durchfiihren.

In der vorliegenden Publikation setzt sich RoadCross Schweiz in Zu-
sammenarbeit mit dem Schweizerischen Versicherungsverband und der
grossziligigen Unterstiitzung der AXA Stiftung fiir Préavention intensiv mit
der Weiterentwicklung der Praventionsveranstaltung im Hinblick auf die
Digitalisierung unserer Gesellschaft auseinander. Im Forschungsprojekt
«PreventionLab Verkehrssicherheit» hat die Fachgruppe Verkehrs-, Sicher-
heits- und Umweltpsychologie am Departement Angewandte Psychologie
der ZHAW Ziircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften in einem
ersten Schritt eine GAP-Analyse erstellt. Diese ermittelt literaturbasiert ak-
tuelle urbane Mobilitatsformen und entsprechende Mobilitdtsnutzungsbe-
dirfnisse. Anschliessend findet eine konzeptbasierte Inhaltsevaluation der
aktuellen Praventionsveranstaltung von RoadCross Schweiz im Hinblick auf
den Themenschwerpunkt «Urbane Mobilitat» statt. Die Liicke zwischen den
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Literaturbefunden und der Inhaltsevaluation wird in der GAP-Analyse fest-
gehalten. In einem zweiten Schritt werden in ThinkTanks verschiedene Lo-
sungsansatze zur Schliessung der Gaps erarbeitet. In kreativen Prozessen
mit Préventionsexperten sowie der Zielgruppe der Jugendlichen und junge
Erwachsenen werden gemeinsam neue Ansétze flir nachhaltige Pravention
entwickelt. Ausziige aus den Protokollen der ThinkTanks in Ziirich und Lau-
sanne sind ab Seite 57 zu finden. Um diesen Teil des Projekts abzuschlies-
sen werden zudem in Form einer kurzen Zusammenfassung im vorliegenden
Summary die Resultate aus dem Schlussbericht des Projekts «PreventionLab
Verkehrssicherheit» ab Seite 69 publiziert.

RoadCross Schweiz ist liberzeugt, dass zwei- bis dreistlindige Veranstal-
tungen, Angesicht zu Angesicht mit den Jugendlichen und jungen Erwachse-
nen, in dieser Qualitat nicht durch andere Kommunikationskanéle zu ersetzen
sind, jedoch durch diese ergénzt werden kénnen. RoadCross Schweiz mochte
zur digitalen Entwicklung im Bereich Prévention beitragen und auch neuen
Mobilitdtsformen und den damit einhergehenden Sicherheitsrisiken gerecht
werden. Das heisst zum einen die Férderung einer kontinuierlichen Weiter-
entwicklung der Kommunikationsinstrumente innerhalb der Veranstaltung.
Zum anderen die Etablierung digitaler Kommunikationskanale. Hier ist wichtig
festzuhalten, dass die Préventionsbotschaften nach der Veranstaltung tber
diesen Weg in sehr starker Konkurrenz zu anderweitigen Informationen wie
personliche Nachrichten, Gruppenchats, Soft- und Hard-News etc. stehen.
RoadCross Schweiz entscheidet sich daher, die Reichweite und einfache Zu-
ganglichkeit der digitalen Kanale ergdnzend zu den Veranstaltungen in den
Schulen einzusetzen.

In der bevorstehenden zweiten Phase der Studie sollen konkrete Massnah-
men entwickelt und getestet werden, um ihre Wirkung beziiglich Pravention ab-
zuschétzen. Unterstiitzt wird RoadCross Schweiz finanziell wiederum von der
AXA Stiftung flr Pravention. Im Bereich des Knowhowtransfers ist der Fonds
fur Verkehrssicherheit mit von der Partie. Der zweite Teil des Projekts wird wie-
derum mit externen Partnern erarbeitet und von der Fachgruppe Verkehrs-, Si-
cherheits- und Umweltpsychologie mittels Evaluation begleitet.

Wenn Sie gerne auf die Lektiire des «PreventionLab Verkehrssicherheit»
reagieren mochten, freuen wir uns auf lhre Mail: info@roadcross.ch
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GAP-Analyse
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GAP-Analyse

Einleitung

Der urbane Raum stellt ein Sammelsurium unterschiedlichster Eigenschaften
dar. Grossere Stadte und deren Agglomerationen verfiigen in der Regel tber
eine sehr gute Infrastruktur, bieten eine Vielzahl an Arbeitsplatzen oder Aus-
bildungsmoglichkeiten und ermdéglichen ihren Bewohnerinnen und Bewoh-
nern ein Leben am Puls der Zeit. Diese Schnelllebigkeit macht den urbanen
Raum zwar - besonders fiir junge Leute - attraktiv, sie flihrt jedoch auch dazu,
dass sich viele Aspekte des Lebens in hohem Tempo verdndern kdnnen.

Eine Domane, welche aktuell sehr stark im Wandel ist und somit mit ste-
ten Veranderungen einhergeht, ist die urbane Mobilitat respektive das Mobili-
tatsverhalten im urbanen Raum. Im Bereich der Mobilitat sind an verschiede-
nen Stellen Ubergangsphasen auszumachen. Beispielsweise der Wechsel von
der motorisierten- auf die Elektromobilitat, vom manuellen Fahren zum (teil-)
automatisierten Fahren oder vom Besitz eines eigenen Fahrzeugs zu dessen
Sharing. Griinde fiir den Wandel sind unter anderem Aspekte der Nachhaltig-
keit, sich verdndernde Nutzerbediirfnisse oder verkehrsinfrastrukturbeding-
te Modifikationen (z. B. Wittmer & Linden, 2017 oder Abegg, Girod, Fischer,
Pahud, Raymann, & Perret, 2018).

Dass grundsétzliche Mobilitatsveranderungen auch bei jungen Erwach-
senen stattfinden, konnte RoadCross Schweiz im Dialog mit Jugendlichen
und jungen Erwachsenen im Rahmen ihrer Praventionsveranstaltungen in
den letzten Jahren immer wieder feststellen. Der Schlussbericht des Fo-
rums «Zukunft Urbane Mobilitdt» oder die sinkenden Fihrerscheinerwer-
be unter jungen Leuten bestatigen diese Wahrnehmung (BFS, 2017; Lienin,
Wehrli, & Traber, 2012).

Diesem Wandel der Mobilitdtsnutzung mit all dessen sich verandernden
Facetten sollte auch in der kiinftigen Praventionsarbeit Rechnung getragen
werden. Aus Sicht von RoadCross Schweiz stellt sich somit die Frage, ob die
ausnahmslos positiven Resultate der bisherigen Evaluationen (z. B. Spicher &
Bernasconi, 2016) auch erzielt wiirden, wenn die Praventionsveranstaltungen
explizit den Anforderungen der urbanen Mobilitdt entsprechen sollten. Die
Praventionsveranstaltungen sind vorerst auf die gesamte Zielgruppe aus allen
Siedlungsgebieten ausgerichtet.

In dieser Studie wird - zunéchst literatur- und konzeptionsbasiert - unter-
sucht, ob die Inhalte der Praventionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz
den verandernden Mobilitdtsbediirfnissen und -nutzungsformen von jungen
Erwachsenen und den aktuellen Entwicklungen gerecht werden und dadurch
eine moderne, in die Zukunft gerichtete Praventionsarbeit erméglichen. Dazu
wird in einem ersten Schritt eine internationale Literaturrecherche durch-
geflihrt, in welcher einerseits Veranderungen und Entwicklungen beziig-
lich der Mobilitat junger Erwachsener im urbanen Raum aufgezeigt werden.
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Andererseits beinhaltet die Literaturrecherche auch praventionsspezifische
Inhalte zu jungen Erwachsenen, wie z.B. deren Erreichbarkeit oder jeweiliger
Lebenswelt. In einem zweiten Teil werden die Préventionsveranstaltungen von
RoadCross Schweiz einer Inhaltsanalyse beziiglich urbaner Mobilitdtsformen
und -bedirfnissen unterzogen. Dabei steht im Fokus, inwiefern zukiinftige
Mobilitatsveranderungen im aktuellen Curriculum Einzug halten kdnnten (z.B.
der Umgang mit neuen Mobilitdtsformen, Veranderungen und Bedirfnissen).
Schlussendlich werden die Ergebnisse aus der Literaturanalyse (SOLL-Zu-
stand) mit der Inhaltsanalyse der Praventionsveranstaltungen (IST-Zustand)
abgeglichen und allfallige Licken aufgezeigt (GAP-Analyse). Diese konzept-
basierte Analyse zeigt einerseits auf, inwiefern der Mobilitdtswandel im urba-
nen Raum Einzug in die Praventionsveranstaltungen halt und liefert anderer-
seits Hinweise dafiir, wo Liicken und ein gewisser Aufholbedarf vorhanden
respektive gegeben sind.




GAP-Analyse

Literaturanalyse «Urbane Mobilitat

junger Erwachsener»

In den vergangenen Jahren wurde viel in die Forschung zu zukiinftigen Mobili-
tatsformen, besonders in Zusammenhang mit technischen Neuerungen, wie
beispielsweise dem automatisierten, vernetzten oder umweltfreundlichen
Fahren, investiert (mit Blick auf Arbeiten in der Schweiz z. B. Cellina, Cavadi-
ni, Soldini, Bettini, & Rudel, 2016 oder Willi, Deublein, & Hafsteinsson, 2018).
Hingegen wurde gemass Witzke (2016) die Forschung zur Mobilitat junger
Erwachsener in den letzten zehn Jahren stark vernachlassigt, was mit einer
enormen Forschungsliicke in diesem Bereich einhergeht. In diesem Kapitel
werden Erkenntnisse aus unterschiedlichen Blickwinkeln (u. a. der Mobilitats-
forschung, Pravention und Unfallstatistik) zusammengetragen, um so - trotz
der vorhandenen Forschungsliicken - ein méglichst ganzheitliches Bild liber
aktuelle und zukiinftige Mobilitdtsbedirfnisse junger Erwachsener in der
Schweiz entstehen zu lassen.

Um Mobilitatsverhalten von jungen Erwachsenen besser zu verstehen, ist zu-
nachst eine allgemeine Beschreibung dieser Zielgruppe erforderlich. Junge
Verkehrsteilnehmende besitzen trotz generell sinkenden Unfallzahlen ein
liberproportional hohes Risiko, bei einem Verkehrsunfall verletzt oder getotet
zu werden (Hertach, Uhr, Ewert, Niemann, Huwiler, Achermann Stiirmer, &
Berbatovci, 2019; Holte, 2015). Eine weitreichende Palette an Ursachen re-
spektive Risikofaktoren sind dazu bekannt. Holte (2015) und Hertach et al.
(2019) beispielsweise erwdhnen u.a. die fehlende Fahrerfahrung, das Uber-
schétzen der eigenen Kompetenzen, Probleme bei der Impulskontrolle, nega-
tive Einstellung zu Verkehrsregeln oder eine geringer ausgepragte Gefahren-
wahrnehmung. Da es sich jedoch auch bei jungen Erwachsenen um eine sehr
heterogene Gruppe mit sehr unterschiedlichen Bediirfnissen, Lebensumstén-
den und Erfahrungen handelt, sollten nebst solchen generellen Risikofakto-
ren insbesondere auch die verschiedenen Lebensstile von Jugendlichen in
Betracht gezogen werden (Holte, 2015). Auch Untersuchungen von Schleiffer,
Fojcik, Kurowicki, & Proff (2017) zum «Mobilitatsverhalten der Generation
Young» lassen vermuten, dass Lebensumstdnde und ihre Verdnderung den
Lebensstil beeinflussen und diese sich wiederum mit ihren Veranderungen
auf das Mobilitatsverhalten von jungen Leuten auswirken (s. Abb. 1).
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Abb 1: Einfluss der Verdnderung von Lebensumstéanden und Lebensstil auf das Mobilitatsver-
halten der «Generation Young» nach Schleiffer et al. (2017, S. 25) in Anlehnung an Andreasen
(1984) und Wells & Tigert (1971).

Eine Studie der Deutschen Bundesanstalt fiir Strassenwesen (BaSt) konn-
te sechs verschiedene Lebensstiltypen unter den 17- bis 24-Jahrigen Fahr-
zeuglenkenden differenzieren, welche auch direkt in Zusammenhang mit be-
stimmten Verhaltensweisen im Strassenverkehr stehen (Holte, 2015):

Kicksuchender Typ (22% der jungen Erwachsenen entsprechen
diesem Typ): Bedirfnis nach neuen, intensiven Erlebnissen (z.B. Extrem-
sport); Vorliebe fiir Rockmusik, haufiger Alkoholkonsum und Erfahrungen mit
Drogenkonsum; haufiger mannlich (64%); niedriges Einkommen; eher geringe
Unfallgefahrdung (15% Unfallbeteiligung).

Kulturinteressierter Typ (7%): Vorliebe fur Kulturangebote wie Museums-
und Ausstellungsbesuche, Lesen oder Wandern; Vorliebe fiir Jazz oder klas-
sische Musik; haufiger weiblich (73%); hoher Bildungsgrad; riicksichtsvolle
Fahrweise; eher wenig unfallgefahrdet (19% Unfallbeteiligung).
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Hauslicher Typ (k.A.): Negative Haltung zu den meisten Aspekten und ge-
nerelles Desinteresse; Affinitat zu Schlager, Volksmusik oder Country; haufig
Manner (64%); rel. hohe Bildung (47%); gute Impulskontrolle; eher geringe Un-
fallgefahrdung (17% Unfallbeteiligung).

Autozentrierter Typ (10%): Auf das Auto und Autofahren fokussiert; geht
haufig abends aus; geringes Interesse fir kulturelle Aktivitdten, Lesen oder
Wandern; Interesse fiir Action-, Fantasy und Science-Fiction-Filme; Vorliebe
fir House, Techno, Hip-Hop, Rap, Heavy Metal oder Hard Rock; relativ hoher
Alkoholkonsum; héhere Beeintrachtigung der Impulskontrolle; Giberwiegend
Manner (93%); niedriger Bildungsgrad; hohes Einkommen (Berufsgruppe);
hohe Fahrleistung; positive Einstellung zu hoher Geschwindigkeit; hohe Un-
fallgefahrdung (39% Unfallbeteiligung).

Action-Typ (43%): Interesse an Sportlichen Aktivitaten und Fitness; haufig
im Ausgang; Vorliebe fiir Techno, House, Rap oder Hip-Hop; wenig kulturin-
teressiert; Vorliebe fiir Fantasy, Science-Fiction- und Action-Filme; relativ
hoher Alkoholkonsum und Erfahrungen mit Drogen; starke Beeintrachtigung
der Aufmerksamkeitssteuerung; haufig mannlich (76%); haufig in Berufsaus-
bildung (30%) oder noch in der Schule (24%); Ansicht, dass man sicherer Auto
fahrt, als seine Freunde; positive Einstellung zur Geschwindigkeit; eher unfall-
gefahrdet (21% Unfallbeteiligung).

Beauty-Fashion-Typ (38%): Geht gerne aus und kleidet sich modisch;
Vorliebe fiir leichte Unterhaltung (z.B. Castingshows, Liebesfilme oder
Kochsendungen); wenig kulturinteressiert; Ablehnung von Alkohol und
Drogen; liberwiegend weiblich (92%); geringe Fahrleistung; eher unfallge-
fahrdet (20% Unfallbeteiligung).

Ein Querschnittsvergleich dieser Lebensstil-Typen mit einer frilheren Studie
von Schulze (1999) weist auf eine generell hohe Stabilitat dieser Lebens-
stil-Typen lber einen Zeitraum von 13 Jahren hin (Holte, 2015). Einzig der
«autozentrierte Typ» wurde als weiterer distinkter Typ in der neueren BaSt-
Studie zusatzlich identifiziert (Holte, 2015). Die geringsten Veranderungen wa-
ren beim hauslichen- und beim Beauty-Fashion-Typ erkennbar.

