Schlussbericht «PreventionLab Teil 1 von 2»

zuhanden der

M ‘ \‘/ AXA Stiftung
° Pravention

-

o

eine Zusammenarbeit zwischen

RoadCross* S
SCHWEIZ und dem kLl Rl ey

Associazione Svizzera d’Assicurazioni
Swiss Insurance Association

Fiir Sie da. Mit Sicherheit.



Inhaltsverzeichnis ,,Schlussbericht PreventionLab Teil 1 von 2“

1. F N H Lo =T (1T T 1P R T SOTPRRR 1
1.1 e 0] [] 11 (=] P PSPPSR 1
1.2 KONTAKIPEISON ...ttt ettt ekt e et e e s b e e e e b bt e e e bt e e s bne e e e as e e e e nnne e e s nnes 1
1.3 INStItUtioN ROAACIOSS SCRWEIZ ......o.iviiiiiiiii ettt 1
1.4 L 0] 1=] 01 =11 =] [ TSP SPPSP 1
15 Qualifikation ProjektIEItEIIN ...........ei i 1
1.6 PrOJEKIOIGANISALION ......eeeiiiieiie ittt et e b e et e e s e e 2
PN EYo =T a Lo £ =T [T PP T SRS 3
PrOJEKEZIEIE ...ttt ettt ekt ettt e e e e e bt e e et e e e e e e Rt e e e n 4
3.1 GAP-ANAIYSE ...ttt e e Rt e 4
3.2 TRINKTANK ¢ttt h e a e bbbt e s b bt e bt e ner e e bt e nbr e e e s 4
33 SCRIUSSDEIICIL ...ttt 4
4. MEthOdEN / VOIgENENSWEISE ...ttt ettt e b e s bt e e nnre e e nreee s 5

4.1 Gap-Analyse
4.2 THINKTANK. ..ee e
4.3 Schlussbericht und Weiterfiihrung des Projekts

5. o T=] o] T 7= PP PR
5.1 Lo o BN g T= 1YL T SRS 7
5.2 TRINKTANK ¢ttt et e e et e s b et e e s s bt e e e be e e e s nneeeaannreeenan 8
FAZIT/AUSDIICK ...t 10
[ (oY =T e k= 1o T =Tod o o TV T R PP PP UPPP PP 11
7.1 PersonalKOSIEN RCS ...ttt e bt e et e e et e e 11
7.2 LEISTUNGEN PAINET ...ttt e st e et e et e e s e e s nnnes 11
LIteratUIVEIZEICINIS .o 12
LN a1 1= 1o [ O T PP O PR UPPPPPTP 13
9.1 GAP-ANAIYSE ...ttt a e et e e b e e n e e e e e e aae 13
9.2 ProtoKOoIl TRINKTANK.......coiiiiiiiriie e 59

Schlussbericht ,PreventionLab Teil 1 von 2“_September 2019



1. Allgemeines

1.1 Projekttitel
»PreventionLab Teil 1 von 2. Die Plattform, auf welcher Praventionsinhalte analysiert, evaluiert, entwickelt und

ausprobiert werden.

1.2 Kontaktperson

Patrizia Koller

Projekt- und Abteilungsleitung Pravention
RoadCross Schweiz

Zweierstrasse 22

8004 Zurich

patrizia.koller@roadcross.ch, 044 737 45 29

1.3 Institution RoadCross Schweiz

RoadCross Schweiz (RCS), das Kompetenzzentrum fiir Verkehrssicherheit, berat und begleitet Betroffene von
Verkehrsunféllen und betreibt Praventionsarbeit. RCS ist politisch neutral und setzt sich unabhéngig vom Ver-
kehrsmittel fir die Verkehrssicherheit ein. Sie ist eine gemeinniitzige Stiftung im Sinne der Art. 80ff des Schweize-

rischen Zivilgesetzbuches. Die Geschéftsstelle befindet sich in Zirich, die Zweigstelle in Lausanne.

1.4 Projektleiterin

Patrizia Koller

Projekt- und Abteilungsleitung Pravention
RoadCross Schweiz

Zweierstrasse 22

8004 Zirich

patrizia.koller@roadcross.ch, 044 737 45 29

1.5 Qualifikation Projektleiterin

Wiéhrend des Studiums der Kommunikationswissenschaften als Praktikantin fir die Offentlichkeitsarbeit von RCS
tatig. Nach dem Abschluss ,Bachelor of Arts ZFH in Communication Studies” interimistische Leitung der Abteilung
Marketing und Kommunikation sowie Mediensprecherin fir die Stiftung. Anschliessender Wechsel in die Praven-
tion. Heute Abteilungsleiterin der Pravention von RCS, Projektleiterin. Absolviert zurzeit den EMBA fir Unterneh-

menswicklung am Departement fur Wirtschaft der Kalaidos Fachhochschule.
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1.6 Projektorganisation

Projektpartner

Projektfunktion

Schweizerischer Versicherungsverband
Conrad-Ferdinand-Meyer-Strasse 14
8022 Zurich

www.svv.ch

Kontaktperson

Dominik Gresch

Leitung Krankenversicherung

Ressort Kranken- und Unfallversicherung
044 208 28 29, dominik.gresch@svv.ch

Der Schweizerische Versicherungsverband (SVV) er-
moglicht RCS durch seine finanzielle Unterstiitzung
jahrlich rund 100 Praventionsveranstaltungen kosten-
frei durchzufuhren. Diese Veranstaltungen dienten in
Teil 1 des Projekts als Plattform, Praventionsinhalte zu

analysieren, evaluieren und weiterzuentwickeln.

Projektmitarbeit

Projektfunktion

Zircher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften
Departement Angewandte Psychologie
Pfingstweidstrasse 96

8037 Zirich

www.zhaw.ch/de/psychologie

Kontaktperson

Prof. Dr. Markus Hackenfort

Leitung Fachgruppe Verkehrs-, Sicherheits- & Um-
weltpsychologie

058 934 83 73, markus.hackenfort@zhaw.ch

Das Departement fir Angewandte Psychologie der
Zurcher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften
(ZHAW) fihrte in ,PreventionLab Teil 1 von 2“ die
Gap-Analyse durch.

In ,PreventionLab Teil 2 von 2“ wird die ZHAW die
Evaluation des Projekts durchfiihren und arbeitet zu-

dem an der Verschriftlichung der Best Practice mit.

Word and Deed
Quellgasse 2
2502 Biel/Bienne

www.word-and-deed.org

Kontaktperson

Nadja Schnetzler

Geschéftsfuhrerin

079 251 11 56, nadja.schnetzler@word-and-deed.org

Nadja Schnetzler ist mit ihrer Firma Word and Deed
(WaD) spezialisiert auf die Themen Innovation, Kolla-
boration und Kommunikation. Sie ist auch Mitgriinde-
rin von BrainStore (BS), einer Firma, die sich auf Me-
thodiken zur Ideenfindung mit diversen Teams spezia-
lisiert hat. Sie hat tber 1000 Innovationsprojekte auf
funf Kontinenten geleitet, mit Firmen und Organisatio-
nen aller Grossen und Branchen. Sie war fir die
Durchfuihrung des ThinkTanks in der Deutschschweiz
zusténdig und wird im September ein angepasstes

Format in der Romandie durchfiihren.
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2. Ausgangslage

Die Praventionsabteilung von RCS fiihrt nebst Kampagnen zu ausgewéhlten Themen aus dem Bereich der Ver-
kehrssicherheit und Praventionsarbeit fir Erwachsene Praventionsveranstaltungen an Institutionen wie Berufs-
schulen, Gymnasien, Sportvereinen, Motivationssemestern, Lehrlingsbetrieben, Kirchgemeinden, Jugendheimen,
etc. durch. Die Stiftung erreicht jéhrlich bis zu 15'000 Jugendliche und junge Erwachsene zwischen 16 und 24
Jahren in der Deutsch- und Westschweiz. Ziel ist es, eine Einstellungs- und Verhaltenséanderung bei den Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen zu bewirken und so eine Verbesserung der Sicherheit im Strassenverkehr her-
beizufiihren. Der Fonds fiir Verkehrssicherheit (FVS) unterstiitzt die Stiftung durch eine Teilfinanzierung, die
schweizweit rund 400 Veranstaltungen mdglich macht. Die Institutionen tragen dabei einen Teil der Kosten mit.
Durch die Unterstiitzung des SVV kann RCS jahrlich rund 100 weitere Veranstaltungen vollumfénglich kostenfrei

durchfiihren.

Die Praventionsveranstaltung von RCS behandelt das Thema ,Mitfahren in Fahrzeugen® genauso wie ,Lenken
von Fahrzeugen®“. Die Schwerpunkte liegen dabei auf Geschwindigkeit, Alkohol und Drogen sowie Ablenkung —
die Hauptursachen fiir Strassenverkehrsunfalle bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen. Mittels Praventions-
veranstaltung sensibilisiert RCS fur die Gefahren im Strassenverkehr, zeigt Ursachen und Folgen von Fehlver-
halten auf und erarbeitet mit den Teilnehmenden Strategien, wie sie die Risiken im Strassenverkehr richtig ein-
schatzen und vermindern kénnen. Die Jugendlichen und jungen Erwachsenen werden dabei ohne mahnenden

Zeigefinger in ihrer Lebenswelt angesprochen.

Umgehend nach der Veranstaltung evaluiert RCS diese mit einem standardisierten Fragebogen. Die Auswertun-
gen machen deutlich, dass der grosste Teil der Zielgruppe fiur die Gefahren im Strassenverkehr sensibilisiert
werden konnte. Zudem werden die Veranstaltungen von 96 Prozent der Jugendlichen und jungen Erwachsenen
als gut oder sehr gut bewertet. Diese Resultate werden durch ein Audit gestitzt, welches Ende 2016 im Auftrag
des FVS durchgefihrt und durch das Zentrum fir Testentwicklung und Diagnostik, Q-Pro am Departement fur
Psychologie der Universitat Freiburg umgesetzt wurde. Es attestierte der Praventionsveranstaltung von RCS in
samtlichen Kriterien die volle Punktzahl (Spicher & Bernasconi, 2016). So erfilllen die Praventionsveranstaltun-
gen von RCS aktuell ihren Auftrag. Doch die Welt befindet sich im kontinuierlichen Wandel — insbesondere die
Mobilitatswelt im urbanen Raum. Cordin und Hackenfort (2019) machen das in ihrer Studie Gap-Analyse zwi-
schen der aktuellen Praventionsarbeit von RCS und dem Wandel der urbanen Mobilitat junger Erwachsener
deutlich:

«Der urbane Raum stellt ein Sammelsurium unterschiedlichster Eigenschaften dar. Gréssere Stadte und deren
Agglomerationen verfiigen in der Regel Uber eine sehr gute Infrastruktur, bieten eine Vielzahl an Arbeitsplatzen
oder Ausbildungsmadglichkeiten und erméglichen ihren Bewohnerinnen und Bewohnern ein Leben am Puls der
Zeit. Diese Schnelllebigkeit macht den urbanen Raum zwar — besonders fir junge Leute — attraktiv, sie fuhrt je-
doch auch dazu, dass sich viele Aspekte des Lebens in hohem Tempo veréandern kénnen.

Eine Doméne, welche aktuell sehr stark im Wandel ist und somit mit steten Verdnderungen einhergeht, ist die
urbane Mobilitat respektive das Mobilitatsverhalten im urbanen Raum. Im Bereich der Mobilitat sind an verschie-
denen Stellen Ubergangsphasen auszumachen. Beispielsweise der Wechsel von der motorisierten- auf die
Elektromobilitéat, vom manuellen Fahren zum (teil-)automatisierten Fahren oder vom Besitz eines eigenen Fahr-
zeugs zu dessen Sharing. Grunde fur den Wandel sind unter anderem Aspekte der Nachhaltigkeit, sich veran-
dernde Nutzerbedirfnisse oder verkehrsinfrastrukturbedingte Modifikationen (z. B. Wittmer & Linden, 2017 oder
Abegg, Girod, Fischer, Pahud, Raymann, & Perret, 2018).
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Dass grundséatzliche Mobilitatsverdnderungen auch bei jungen Erwachsenen stattfinden, konnte RCS im Dialog
mit Jugendlichen und jungen Erwachsenen im Rahmen ihrer Praventionsveranstaltungen in den letzten Jahren
immer wieder feststellen. Der Schlussbericht des Forums ,Zukunft Urbane Mobilitat* oder die sinkenden Fihrer-

scheinerwerbe unter jungen Leuten bestatigen diese Wahrnehmung (BFS, 2017; Lienin, Wehrli, & Traber, 2012).

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

ausgerichtet.» (S. 3-4)

Im November 2017 bewilligte die AXA Stiftung fiir Pravention (ASP) das von RCS und dem SVV eingereichte
Forschungsprojekt «PreventionLab Teil 1 von 2». Die Gesuchsstellenden wollten Optimierungspotenzial bezig-
lich der Praventionsarbeit im Allgemeinen sowie der Praventionsveranstaltung von RCS im Speziellen im Hin-
blick auf die Ausschreibung der ASP mit dem Themenschwerpunkt ,Urbane Mobilitat* analysieren. Anschlies-
send Lésungsansatze ermitteln und den vorliegenden Schlussbericht ausformulieren.

Die Einreichung des Gesuchs «PreventionLab Teil 2 von 2» wurde auf Ende 2019 angekiindigt, da sich viele Er-
kenntnisse, welche fir Teil 2 des Projekts essentiell sind, erst aus den Arbeiten des Teils 1 ergaben:

3. Projektziele

Die ubergreifenden Ziele beider Projekte — PreventionLab Teil 1 sowie PreventionLab Teil 2 — fur die Zielgruppe

der 16- bis 24-Jahrigen im urbanen Raum lauten:

o Verdffentlichung einer verallgemeinerbaren Best Practice fur Préaventionsarbeit zum Thema Verkehrssicher-
heit im urbanen Raum aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse
¢ Nachhaltige Forderung der Verkehrssicherheit im urbanen Raum mittels Optimierung der Praventionsarbeit

im Allgemeinen sowie der Praventionsveranstaltung von RCS im Speziellen

In dem vorliegenden Dokument handelt es um den Schlussbericht des ,PreventionLab Teil 1 von 2“. Dafiir wur-

den folgende Ziele fir die Zielgruppe der 16- bis 24-Jahrigen im urbanen Raum gesetzt:

3.1 Gap-Analyse

e Ermittlung aktueller urbaner Mobilitatsformen und Beddrfnisse in der Mobilitatsnutzung

e Ermittlung der Lucke zwischen dem aktuellen Inhalt der Praventionsveranstaltung von RCS in Bezug auf die
aktuellen urbanen Mobilitatsformen und Bedirfnisse in der Mobilitdtsnutzung