Einen dhnlichen Ansatz verfolgten Henkel et al. (2015) beziiglich des
Mobilitatsverhaltens. Sie versuchten, die Gesellschaft nach ihren Lebens-
stilen, Mobilitatsbediirfnissen, sozialen Rahmenbedingungen und person-
lichen Vorlieben auf acht verschiedene Mobilitatstypen einzuteilen. Junge
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Erwachsene sind dabei in drei der acht Mobilitdtstypen wiederzufinden
(Henkel et al., 2015, S. 120ff):

Digitaler Nomade: Starke digitale Vernetzung; beruflich und privat immer er-
reichbar; wechselnde Arbeitsorte (Kaffee, Wohnzimmer, Hotellounge); meist im
urbanen Umfeld; haufig zu Fuss oder mit dem Fahrrad unterwegs; fiir den Trans-
port grosserer Dinge leiht er sich ein Auto bei Freunden oder nutzt Carsharing.

Mobilitatsvehikel aktuell: Fahrrad, OV, Smartphone
Mobilitéasvehikel in Zukunft: Carsharing, intermodale Reiseapp

(Effizienz- und Kostendarstellung)
Besonderes Bedlirfnis: Zeitersparnis

Logistiker: Arbeitet in der Dienstleistungsbranche; bendétigt geniligend Frei-
raum fiir sein Privatleben; engagiert sich fiir soziale Projekte, meist in direk-
tem Umfeld seines Wohnortes; fahrt zur Arbeit mit dem Auto (Kleinwagen
alteren Baujahrs); in Freizeit wird das Auto und Fahrrad benutzt; geringes Mo-
bilitatsbedirfnis in der Freizeit.

Mobilitatsvehikel aktuell: Auto

Mobilitasvehikel in Zukunft: Fahrgemeinschaft fiir Kostenersparnis
und sozialen Austausch

Besonderes Bedirfnis: geringe Kosten

Party-Hopper: Geht noch zur Schule oder ist in Ausbildung; haufig im
Ausgang mit Freunden; hat kein festes Einkommen/wenig Geld zur Verfi-
gung; ist spontan und kreativ in der Mobilitatswahl (aufgrund des kleinen
Budgets); geringe Anspriiche an Komfort und Sicherheit; nutzt den Bus als
Hauptverkehrsmittel, generell hohe OV-Nutzung; in Einzelféllen mit dem
Mofa oder Roller unterwegs.

Mobilitatsvehikel aktuell: Mofa, OV, Smartphone

Mobilitasvehikel in Zukunft: Bike- und Carsharing (kostenglinstiges
Leihsystem in Stadtgebieten)

Besonderes Bedirfnis: geringe Kosten, Maximum an Mobilitat

Die Ergebnisse von Holte (2015) und Henkel et al. (2015) verdeutlichen ei-
nerseits, dass das Mobilitatsverhalten etwas sehr Individuelles ist und an-
dererseits, dass nicht alle Jugendlichen dieselben Bediirfnisse und Ver-
haltensweisen beziiglich Mobilitatsfragen an den Tag legen. Die Gruppe
junger Erwachsener darf demzufolge nicht als homogene Gruppe beziiglich
ihres Fahr- und Mobilitdtsverhaltens betrachtet werden. Vielmehr sollten ihre
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individuellen Bedirfnisse, Lebenswelten, Ziele, Werte und Umstdnde mog-
lichst differenziert in die Arbeit mit jungen Erwachsenen einfliessen (Bau-
mann & Geber, 2015). Auch Holte (2015) merkt in seinem Fazit an, dass gerade
die spezifischen Erkenntnisse liber die Gefdhrdung bestimmter Lebensstil-
gruppen innerhalb der Zielgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer bei der
zukinftigen Planung und Durchfiihrung von Massnahmen der Verkehrssicher-
heitskommunikation berlicksichtigt werden sollten.

Es stellt sich dabei jedoch die Frage, ob und inwieweit solche Mobilitats-
typen auch auf junge Erwachsene in der Schweiz zutreffen respektive welche
Mobilitatstypen unter den Schweizer Jugendlichen vertreten sind. Schliess-
lich kénnte angenommen werden, dass eine differenzierende Verkehrssozia-
lisation - etwa aufgrund einer anderen Fahrausbildung, harteren Sanktionen
bei Ubertretungen, ungleiche Wirkungen unterschiedlich dominanter Ver-
kehrstréger, beispielsweise des OV, etc. - auch zu anderen Mobilitdtstypen
und -mustern fiihren kdnnte. Dass zumindest dem Lebensstil auch im Rah-
men der schweizerischen Préventionsarbeit mit jungen Leuten eine wichtige
Rolle beigemessen wird, deuten Hertach et al. (2019) an, welche die héheren
Ebenen der GDE-Matrix (Goals of Driver Education) in direktem Zusammen-
hang mit der Risikokompetenz sehen. Die héheren Ebenen (Higher Skills) der
GDE-Matrix beinhalten letztgenannten Autoren zufolge libergeordnetes Wis-
sen und Fahigkeiten, welche das Verhalten massgeblich beeinflussen. Nebst
Selbstkontrolle, personlichen Werten oder Motiven wird dabei auch der Le-
bensstil aufgefiihrt (Hertach et al., 2019, s. Abb. 2).
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Wesentliche Ausbildungsinhalte

Wissen und Fahigkeiten

Risikoerh6hende
Faktoren

Selbsteinschatzung

Ebene 4: Lebensziele und Fahigkeiten fiir das Leben (generell)

Wissen/Kontrolle dariiber,

wie Lebensziele und
personliche Tendenzen
Lenkerverhalten beein-
flussen

- Lebensstil

- Gruppennormen

- Motive

- Selbstkontrolle

+ PersoOnliche Werte
usw.

Riskante Tendenzen

- Akzeptanz von Risiko
- Selbstwertgefiihl

starken

- sozialem Druck nach-

geben

+ Gebrauch von Alkohol

und Drogen

- Werte und Haltungen

gegeniber der Gesell-
schaft

usw.

Selbsteinschatzung/Be-
wusstsein von

- personlicher Fahig-
keit zur Kontrolle von
Impulsen

- riskanten Tendenzen

- der Sicherheit zuwider-
laufenden Motiven

usw.

Ebene 3: Absichten und sozialer Kontext (bezogen auf Fahrt)

Wissen und Fahigkeiten
betreffend

Risiko verbunden mit

Selbsteinschatzung/
Bewusstsein von

- Notwendigkeit der Fahrt

+ Zusammenhang zwi-
schen Qualitat einer
Fahrt und

- Fahrzweck

- Routenplanung

- sozialem Druck im Auto

usw.

Wissen und Fahigkeiten
betreffend

- Zustand des Lenkers

(Laune, Blutalkoholge-
halt usw.)

+ Fahrumgebung (land-

lich/urban)

Risiko verursacht durch

- personlicher Fahigkeit
zur Planung

- typischen Fahrabsichten

- typischen riskanten
Fahrmotiven

- sozialen Umstanden und usw.
Gesellschaft

-+ Extra-Motiven (Wett-
kampf)

usw.

Ebene 2: Beherrschen von Verkehrssituationen

Selbsteinschatzung/
Bewusstsein von

- Verkehrsregeln

- Wahrnehmung/Beach-
tung von Signalen

+ Antizipation des Situati-
onsverlaufs

+ Geschwindigkeitsanpas-
sung

- Abstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern/
Sicherheitsmargen

usw.
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- falsche Erwartungen
- risikioerhdhenden Fahr-

stil (z.B. aggressiv)

+ ungeniligende Geschwin-

digkeitsanpassung

+ «schwache» Verkehr-

steilnehmer

+ Nichtbefolgen der Re-

geln/unvorhersehbares
Verhalten

- Informationsiiberflutung
usw.

- Starken und Schwéchen
des eigenen Fahrkon-
nens in Verkehrssitua-
tionen

- personlicher Fahrstil

- personlichen Sicher-
heitsmargen

- Starken und Schwéchen
in gefahrlichen Situati-
onen

usw.
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Ebene 1: Fahrzeugbedienung

Wissen und Fahigkeiten

betreffend Risiko verbunden mit Bewusstsein von

+ Kontrolle der Richtung + ungenligenden Automa- - Stéarken und Schwéchen

und Position tismen/Fahigkeiten beim elementaren Fahr-
+ Pneuhaftung und Rei- + unzureichender Ge- kénnen

bung schwindigkeitsanpas- - Starken und Schwachen
- Fahrzeugeigenschaften sung der Fahigkeiten in ge-
- Physikalische Phano- - schwierigen Bedingun- fahrlichen Situationen

mene gen (geringe Reibung USW.
Usw. usw.)

usw.

Abb. 2: GDE-Matrix (Hertach et al., 2019, S. 70).

Bislang liegen jedoch keine identifizierten Studien vor, welche explizit verschie-
dene Mobilitatstypen in der Schweiz untersuchten. In einem von RoadCross
Schweiz durchgefiihrten Think Tank zu «urbaner Mobilitat» mit Vertretern aus
der Zielgruppe der jungen Erwachsenen sowie Praventionsfachleuten, wurden
folgende Mobilitatstypen ermittelt, welche auf junge Leute im urbanen Raum
zutreffen und deren léngerfristige Existenz wurde von den Teilnehmenden ein-
geschétzt (je hoher die Werte, desto mehr Teilnehmende befanden die Frage
als zutreffend, nach Schnetzler, 2019, S. 3-13):

Pendler: taglich gleiche Strecke; «schnell» von A nach B kommen; arbeitet
gerne wiahrend der Fahrt und besitzt ein GA (OV-Pendler); routiniert

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 1
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 10
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 0

Digitaler Nomade: Multitasker; ist immer im Zug oder Starbucks am Lap-
top anzutreffen; ist vernetzt; besitzt kein eigenes Fahrzeug; mag am liebs-
ten alles in einer App koordinieren

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 2
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 13
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 0

Typ ohne Fahrausweis: besitzt ein GA; ldsst sich auch mal chauffieren;
kein Auto, dafiir ein E-Bike; Beifahrer; wohnt in der Stadt; hat kein Geld oder
Zeit, einen Fuhrerschein zu machen

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 2
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 10
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 1
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Oko: fahrt bei jedem Wetter mit dem Velo zur Arbeit; ist gegen motorisier-
ten Verkehr; Urlaub zuhause oder mit dem Zug; hinterfragt auch E-Mobili-
tat; fliegt nicht; Beifahrer

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 2
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 5
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 0

Prestige-Status-Symbol-Mobilist: das Auto ist das Wichtigste; identifi-
ziert sich mit Fahrzeug; beeindruckt gerne; legt Wert auf die Automarke; halt
sich fiir einen guten Autofahrer; fahrt auch mal ohne Ziel und Zweck

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 12
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 7
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 2

E-Freak: technikaffin; nutzt die neusten Mobilitdtsvehikel; eher wohlha-
bend; ist im Tesla-Club

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 3
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 5
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 0

Motorradfahrer ohne PW-Fiihrerschein: freiheitsliebend; gerne
schnell unterwegs; Mobilitdt als Lebensgefiihl; am Wochenende auf
Landstrassen unterwegs

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 5
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 1
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 1

Student mit Fiihrerschein aber ohne Auto: nutzt Car-Sharing; nutzt das
Auto der Eltern; haufig mit OV oder Velo unterwegs; wenig Erfahrung als
Autofahrer; dngstlich am Steuer

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 6
Wie wichtig ist dieser Typ in 6 Jahren? 5
Ist dieser Typ in 6 Jahren inexistent? 0

Mobilitat junger Erwachsener lasst sich nebst der Einstufung in Mobilitéatsty-
pen in Teilen auch anhand des Unfallgeschehens ableiten. Hierbei zeigt sich,
dass mit Blick auf die Schweiz Personen im Alter von 18 bis 24 Jahren weiter-
hin primér als PW-Insassen und als Motorradfahrerlnnen schwer und tédlich
verletzt werden, hingegen die Fortbewegung als Fussganger und Radfahrer
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vergleichsweise sicher gelten (Hertach et al., 2019). Es gilt jedoch zu beachten,
dass dieser Befund fiir die gesamte Schweiz erhoben wurde und das Unfallri-
siko des motorisierten Verkehrs im urbanen Bereich liberschatzt. Denn insbe-
sondere die Unfallursache «liberhohte Geschwindigkeit» ist in eher dichtem
stadtischem Verkehr im Vergleich zu Ausserortsstrassen relativ selten.

Als Risikofaktoren identifizieren Hertach et al. (2019) mehrere Ge-
gebenheiten, wie Geschlecht, Fahrerfahrung, soziokonomischer Status
und das Persdnlichkeitsmerkmal Sensation Seeking, wobei zumindest mit
Blick auf letztere Faktoren allenfalls wirksame Drittvariablen - wie das
Wohnumfeld mit eventuell suboptimaler Verkehrsinfrastruktur - kaum
kontrolliert werden kénnen.

Fazit: Junge Erwachsene missen als heterogene Gruppe betrachtet wer-
den, die jedoch in verschiedene Persodnlichkeitstypen unterteilt werden kann,
welche jeweils unterschiedliche Rahmenbedingungen beziiglich Mobilitat
umfassen. Der Lebensstil junger Menschen hangt im Wesentlichen mit ihrem
Mobilitats- und Sicherheitsverhalten zusammen.

Bedeutsamkeit von Mobilitdt und Sicherheit

Mobilitat bedeutet flir junge Erwachsene zugleich Unabhidngigkeit, Freiheit,
Flexibilitat, Spass, Geschwindigkeit, Risiko und Sicherheit (See, 2015). Sie
sind dabei nicht mehr auf die Unterstiitzung von Eltern angewiesen, son-
dern kdonnen frei entscheiden, was sie wann machen wollen und wohin die
Reise gehen soll (See, 2015).

Auch wenn das Auto insgesamt insbesondere im urbanen Raum bei jungen
Menschen an Bedeutung verliert, stellt der Fiihrerschein jedoch weiterhin fiir
viele junge Erwachsene ein wichtiger Schritt zu mehr Unabhangigkeit dar (See,
2015; Witzke, 2016). Zwar wird besonders in urbanen Zentren das Auto vermehrt
als funktionales Vehikel statt als Statussymbol gesehen, das junge Leute von
A nach B bringt (Witzke, 2016). Der &ffentliche Nahverkehr wird jedoch nur als
eine tatsachliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr wahrgenom-
men, wenn die entsprechende Kosten-Nutzen-Relation im Falle des OV's vor-
teilhafter ist (Witzke, 2016). Die symbolisch-affektive Komponente des Autos
spielt somit noch immer eine gewisse Rolle fiir junge Erwachsene, jedoch wird
mittlerweile die Méglichkeit zur flexiblen und selbstbestimmten Mobilitat durch
das Auto offenbar etwas starker gewichtet.

Auch eine 2016 europaweit durchgefiihrte Befragung junger Erwachse-
ner mit Schweizer Beteiligung bestéatigt diesen Trend (Drevon & Ravalet, 2019;
Kaufmann, 2019). Obwohl das Automobil als solches bei Teenagern - besonders
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bei mannlichen - heute noch einen grossen Anklang findet, wird es heute im
Vergleich zu friiheren Generationen als weniger attraktiv eingestuft (Kaufmann,
2019). Der Autor geht ferner davon aus, dass die friihzeitige Vernetzung von
jungen Menschen, welche dank Sozialen Medien bereits im Alter von 14 bis 15
Jahren stark ausgepragt ist, einen Grund fiir diesen Generationenwandel dar-
stellt. Teenager haben die Méglichkeit, sich bereits vor dem Erlangen des Fiih-
rerscheins liber Soziale Medien von der Erwachsenenwelt abzugrenzen und da-
durch zu emanzipieren, was das Auto als Emanzipationsmittel gewissermassen
obsolet macht (Kaufmann, 2019). Obwohl das Auto jedoch gerade bei jungen
Mé&nnern weiterhin gut ankommt, ist die Wahrscheinlichkeit, den Fiihreraus-
weis zu erlangen, unter den jungen Frauen tatsachlich grésser als unter den
jungen Mannern (Drevon & Ravalet, 2019; Kaufmann, 2019). Gemass Kaufmann
(2019) ist diese Diskrepanz auf das starkere Sicherheitsbediirfnis unter jungen
Frauen zuriickzufiihren. Besonders zum Thema «Abendausfliige» gaben weib-
liche Studienteilnehmende an, dass es aus ihrer Sicht sicherer sei, wenn sie mit
dem Auto reisen konnten (Kaufmann, 2019). Am Abend mit dem Zug, Bus oder
der Strassenbahn unterwegs zu sein, mache ihnen hingegen Angst. Demnach
gewichten junge Frauen die von anderen Personen im OV ausgehenden Unan-
nehmlichkeiten grosser, als die Gefahren, welche das Lenken eines Fahrzeuges
mit sich bringen. Der Sicherheitsaspekt spielt demnach bei jungen Frauen eine
entscheidende Rolle bei der Wahl des Transportmittels. Dieser scheint sich
jedoch nicht direkt auf die unmittelbare Unfallgefahrdung durch das Mobili-
tatsvehikel, sondern vielmehr auf das subjektiv empfundene Sicherheitsgefiihl
wahrend der Fahrt zu beziehen.

Sicherheit im Sinne von Unfallvermeidung scheint jedoch unter Jugend-
lichen generell eher zweitrangig zu sein, was folgendes Zitat verdeutlicht: «Ju-
gendliche fiir den Gebrauch von Schutzprodukten (z. B. Sichtbarkeitshilfen,
Fahrradhelm) zu gewinnen ist schwierig.» (Uhr, Ewert, Niemann, Achermann
Stiirmer, & Cavegn, 2018, S.17). Veranschaulicht wird dies durch die Autoren
beispielsweise anhand der Helmtragequote auf dem Fahrrad, welche in der
Altersklasse der jungen Erwachsenen (15 bis 29 Jahre) verglichen mit allen
anderen Altersklassen am tiefsten ausfallt.

Fazit: Junge Leute haben ein Bediirfnis nach Unabhéngigkeit. Dank Sozia-
ler Medien findet die Abgrenzung von der Erwachsenenwelt mit 14 bis 15 Jahren
friher statt als bei vorherigen Generationen und das Auto als Emanzipations-
mittel wird flir gewisse Jugendliche obsolet. Sicherheit ist zwar wichtig fir jun-
ge Leute, jedoch scheint die affektive Sicherheit (z. B. die Gefahr, im Ausgang
angepObelt zu werden) entscheidender zu sein als die physische Sicherheit
(z. B. erhéhte Verletzungsgefahr aufgrund von Fahren ohne Helm).
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Verdnderungen der Lebenswelt junger Erwachsener sowie des Mobilitats-
angebots kdnnen starke Einfliisse auf das Mobilitdtsverhalten und ihre Be-
dirfnisse haben. Beispielsweise stellen zunehmende Umweltbelastungen
(etwa in Form des Anstiegs an CO2-Emissionen) eine gravierende Proble-
matik dar, was eine nachhaltigere Mobilitdt und somit eine grundlegende
Veranderung im individuellen Mobilitatsverhalten der Menschen in Zukunft
unumganglich macht (Witzke, 2016). Aufgrund solcher Verdnderungen be-
findet sich auch die Mobilitdt von jungen Leuten in einem kontinuierlichen
Veranderungsprozess, welcher in Form von neuen Trends, Mobilitdtsformen
oder Mobilitatsbedurfnissen erkennbar wird (Sauter, 2014). Nach der Jahr-
tausendwende hat sich in der Schweiz beispielsweise aufgrund der Zentra-
lisierung von Schulstandorten der Trend zu ldngeren Schulwegen (langere
Distanzen und Unterwegszeiten) abgezeichnet, was dazu fiihrte, dass auch
die OV-Nutzung von Jugendlichen zunahm (Sauter, 2014).

Schonduwe, Bock und Deibel (2012) berichten fiinf Trends, die das Mo-
bilitatsverhalten junger Leute aktuell verdndern. Drei wesentliche Trends
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beschreiben sinkende Flihrerscheinbesitzzahlen, reduzierte Pkw-Verfligbar-
keiten sowie eine geringere Pkw-Nutzung unter jungen Erwachsenen. Entspre-
chend verkiindeten vor rund einem Jahrzehnt mehrere Pressemitteilungen und
Marktforschungsinstitute, dass sich die Jugend kaum mehr fiir Autos interes-
siere (Schénduwe et al., 2012). Tatsachlich konnten in mehreren Landern (z.B.
Grossbritannien, Schweden, Norwegen, Kanada, USA, etc.) sinkende Fiihrer-
scheinbesitzzahlen nachgewiesen werden (siehe Ubersicht, Schénduwe et al.,
2012). Auch Mobilitatserhebungen aus Deutschland verzeichnen unter den
jungen Erwachsenen einen Riickgang des MIV zugunsten des OVs, Fahrrad-
und Fussverkehrs (Schleiffer, et al., 2017). Beispielsweise wird der Riickgang
von Autokdufen bei jungen Erwachsenen auf neue Mobilitdtsalternativen
wie Carsharing und neue Statussymbole wie das Smartphone zuriickgefiihrt
(Schleiffer et al., 2017). Trotz dieser Riickgédnge konnte in diesem Zusammen-
hang jedoch festgestellt werden, dass sich die Flihrerscheinerwerbsquoten
weiterhin auf sehr hohem Niveau befinden (Witzke, 2016).

Ein weiterer Trend beschreibt eine zunehmende Multimodalitat, was
meint, dass junge Menschen weniger stark auf ein Verkehrsmittel fixiert
sind, sondern vielmehr situationsangepasst unterschiedliche Verkehrsmit-
tel nutzen (Schonduwe et al., 2012).

Als fiinften Trend berichten Schénduwe et al. (2012), dass sich die Mo-

bilitdat von jungen Frauen und Mannern generell angleicht. Wahrend aktuell
junge Manner im Vergleich zu jungen Frauen haufiger einen Pkw besitzen und
auch langere zurlickgelegte Distanzen verzeichnen, werden die Unterschiede
in Zukunft geringer ausfallen. Dementsprechend gehen der Pkw-Besitz und
die gefahrenen Distanzen bei den Mannern etwas zuriick, respektive erhdhen
sich bei Frauen noch geringfligig (Schénduwe et al., 2012).
Auch in der Schweiz sind diese Trends beobachtbar: Beispielsweise nahm der
Fihrerausweisbesitz unter den 18- bis 24-Jahrigen zwischen 1994 und 2010
konstant ab (von 71% auf 59%), diese Abnahme scheint sich jedoch im Jahr
2015 (61%) etwas stabilisiert zu haben (BFS, 2017). Rérat (2018) untersuch-
te diesen starken Rickgang von Fiihrerscheinerwerben unter jungen Leuten
in der Schweiz und kam zum Schluss, dass nicht die reduzierte Beliebtheit
des Autos per se eine Rolle spielt, sondern vielmehr der spatere Zeitpunkt
des Absolvierens der Fiihrerscheinpriifungen. Demnach erhalten auch in der
Schweiz junge Leute erst in zunehmend héherem Alter den Fiihrerschein. Be-
reits in der Kategorie der 25- bis 44-Jahrigen entsprechen die Fiihrerschein-
besitzzahlen jedoch im Mehrjahresvergleich den Werten von vor 20 Jahren
(1994: 89%, 2015: 88%; Rérat, 2018).

Insgesamt ging die Autonutzung von 1994 bis 2015 bei jungen Erwach-
senen in der Schweiz um 5% zuriick (von 32% auf 27%), die Nutzung des
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offentlichen Verkehrs nahm hingegen um 7% zu (von 16% auf 23%; BFS, 2017).
Da es sich bei diesen Daten um sémtliche Personen im Alter zwischen 18 bis
24 Jahren unabhangig von ihrem Wohnort handelt, diirften aufgrund der bes-
seren Verfligbarkeit des OV im urbanen Raum noch stirkere Effekte gelten.
Generell hat sich auch der Autokauf im Vergleich zu friiheren Kohorten auf-
grund langerer Ausbildungszeiten in urbanen Raumen zeitlich eher auf einen
spéateren Zeitpunkt verschoben (Witzke, 2016).

Damit Personen von A nach B kommen, wurde bis vor Kurzem noch ty-
pischerweise das Auto, das Velo und/oder der 6ffentliche Verkehr benutzt.
Der Mobilitatsmarkt hat sich in den vergangenen Jahren jedoch stark wei-
terentwickelt, so dass mittlerweile neue Mobilitdtsformen und Fahrzeuge
zur Auswahl stehen.

Da viele neue Trendfahrzeuge erst vor Kurzem auf den Markt kamen (z.B.
E-Trottinett, Hoverboard, Solowheel, etc.) bzw. spater erst teilweise eine offi-
zielle Zulassung fiir den Strassenverkehr erhielten, sind kaum Informationen
Uiber die Anzahl der Zulassungen und die Nutzung vorhanden, respektive herr-
schen teils auch Unklarheiten iber die genauen Fahrzeugkategorien der je-
weiligen Trendfahrzeuge vor. Aktuell zugelassen sind beispielsweise auf dem
Trottoir einzig die so genannten Fahrzeugéhnlichen Gerate (z.B. Rollschuhe,
Inline-Skates, Trottinette ohne Motor), wobei den Fussgéangern der Vortritt
gewahrt werden muss (TCS, 2017). Hingegen sind fiir die Strasse Fahrrader
sowie Motorfahrréader zugelassen. Zu letztgenannten werden auch Segways,
E-Bikes, E-Stehroller, Mini E-Roller und E-Trottinette gezéhlt, welche im Al-
ter zwischen 14 bis 16 Jahren einen Filihrerausweis der Kategorie M bediirfen
(TCS, 2017). Weitere Trendfahrzeuge sind z.B. Solowheels, Hoverboards und
E-Skateboards (TCS, 2017; TCS, 2018), welche zwar im Verkauf erhaltlich, je-
doch auf 6ffentlichem Grund bisher nicht zugelassen sind (s. Tab. 1).

Typ -Max. \'A Min. Strassen-
in km/h Alter zulassung
Stehroller (Segway) 20 14 Ja
Elektro-Trottinett 20 14 Ja
E-Bike Schnell (S-Pedelec) 45 14 Ja
E-Bike Normal 25 14 Ja
E-Einrad - - Nein
Smartwheel/Hoverboard - - Nein
E-Skateboard - - Nein

Tabelle 1: Ubersicht zu Trendgeraten
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Zwar anderte diese Einfliihrung neuer Mobilitatsvehikel in den letzten 20
Jahren nur geringfligig die Verfligbarkeiten von Velos und Autos unter den
jungen Erwachsenen in der Schweiz: 1994 verfligten 84% unter ihnen tber
ein Velo sowie 90% liber ein Auto (worunter der persénliche Besitz oder eine
Maoglichkeit zur Nutzung nach Absprache verstanden wurde). Im Jahr 2015
waren es mit 86%, die liber ein eigenes Velo und 93%, welche lber ein Auto
verfligen konnten, sogar etwas mehr (Mikrozensus; BFS, 1996; BFS, 2017).
Dass es jedoch deutliche Verdnderungen in den letzten Jahren innerhalb
dieser Fahrzeugkategorien gab, verdeutlichen die Zahlen beziiglich des Be-
sitzes (und nicht nur den Verfligbarkeiten) von Velos, E-Bikes und E-Trotti-
netts. Zwischen den Jahren 2000 und 2015 ging der Velobesitz um 7% zu-
rick, im Jahr 2015 verfiligten daflir 7% der Haushalte tber ein E-Bike, was
im Vergleich zu den funf Jahren zuvor einer Verdreifachung entspricht (BFS,
2017). Bei der Betrachtung des Einfuhrvolumens der letzten 10 Jahre (2008
vs. 2018) fallt auf, dass die Einfuhrzahlen von Motorrddern mit Kolbenmo-
tor relativ konstant geblieben sind, wahrend die Einfuhrmenge bei Motor-
fahrrddern mit Elektromotoren (zu welchen auch E-Bikes und E-Trottinette
gezéhlt werden) um das Zwanzigfache auf 164'491 Stiick anstieg und 2018
einen Anteil von 79 Prozent an allen importierten motorisierten Zweirddern
ausmachte (EZV, 2019). Innerhalb dieser Fahrzeugkategorie der Elektromo-
torrader bilden die Fahrrader mit Tretunterstiitzung (E-Bikes) die wichtigste
Kategorie (136'438 Stiick), Trottinette und Stehroller machen mit 16 Prozent
(25'799) Stiick einen geringeren Anteil aus (EZV, 2019).

Fir rund tGber die Halfte der jungen Erwachsenen im urbanen Raum scheint
besonders das Konzept des «Sharings» (Car-, Bike- oder E-Trottinett) auf In-
teresse zu stossen. 30% der jungen Erwachsenen zwischen 18 und 25 Jah-
ren aus der Schweiz (N=489) zeigen beispielsweise dem Car-Sharing-Konzept
eine zustimmende Haltung gegenliiber, 20% sehen darin eine Ergdnzung zum
eigenen Wagen (Witzke, 2016). 24% lehnen das Konzept ab, die restlichen 26%
konnen aufgrund mangelnden Wissens dariiber zunachst noch keine Angaben
machen. Auch wenn sich ca. die Halfte derjenigen, die sich mit Car-Sharing
auskennen, eine gelegentliche Nutzung vorstellen konnen, tendieren trotzdem
noch die meisten zu einem eigenen Auto (Witzke, 2016).

Mehrere Einflussgrossen konnten in der Forschung gefunden werden,
welche die Bereitschaft von jungen Menschen erhdht, solche Sharing-Kon-
zepte zu nutzen. Als zentral wird dabei die wahrgenommene Verhaltens-
kontrolle betrachtet (Witzke, 2016): Je stéarker eine Person davon ausgeht,
dass das Sharing einfach zu bedienen ist, desto eher wiirde sie zukiinftig
Sharing-Fahrzeuge anstelle des eigenen Wagens nutzen. Auch eine hohe
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personliche Norm (Bereitschaft, seine Mobilitdt nachhaltiger zu gestal-
ten) wird mit hoherer Bereitschaft in einem Zusammenhang gesehen, ein
Car-Sharing-Konzept zu nutzen (Witzke, 2016). Junge Erwachsene hingegen
welche ihre eigene Autonomie, Freiheit und Flexibilitat sehr stark gewichten,
sind offenbar weniger gewillt, ein Sharing-System zu nutzen (Witzke, 2016).
Ebenfalls scheint die Meinung von individuell bedeutsamen Dritten (z. B.
Peers) sowie das Bildungsniveau einen Einfluss auf die Nutzung von Sha-
ring-Systemen zu haben (Witzke, 2016). Vor allem Personen mit vergleichs-
weise hoherem Bildungsniveau sind typische Nutzer von Car-Sharing-Sys-
temen (Becker, Ciari, & Axhausen, 2017; Witzke, 2016).