3.2 ThinkTank
e Ermittlung zukunftsgerichteter urbaner Mobilitdtsformen und Bedurfnisse in der Mobilitdtsnutzung
e Ermittlung von zukinftigem Inhalt fur die Préaventionsarbeit im Allgemeinen sowie fur die Praventionsveran-

staltung von RCS im Speziellen unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der Gap-Analyse

3.3  Schlussbericht

e Veroffentlichung eines Schlussberichts mit Erkenntnissen zu aktuellen urbanen Mobilitadtsformen und Bedurf-
nissen in der Mobilitatsnutzung, den daraus entstehenden Anforderungen an die Praventionsarbeit im Allge-
meinen sowie an die Praventionsveranstaltung von RCS im Speziellen

e Grundlage fiir die Eingabe des zweiten Forschungsgesuchs ,PreventionLab Teil 2 von 2*
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4. Methoden / Vorgehensweise

Angelehnt an die oben erwahnten Ziele fiir ,,PreventionLab Teil 1 von 2 flir die Zielgruppe der 16- bis 24-Jahri-
gen im urbanen Raum, wurden folgende Schritte umgesetzt:

»PreventionLab Teil 1 von 2“

Schritt Partner Details

Gap-Analyse RCS, ZHAW o Literaturbasierte Ermittlung aktueller urbaner
' Mobilitdtsformen und entsprechender Mobili-

- siehe Kap. 4.1 tatsnutzungsbediirfnissen

e Konzeptbasierte Inhaltsevaluation der bisheri-
gen Préaventionsveranstaltung von RCS im Hin-
blick auf den Themenschwerpunkt ,Urbane Mo-
bilitat*

e Gap-Analyse zwischen Literaturbefunden und
Inhaltsevaluation

o Verschriftlichung der Auswertung und Interpre-
tation als Basis fiir den Schlussbericht

Durchfiihrung ThinkTanks RCS, WaD/BS Methodische Ermittlung zukunftsgerichteter ur-
(drf) baner Mobilitatsformen und entsprechender
Mobilitdtsnutzungsbedurfnissen

Methodische Generierung von zukunftsgerich-
teten Ideen von Inhalten fur die Praventionsar-
beit im Allgemein sowie fir die Praventionsver-
anstaltung von RCS

Verschriftlichung der Auswertung und Interpre-
tation als Basis fUr den Schlussbericht

- siehe Kap. 4.2

Verdffentlichung Schlussbe- RCS, SVV, AXA Stiftung

Zusammenfuhrung und Verdffentlichung der

richt Pravention Erkenntnisse von Analyse und ThinkTank (d)
zu aktuellen urbanen Mobilitéatsformen und Be-
- siehe Kap. 4.3 dirfnissen in der Mobilitatsnutzung sowie den

daraus entstehenden Anforderungen an die
Praventionsarbeit im Allgemeinen sowie an die
Préaventionsveranstaltung von RCS im Speziel-
len.

¢ Grundlage fiir das zweite Forschungsgesuch
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4.1 Gap-Analyse

In der Studie wurde — zunachst literatur- und konzeptionsbasiert — untersucht, ob die Inhalte der Préventionsver-
anstaltungen von Road Cross Schweiz den verandernden Mobilitdsbedirfnissen und -nutzungsformen von jun-
gen Erwachsenen und den aktuellen Entwicklungen gerecht werden und dadurch eine moderne, in die Zukunft
gerichtete Praventionsarbeit erméglichen. Dazu wurde in einem ersten Schritt eine internationale Literaturrecher-
che durchgefiihrt, in welcher einerseits Veranderungen und Entwicklungen beziiglich der Mobilitat junger Er-
wachsener im urbanen Raum aufgezeigt wurde. Andererseits beinhaltete die Literaturrecherche auch praventi-

onsspezifische Inhalte zu jungen Erwachsenen, wie z.B. deren Erreichbarkeit oder jeweilige Lebenswelt.

In einem zweiten Teil wurden die Préventionsveranstaltungen von Road Cross Schweiz einer Inhaltsanalyse be-
zuglich urbaner Mobilitatsformen und -bedirfnissen unterzogen. Dabei stand im Fokus, inwiefern zukiinftige Mo-
bilitatsveranderungen im aktuellen Curriculum Einzug halten kénnten (z.B. der Umgang mit neuen Mobilitatsfor-
men, Veréanderungen und Bedurfnissen). Schlussendlich wurden die Ergebnisse aus der Literaturanalyse (SOLL-
Zustand) mit der Inhaltsanalyse der Praventionsveranstaltungen (IST-Zustand) abgeglichen und die Liicken auf-
gezeigt (GAP-Analyse). Diese konzeptbasierte Analyse zeigte einerseits auf, inwiefern der Mobilitatswandel im
urbanen Raum Einzug in die Praventionsveranstaltungen halt und liefert andererseits Hinweise dafir, wo Lucken
und ein gewisser Aufholbedarf vorhanden respektive gegeben sind.

4.2  ThinkTank

Mit dem methodischen Vorgehen im ThinkTank wollten die Gesuchsstellenden zum einen zukunftsgerichtete ur-
bane Mobilitatsformen und daraus entstehende Bedirfnisse in der Mobilitdtsnutzung ermitteln. Zum anderen
Ideen fur zukinftigen Inhalt fir die Praventionsarbeit im Allgemeinen sowie Inhalt fiir die Praventionsveranstal-
tung von RCS im Speziellen férdern. Dies spezifisch fur die Zielgruppe der 16- bis 24-Jahrigen im urbanen
Raum. Aufgrund der unterschiedlichen Lebenswelten in der Deutschschweiz und in der Romandie, wurden zwei
ThinkTanks angedacht. In Zirich waren wahrend eines eintdgigen Workshops Vertreter/-innen der verschiede-
nen Stakeholder rund um die Verkehrssicherheit, Experten/-innen aus Feldern wie Medien und Padagogik etc.
sowie Vertreter/-innen der Zielgruppe der 16- bis 24-Jahrigen im urbanen Raum anwesend.

Unter der Moderation von Nadja Schnetzler (WaD/BS) wurden die Inhalte der Praventionsarbeit - u.a. der Pra-
ventionsveranstaltung von RCS - unter Beriicksichtigung der Erkenntnisse aus der Gap-Analyse mit dieser be-
wusst heterogenen Arbeitsgruppe weiterentwickelt. Dabei wurden Kriterien, die im Vorfeld zusammen festgelegt
worden waren, bertcksichtigt. Die Methode von WaD/BS fokussierte darauf, eine gemeinsame Gesprachsbasis
zu entwickeln, gemeinsames Verstandnis zu férdern, um diese in dann in kreative Energie umzusetzen, die es

allen Beteiligten erlaubte, (ber mehrere Schritte Ideen zu entwickeln.

Das Aquivalent fiir den franzdésischen Sprachraum wird Mitte September 2019 in Lausanne durchgefiihrt. Dabei
wird — ebenfalls unter der Moderation von Nadja Schnetzler — die Praventionsarbeit mittels derselben Methoden

wie im ThinkTank in der Deutschschweiz weiterentwickelt.