Witzke (2016) folgert, dass fiir die zukiinftige Arbeit mit jungen Erwachsenen
einerseits die zentralen Aspekte einer nachhaltigen Mobilitéat fester Bestandteil
des Lehrplans werden sollen. Entsprechendes wurde mit Blick auf die Schweiz
auch im Rahmen des Lehrplans 21 festgeschrieben. Andererseits sollen Mobili-
tatsalternativen zum eigenen Motorfahrzeug explizit aufgezeigt werden, da sich -
obwohl das Konzept den meisten bekannt sei - nur wenige Personen tatséchlich
bereits intensiv mit dieser Form der Mobilitdt auseinandergesetzt hatten. Das
Mobilitatskonzept des Sharings miisse demnach stérker ins Bewusstsein von
Jugendlichen und jungen Erwachsenen gerilickt werden.

Eine noch relativ neue Form des Sharings stellt das stationsungebunde-
ne Sharing dar, bei welchem ein Fahrzeug gemietet und an einem beliebigen
Ort wieder abgestellt werden kann. Ebenso, wie bei stationsgebundenen
Sharing-Konzepten wird der Mietbetrag in der Regel im Minutentarif oder
anhand der Fahrdistanz abgerechnet. In den Stadten Basel (seit 2014) und
Genf (seit 2017) wurden bereits Erfahrungen mit dieser Form von Car-Sha-
ring gemacht. Da in Basel sowohl ein stationsungebundenes, als auch ein
stationsgebundenes Car-Sharing verfligbar ist, untersuchten Becker, Cia-
ri und Axhausen (2017) beide Systeme in Basel und verglichen dabei drei
verschiedene Nutzergruppen: Personen, die einerseits das klassische orts-
gebundene Car-Sharing benutzen, anderseits diejenigen, die das ortsun-
gebundene Free-floating-Car-sharing nutzen und schliesslich eine Zufalls-
stichprobe aus der Basler Bevolkerung (Kontrollgruppe). Die Autoren konnten
zentrale Unterschiede zwischen diesen Nutzergruppen aufzeigen, welche
beispielsweise beziiglich der Nutzungsfrequenz vorlagen. Demnach werden
Free-floating-Systeme eher fiir spontane als fiir regelméssige Fahrten ge-
nutzt. Darliber hinaus stellten die Autoren fest, dass entsprechende Systeme
fiir Teilstrecken - etwa zusammen mit dem OV - eingesetzt werden.

In einer weiteren Studie untersuchten dieselben Autoren den Ein-
fluss der Einflihrung des Free-floating-Car-Sharings auf die Veranderung
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der Autobesitzquoten in Basel (Becker, Ciari, & Axhausen, 2018). Gemass
ihrer Resultate reduzierten 6% dieser Kunden nach einem Jahr ihren Be-
sitz eines Privatwagens.

Fazit: Es ist eine sinkende Fiihrerscheinbesitzquote und Autobenutzung
insbesondere bei jungen Erwachsenen festzustellen. Dies geht zugunsten der
OV-Nutzung und dem Interesse, neue Konzepte wie Car- oder Bike-Sharing,
aber auch der langsamen Elektromobilitdt zu nutzen.

Mobilitat der Zukunft

Gerade im Hinblick auf die Mobilitat auf der «letzten Meile» - also der Di-
stanz zwischen dem nachsten Bahnhof und der eigenen Wohnung - diirfte
einerseits die Bedeutung kompakter Mobilitatsgerate steigen, welche in Zug,
Bus und Tram gut transportiert werden kdnnen (z.B. E-Trottinette oder Klapp-
velos), andererseits diirften auch Angebote von Bike-/Scooter-Sharing-Flot-
ten in Zukunft an Bedeutung zunehmen. Eine Prognose, wie sich das Mobili-
tatsverhalten im Jahr 2040 in der Schweiz abspielen konnte, machen Wittmer
und Linden (2017) aufgrund von quantitativer sowie qualitativer Befragungen
zu kiinftigen Mobilitatsbedirfnissen.

Einen massgebenden Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten und auf die
Bediirfnisse der Kunden wird den Autoren zufolge in Zukunft die Digitalisie-
rung haben. Der entsprechende Einfluss diirfte so gross sein, dass sie zu-
weilen als «Gigatrend» bezeichnet wird (Wittmer & Linden, 2017). Ebenfalls
bedeutende, aber nicht ganz so starke Auswirkungen diirften sieben weitere
«Megatrends» haben, welche die Bereiche Individualisierung, Urbanisierung,
Globalisierung, Okologie, Sicherheit, Neues Leben sowie Neues Arbeiten be-
treffen. Auch sie beeinflussen die Entwicklung des Systems «Mobilitat» und
die individuellen Bedirfnisse der Mobilitatskunden massgeblich (Wittmer &
Linden, 2017). Mobilitdtskunden verhalten sich demnach tendenziell in Zu-
kunft individueller und wiinschen sich Transparenz, Okologie, Sicherheit
sowie Flexibilitdt der Systeme. Gerade letzteres diirfte in Zukunft stark ge-
fordert werden, da sich alle Kunden vermehrt flexible, zeitungebundene An-
gebote der Mobilitat, im besten Fall «<mobility on demand» wiinschten (Witt-
mer & Linden, 2017). Auch die Multimobilitdt werde geméass ebengenannten
Autoren in diesem Zusammenhang stark an Bedeutung zunehmen, um eine
maximale Bandbreite an Flexibilitat, Spontanitat, Freiheit und Taktung zu
gewéhrleisten. Lienin, Wehrli, & Traber (2012) sehen eine grosse Chance fiir
die kiinftige urbane Mobilitdt darin, dass die verschiedenen Verkehrsmittel
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(QV, Velo, Fussverkehr, Carsharing, Carpooling) optimal miteinander kombi-
niert werden kdonnen (Lienin, Wehrli, & Traber, 2012).

Meyer de Freitas, Becker, Zimmermann und Axhausen (2019) versuch-
ten anhand von Schweizer Mobilitdtsdaten das intermodale Verhalten
auf multimodale Verkehrsnetze zu modellieren. Wahrend sich der erstere
Begriff auf die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf einer Reise
bezieht, meint multimodale Mobilitdt zundchst das Vorhandensein unter-
schiedlicher Verkehrsmittel.

Die Autoren kommen zu dem Schluss, dass insbesondere junge, urba-
ne, gut ausgebildete und kinderlose Frauen intermodales Verhalten zeigen.
Entscheidend sei dariiber hinaus das Vorhandensein eines OV-Abos, das
spontane Nutzung ermoglicht.

Auch ein Bundesratsbeschluss vom Dezember 2017, nach welchem die
multimodale Mobilitat gefordert werden soll, weist darauf hin, dass Multi-
mobilitat die Zukunft sein wird (UVEK, 2018). Gerade im Hinblick auf die zu-
kiinftige Préaventionsarbeit diirfte die Multimobilitat jedoch eine grosse Her-
ausforderung darstellen, da sich die Adressaten gleichzeitig den Umgang mit
mehreren Mobilitdtsformen aneignen werden miissen - inklusive derer spezi-
fischer Funktionsweisen, Dynamiken und Gefahren.

Einflussfaktoren auf die Mobilitdt in Zukunft

Der stete Wandel der Mobilitat im urbanen Raum kann zwar direkt beobachtet
werden wie z. B. an der Verdnderung von Mobilitdtsvehikeln oder dem veran-
derten Nutzungsverhalten von jungen Menschen. Wie die Mobilitét in 20 bis
30 Jahren jedoch aussehen wird, kann nur und soll im Folgenden gemutmasst
werden. Anschliessend werden verschiedene Faktoren aufgelistet, welche ei-
nen massgeblichen Einfluss auf die zukilinftige Mobilitat in urbanen Gebieten
haben dirften.

Faktor 1: Grad der Automatisierung

Obwohl das manuelle Fahren (SAE-Level 0) noch eine Weile bestehen wird,
werden in Zukunft immer mehr Aspekte der Fahraufgabe an automatisier-
te Systeme Ubergeben (Abegg et al., 2018). Aktuell sind es besonders Fah-
rerassistenzsysteme (SAE-Level 1), welche zur Steigerung des Komforts
(z. B. Automatische Abstandregelung) oder der Sicherheit (z. B. Notbremsas-
sistenz) der Fahrzeuglenkenden zum Einsatz kommen (Abegg et al., 2018; Cor-
din, Hackenfort, & Cavegn, 2017). In einer Studie zur Erfassung von Griinden
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flir oder gegen einen Kauf von Fahrerassistenzsystemen fanden Cordin, Ha-
ckenfort und Cavegn (2017) jedoch, dass junge Fahrzeuglenkende im Alter
zwischen 18 und 24 Jahren signifikant weniger bereit sind, viel Geld fiir solche
Systeme auszugeben als dltere Personengruppen.

Nach Abegg et al. (2018) hangt die zukiinftige Automatisierung langfristig
stark von der Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur ab, was die Au-
toren auch an einem Zitat des Bundesamts fiir Strassen (ASTRA) aufzeigen
(Abegg et al., 2018, S. 10): «<Um die Potentiale voll ausschdpfen zu kdnnen,
mussen selbstfahrende Fahrzeuge vernetzt sein».

Mit der Aufschaltung des 5G-Netzes diirfte eine wichtige Voraussetzung
fur diese zukiinftige Vernetzung von Objekten («Internet of Things») und so-
mit der Grundstein flir die Kommunikation zwischen Fahrzeugen gegeben sein.
Es sind jedoch noch viele Fragen offen in Bezug auf die Sicherheit, zumal die
SAE-Levels 2 («teilautomatisiert») und 3 («bedingt automatisiert») aufgrund
der haufigen Wechsel von manuellen zu teilautomatisierten Systemen (z. B. die
Ubernahmeproblematik) mehr Unfélle in der Mensch-Fahrzeug-Schnittstelle
bedeuten kénnten als heute (Willi et al., 2018): Die Autoren untersuchten die
Auswirkungen des automatisierten Fahrens auf die Verkehrssicherheit in der
Schweiz und schatzen, dass erst ab dem SAE-Level 4 (<hochautomatisiert»)
die Sicherheitsgewinne der Automatisierung liberwiegen dirften - jedoch sei-
en auch dann noch aufgrund des entstehenden «Mischverkehrs» mit betrécht-
lichen Sicherheitsverlusten zu rechnen (z. B. eine Zunahme an Konflikten zwi-
schen hoch- und vollautomatisierten mit konventionellen Fahrzeugen).

Eine Prognose zur Erreichung der héchsten Stufe der Automatisierung,
das SAE-Level 5 («vollautomatisiert»), kann geméss Beratungsstelle fiir Un-
fallverhiitung derzeit nicht serids abgeschéatzt werden (Uhr, 2016). Es wird
vermutet, dass die Stufen 4 und 5 nicht vor 2030 etabliert sein werden und
es danach noch Jahrzehnte dauern kdnne, bis diese Fahrzeuge die gesamte
Fahrzeugflotte durchdrungen hatten (Uhr, 2016).

Faktor 2: Grad der Digitalisierung

Wittmer und Linden (2017) untersuchten die Mobilitdtskundenbediirfnisse in
der Schweiz und versuchten dabei, diese auf zwei verschiedene Zukunftss-
zenarien zu interpretieren. Dabei unterscheiden sie den Fall einer langsam
voranschreitenden Digitalisierung (Szenario «konservative Demokratie» [sic])
von einer rasanten Entwicklung (Szenario «disruptive Digitalisierung»).

In beiden Szenarien waren die Sicherheit der Fahrzeuge, Planbarkeit,
Plinktlichkeit sowie die Nutzung der Zeit wahrend der Fahrt die wichtigsten
Bedirfnisse (s. Abb. 3).
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Abb. 3: Zukiinftige Bedirfnisse der Mobilitatskunden mit deren Nutzentreibern nach deren
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tiven (hellgraue Kreise) und einem fortschrittlichen Szenario (schwarze Kreise) (nach Wittmer &
Linden, 2017, S. 86).

Im Szenario der konservativen Demokratie wiirden psychologische Bediirf-
nisse wie Sicherheit oder Transparenz von Informationen eine grossere Rolle
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flir Mobilitatskunden spielen, wobei diese ein generell geringes Vertrauen in
die verschiedenen Mobilitdtsanbieter hatten. Auch soziale Bediirfnisse wie
der Status einer Marke oder Individualbedirfnisse wie z. B. der «on-board»-
service wiirden als wichtig eingestuft werden. Durch solche Attribute wiir-
den sich Kunden von anderen Personen differenzieren kénnen und dadurch
soziale Akzeptanz erlangen.

Im Szenario einer disruptiven Digitalisierung spielen selbstverwirkli-
chende Bediirfnisse wie Plinktlichkeit, Planbarkeit, Erholung, Stressfrei-
heit und Tir-zu-Tir Verbindungen sowie auch dsthetische Bediirfnisse wie
die Innenausstattung des Fahrzeugs eine grossere Rolle, da die Grundbe-
dirfnisse wie Sicherheit und Individualitat bereits befriedigt seien. Auch
die Okologie wird im Digitalisierungsszenario deutlich héher gewichtet,
welches geméss den Autoren als selbstverwirklichendes Bediirfnis be-
trachtet werden kénne. Wahrend sich im konservativen Demokratieszena-
rio die Kunden Flexibilitdt wiinschten, sei diese im Digitalisierungsszena-
rio bereits nahezu vollstandig befriedigt.

Faktor 3: Besitz und Nutzung verschiedener Mobilitatsvehikel

Bis anhin wurde fiir eine Reise von A nach B in der Regel das eigene Fahr-
zeug (z. B. Auto oder Velo) oder der Offentliche Verkehr (z. B. Bus, Tram oder
Zug) verwendet. Mit den neuen Mobilitdtsangeboten wie Car-, E-Bike, oder
E-Trottinett-Sharing dirfte sich dies in Zukunft stark &ndern. Allerdings
héngt diese Veranderung auch vom Grad der Digitalisierung ab. Gemass
Wittmer und Linden (2017) bleibt der Wunsch nach Besitz von Fahrzeugen
in einem konservativen Szenario grosser als in einer vorangetriebenen Digi-
talisierung. Obwohl sich aktuell immer mehr Player auf dem Markt mit Sha-
ring-Konzepten zu etablieren versuchen (z. B. E-Trottinet-Sharing) deuten
die steigenden Verkaufszahlen von E-Bikes und E-Trottinetts (vgl. Kap. 2.3)
darauf hin, dass der Besitz von eigenen Fahrzeugen in den néchsten Jahren
noch sehr prominent sein diirfte.

Gerade Pendler jedoch, welche auf ihren Wegstrecken mehrere Um-
steigevorgdnge tatigen miissen (sog. «pain-points»), werden gemass Witt-
mer und Linden (2017) in Zukunft multimobil unterwegs sein und somit
verschiedene Sharing-Dienste nutzen, um solche Vorgdnge zu optimieren
und Zeit zu sparen.

Fir Sharing-Konzepte diirften besonders die Zuganglichkeit (Einfachheit
der Bedienung), die Nutzungsform (stationsungebunden vs. stationsgebun-
den), die Anzahl Anbieter (einer vs. mehrere) und das Mobility-Pricing (Nut-
zungsbasierte Bezahlung wie z. B. «<FAIRTIQ» vs. Mobilitats-GA) einen starken
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Einfluss auf deren Nutzung haben (z. B. Becker, Ciari, & Axhausen, 2018).
Je nach Nutzergruppen diirfte beispielsweise ein Mobilitdts-GA attraktiv
sein (z. B. Pendler), fiir andere wiederum eine nutzungsbasierte Bezahlung
(z. B. Personen, die nur selten ein Sharing-System oder den OV nutzen).

Cellina et al. (2016) untersuchten in Lugano die Nutzung von E-Bike- und
Car-Sharing und verglichen dabei «Early-Adopters», welche bereits tiber Er-
fahrungen mit Sharing verfligten und «Mainstream Konsumenten», welche
zwar Interesse gegeniiber Elektrofahrzeugen bekunden, jedoch noch keine
Erfahrungen diesbeziiglich hatten. Aus ihrer Studie geht hervor, dass in Zu-
kunft mit Substitutions- und Transformationseffekten zu rechnen sei, be
welchen der aktuelle Fahrzeugbesitz entweder schrittweise durch umwelt-
freundlichere Fahrzeuge ersetzt wiirde oder durch eine vermehrte Nutzung
des Offentlichen Verkehrs und Sharing-Diensten reduziert werde (s. Abb. 4).
Wahrend die Substitution eines Fahrzeugs verhaltnismassig leichtfallen wer-
de, sei eine Transformation (z. B. der Umstieg auf ein reines Sharing-System)
mit deutlich grosserem Aufwand seitens der Mobilitdtskunden verbunden
(Cellina et al., 2016). Nur das Zukunftsszenario «D» aus Abbildung 4 wiirde
einen Paradigmenwechsel zum vollstéandigen Sharing mit sich bringen - die
befragten Leute aus Lugano bevorzugten jedoch vor allem die Szenarien A
und B, da diese momentan noch am besten zu ihren Bediirfnissen passten
(Cellina et al., 2016).
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Abb. 4: Zukunftsszenarien nach Cellina et al. (2016, S. 2592).

Faktor 4: Gestaltung der Infrastruktur

Aus einem Projekt von Schiiller, Hackenfort, Diener, Cordin, Plesker und
Ghielmetti (in Druck) zu selbsterklarenden und fehlerverzeihenden Stras-
sen geht hervor, dass fiir spezifische Nutzergruppen wie Senioren, Kinder
oder Velofahrende vom Sicherheitsaspekt her eine getrennte Spurfiihrung
wiinschenswert ware, so dass die verschiedenen Nutzergruppen gar nicht
erst miteinander in Kontakt treten und konflikthafte Ereignisse gar nicht
erst entstehen kdnnen (z. B. Fussgédngerzonen, Fahrradstreifen oder Auto-
bahnen). Da im urbanen Raum jedoch einerseits immer mehr verschiede-
ne Mobilitatsvehikel und -formen aufzufinden sind (vgl. Kap. 2.3 und 2.4)
und somit auch in Zukunft immer mehr unterschiedliche Nutzergruppen
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unterwegs sein werden, andererseits jedoch die Bausubstanz fiir separa-
te Wege nach Nutzergruppe in bereits verdichteten Gebieten rar ist, dirfte
sich dieses Konzept nur vereinzelt im urbanen Raum umsetzen lassen.

In den vergangenen Jahren konnte ein gegenteiliger Ansatz jedoch auch
zufriedenstellende Ergebnisse beziiglich der Verkehrssicherheit liefern, bei
dem die Nutzung des gemeinsamen Raumes geférdert und dadurch auch die
Komplexitat der Umgebung gar erhoht wird (z. B. Ghielmetti, Steiner, Leitner,
Hackenfort, Diener, & Topp, 2017). In sogenannten «Shared-Space-Konzep-
ten» wird darliber hinaus davon ausgegangen, dass Verkehrsteilnehmende
aufgrund der deutlich sichtbar erhdhten Komplexitat die Umgebung als ge-
fahrlicher einstufen und sich dadurch als Kompensation sicherer verhalten
respektive besser aufpassen. Dass dieses Konzept auch in der Schweiz im
urbanen Raum funktioniert, zeigt eine Studie von Ghielmetti, Steiner, Leit-
ner, Hackenfort, Diener und Topp (2017), bei welcher unter anderem auch in
urbanen Ortszentren eine Umgestaltung in Richtung der Moglichkeit einer
flachigen Querung wissenschaftlich begleitet wurde. Wo zuvor noch Fussgén-
gerstreifen fiir Zufussgehende und Fahrradwege fiir Velofahrende spezifische
Elemente und somit separate und teilweise eingeschrankte Bereiche fiir diese
Nutzergruppen darstellten, fielen diese nach dem Umbau weg. Wenngleich
sich am Vortrittsregime nichts &nderte, zeigten sich teilweise deutlich sicher-
heitsférderliche Effekte. Je nach Ortlichkeit kénnten solche Konzepte auch in
Zukunft vermehrt zum Einsatz kommen.

Da es sich auch bei jungen Erwachsenen um eine heterogene Gruppe han-
delt, ist es eine Herausforderung, diese vielschichtige Gruppe aufgrund ih-
res (Mobilitats-)Verhaltens in moglichst homogene Teilzielgruppen zu seg-
mentieren, um eine zielgruppenadaquate Pravention zu gestalten (Baumann
& Geber, 2015). Dazu sei erforderlich, das Verhaltensmuster der Zielgruppe
zu verstehen und zu wissen, liber welche Kommunikationswege sie mit wel-
chen Inhalten zu erreichen ist. Baumann und Geber (2015) sehen in dieser
Zielgruppenorientierung die wesentliche Voraussetzung fiir einen Kommuni-
kationserfolg mit jungen Menschen.

Es ist jedoch eine Herausforderung, den richtigen Ton, den richtigen
Rahmen und den richtigen Kommunikationsweg zu finden, um junge Erwach-
sene zum Hinschauen, Nachdenken und gegebenenfalls zu Verhaltensande-
rungen zu bewegen (See, 2015). Aufgrund des zunehmenden «Kommunika-
tionsoverloads» wird es immer schwieriger, mit einzelnen Botschaften zur
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Zielgruppe durchzudringen. Kurze, prazise Botschaften, die an der aktuellen
Lebenswelt der Zielgruppe orientiert sind und als glaubwiirdig empfunden
werden, versprechen momentan den grossten Erfolg (See, 2015).

Da der Austausch liber alltagsrelevante Themen bei jungen Erwachsenen
weniger mit Eltern oder Pddagogen, sondern hauptséchlich unter Gleichaltri-
gen stattfindet, haben sich sog. Peer-Projekte fir diese Zielgruppe besonders
bewahrt (Heeg, Steiner, Nieuwenboom, & Schmid, 2017). Gleichaltrige bieten
Orientierung, Geborgenheit, Stabilitdt und dienen als Massstab zur subjekti-
ven Selbsteinschatzung (See, 2015). Bei Jugendlichen treffen solche Peer-Ver-
anstaltungen auf eine hohe Akzeptanz und durch ihre hohe Glaubwiirdigkeit
schaffen sie einen Zugang zu einer - fir klassische Praventionsmassnah-
men - eher schwer erreichbaren Zielgruppe (See, 2015). Aufgrund der héhe-
ren ldentifikation mit dem Gegenliber sind junge Erwachsene im Austausch
mit ihren Peers eher gewillt, Unterschiede zwischen sich und den anderen
auszugleichen und dadurch erwiinschte Verhaltensmuster (oder auch Prob-
lemverhalten) zu Gibernehmen (See, 2015). Ziel bei der Peer-Education ist es,
Informationen, Wissen und Kompetenzen so zu vermitteln, dass in einem Re-
flexionsprozess Uber Einstelllungen, Werte und Normen initiiert wird, an des-
sen Ende im Idealfall eine Verhaltensmodifikation zugunsten der Sicherheit
steht (See, 2015). Dabei sollte méglichst nah an der Lebenswelt und den Er-
fahrungen junger Erwachsener angekniipft werden (z.B. durch eine zielgrup-
penspezifische Sprache), um einen kommunikativen Zugang zu erméglichen
und Lernprozesse in Gang zu setzen (See, 2015).

Die Lebenswelt «Schule» ist ein Ort altershomogener Gruppen und damit
fundamentaler Peerort fur Jugendliche (Heeg et al., 2017). Nebst den bereits er-
wahnten positiven Aspekten der Peer-Education, halten es Heeg et al. (2017) fiir
problematisch, dass bei bildungsfernen Jugendlichen, welche den schulischen
Anforderungen oppositionell und fremd gegeniiberstehen, eine bildungsferne
Peergroup diese Haltung noch verstéarken kénne. Auch die Wichtigkeit von Cli-
quen in der mittleren Adoleszenz im Alter zwischen 16 und 18 Jahren wird in
Heeg et al. (2017) herausgestellt. Demnach bilden junge Leute in dieser Phase
Kleingruppen mit eigenen Dynamiken und Gruppenstandards. Besonders bei
Jugendlichen mit starker Bindung zur Clique (sog. «geborgenheitsorientierte
Cliquen»; Heeg et al., 2017) diirften die Peers aus der Clique einen grossen Ein-
fluss auf ihre Einstellungen und das Verhalten haben.

Jugendliche besitzen aufgrund ihrer vergleichsweise starken Peer-Ori-
entierung ein ausgepragtes Interesse an sozialen Netzwerken (Baumann &
Geber, 2015). Besonders Online-Medien wird deshalb ein hohes Potenzial
flir die Verbreitung von Praventionsbotschaften zugeschrieben, da das Inter-
net bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen als Leitmedium betrachtet

42



GAP-Analyse

wird und eine zielgruppenspezifische Ansprache zuldsst (Baumann & Ge-
ber, 2015). Gerade auch die Verknipfung von Peer-Education und digitalen
Medien diirfte einen vielversprechenden Ansatz zur Pravention bieten, denn
auch in der Schweiz hat sich das Nutzungsmuster digitaler Medien durch
technische Innovationen in den letzten Jahren stark verandert (Heeg, 2017).
Dienste wie YouTube, Facebook, Google, WhatsApp und Instagram werden
nach Heeg (2017) gemass Waller et al. (2016) von Jugendlichen in der Schweiz
zunehmend genutzt, insbesondere liber Smartphones. Aus einer Befragung
zum Kauf von Fahrassistenzsystemen (N=1052) beispielsweise geht hervor,
dass ein Drittel der Neulenkenden «Internetforen und Blogs» als passende
Informationskanéle bewerten (Cordin, Hackenfort, & Cavegn, 2017). Face-
book und Youtube wurden im Zusammenhang mit Informationen zu Fahras-
sistenzsystemen jedoch als weniger geeignet eingestuft.

Da besonders auch Spiele geschlechtsiibergreifend auf dem Smartphone
an Beliebtheit gewinnen, findet im Zuge der Gamification das Konzept des
Spiels immer haufiger auch den Weg in die Bildung, um Kinder und Jugendli-
che gezielt anzusprechen (Heeg, 2017). Dass neue Technologien bei Kindern
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und Jugendlichen auch in der Verkehrspradvention genutzt werden kdnnen,
zeigt eine aktuelle Studie von Cordin, Wachter, Hackenfort und Brucks (2019),
welche in der Stadt Ziirich den Einsatz von Virtual-Reality-Brillen (VR) bei 12-
bis 13-Jahrigen im schulischen Verkehrsunterricht untersuchten. Dabei konn-
ten unter anderem positive Effekte beim Erlernen der Gefahrenwahrnehmung
festgestellt werden, welche durch das aktive Uben des Schulterblicks in der
virtuellen Umgebung zustande kamen. Die Verwendung von VR-Brillen hatte
ebenfalls positive Effekte auf die Motivation der teilnehmenden Kinder. Der
Einsatz neuer Medien oder Technologien per se kdnne jedoch noch nicht fiir
eine gute Verkehrserziehung sorgen, entscheidend seien die Inhalte, welche
liber solche Medien dargeboten werden (Cordin et al., 2019).

See (2015) geht davon aus, dass der Austausch mit Peers liber das Internet
oder in Videospielen den Zugang zu verkehrssicherheitsrelevanten Inhalten bei
bildungsfernen Jugendlichen mit Sprachproblemen erleichtern kénnte.

Auch die Beriicksichtigung wissenschaftlicher Expertise ist wichtig
fir die Planung von Massnahmen der Verkehrssicherheitskommunikation
(Holte, Baumann, Maurer, & Klimmt, 2015). Dabei ist die Ubersetzung wis-
senschaftlich formulierter Grundlagen und Erkenntnisse in eine fiir die
Zielgruppe verstandliche und zugleich neugierig machende Sprache, die
Voraussetzung fiir eine vermehrte Beachtung von verkehrssicherheitsrele-
vanten Informationen (Holte et al., 2015).

Praventionsmassnahmen in der Schweiz

Um eine effektive Praventionsmassnahme gestalten zu kdnnen, sind zunachst
Kenntnisse Uber die Lebenswelt der jungen Erwachsenen erforderlich. Heeg,
Steiner, Nieuwendboom, & Schmid (2017) verfassten eine Ubersichtsarbeit zu
den Lebenswelten von Kindern und Jugendlichen in der Schweiz im Rahmen der
Tabakpravention. Um die Lebenswelt von jungen Leuten zu verstehen, kénnen
verschiedene Aspekte aus aktuellen gesellschaftstheoretischen, sozialisations-
theoretischen, sozialrdumlichen und entwicklungstheoretischen und praventi-
onstheoretischen Anséatzen hinzugezogen werden (Heeg et al., 2017). Besonders
letztere diirften fir die Arbeit mit jungen Leuten von zentraler Bedeutung sein.
Gemass letztgenannter Autoren sollten fiir ein Praventionsprogramm zunachst
mégliche Ursachen des Problemverhaltens eruiert (Atiologietheorie), diese dann
mit dem Wissen liber erfolgreiche Interventionen kombiniert (Interventionstheo-
rie) und auf dieser Grundlage eine praktische Intervention entwickelt werden.
Der Vorteil dieses Vorgehens besteht darin, dass Annahmen explizit definiert
(«eine bestimme Ursache kann durch eine bestimmte Intervention verandert
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werden») und anschliessen im Rahmen einer Evaluation geprift werden kon-
nen, was bisher in vielen Praventionsprogrammen fehlt (Heeg et al., 2017). Die
Autoren nennen das «Intervention Mapping» nach Bartholomew, Parcel und Kok
(1998) als ein gut ausgearbeitetes Beispiel zur Entwicklung von Gesundheitsfor-
derungsprogrammen welches Programmziele, theoriebasierte Interventionsme-
thoden, Ausarbeitung und Organisation eines Programms sowie das Festlegen
von Umsetzungs- und Evaluationspldnen beinhaltet. Das Kernstilick dabei sei
der Einbezug fundierter Theorien sowie die Partizipation aller beteiligten Ak-
teure. Auch die Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung halt fest, dass Praventions-
massnahmen «unbedingt empirisch evaluiert und bei Bedarf angepasst werden
mussen» (Uhr et al., 2018, S. 17).

Als empfehlenswert haben sich geméass Uhr et al. (2018) Sensibilisierungs-,
Ausbildungs- und Trainingsmassnahmen herausgestellt, um Jugendliche fiir ei-
nen sicherheitsorientierten Umgang mit generellen Risiken (z. B. Alkohol und
Drogen, Ablenkung durch elektronische, portable Geréte) wie auch mit ver-
kehrsspezifischen Risiken zu befdhigen (zur Ubersicht zu empfehlenswerten
Praventionsmassnahmen fiir Jugendliche siehe Uhr et al., 2018, Kap. VI; zur
Ubersicht zu Praventionsmassnahmen fiir junge Erwachsene siehe Hertach et
al., 2019, Kap. VI). Auch die Schaffung von zusatzlichen Bildungsangeboten auf
der Sekundarstufe I, wie die Schulung im Klassenverband sowie erganzende
E-Learning-Einheiten, seien empfehlenswert (Uhr et al., 2018).