4.3  Schlussbericht und Weiterfiuhrung des Projekts

Der mit diesem Dokument vorliegende Schlussbericht enthalt Erkenntnisse zu aktuellen urbanen Mobilitatsfor-
men und Beddrfnissen in der Mobilitdtsnutzung. Eng damit verknipft zeigen sich auch neue Nutzungsformen von
Kommunikationsmitteln, was sowohl fiir die Mobilitat als auch fur die Vermittlung von Inhalten relevant ist. Eben-
falls festgehalten werden die daraus entstehenden Anforderungen an die Praventionsarbeit im Allgemeinen so-
wie an die Praventionsveranstaltung von RCS im Speziellen sowie die im ThinkTank erarbeiten Lésungsansatze.
Zudem bietet das vorliegende Dokument die Grundlage fiir das Forschungsgesuch «Prevention Lab Teil 2 von

2», welches mit diesem Schlussbericht eingereicht wird.
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5. Ergebnisse

5.1 Gap-Analyse
Fir die gesamte Gap-Analyse siehe Anhang Kap. 9.1. Die Resultate der Gap-Analyse werden hier in den Worten
der Autoren Cordin und Hackenfort (2019) wiedergegeben.

«Da sich die Lebenswelten der Menschen grundlegend &ndern, entstehen auch neue Bedurfnisse und Verhal-
tensweisen. Zudem geht die Veranderung des Lebensstils mit einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens ein-
her. Gerade junge Menschen befinden sich in einer Transitionsphase, in welcher sich die Lebensumstéande

schnell &ndern kénnen. Dementsprechend ist auch die Praventionsarbeit gefordert, solche Trends zu erkennen

und entsprechend zu bericksichtigen.

Die GAP-Analyse hat gezeigt, dass besonders die Struktur der Praventionsveranstaltungen von Road Cross
Schweiz ein gutes Geféass fur den Austausch unter jungen Erwachsenen bietet. Auch wird Platz eingeraumt, um
Uber verschiedene Aspekte der Verkehrssicherheit auf einer Meta-Ebene zu sprechen. Auf dieser Ebene kénnte
man beispielsweise auch direkt eine Elaboration Uber verschiedene Lebensstile und deren Zusammenhéange mit
dem Mobilitétsverhalten lancieren.

Relativ zu aktuellen Verhaltensweisen von jungen Menschen im Strassenverkehr, die sich aus der Literatur ablei-
ten lassen, bestehen mit Blick auf das Praventionsprogramm jedoch noch Optimierungsmdglichkeiten. Insbeson-
dere wird eine vertiefte Auseinandersetzung der Zielgruppe mit ihren persdnlichen Mobilitatsbedirfnissen sowie
ihrem Mobilitatsverhalten angeraten. Neue Trends und Mobilitdtsformen, 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 zunehmend die Mobilitat in Stadten lebender junger Menschen. Auch der
Umgang mit Gefahren von neuen Trendgeraten oder Mobilitdtsformen sollte kiinftig deutlich starker in den Fokus

geraten.

Entsprechende, immer schneller ablaufende Verédnderungen werden die Praventionsarbeit grundsatzlich vor
grosse Herausforderungen stellen, damit junge Leute den adaquaten Umgang mit mehreren verschiedenen Mo-

bilitatsmitteln und -formen sowie den damit assoziierten Gefahren lernen kbénnen.

Hinzu kommt die Frage, wie dazu kunftig eine vermehrt spezifische Segmentierung junger Leute in &hnliche Mo-
bilitatsnutzer- respektive Mobilitatsbedurfnisgruppen bei der Pravention flexibel beriicksichtigt werden kann, um
eine bedarfsorientierte, adaptive Massnahme zu gewahrleisten. Die Gefahr der aktuellen Praxis kénnte darin be-
stehen, dass sich junge Erwachsene nicht mehr vollstandig angesprochen fuhlen, wenn die Inhalte auf einen Mo-
bilitatstyp angewendet werden, der ihnen nicht oder nur teilweise entspricht.

Eine Mdglichkeit, verschiedene Akteure respektive die Zielgruppe direkt in den Praventionsprozess miteinzube-
ziehen bietet beispielsweise der Ansatz einer gemeinsamen ,User-Journey*, wobei sich Fachexperten und Ver-
tretende der Zielgruppe in einem Arbeitssetting treffen (z. B. im Rahmen eines , Think Tanks®), um gemeinsam
eine Strategie zur Erreichbarkeit von jungen Erwachsenen auszuarbeiten. So kénnen beispielsweise auch Mobili-

tats- und Sicherheitsbedirfnisse abgeholt werden.
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Eine Option zur Segmentierung der Zielgruppe kénnte darin bestehen, vorgangig zur durchzufihrenden Interven-

tion ein Screening der Adressaten vorzunehmen. Grundsétzlich erlauben beispielsweise die oben zitierten Stu-

dien zur Definition von ,Mobilitats-Personlichkeiten“ anhand einer Auswahl an Kriterien die Identifikation differen-

zierender Personlichkeitsmerkmale. Demzufolge kdnnte man beispielsweise Personen mit mehr oder weniger

~Sensation Seeking” differenzieren, oder mehr oder weniger autozentrierte Personlichkeiten voneinander abgren-

zen. Da es jedoch zahlreiche unterschiedliche Konzepte zur Differenzierung von jungen Erwachsenen hinsicht-

lich der Mobilitét gibt, ware vorgangig ein Ubereinkommen herzustellen, welches Konzept zu priorisieren wére.

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 Wichtigkeit hin, solche Praventionsinterventionen im Rahmen einer Evaluation zu prifen und bei

Bedarf anzupassen.» (S. 39-41)

5.2 ThinkTank

Fur Protokoll des ThinkTanks in der Deutschschweiz siehe Anhang Kap. 9.2

Im ThinkTank wurden mit den in der untenstehenden Tabelle aufgefuihrten Fachexperten die Elemente auf der

folgenden Seite aufgearbeitet:

Name Anstellung Profil

Aeschlimann, P. | LerNetz Mediendidaktikerin

Barthel, J. - Schiiler

Buhler, A. - Schiler

Cordin, Ch. ZHAW Institut fir Angewandte | Wissenschaftlicher Mitarbeiter Psychologisches Insti-
Psychologie tut, «Verkehrs, Sicherheits- & Umweltpsychologie»

Hagi, S. Technische Berufsschule Zurich Lehrperson

Heller, A. RoadCross Schweiz Fachexperte Pravention, Moderator

Koller, P. RoadCross Schweiz Projektleitung PreventionLab Teil 1 von 2

Luthi, D. Fonds fir Verkehrssicherheit Geschaftsfuhrer FVS

Mettler, E. - Schiilerin

Marijke, A. - Schilerin

Salathé, L. Lindas Fahrschule Fahrlehrerin

Schéni, M. Kantonspolizei Solothurn Verkehrsbildung

Skrabal, Ph. Farner Chief Creative Officer

Yalginkaya, S. RoadCross Schweiz Fachexperte Préavention, Moderator

Zahnd, B. AXA Stiftung fur Pravention Leiterin Unfallforschung & Pravention AXA Winterthur

Teilnehmende alphabetisch gelistet
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Die mit Bullet Points gekennzeichneten funf Elemente wurden aufgrund der Gap-Analyse im ThinkTank genauer
behandelt. Nach jedem Stichwort folgt das kurze Fazit der teilnehmenden Experten. Fur weitere Ausfihrungen

siehe Anhang Kap. 9.2.
e Mobilitat in der Zukunft

Die Teilnehmenden sehen die Mobilitdt in 10 Jahren ahnlich wie heute. Die Bedeutung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, nahtloses Sharing, eine grossere Diversitat von fahrzeugahnlichen Geraten sowie das Thema

Okologie werden jedoch wichtiger werden bzw. im Fokus stehen.
e Mobilitatstypen

Ohne sich auf Theorie zu beziehen, wurden verschiedene Mobilitatstypen ausgearbeitet. Ihre Relevanz fur
die Gegenwart sowie die Zukunft wurde mich einem Punktesystem bewertet. Unten aufgefiihrt die jeweils vier
wichtigsten. Daraus kann die Erkenntnis gezogen werden, dass erwartet wird, dass der Status-Symbol Auto-
mobilist an Bedeutung verlieren wird, wahrend der digitale Nomade eher an Bedeutung gewinnt.