Junge Erwachsene sollten als heterogene Zielgruppe betrachtet werden, de-
ren Typisierung jedoch angesichts zahlreicher unterschiedlicher Modelle
nicht trivial ist. Eine Unterteilung wére beispielsweise nach Verhaltensweisen
im Strassenverkehr mdoglich, alternativ wére aber auch eine Differenzierung
moglich, die Lebensstile und soziale Rahmenbedingungen stérker beriick-
sichtigt, was nicht zuletzt auch durch die GDE-Matrix gestiitzt wiirde.

In jedem Fall muss beriicksichtigt werden, dass - moderne und urbane -
Mobilitdt durch Unabhédngigkeit und Flexibilitat gekennzeichnet ist, das Fahr-
zeug an sich jedoch gegenuber anderen «Status-Symbolen» und als Mittel
zur Emanzipation von den Eltern zuriickgetreten ist. Dies driickt sich auch
im Zusammenhang mit sich verdndernden Fihrerscheinbesitzzahlen und
Fahrzeugbesitzquoten aus, welche sich in ein hoheres Alter verlagern. Als Er-
satz stehen jungen Erwachsenen vor allem in Stadten multimodale Systeme
zur Verfligung, die unterschiedliche Sharing-Konzepte (Bike, Scooter, PWF
Free-floating und stationsbasiert) umfassen. Der Vielzahl unterschiedlicher
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Mobilitatsvehikel sind dabei lediglich Grenzen durch das Strassenverkehrs-
gesetz gelegt, das bislang insbesondere elektrisch angetriebene Kleinstfahr-
zeuge weitgehend ausschliesst.

Mit Blick in die Zukunft darf man primér die zunehmende Elektrifizierung und
Automatisierung der Mobilitdt annehmen, die die Flexibilitat und Individualisie-
rung der Nutzung weiter steigert. Dabei wird Intermedialitat - bislang bevorzugt
von urban lebenden Personen - eine zunehmende Bedeutung spielen.

Fazit: Junge, in urbanen Bereichen lebende Menschen zeichnen sich
durch einen starken Wunsch nach einer dusserst flexiblen, individuell ange-
passten Mobilitdt aus, die ihren Lebensstilen entspricht. Nicht notwendiger-
weise ist diese Mobilitdt mit dem Besitz eines Flihrerscheins oder gar eines
eigenen Fahrzeugs verkniipft. Das Vorhandensein unterschiedlichster Mobili-
tatssysteme (Multimodalitat) verlangt von der Zielgruppe jedoch intermodale
Kompetenzen, die nicht in allen Zielgruppensegmenten in gleicher Weise vor-
handen sein dirften.
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«Urbane Mobilitat» in den Praventions-
veranstaltungen von RoadCross Schweiz

Die Praventionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz beinhalten Informa-
tionen zu Unfallrisiken, -ursachen und -folgen. Das libergeordnete Ziel dabei
ist es, jungen Erwachsenen aufzuzeigen, welche Handlungsalternativen ihnen
in bestimmten Situationen zur Verfligung stehen (z.B. den Helm nicht nur auf-
setzen, sondern auch schliessen). Dabei stehen die Konsequenzen ihrer Wahl
sowie verschiedene Unfallfolgen im Zentrum.

Das Konzept baut darauf auf, dass Themeninhalte dargeboten werden
(z.B. in Form eines Filmausschnitts) und anschliessend mit der Moderati-
onsperson auf der Metaebene im Plenum diskutiert wird (z.B. «weshalb zei-
gen wir euch diesen Film?»; Spicher & Bernasconi, 2016). Dabei wird beson-
ders auf eine jugendliche Sprache und einen dynamischen Prozess geachtet.
Junge Erwachsene werden dazu ermuntert, selber respektive in Zusammen-
arbeit mit ihren Peers, Ideen und Lésungen auf eine nachvollziehbare Weise
zu kreieren.

Inhalte zu Mobilitdtsbedirfnissen

Generelle Bediirfnisse von jungen Menschen sind ein wesentlicher Bestand-
teil der Praventionsveranstaltungen. Dabei wird z.B. der Alkoholkonsum
oder die Handynutzung nicht per se negativ bewertet, sondern die Gefahren
im Strassenverkehr aufgezeigt. Gerade dem jugendlichen Lifestyle (Nacht-
leben, Umgang mit Alkohol- und Drogen), dem Umgang mit sozialem Druck
und dem Bediirfnis nach Information und Kommunikation (Umgang mit dem
Handy wéhrend der Fahrt) wird grosses Gewicht beigemessen. Die tatsach-
liche Lebenswelt der Teilnehmenden kdnnte jedoch noch starker abgeholt
werden und so bediirfnisorientiert der Inhalt gestaltet werden. Es kénnte
zum Beispiel sein, dass das Thema Nachtleben fiir eine Teilgruppe gar keine
besondere Rolle spielt.

Auch das Bediirfnis nach Sicherheit wird in den Kursen mehrmals the-
matisiert. Dabei stehen wesentliche Handlungsalternativen fiir die jungen
Leute im Vordergrund, welche die eigene Sicherheit erhéhen kénnen. Es wird
beispielsweise elaboriert, wie man die eigenen Unfallfolgen reduzieren kann,
wenn man den Sicherheitsgurt tréagt, den Mofahelm schliesst oder die Ge-
schwindigkeit als Autofahrer anpasst.
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Inhalte zu aktuellen Mobilitatsformen

Der Fokus in den Praventionsveranstaltungen ist hauptsdchlich auf den
motorisierten Individualverkehr ausgerichtet (va. das Autofahren). Auch
die Themeninhalte (wie z.B. Unfallursachen, Reaktionswege, etc.) werden
liberwiegend aus der Sicht von Autofahrenden erlautert. Ein Grund dafiir
dirfte vor allem das erhohte Gefahrdungspotenzial sein, das Unféllen mit
dem Auto im Vergleich z.B. zu einem Velo zugeschrieben wird. Insgesamt ist
die Bandbreite an unterschiedlichen Mobilitdtsformen jedoch sehr gering.
Beispielsweise wird zwar ein Unfall besprochen, bei dem ein Kind mit einem
FaG auf dem Fussgéngerstreifen angefahren wird. Dies geschieht jedoch
wiederum hauptsdchlich aus der Sicht des Autofahrers, da dieser auch die
Schuld am Unfall trégt. In einem weiteren Kurzfilm wird aufgezeigt, wie die
Folgen bei einem Unfall einer verungliickten Mofa-Lenkerin vermutlich hat-
ten reduziert werden kdnnen. Jedoch bleiben dies die einzigen Kurzexkurse
auf andere Mobilitdtsformen. Gerade im Hinblick auf den Umgang mit ak-
tuellen Trendgeraten wie z.B. E-Trottinetten, E-Bikes oder der Kombination
verschiedener Mobilitatsformen (Multimobilitat) waren diesbeziiglich In-
halte ausbaufdhig. Auch der Umgang mit neuen Mobilitdtsformen (z.B. Car-
oder E-Scooter-Sharing) respektive die damit verbundenen Risiken oder Po-
tenziale sollten in Anbetracht der sich verdndernden Verhaltensweisen im
Strassenverkehr ndher betrachtet werden.

Der «Gigatrend» der Digitalisierung wird zwar bezliglich der Handynutzung
in den Praventionsveranstaltungen teils aufgegriffen, die Thematik wird je-
doch nur in Bezug auf eine moégliche Ablenkung (Handy) behandelt. Inwie-
fern sich die zukiinftige Digitalisierung auf die Mobilitat auswirken wird, ist
jedoch nicht Gegenstand der aktuellen Veranstaltungen. Gerade der Um-
gang mit den aktuellen Verdnderungen (z.B. den Gefahren der Multimobili-
tat) sind nicht im Curriculum vorgesehen.
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Folgend werden verschiedene Hinweise und Statements aus der Literaturre-
cherche aufgefiihrt (kursiv) und mit den Inhalten der Priventionsveranstal-
tungen abgeglichen. Dabei wird jeweils das Pradikat «nicht erfiillt», «teilweise
erfillt» oder «erfiillt» vergeben. Da jeder Kurs der Praventionsveranstaltun-
gen unterschiedlich verlaufen kann und somit durchaus auch gewisse Inhalte
behandelt werden kénnen, die hier nicht aufgefiihrt werden, handelt es sich
hierbei um eine nicht abschliessende Beurteilung, respektive dient diese nur
der groben Einschatzung. Mit kurzen Statements wird erlautert, inwiefern dem
SOLL-Statement aus der Literaturanalyse (urbane Mobilitdtsformen in Zukunft
und ihre Sicherheitsrisiken) in den Veranstaltungen von RoadCross Schweiz
heutige Mobilitatsformen in allen Siedlungsgebieten mit ihren Sicherheitsrisi-
ken Rechnung getragen wird (IST-Zustand).

Mobilitatsbediirfnisse junger Erwachsener werden beriicksichtigt.

Generelle Bedirfnisse werden in den Praventionsveranstaltungen von
RoadCross Schweiz beriicksichtigt (z.B. Bediirfnis nach Kommunikation oder
Bediirfnis, am Wochenende in den Ausgang zu gehen). Indirekt wird das Be-
dirfnis nach Sicherheit behandelt, indem Alternativen fiir sichere Verhaltens-
weisen aufgezeigt werden. Es fliessen jedoch keine spezifischen Mobilitats-
bediirfnisse der jungen Erwachsenen mit ein (z.B. eine Diskussion liber die
personliche Bedeutung der Mobilitét, Erwartungen an die Mobilitdt oder den
Umgang mit der aktuellen Mobilitat).

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben.

Junge Erwachsene werden als heterogene Gruppe mit unterschiedlichen Mobili-
tatsbedirfnissen wahrgenommen und dementsprechend unterrichtet.

Der inhaltliche Aufbau der Kurse (Umgang mit Alkohol, Ablenkung und
Geschwindigkeit) ist stark vorgegeben, so dass auf spezifische Mobilitatsbe-
dirfnisse und -verhaltensweisen der Anwesenden a priori nur bedingt einge-
gangen werden kann. Die eher starre inhaltliche Struktur lasst somit kaum
Spielraum zu, adaquat und bedarfsgerecht die Mobilitdtsbediirfnisse der ein-
zelnen Teilnehmenden zu behandeln.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben
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Neue Mobilitatsformen

Junge Erwachsene verfligen liber ausreichend Kenntnisse zu neuen Mobilitats-
formen, wie z.B. Carsharing oder der Multimobilitdt. Mobilitdtsalternativen zum
eigenen Wagen sollten explizit aufgezeigt werden, da sich - obwohl das Kon-
zept den meisten bekannt ist - nur wenige tatsachlich bereits intensiv mit die-
ser Form der Mobilitat (z.B. Umgang mit einem fremden Fahrzeug oderGefahren
von E-Bikes oder E-Scooter, etc.) auseinander gesetzt haben.

Neue Mobilitdtsformen sind nicht Gegenstand der Kurse.
Einschatzung: Handlungsbedarf gegeben

Junge Erwachsene verfiigen liber ausreichend Kenntnisse zu neuen Mo-
bilitatsvehikeln (z.B. Solowheel, E-Trottinett, etc.), insbesondere deren
Gefahren und Auswirkungen auf den Strassenverkehr sowie deren gesetz-
lichen Zulassungsbestimmungen.

Neue Mobilitatsvehikel sind nicht Gegenstand der Kurse.
Einschatzung: Handlungsbedarf gegeben

Jungen Erwachsenen ist bewusst, dass es einen Zusammenhang zwischen
ihrem Lebensstil und dem Unfallpotenzial respektive ihrem Lebensstil und
ihrem Mobilitatsverhalten gibt.

Es wird zwar der jugendliche Lebensstil als solches thematisiert und in den
Kursen aufgegriffen, jedoch nicht direkt der Zusammenhang zwischen Le-
bensweisen und dem Unfall- und Mobilitdtsverhalten.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Spezifische Erkenntnisse lber die Gefahrdung bestimmter Lebensstilgruppen
sollten bei der Risiko- und Verkehrssicherheitskommunikation, am besten in
Form von interpersonaler Kommunikation (personliche und direkte Interaktion
zwischen zwei oder mehreren Personen), berticksichtigt werden.

Jugendlicher Lifestyle (Alkohol & Drogen, Ausgehverhalten, etc.) wird zwar aus-
fuhrlich thematisiert, jedoch nicht in Bezug auf verschiedene Lebensstilgrup-
pen. Der interpersonale Austausch, welcher eine direkte Interaktion zwischen
den Teilnehmenden zul3sst, ist in diesem Format hervorragend gegeben.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben
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Es findet eine Segmentierung in Teilzielgruppen statt, um eine teilzielgrup-
penspezifische Pravention zu erméglichen.

Die Teilnehmenden sind zwar nach Schulklassen/Berufsbildungsinstitution
segmentiert, was eine bestimmte Homogenisierung beziiglich des generellen
Bildungsniveaus mit sich bringt. Wie stark diese bildungsniveauabhéangige Be-
trachtung zweckmassig ist, bleibt offen, zumal auch wesentliche Unterschie-
de zwischen den Jugendlichen innerhalb der Klassen bestehen kdnnten. Die
Inhalte werden nicht spezifisch fir Teilzielgruppen aufbereitet und behandelt,
sondern gelten fiir das Gros der jungen Erwachsenen.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Die Kriterien fiir die Segmentierung in Teilzielgruppen sollten sich an verhal-
tensrelevanten Merkmalen orientieren und sich zur Klassifikation distinkter
bzw. homogener Teilgruppen eignen.

In den Veranstaltungen wird eine Teilzielgruppe fokussiert, die z.B. haufig am
Wochenende in den Ausgang gehen. Fiir die restlichen Teilgruppen fehlt je-
doch eine Segmentierung.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Die Mediennutzung junger Erwachsener (genutzte Plattformen, bevorzugte
Themen und Inhalte) sollten untersucht werden, um eine zielgruppennahe
Verkehrssicherheitskommunikation identifizieren zu kénnen (z.B. bestimm-
te Apps, Videospiele, etc.).

Der Umgang von Jugendlichen mit dem Smartphone und dem Internet in Bezug
auf die Verkehrssicherheit wird in den Kursen ausfiihrlich behandelt. Man kdnnte
jedoch das tatsachliche Mediennutzungsverhalten noch starker aufgreifen, um
einen Einblick in die Lebenswelt der jungen Erwachsenen zu haben.

Einschatzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Aufgrund der héheren Identifikation mit ihren Peers, sind junge Erwachsene
eher gewillt, erwiinschte Verhaltensmuster von ihren Peers zu libernehmen,
anstatt von ihren Eltern oder Pddagogen. Der Austausch findet demnach
vorzugsweise unter Gleichaltrigen statt, da die Gleichaltrigen Orientierung,
Geborgenheit, Stabilitdt und einen Massstab zur subjektiven Selbstein-
schatzung bieten. Die Lebenswelt «Schule» ist ein Ort altershomogener
Gruppen und damit fundamentaler Peerort fiir Jugendliche.
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Die Veranstaltung im schulischen Kontext bietet ein gutes Geféss fiir jun-
ge Erwachsene, sich ausgiebig untereinander beziiglich ihres Mobilitats-
verhaltens austauschen kénnen.

Einschatzung: kein Handlungsbedarf

Man sollte an die Lebenswelt und Erfahrungen junger Erwachsener ankniip-
fen und wissenschaftlich fundierte Grundlagen adressatengerecht in eine
Sprache der Zielgruppe tberfihren.

Es werden Themen behandelt, welche besonders das junge Publikum inte-
ressieren/betreffen (z.B. Smartphonentzung). Dabei wird besonders auf eine
freundschaftliche und jugendangepasste Kommunikation geachtet, in dem bei-
spielsweise die Sprache den jungen Erwachsenen angepasst wird. Die Kurslei-
tenden sind haufig in vergleichbaren Altersgruppen, wie die Adressaten.

Einschatzung: kein Handlungsbedarf

Besonders wirksam sind kurze, préazise Botschaften, die an der aktuellen Le-
benswelt der Zielgruppe orientiert sind und als glaubwiirdig empfunden werden.

Die Veranstaltung ist auf dem Motto «YourChoice» aufgebaut. Diese kurze und
versténdliche Botschaft wird immer wieder nach unterschiedlichen Themen-
inhalten als Quintessenz herausgearbeitet und repetiert.

Einschatzung: kein Handlungsbedarf

Da sich die Lebenswelten der Menschen grundlegend andern, entstehen
auch neue Bediirfnisse und Verhaltensweisen. Zudem geht die Veranderung
des Lebensstils mit einer Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens einher. Ge-
rade junge Menschen befinden sich in einer Transitionsphase, in welcher
sich die Lebensumstédnde schnell andern kdnnen. Dementsprechend ist
auch die Praventionsarbeit gefordert, solche Trends zu erkennen und ent-
sprechend zu beriicksichtigen.
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Zusammenfassung

Die GAP-Analyse hat gezeigt, dass besonders die Struktur der Préventions-
veranstaltungen von RoadCross Schweiz ein gutes Geféass fiir den Aus-
tausch unter jungen Erwachsenen bietet. Auch wird Platz eingerdumt, um
liber verschiedene Aspekte der Verkehrssicherheit auf einer Meta-Ebene
zu sprechen. Auf dieser Ebene kdnnte man beispielsweise auch direkt eine
Elaboration lber verschiedene Lebensstile und deren Zusammenhéange mit
dem Mobilitatsverhalten lancieren.

Relativ zu aktuellen Verhaltensweisen von jungen Menschen im Strassen-
verkehr, die sich aus der Literatur ableiten lassen, bestehen mit Blick auf das
Praventionsprogramm jedoch noch Optimierungsmoglichkeiten. Insbesonde-
re wird eine vertiefte Auseinandersetzung der Zielgruppe mit ihren person-
lichen Mobilitatsbediirfnissen sowie ihrem Mobilitdtsverhalten angeraten.
Neue Trends und Mobilitatsformen, wie z.B. die Abkehr von der individuel-
len Fahrzeugnutzung zugunsten der Verwendung von Car-Sharing-Systemen,
werden in den Veranstaltungen kaum thematisiert, bestimmen aber zuneh-
mend die Mobilitét in Stadten lebender junger Menschen. Auch der Umgang
mit Gefahren von neuen Trendgerdaten oder Mobilitdtsformen sollte kiinftig
deutlich starker in den Fokus geraten.

Entsprechende, immer schneller ablaufende Verédnderungen werden die Pra-
ventionsarbeit grundsatzlich vor grosse Herausforderungen stellen, damit junge
Leute den addquaten Umgang mit mehreren verschiedenen Mobilitatsmitteln
und -formen sowie den damit assoziierten Gefahren lernen kdnnen.

Hinzu kommt die Frage, wie dazu kiinftig eine vermehrt spezifische Seg-
mentierung junger Leute in dhnliche Mobilitdtsnutzer- respektive Mobilitats-
bediirfnisgruppen bei der Pravention flexibel beriicksichtigt werden kann, um
eine bedarfsorientierte, adaptive Massnahme zu gewahrleisten. Die Gefahr der
aktuellen Praxis kdnnte darin bestehen, dass sich junge Erwachsene nicht mehr
vollstédndig angesprochen fiihlen, wenn die Inhalte auf einen Mobilitétstyp an-
gewendet werden, der ihnen nicht oder nur teilweise entspricht.

Eine Moglichkeit, verschiedene Akteure respektive die Zielgruppe direkt
in den Praventionsprozess miteinzubeziehen bietet beispielsweise der Ansatz
eines ThinkTanks. Fachexperten und Vertretende der Zielgruppe treffen sich
in einem Arbeitssetting, um gemeinsam eine Strategie zur Erreichbarkeit von
jungen Erwachsenen auszuarbeiten. So kdnnen beispielsweise auch Mobili-
tats- und Sicherheitsbediirfnisse abgeholt werden.

Eine Option zur Segmentierung der Zielgruppe kdnnte darin bestehen,
vorgéngig zur durchzufiihrenden Intervention ein Screening der Adressa-
ten vorzunehmen. Grundsétzlich erlauben beispielsweise die oben zitierten
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Studien zur Definition von «Mobilitdts-Persdnlichkeiten» anhand einer
Auswahl an Kriterien die Identifikation differenzierender Persdnlichkeits-
merkmale. Demzufolge kénnte man beispielsweise Personen mit mehr oder
weniger «Sensation Seeking» differenzieren, oder mehr oder weniger auto-
zentrierte Personlichkeiten voneinander abgrenzen. Da es jedoch zahlrei-
che unterschiedliche Konzepte zur Differenzierung von jungen Erwachsenen
hinsichtlich der Mobilitat gibt, ware vorgangig ein Ubereinkommen herzu-
stellen, welches Konzept zu priorisieren wére.

Darauf, dass eine vorgangige Typisierung der Adressatengruppe bei In-
terventionen sinnvoll sein kann, weisen beispielsweise Heeg (2017), Uhr et
al. (2018) sowie Holte et al. (2015) hin. Ebendiese Autoren weisen jedoch
auch auf die Wichtigkeit hin, solche Praventionsinterventionen im Rahmen
einer Evaluation zu priifen und bei Bedarf anzupassen. Unterschiedliche
methodologische Zugange, wie etwa «serious Games» oder Wettbewerbe
waren dabei denkbar.
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ThinkTank
Word and Deed

Nadja Schnetzler

RoadCross Schweiz
Patrizia Koller

Protokoll ThinkTank
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Protokoll ThinkTank

Protokoll ThinkTank

Im April 2019 wurde der erste von zwei ThinkTanks durchgefiihrt. Insgesamt
14 Personen, Expertinnen und Experten aus der Verkehrsbildung, Verkehrs-
sicherheit, Kommunikation und Werbung, Lehrpersonen sowie Jugendliche
und junge Erwachsene kamen in Ziirich zusammen, um sich mit den in der
GAP-Analyse aufgezeigten Liicken auseinander zu setzen und ldeen fiir zu-
kiinftige Praventionsinhalte zu erarbeiten. Auf den folgenden Seiten findet
sich ein Auszug aus den protokollierten Ideen, welche an diesem eintégigen
Workshop entstanden sind:

Mobilitat in der Zukunft

Ohne auf ihre berufliche Expertise zu achten, bildeten die Teilnehmenden vier
Gruppen, in denen sie aufgefordert wurden, die drei wichtigsten Mobilitats-
I6sungen fiir junge Erwachsene im Jahr 2030 aufzuzahlen. Dabei wurde klar
erkennbar, dass davon ausgegangen wird, dass die Mobilitdt in zehn Jahren
ghnlich aussehen wird wie heute. Die Bedeutung des Offentlichen Verkehrs
(QV), das Thema Okologie, nahtloses Sharing sowie eine grossere Diversitét
von fahrzeugéhnlichen Geraten aber wichtiger werden:

Mobilitatslosungen im Jahre 2030

Velo ov

Auto incl. Sharing Sharing-Fahrzeuge

ov Trendfahrzeuge
Elektro-Fahrzeuge Nahtloses Sharing
Sharing/Multimobilitat Kurze/Schnelle Reisezeiten
ov Umweltfreundlichkeit

Tabelle 2: Mobilitatslésungen im Jahre 2030

Die Teilnehmenden wurden aufgefordert, spontan Mobilitatstypen zu kreieren,
diese zu beschreiben und deren Wichtigkeit fiir die Zukunft mittels Punktver-
gabe einzuschatzen. Die folgenden Typologien geben mogliche Zielgruppen vor,
auf welche sich die zukiinftige Praventionsarbeit ausrichten kdnnte:

=

=
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L L Ausgestor-
Mobilitatstyp Details Wie wichtig  Wie wichtig o in 6

heute? in 6 Jahren? Jahren?

taglich gleiche Strecke;
«schnell» von A nach B
kommen; arbeitet gerne
Pendler/in wahrend der Fahrt und 1 10 0
besitzt ein General-
abonnement (OV-Pend-
ler); routiniert

Multitasker; ist immer
im Zug oder Starbucks
Digitale am Laptop anzutreffen;
Nomad/in ist vernetzt; besitzt 2 13 0
kein eigenes Fahrzeug;
mag am liebsten alles in
einer App koordinieren

besitzt ein GA; lasst

sich auch mal chauffie-

ren; kein Auto, dafiir ein
Typohne  E_Bike: Beifahrer; wohnt 2 10 1
Fahrausweis i der Stadt; hat kein

Geld oder Zeit, einen

Flihrerschein zu machen

fahrt bei jedem Wetter
mit dem Velo zur Arbeit;
ist gegen motorisier-
Oko ten Verkehr; Urlaub 2 5 0
zuhause oder mit dem
Zug; hinterfragt auch
E-Mobilitat; fliegt nicht;
Beifahrer

das Auto ist das Wich-

tigste; identifiziert sich

mit Fahrzeug; beein-
Status-Sym-  druckt gerne; legt Wert 12 7 2
bol Mobilist auf die Automarke; halt

sich fir einen guten Au-

tofahrer; fahrt auch mal

ohne Ziel und Zweck
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freiheitsliebend; gerne

Motorradfah-  gohnell unterwegs; Mo-
rer/inohne st als Lebensgefiihl; 5 1 1
PW Fihrer- am Wochenende auf
schein Landstrassen unterwegs
technikaffin; nutzt die
neusten Mobilitatsvehi-
E-Freak kel; eher wohlhabend; 3 5 0

ist im Tesla-Club

nutzt Car-Sharing; nutzt
Student/in das Auto der Eltern;

mit Fiihrer- h&ufig mit OV oder Velo 6 5 0
schein aber unterwegs; wenig Er-
ohne Auto fahrung als Autofahrer;

angstlich am Steuer

Tabelle 3: Wichtigkeit verschiedener Mobilitatstypen heute und in Zukunft

Die Teilnehmenden wurden aufgrund ihres beruflichen Hintergrunds in die
Gruppen RoadCross Schweiz, Jugendliche und junge Erwachsene, Lehrper-
sonen, Praventionsexperten sowie Kommunikationsfachleute eingeteilt. Aus
diesen Perspektiven formulierten sie unterschiedliche Anforderungen an die
Praventionsarbeit in Form eines Plakats. Anschliessend wurden folgende
wichtige Elemente ausgearbeitet:

RoadCross Schweiz weist darauf hin, dass Praventionsarbeit ohne erho-
benen Zeitfinger stattfinden muss.

Die Jugendlichen und jungen Erwachsenen mochten in ihrer Lebenswelt
angesprochen werden. Zum momentanen Zeitpunkt ist Klimaschutz in Bezug
auf die Mobilitat sehr aktuell. Es stellt sich die Frage, wie stark die Pravention
darauf eingehen kann.

Die Lehrpersonen legen Wert auf gegenseitigen Respekt. Respekt vor an-
deren Verkehrsteilnehmenden - auch nach bestandener Autopriifung.

Die Praventionsexperten legen den Fokus auf die Langfristigkeit von Pra-
ventionsmassnahmen, um am Verhalten etwas dndern zu kénnen.

Die Kommunikationsfachleute finden es besonders wichtig, dass die Pra-
ventionsarbeit alle Sinne anspricht.

Letztlich geht es darum, die unterschiedlichen Bediirfnisse und Ansprii-
che sinnvoll zu biindeln.
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Die Teilnehmenden liberlegten sich bei dieser Aufgabenstellung, welche Ak-
tivitaten Jugendliche und junge Erwachsene besonders ansprechen und inte-
ressieren und wie man diese in die Praventionsarbeit einbauen kdnnte.

Bediirfnis Einbau in Praventionsveranstaltung

Mach den Adrenalin Check und finde heraus, wann Ad-
Adrenalin renalin sinnvoll ist und wann nicht, und welche Rolle es
im Strassenverkehr spielt

Welche Stereotypen gibt es? Stimmen die? Wie kann
man Stereotypen entgegenwirken? Welche Rollen
spielen sie im Strassenverkehr?

Uber das andere Geschlecht
(oder auch das gleiche) reden

Sich lber das Klima Gedanken Auch Unfélle sind schlecht fiir das Klima, kosten
machen viel / Awareness schaffen

Eindruck hinterlassen Uber Statussymbole reflektieren

Praventionssong, Hashtags etc. (Achtung, Anbiede-

Social Media (Instagram, Tik- rung heikel, mit Jugendlichen erarbeiten)

Tok etc.) Insta-Stories entwickeln und teilen
Diskutieren Pro und Contra Plakate entwickeln, Leute von et-
was Uberzeugen etc.
. Gruppenchat von der Veranstaltung zusammen mit
8.2?:‘?2;;:’ e dem Moderator/der Moderatorin nach der Veran-
g staltung / weitere Fragen stellen
Sport Korperliche Aktivitat am Workshop, sich bewegen,
P rausgehen etc. Wettbewerb, sich messen...
Neue Technologien, VR/AI Perspektive einer verunfallten Person aufzeigen

An Parties in lockerer Atmosphare auf Pravention

Spass haben, Party hinweisen

Freunde treffen Dem Sozialen in der Veranstaltung Raum geben

Uber Traume reden / aufzeigen wie Unfélle Tradume

Traume erfillen .
verhindern etc.

Tabelle 4: Thematisierung von Bediirfnissen von Jugendlichen und jungen Erwachsenen in den Préventionsveranstaltungen
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Mit Blick auf eine erhohte Praventionswirkung kann festgehalten wer-
den, dass fiir die Teilnehmenden der Praventionsveranstaltung von
RoadCross Schweiz rund um den Praventionsanlass Kontaktpunkte her-
gestellt werden miissen bzw. eine User Journey kreiert werden muss: Eine
Reise, auf welche die Jugendlichen und jungen Erwachsenen mitgenommen
werden, wenn sie an einer Praventionsveranstaltung teilnehmen. Daflir wur-
den drei Hauptanliegen ausformuliert:

Im Vorfeld der Veranstaltung kdnnen und sollten die Erwartungen und die
wichtigsten Themen mit den Jugendlichen erarbeitet/abgefragt werden.

Wahrend der Veranstaltung ist Interaktion und Abwechslung zum Schul-
alltag besonders wichtig.

Im Nachgang der Veranstaltung kdnnen und sollen Momente entstehen,
die die Teilnehmenden gerne mit anderen teilen und die weitere Selbstreflexi-
on zum Thema anregen.

Zum Abschluss des Tages entwickelten die Teilnehmenden jeweils in vier
Gruppen unter der Leitung eines Jugendlichen oder jungen Erwachsenen ein
Praventionspaket. Sdmtliche Pakete beinhalteten die wahrend des Tages er-
arbeiteten Elemente und wiesen viele Gemeinsamkeiten auf.

Diese Packages schuffen die Grundlage fiir den zweiten ThinkTank im
September 2019 in Lausanne.

In der Romandie setzten sich die Teilnehmenden aus sdmtlichen fran-
z0sischsprechenden Moderatoren von RoadCross Schweiz sowie einer
Gruppe von Jugendlichen und jungen Erwachsenen mit deren Lehrperson
zusammen. Sdmtliche Teilnehmende begriissten die erarbeitete User Jour-
ney aus dem ThinkTank Zirich sehr. So konnten in der Romandie folgende
zusatzliche Elemente erarbeitet werden, welche die bereits ausgearbeite-
ten aus Zirich ideal erganzten.