Wie relevant heute Wie relevant in 6 Jahren
Punkte | Mobilitatstyp Punkte | Mobilitatstyp
12 Status-Symbol Mobilist 13 Digitale/r Nomade/in
11 Pendler/in 10 Pendler/in
7 Subaru Impreza Fahrer/in vom Land 10 Person ohne Fahrausweis
6 Student/in mit Fihrerschein, ohne Auto 7 Status-Symbol Mobilist

¢ Anforderungen an eine Praventionsveranstaltung

Aufgrund der Expertise der Teilnehmenden wurden Gruppen gebildet, welche ihre Anforderungen an die Pra-

ventionsveranstaltung von RCS ausformulierten:

Praventionsexperten = nur langfristige Intervention bringt Verhaltensanderung
Kommunikationsfachleute = Veranstaltung soll alle Sinne ansprechen

Jugendliche und junge Erwachsene — mochten in ihrer Lebenswelt abgeholt werden
Lehrpersonen = Thema Respekt soll behandelt werden

RoadCross Schweiz = ohne Fingerzeig allen Bedurfnissen gereicht werden

e Aktivitaten der jugendlichen Lebenswelt bzw. mdgliche Inhalte fur Préaventionsveranstaltung

Zu folgenden und weiteren Stichworten finden sich im Anhang in Kap. 9.2 auch Ideen, inwiefern diese in die

Préaventionsveranstaltung integriert werden kdnnen.

e Socialmedia

e Adrenalin e Eindruck hinterlassen
e Sport e Neue Technologien * Spass haben
e Freunde treffen e Traume erflllen
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Die gesammelten Erkenntnisse aus dem Vormittag wurden von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern zu einer

User Journey zusammengefiigt:

e User Journey?!

Damit kann die Nachhaltigkeit der Intervention stark gefoérdert werden und die positiven Einstellungen und Verhal-
tensabsichten bleiben erhalten. Wie Colette See (2015), Expertin fiir Suchtpravention und Neue Medien, schreibt:
,Praventionsprogramme (...) wirken nicht wie eine Impfung, die Personen nur einmal durchlaufen missen, um

Antikorper aufzubauen, die bestenfalls einen lebenslangen Schutz vor eigenem Risikoverhalten bieten®.

Aufgrund dieser Informationen konnte die Projektleiterin ein Idealbild zu den Erganzungen des Praventionserleb-

nisses mit RCS skizzieren:

Elemente VOR Veranstaltung Elemente WAHREND Veranstaltung | Elemente NACH Veranstaltung

Erwartungsabfrage Kontinuierliche Anpassung des In- Follow-Up flr Teilnehmende

Profilabfrage halts in Bezug auf die Lebenswelt der Follow-Up fiir Lehrpersonen
Teilnehmenden (bspw. Sensibilisie-

Nullmessung rung auf neue Trendgeréte und Mobi- | Evaluation

Wettbewerb litatsformen, Mediennutzung im Ver- Wettbewerb
kehr etc.). Modulartiger Aufbau der

Instagram Praventionsveranstaltungen. Instagram

Plakatkampagne in Schulen Plakatkampagne in Schulen

Es werden ahnliche Resultate fiir den ThinkTank in der Romandie erwartet. Die Projektleiterin behélt sich jedoch
vor, fir die Entwicklung des Produkts in der Romandie anderweitige Anpassungen vorzunehmen. Diese wiirden

im Forschungsgesuch «PreventionLab Teil 2 von 2» explizit erwahnt.

6. Fazit/Ausblick

Die Literaturrecherche in der Gap-Analyse zeigt auf, dass bezuglich der aktuellen urbanen Mobilitatsformen und
Bediirfnisse neben den gangigen Fortbewegungsmitteln (OV, Velo, Auto, FAG), Mobilitatsalternativen immer
mehr Gewicht erhalten (Witzke, 2016; zitiert nach Cordin, Hackenfort, 2019, S. 12). Die Verkehrspréavention im
Allgemeinen ist entsprechend gefordert. Zudem meinen Cordin und Hackenfort (2019): «Gerade junge Men-
schen befinden sich in einer Transitionsphase, in welcher sich die Lebensumstande schnell &ndern kénnen.
Dementsprechend ist auch die Préventionsarbeit gefordert, solche Trends zu erkennen und entsprechend zu be-
rucksichtigen.» (S. 39). Bezlglich der Préventionsarbeit von RCS meinen Cordin und Hackenfort (2019), dass
auf der inhaltlichen Ebene der Praventionsveranstaltung zum einen bezuglich der Sensibilisierung neuer Mobili-
tatsformen Optimierungspotenzial vorhanden ist. Zum anderen bezuglich der Vermittiungsmethodik bzw.
Schwerpunktsetzung innerhalb der Veranstaltung (S. 39-40). Das wurde im ThinkTank entsprechend aufgegrif-
fen. Ein ganzheitliches User Journey fir die Teilnehmenden wurde skizziert. Die dabei gewiinschten Eigenschaf-
ten und/oder zu bertcksichtigende Elemente sind im Anhang in 9.2 detailliert aufgefiihrt. Sie dienen dem geplan-

ten Projekt «PreventionLab Teil 2 von 2» als wertvolle Basis.

L im Sinne des ThinkTanks: Reise, auf welche die Jugendlichen und jungen Erwachsenen mitgenommen werden, wenn sie an einer Praventions-
veranstaltung teilnehmen. Beruhrungspunkte vor/nach der Veranstaltung
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Die Ziele des PreventionLab Teil 1 von 2 gemass Kapitel 3 wurden vollumféanglich erreicht. Die verschiedenen
Arbeitsschritte haben es sogar ermdglicht, zusétzliche Erkenntnisse und Inputs zu gewinnen, die im Prevention-
Lab Teil 2 von 2 verwertet werden kdnnen.

Das Projektskizze fir das «PreventionLab Teil 2 von 2» wird mit dem vorliegenden Schlussbericht tiber das
«PreventionLab Teil 1 von 2» eingereicht und ersucht die AXA Stiftung fur Pravention fiir die entsprechenden

finanziellen Mittel, um einen Teil der erarbeiteten Massnahmen umsetzen zu kdnnen.

7. Projektabrechnung

7.1 Personalkosten RCS

Tatigkeit Stunden Ansatz Betrag
Projektleitung 20 182.00 3'640.00
Projektmitarbeit 20 133.00 2'660.00
Eigenleistung RCS* 147 155.00 22'785.00

Subtotal inkl. MwSt. 6'300.00

* nicht abrechenbare Zusatzstunden. Stand Ende Juni 2019

7.2 Leistungen Partner
Beschreibung Anzahl Betrag
Gap-Analyse 1 38'274.05
ThinkTank 1 14'850.00
Reserven** 1 6000.00
Subtotal inkl. MwSt. 59'124.05
Total Aufwendungen inkl. MwSt. 65’424.05
bereits erhaltener Betrag - 52'000.00
Restbetrag 13'424.05

** Uberschuss ThinkTank. Mit Bettina Zahn, Projektbegleitung ASP, abgesprochen.

Schlussbericht ,PreventionLab Teil 1 von 2“_September 2019



12

8. Literaturverzeichnis
Abegg, C., Girod, C., Fischer, K., Pahud, N., Raymann, L., & Perret, F. (2018). Einsatz automatisierter Fahrzeuge
im Alltag — Denkbare Anwendungen und Effekte in der Schweiz. Schlussbericht Modul 3d , Stadte und Agglo-

merationen®.

BFS Bundesamt fur Statistik (2017). Verkehrsverhalten der Bevdlkerung: Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2015. Neuchéatel: Bundesamt fiir Statistik (BFS).

Cordin, Ch., Hackenfort M. (2019). Urbane Mobilitét junger Erwachsener. Gap-Analyse zwischen der aktuellen
Praventionsarbeit von RoadCross Schweiz und dem Wandel der urbanen Mobilitat junger Erwachsenen. Zii-

rich: Departement Angewandte Psychologie, Fachgruppe Verkehrs-, Sicherheits- & Umweltpsychologie.

Heeg, R., Steiner, O., Nieuwenboom, J. W., & Schmid, H. (2017). Lebenswelten von Kindern und Jugendlichen in
der Schweiz: Grundlagen und Empirie fir die Tabakpravention. Olten: Hochschule fir Soziale Arbeit FHNW.

Holte, H., Baumann, E., Maurer, M., & Klimmt, C. (2015). Innovationsperspektiven fiir die Wissenschaft und Praxis
der Verkehrssicherheitskommunikation. In Verkehrssicherheitskommunikation (pp. 331-340). Wiesbaden:

Springer.

See, C (2015): Peer-Ansatze zur Pravention von Rauschmittelkonsum im Strassenverkehr bei jungen Fahrerinnen
und Fahrern. In: Klimmt et al, 2015, 309 ff. Wiesbaden: Springer

Spicher, B., & Bernasconi, M. (2016). RoadCross-Audit 2016: Evaluation des RoadCross-Praventionsprojekts.
Freiburg: Zentrum fur Testentwicklung und Diagnostik, Q-Pro.

Uhr, A., Ewert, U., Niemann, S., Achermann Stirmer, Y., Cavegn, M. (2018). Sicherheit von Jugendlichen im
Strassenverkehr. bfu-Sicherheitsdossier Nr. 17. Bern: bfu — Beratungsstelle fir Unfallverhiitung.

Wittmer, A., & Linden, E. (2017). Zukinftige Bedurfnisse der Mobilitdtskunden im Jahr 2040 in der Schweiz. St.
Gallen: IMP-HSG.

Witzke, S. (2016). Carsharing und die Gesellschaft von Morgen: Ein umweltbewusster Umgang mit Automobilitéat?.

Wiesbaden: Springer.

Schlussbericht ,PreventionLab Teil 1 von 2“_September 2019



9. Anhang
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1  Einleitung

Der urbane Raum stellt ein Sammelsurium unterschiedlichster Eigenschaften dar. Gros-
sere Stadte und deren Agglomerationen verfiigen in der Regel tber eine sehr gute Inf-
rastruktur, bieten eine Vielzahl an Arbeitsplatzen oder Ausbildungsmoglichkeiten und er-
moglichen ihren Bewohnerinnen und Bewohnern ein Leben am Puls der Zeit. Diese
Schnelllebigkeit macht den urbanen Raum zwar — besonders fir junge Leute — attraktiv,
sie fuhrt jedoch auch dazu, dass sich viele Aspekte des Lebens in hohem Tempo veran-

dern kdnnen.

Eine Domane, welche aktuell sehr stark im Wandel ist und somit mit steten Veranderun-
gen einhergeht, ist die urbane Mobilitat respektive das Mobilitatsverhalten im urbanen
Raum. Im Bereich der Mobilitat sind an verschiedenen Stellen Ubergangsphasen aus-
zumachen. 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 fur den Wandel sind unter anderem Aspekte der
Nachhaltigkeit, sich verandernde Nutzerbedurfnisse oder verkehrsinfrastrukturbedingte
Modifikationen (z. B. Wittmer & Linden, 2017 oder Abegg, Girod, Fischer, Pahud, Ra-
ymann, & Perret, 2018).

Dass grundsatzliche Mobilitdtsveranderungen auch bei jungen Erwachsenen stattfinden,
konnte Road Cross Schweiz (RCS) im Dialog mit Jugendlichen und jungen Erwachse-
nen im Rahmen ihrer Praventionsveranstaltungen in den letzten Jahren immer wieder
feststellen. Der Schlussbericht des Forums ,Zukunft Urbane Mobilitat* oder die sinken-
den Fihrerscheinerwerbe unter jungen Leuten bestatigen diese Wahrnehmung (BFS,
2017; Lienin, Wehrli, & Traber, 2012).

Diesem Wandel der Mobilitatsnutzung mit all dessen sich verandernden Facetten sollte
auch in der kunftigen Praventionsarbeit Rechnung getragen werden. Aus Sicht von Road
Cross Schweiz stellt sich somit die Frage, ob die ausnahmslos positiven Resultate der

bisherigen Evaluationen (z. B. Spicher & Bernasconi, 2016) auch erzielt wirden, wenn
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die Praventionsveranstaltungen explizit den Anforderungen der urbanen Mobilitat ent-
sprechen sollten. Die Praventionsveranstaltungen sind vorerst auf die gesamte Ziel-

gruppe aus allen Siedlungsgebieten ausgerichtet.

In dieser Studie wird — zunachst literatur- und konzeptionsbasiert — untersucht, ob die
Inhalte der Praventionsveranstaltungen von Road Cross Schweiz den verandernden Mo-
bilitdsbedurfnissen und -nutzungsformen von jungen Erwachsenen den aktuellen Ent-
wicklungen gerecht werden und dadurch eine moderne, in die Zukunft gerichtete Pra-
ventionsarbeit ermoéglichen. Dazu wird in einem ersten Schritt eine internationale Litera-
turrecherche durchgefiihrt, in welcher einerseits Veranderungen und Entwicklungen be-
zuglich der Mobilitat junger Erwachsener im urbanen Raum aufgezeigt werden. Ande-
rerseits beinhaltet die Literaturrecherche auch praventionsspezifische Inhalte zu jungen
Erwachsenen, wie z.B. deren Erreichbarkeit oder jeweiliger Lebenswelt. In einem zwei-
ten Teil werden die Praventionsveranstaltungen von Road Cross Schweiz einer Inhalts-
analyse bezuglich urbaner Mobilitatsformen und -bedurfnissen unterzogen. Dabei steht
im Fokus, inwiefern zukinftige Mobilitatsveranderungen im aktuellen Curriculum Einzug
halten kénnten (z.B. der Umgang mit neuen Mobilitdtsformen, Veranderungen und Be-
durfnissen). Schlussendlich werden die Ergebnisse aus der Literaturanalyse (SOLL-Zu-
stand) mit der Inhaltsanalyse der Praventionsveranstaltungen (IST-Zustand) abgegli-
chen und allféllige Licken aufgezeigt (GAP-Analyse). Diese konzeptbasierte Analyse
zeigt einerseits auf, inwiefern der Mobilitdtswandel im urbanen Raum Einzug in die Pra-
ventionsveranstaltungen halt und liefert andererseits Hinweise dafur, wo Liicken und ein

gewisser Aufholbedarf vorhanden respektive gegeben sind.