'im Sinne des ThinkTanks: Reise, auf welche die Jugendlichen 65
und jungen Erwachsenen mitgenommen werden, wenn sie an

einer Praventionsveranstaltung teilnehmen. Beriihrungspunkte

vor/nach der Veranstaltung
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Rangliste der beliebtesten Kommunikationskanale

Kanal Wie viele

(in absteigender verwenden Bemerkungen
Wichtigkeit) diesen?

Weniger «alte»

Instagram 100% Teilen/Austausch Menschen sind auf
Instagram

WhatsApp 100% Kommunizieren -

YouTube 100% Unterhaltung/ Recherche -

Snapchat 80% Teilen/Austausch -

Spotify 60% Musik -

Gmail 100% Kommunizieren (Pflicht) -

Facebook 15% Teilen/Austausch zu «alt»

Twitter 15% Teilen/Austausch -

Tabelle 5: Rangliste der beliebtesten Kommunikationskanale

Gemeinsamkeiten und Unterschiede

Ebenfalls sehr spannend war die Aufstellung der gemeinsamen und unterschied-
lichen Bediirfnisse an die Préventionsveranstaltung von RoadCross Schweiz der
Jugendlichen und jungen Erwachsenen, Lehrpersonen sowie Moderatoren.
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Jugendliche Lehrpersonen
+ praktisch - Erste Hilfe bei - Zeit fir sich selbst
- Platz fiir Austausch Unfallen - Verkehrsunfalle
+ Anders als der + Sich in die Situation zeigen
Schulalltag versetzen kdnnen - Unterstiitzung
+ klar und direkt + Konkrete Beispiele
- Verkehrsregeln + Motivierte Modera-
erklart bekommen toren/-innen

- Spielerischer Ansatz

+ Klares Ziel

- Eine Message
weiter geben
(auch nach aussen)

- Gegenseitige Auf-
merksamkeit und
gegenseitiger Res-
pekt

- Safe Space/
Vertraulichkeit

« Austausch/Teilen

Soll die
Lehrperson
wirklich
dabei sein?
Verant-
wortung
abgeben

Sicherheit
(sich sicher
fiihlen)

Vertraulichkeit

+ Aktive Teilnahme der Gruppe
Moderatoren/-innen + Message libermitteln
- Risiken aufzeigen konnen

Abb. 5: Unterschiedliche Erwartungen verschiedener Beteiligter an Praventionsveranstaltungen
Aufgrund dieser Informationen konnte die Projektleiterin ein Idealbild zu den

Ergédnzungen des Praventionserlebnisses mit RoadCross Schweiz skizzieren
und das anschliessende Summary verschriftlichen.
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Summary Ergebnisse

Exgebnisse

RoadCross Schweiz
Patrizia Koller
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Summary Ergebnisse

Folgende Seiten geben einen Auszug aus dem Ergebnis-Teil, des bei der
AXA Stiftung fur Pravention eingereichten Schlussberichts fiir das For-
schungsgesuch «PreventionLab Verkehrssicherheit» wieder. Sie bieten eine
Ubersicht tber die Erkenntnisse aus der GAP-Analyse und des ThinkTanks.

Die vollumféngliche GAP-Analyse findet sich ab Seite 15. Die zentralen
Resultate der GAP-Analyse werden hier in den Worten der Autoren Cordin
und Hackenfort (2019) wiedergegeben. Sie sind elementarer Bestandteil
fir die Erarbeitung neuer Inhalte und/oder neuer Kommunikationskanéle
im bevorstehenden Teil 2 der Forschungsarbeit.

«Da sich die Lebenswelten der Menschen grundlegend dndern, entste-
hen auch neue Bediirfnisse und Verhaltensweisen. Zudem geht die Verédnde-
rung des Lebensstils mit einer Verdnderung des Mobilitédtsverhaltens einher.
Gerade junge Menschen befinden sich in einer Transitionsphase, in welcher
sich die Lebensumstédnde schnell andern konnen. Dementsprechend ist
auch die Praventionsarbeit gefordert, solche Trends zu erkennen und ent-
sprechend zu beriicksichtigen.

Die GAP-Analyse hat gezeigt, dass besonders die Struktur der Praven-
tionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz ein gutes Geféss fiir den Aus-
tausch unter jungen Erwachsenen bietet. Auch wird Platz eingerdumt, um
iber verschiedene Aspekte der Verkehrssicherheit auf einer Meta-Ebene
zu sprechen. Auf dieser Ebene kdnnte man beispielsweise auch direkt eine
Elaboration lber verschiedene Lebensstile und deren Zusammenhange mit
dem Mobilitatsverhalten lancieren.

Relativ zu aktuellen Verhaltensweisen von jungen Menschen im Stras-
senverkehr, die sich aus der Literatur ableiten lassen, bestehen mit Blick
auf das Préaventionsprogramm jedoch noch Optimierungsmoglichkeiten.
Insbesondere wird eine vertiefte Auseinandersetzung der Zielgruppe mit
ihren persoénlichen Mobilitatsbedirfnissen sowie ihrem Mobilitatsverhalten
angeraten. Neue Trends und Mobilitatsformen, wie z.B. die Abkehr von der
individuellen Fahrzeugnutzung zugunsten der Verwendung von Car-Sharing-
Systemen, werden in den Veranstaltungen kaum thematisiert, bestimmen
aber zunehmend die Mobilitat in Stadten lebender junger Menschen. Auch
der Umgang mit Gefahren von neuen Trendgeraten oder Mobilitatsformen
sollte kiinftig deutlich starker in den Fokus geraten.

Entsprechende, immer schneller ablaufende Veradnderungen wer-
den die Praventionsarbeit grundséatzlich vor grosse Herausforderungen
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stellen, damit junge Leute den addquaten Umgang mit mehreren verschie-
denen Mobilitatsmitteln und -formen sowie den damit assoziierten Ge-
fahren lernen kénnen.

Hinzu kommt die Frage, wie dazu kiinftig eine vermehrt spezifische Seg-
mentierung junger Leute in dhnliche Mobilitédtsnutzer- respektive Mobili-
tatsbedirfnisgruppen bei der Pravention flexibel berlicksichtigt werden
kann, um eine bedarfsorientierte, adaptive Massnahme zu gewéhrleisten.
Die Gefahr der aktuellen Praxis kdnnte darin bestehen, dass sich junge
Erwachsene nicht mehr vollstédndig angesprochen fiihlen, wenn die Inhal-
te auf einen Mobilitdtstyp angewendet werden, der ihnen nicht oder nur
teilweise entspricht.

Eine Option zur Segmentierung der Zielgruppe kdnnte darin bestehen,
vorgangig zur durchzufiihrenden Intervention ein Screening der Adres-
saten vorzunehmen. Grundsatzlich erlauben beispielsweise die oben zi-
tierten Studien zur Definition von «Mobilitéts-Persdnlichkeiten» anhand
einer Auswahl an Kriterien die Identifikation differenzierender Personlich-
keitsmerkmale. Demzufolge kdnnte man beispielsweise Personen mit mehr
oder weniger «Sensation Seeking» differenzieren, oder mehr oder weni-
ger autozentrierte Persdnlichkeiten voneinander abgrenzen. Da es jedoch
zahlreiche unterschiedliche Konzepte zur Differenzierung von jungen Er-
wachsenen hinsichtlich der Mobilitat gibt, ware vorgéngig ein Ubereinkom-
men herzustellen, welches Konzept zu priorisieren ware. Darauf, dass eine
vorgangige Typisierung der Adressatengruppe bei Interventionen sinnvoll
sein kann, weisen beispielsweise Heeg (2017), Uhr et al. (2018) sowie Holte
et al. (2015) hin. Ebendiese Autoren weisen jedoch auch auf die Wichtig-
keit hin, solche Praventionsinterventionen im Rahmen einer Evaluation zu
prifen und bei Bedarf anzupassen.» (S. 39-41)
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ThinkTanks

In den ThinkTanks in Ziirich und Lausanne wurden mit Fachexperten aus ver-
schiedenen Bereichen sowie Jugendlichen und jungen Erwachsenen die Ele-
mente auf der folgenden Seite erarbeitet:

Berufsprofil

Mediendidaktikerin/Mediendidaktiker
Jugendliche und junge Erwachsene

Wissenschaftler des Psychologischen Instituts, «Verkehrs, Sicherheits- und
Umweltpsychologie» der ZHAW

Polizistin

Lehrpersonen

Fachexperten Pravention, Moderatoren
Fahrlehrerin/Fahrlehrer

Experten in Verkehrsbildung

Experten in Kommunikation und Werbung

Experten in Verkehrssicherheit

Tabelle 6: Berufsprofile der Teilnehmenden an den ThinkTanks in Ziirich und Lausanne

Die folgenden fiinf Elemente wurden aufgrund der GAP-Analyse in den Think-
Tanks genauer behandelt. Nach jedem Stichwort folgt das kurze Fazit der teil-
nehmenden Experten:

Mobilitat in der Zukunft: Die Teilnehmenden sehen die Mobilitat in
zehn Jahren ahnlich wie heute, mit einigen relevanten Gewichtsverschie-
bungen, insbesondere im urbanen Raum. Die Bedeutung der &ffentlichen
Verkehrsmittel, nahtloses Sharing, eine grossere Diversitat von fahrzeug-
ahnlichen Geraten sowie das Thema Okologie werden wichtiger werden bzw.
im Fokus stehen.

Mobilitédtstypen: In kleineren Gruppen wurden verschiedene Mobili-
tatstypen ausgearbeitet. lhre Relevanz fiir die Gegenwart sowie die Zukunft
wurde mit einem Punktesystem bewertet. Aufgefiihrt sind die jeweils vier
wichtigsten. Daraus kann die Erkenntnis gezogen werden, dass erwartet wird,
dass der Status-Symbol Automobilist an Bedeutung verlieren wird, wahrend
der digitale Nomade eher an Bedeutung gewinnt:
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Wie relevant heute Wie relevant in 6 Jahren
Punkte Mobilitatstyp Punkte Mobilitatstyp
12 Status-Symbol Mobilist 13 Digitale/r Nomade/in
1 Pendler/in 10 Pendler/in

Student/in mit Fuhrer-

6 schein, ohne Auto

10 Person ohne Fahrausweis

Tabelle 7: Relevanz der vier wichtigsten Mobilitdtstypen fiir die Gegenwart und die Zukunft

Anforderungen an eine Priventionsveranstaltung: Aufgrund der Exper-
tise der Teilnehmenden wurden Gruppen gebildet, welche ihre Anforderungen an
die Praventionsveranstaltung von RoadCross Schweiz ausformulierten:

Teilnehmergruppe Anforderung

Préventionsexperten Nur langfristige Intervention bringt

Verhaltensénderung
Kommunikationsfachleute Veranstaltung soll alle Sinne ansprechen
Jugendliche und junge 9 Mochten in ihrer Lebenswelt abgeholt
Erwachsene werden
Lehrpersonen Thema Respekt soll behandelt werden

Ohne Fingerzeig allen Bediirfnissen

RoadCross Schweiz gerecht werden

Tabelle 8: Wichtiste Resultate der Gruppenarbeit zu den Anforderungen an Praventionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz

Aktivititen der jugendlichen Lebenswelt bzw. mégliche Inhalte fiir
Praventionsveranstaltung: Aufgrund der Lebenswelten der jungen Men-
schen wurde anhand von Stichworten Uberlegt, wie diese in die Praventions-
arbeit zur Verkehrssicherheit einfliessen kdnnten. Zu folgenden und weiteren
Stichworten finden sich im Protokoll zu den ThinkTanks auch Ideen, inwiefern
diese in die Praventionsveranstaltung integriert werden kdnnen:
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Stichworte

Adrenalin Eindruck hinterlassen
Socialmedia Sport
Neue Technologien Spass haben
Freunde treffen Traume erfillen

Tabelle 9: Ankniipfungspunkte fir Praventionsinhalte an die Lebenswelten von Jugendlichen und jungen Erwachsenen

User Journey': Die gesammelten Erkenntnisse aus dem Vormittag wurden von
den Teilnehmerinnen und Teilnehmern zu einer «Reise» durch die verschiede-
nen Themen der Verkehrssicherheit - wir sprechen von der User Journey - zu-
sammengefligt. Sie orientiert sich so nah wie moglich an den Erlebniswelten
und den Mobilitatsgewohnheiten der jungen Erwachsenen. Damit kann die
Nachhaltigkeit der Intervention stark geférdert werden und die positiven Ein-
stellungen und Verhaltensabsichten bleiben erhalten. Wie Colette See (2015),
Expertin fir Suchtprdavention und neue Medien, schreibt: «Prdventionspro-
gramme (...) wirken nicht wie eine Impfung, die Personen nur einmal durchlau-
fen mussen, um Antikdrper aufzubauen, die bestenfalls einen lebenslangen
Schutz vor eigenem Risikoverhalten bieten.»:

Rangliste der beliebtesten Kommunikationskanale

Ergdnzend zu dem ThinkTank in Zurich wurde in Lausanne ein ThinkTank
durchgefiihrt, bei welchem sich die Teilnehmenden u.a. mit den beliebtes-
ten Kommunikationskanélen bei den Jugendlichen und jungen Erwachsenen
auseinander gesetzt haben. Dabei waren Instagram, WhatsApp, YouTube so-
wie Gmail die Favoriten. Dicht gefolgt von Snapchat und Spotify (siehe auch
Tabelle 5 auf Seite 64).

Gemeinsamkeiten und Unterschiede

Bei der Aufstellung wahrend der Prdventionsveranstaltungen gemeinsa-
mer Bediirfnisse von Jugendlichen und jungen Erwachsenen, Lehrperso-
nen sowie Moderatoren, konnten folgende Elemente genannt werden:

'im Sinne des ThinkTanks: Reise, auf welche die Jugendlichen 75
und jungen Erwachsenen mitgenommen werden, wenn sie an

einer Praventionsveranstaltung teilnehmen. Beriihrungspunkte

vor/nach der Veranstaltung
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Gemeinsame Bediirfnisse

Spielerischer Ansatz Klares Ziel
Klare Botschaft Gegenseitige Aufmerksamkeit
Gegenseitiger Respekt Vertraulichkeit
Austausch

Tabelle 10: Gemeinsame Bediirfnisse aller Anspruchsgruppen an Praventionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz

Aufgrund dieser Informationen konnte die Projektleiterin ein Idealbild zu den
Ergédnzungen des Praventionserlebnisses mit RoadCross Schweiz skizzieren:

Elemente VOR Elemente WAHREND Ver- Element NACH

Veranstaltung anstaltung Veranstaltung

Erwartungsabfrage Follow-Up fiir Teilnehmende

Profilabfrage Kontinuierliche Anpassung Follow-Up fiir Lehrpersonen
des Inhalts in Bezug auf die
Lebenswelt der Teilneh-
Nullmessung menden (z.B. Sensibilisie- Evaluation
rung auf neue Trendgerate
und Mobilitatsformen,
Wettbewerb Mediennutzung im Verkehr  Wettbewerb
etc.). Modulartiger Aufbau
der Praventionsveranstal-

Instagram tungen. Instagram
Plakatkampagne in Plakatkampagne in
Schulen Schulen

Tabelle 11: Mogliche Erganzungen der Praventionsveranstaltungen von RoadCross Schweiz; vor, wahrend und nach den Veranstaltungen
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Christian Cordin, Wissenschaftlicher Mitarbeiter Fachgruppe
Verkehrs-, Sicherheits- & Umweltpsychologie ZHAW

Manuel Schoni, Fachverantwortlicher Verkehrsinstruktion

und Verkehrspolizist Kapo Solothurn

Patrizia Koller, Projekt- und Abteilungsleiterin Pravention RoadCross Schweiz
Armin Heller, Fachspezialist Pravention RoadCross Schweiz

Serkan Yalginkaya, Fachspezialist RoadCross Schweiz
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