2 Literaturanalyse «Urbane Mobilitat junger Er-
wachsener»

In den vergangenen Jahren wurde viel in die Forschung zu zukinftigen Mobilitatsformen,
besonders in Zusammenhang mit technischen Neuerungen, wie beispielsweise dem au-
tomatisierten, vernetzten oder umweltfreundlichen Fahren, investiert (mit Blick auf Arbei-
ten in der Schweiz z. B. Cellina, Cavadini, Soldini, Bettini, & Rudel, 2016 oder Willi, Deu-
blein, & Hafsteinsson, 2018). Hingegen wurde gemass Witzke (2016) die Forschung zu
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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 Mobilitatsforschung, Praven-
tion und Unfallstatistik) zusammengetragen, um so — trotz der vorhandenen Forschungs-
licken — ein moglichst ganzheitliches Bild Gber aktuelle und zukiinftige Mobilitatsbeduirf-

nisse junger Erwachsener in der Schweiz entstehen zu lassen.

2.1 Junge Erwachsene im Strassenverkehr, eine heterogene Gruppe

Um Mobilitatsverhalten von jungen Erwachsenen besser zu verstehen, ist zunachst eine
allgemeine Beschreibung dieser Zielgruppe erforderlich. Junge Verkehrsteilnehmende
besitzen trotz generell sinkenden Unfallzahlen ein Uberproportional hohes Risiko, bei
einem Verkehrsunfall verletzt oder getotet zu werden (Hertach, Uhr, Ewert, Niemann,
Huwiler, Achermann Stirmer, & Berbatovci, 2019; Holte, 2015). Eine weitreichende Pa-
lette an Ursachen respektive Risikofaktoren sind dazu bekannt. Holte (2015) und
Hertach et al. (2019) beispielsweise erwdhnen u.a. die fehlende Fahrerfahrung, das
Uberschéatzen der eigenen Kompetenzen, Probleme bei der Impulskontrolle, negative
Einstellung zu Verkehrsregeln oder eine geringer ausgepragte Gefahrenwahrnehmung.
Da es sich jedoch auch bei jungen Erwachsenen um eine sehr heterogene Gruppe mit
sehr unterschiedlichen Bedurfnissen, Lebensumstanden und Erfahrungen handelt, soll-
ten nebst solchen generellen Risikofaktoren insbesondere auch die verschiedenen Le-
bensstile von Jugendlichen in Anbetracht gezogen werden (Holte, 2015). Auch Untersu-
chungen von Schleiffer, Fojcik, Kurowicki, & Proff (2017) zum ,Mobilitadtsverhalten der
Generation Young"“ lassen vermuten, dass Lebensumsténde und ihre Veranderung den
Lebensstil beeinflussen und diese sich wiederum mit ihren Veranderungen auf das Mo-

bilitdtsverhalten von jungen Leuten auswirken (s. Abb. 1).
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Lebensumstande Lebensstil Veranderung
Mobilitatsverhalten
* Beziehungsstatus » Aktivitaten
» Kinder <=| * Interessen * Pkw-Besitz
» Wohnsituation » Ansichten -| " Pkw-Kaufabsicht
» Haushaltsform * Pkw-Klasse
» Erwerbstatigkeit, * Pkw-Ausstattung
finanzielle » Fihrerscheinbesitz
Unterstitzung * Nutzungsméglich-
keiten eines PKW
Veranderung Veranderung
Lebensumstande Lebensstil
* Heirat/ Partnerschaft * Veranderung der
* Familiengrindung Aktivitaten
* Auszug » Veranderung der
» Veranderung der Interessen
Haushaltsform « Veranderung der
» Veranderung der Ansichten
finanziellen Lage

Abb 1: Einfluss der Veranderung von Lebensumsténden und Lebensstil auf das Mobilitatsverhal-
ten 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) konnte sechs ver-
schiedene Lebensstiltypen unter den 17- bis 24-Jahrigen Fahrzeuglenkenden differen-
zieren, welche auch direkt in Zusammenhang mit bestimmten Verhaltensweisen im
Strassenverkehr stehen (Holte, 2015):

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

Kulturinteressierter Typ (7%): Vorliebe fur Kulturangebote wie Museums- und Ausstellungsbe-
suche, Lesen oder Wandern; Vorliebe fiir Jazz oder klassische Musik; haufiger weiblich (73%);
hoher Bildungsgrad; riicksichtsvolle Fahrweise; eher wenig unfallgeféahrdet (19% Unfallbe-
teiligung).
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Héuslicher Typ (k.A.): Negative Haltung zu den meisten Aspekten und generelles Desinteresse;
Affinitédt zu Schlager, Volksmusik oder Country; haufig Manner (64%); rel. hohe Bildung (47%);
gute Impulskontrolle; eher geringe Unfallgefahrdung (17% Unfallbeteiligung).

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

gung).

Action-Typ (43%): Interesse an Sportlichen Aktivitdten und Fitness; haufig im Ausgang; Vorliebe
fur Techno, House, Rap oder Hip-Hop; wenig kulturinteressiert; Vorliebe fiir Fantasy, Science-
Fiction- und Action-Filme; relativ hoher Alkoholkonsum und Erfahrungen mit Drogen; starke Be-
eintrachtigung der Aufmerksamkeitssteuerung; haufig mannlich (76%); haufig in Berufsausbil-
dung (30%) oder noch in der Schule (24%); Ansicht, dass man sicherer Auto fahrt, als seine
Freunde; positive Einstellung zur Geschwindigkeit; eher unfallgefahrdet (21% Unfallbeteili-

gung).

Beauty-Fashion-Typ (38%): Geht gerne aus und kleidet sich modisch; Vorliebe fiir leichte Un-
terhaltung (z.B. Castingshows, Liebesfilme oder Kochsendungen); wenig kulturinteressiert; Ab-
lehnung von Alkohol und Drogen; Giberwiegend weiblich (92%); geringe Fahrleistung; eher un-
fallgefahrdet (20% Unfallbeteiligung).

Ein Querschnittvergleich dieser Lebensstil-Typen mit einer friheren Studie von Schulze
(1999) weist auf eine generell hohe Stabilitat dieser Lebensstil-Typen lber einen Zeit-
raum 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 ge-
ringsten Veranderungen waren beim hauslichen- und beim Beauty-Fashion-Typ erkenn-

bar.

Einen ahnlichen Ansatz verfolgten Henkel et al. (2015) bezuglich des Mobilitatsverhal-
tens. Sie versuchten, die Gesellschaft nach ihren Lebensstilen, Mobilitatsbedurfnissen,
sozialen Rahmenbedingungen und persdnlichen Vorlieben auf acht verschiedene Mobi-
litatstypen einzuteilen. Junge Erwachsene sind dabei in drei der acht Mobilitatstypen
wiederzufinden (Henkel et al., 2015, S. 120ff):

Digitaler Nomade: Starke digitale Vernetzung; Beruflich und privat immer erreichbar; wech-
selnde Arbeitsorte (Kaffee, Wohnzimmer, Hotellounge); meist im urbanen Umfeld; haufig zu Fuss
oder mit dem Fahrrad unterwegs; Fur den Transport grdsserer Dinge leiht er sich ein Auto bei
Freunden oder nutzt Carsharing.

Mobilitatsvehikel aktuell: Fahrrad, OV, Smartphone
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Mobilitasvehikel in Zukunft: Carsharing, intermodale Reiseapp (Effizienz- und Kostendarstel-

lung)
Besonderes Bedurfnis: Zeitersparnis

Logistiker: Arbeitet in der Dienstleistungsbranche; Benétigt geniigend Freiraum fir sein Privat-
leben; Engagiert sich fiir soziale Projekte; meist in direktem Umfeld seines Wohnortes; Fahrt zur
Arbeit mit dem Auto (Kleinwagen alteren Baujahrs); In Freizeit wird das Auto und Fahrrad benutzt;
geringes Mobilitatsbediirfnis in der Freizeit.

Mobilitatsvehikel aktuell: Auto

Mobilitdsvehikel in Zukunft: Fahrgemeinschaft fiir Kostenersparnis und sozialen Austausch
Besonderes Bediirfnis: geringe Kosten

Party-Hopper: Geht noch zur Schule oder ist in Ausbildung; Haufig im Ausgang mit Freunden;
hat kein festes Einkommen/wenig Geld zur Verfligung; Ist spontan und kreativ in der Mobilitats-
wahl (aufgrund des kleinen Budgets); geringe Anspriiche an Komfort und Sicherheit; Nutzt den
Bus als Hauptverkehrsmittel, generell hohe OV-Nutzung; In Einzelfallen mit dem Mofa oder Roller
unterwegs.

Mobilitatsvehikel aktuell: Mofa, OV, Smartphone

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

Besonderes Bediirfnis: geringe Kosten, Maximum an Mobilitat

Die Ergebnisse von Holte (2015) und Henkel et al. (2015) verdeutlichen einerseits, dass
das Mobilitatsverhalten etwas sehr Individuelles ist und andererseits, dass nicht alle Ju-
gendlichen dieselben Bedirfnisse und Verhaltensweisen bezlglich Mobilitatsfragen an
den Tag legen. Die Gruppe junger Erwachsener darf demzufolge nicht als homogene
Gruppe bezulglich ihres Fahr- und Mobilitatsverhaltens betrachtet werden. Vielmehr soll-
ten ihre individuellen Bedurfnisse, Lebenswelten, Ziele, Werte und Umstande mdglichst
differenziert in die Arbeit mit jungen Erwachsenen einfliessen (Baumann & Geber, 2015).
Auch Holte (2015) merkt in seinem Fazit an, dass gerade die spezifischen Erkenntnisse
Uber die Gefahrdung bestimmter Lebensstilgruppen innerhalb der Zielgruppe der jungen
Fahrerinnen und Fahrer bei der zukinftigen Planung und Durchfihrung von Massnah-

men der Verkehrssicherheitskommunikation berlcksichtigt werden sollten.

Es stellt sich dabei jedoch die Frage, ob und inwieweit solche Mobilitéatstypen auch auf
junge Erwachsene in der Schweiz zutreffen respektive welche Mobilitatstypen unter den
Schweizer Jugendlichen vertreten sind. Schliesslich kdnnte angenommen werden, dass
eine differenzierende Verkehrssozialisation — etwa aufgrund einer anderen Fahrausbil-
dung, harteren Sanktionen bei Ubertretungen, ungleiche Wirkungen unterschiedlich do-

minanter Verkehrstrager, beispielsweise des OV, etc. — auch zu anderen Mobilitatstypen
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und -mustern fiihren kdnnte. Dass zumindest dem Lebensstil auch im Rahmen der
schweizerischen Praventionsarbeit mit jungen Leuten eine wichtige Rolle beigemessen
wird, deuten Hertach et al. (2019) an, welche die hdheren Ebenen der GDE-Matrix
(Goals of Driver Education) in direktem Zusammenhang mit der Risikokompetenz sehen.
Die héheren Ebenen (Higher Skills) der GDE-Matrix beinhalten letztgenannten Autoren
zufolge Ubergeordnetes Wissen und Fahigkeiten, welche das Verhalten massgeblich be-
einflussen. Nebst Selbstkontrolle, personlichen Werten oder Motiven wird dabei auch
der Lebensstil aufgefuhrt (Hertach et al., 2019, s. Abb. 2).

Wesentliche Ausbildungsinhalte

Wissen und Fahigkeiten

Wissen/Kontrolle dariiber, wie Le-
bensziele und personliche Tendenzen
Lenkerverhalten beeinflussen

e Lebensstil

© Gruppennormen

* Motive

o Selbstkontrolle

o Personliche Werte

usw.

Risikoerhohende Faktoren

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

Riskante Tendenzen

® Akzeptanz von Risiko

o Selbstwertgefihl starken

 Sensationslust

o sozialem Druck nachgeben

 Gebrauch von Alkohol und Drogen

o Werte und Haltungen gegentiber der Gesell-
schaft

Usw.

Selbsteinschatzung

Selbsteinschatzung/Bewusstsein von
o personlicher Fahigkeit zur Kontrolle von Impul-
sen

o riskanten Tendenzen

o der Sicherheit zuwiderlaufenden Motiven

usw.

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

Wissen und Fahigkeiten betreffend

* Notwendigkeit der Fahrt

¢ Zusammenhang zwischen Qualitat einer Fahrt
und

* Fahrzweck

 Routenplanung

* sozialem Druck im Auto

usw.

Wissen und Fahigkeiten betreffend
 Verkehrsregeln

* Wahrnehmung/Beachtung von Signalen

e Antizipation des Situationsverlaufs

® Geschwindigkeitsanpassung

e Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern/
Sicherheitsmargen

USW.

Wissen und Fahigkeiten betreffend
e Kontrolle der Richtung und Position

e Pneuhaftung und Reibung

e Fahrzeugeigenschaften

e Physikalische Phanomene

Usw.

Risiken verbunden mit

o Zustand des Lenkers (Laune, Blutalkoholgehalt
Usw.)

 Fahrumgebung (landlich/urban)

* sozialen Umstanden und Gesellschaft

o Extra-Motiven (Wettkampf)

USW.

Ebene 2: Beherrschen von Verkehrssituationen

Risiko verursacht durch
o falsche Erwartungen
o risikoerhohenden Fahrstil (z. B. aggressiv)
 ungentigende Geschwindigkeitsanpassung
o «schwache» Verkehrsteilnehmer
* Nichtbefolgen der Regeln/unvorhersehbares
Verhalten
o Informationstberflutung
USW.

Ebene 1: Fahrzeugbedienung

Risiko verbunden mit

 ungeniigenden Automatismen/Fahigkeiten
 unzureichender Geschwindigkeitsanpassung
o schwierigen Bedingungen (geringe Reibung
USW.)

usw.

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

Selbsteinschatzung/Bewusstsein von
o personlicher Fahigkeit zur Planung

o typischen Fahrabsichten

o typischen riskanten Fahrmotiven

usw.

Selbsteinschatzung/Bewusstsein von
o Starken und Schwachen des eigenen Fahrkon-
nens in Verkehrssituationen

 personlichem Fahrstil

 personlichen Sicherheitsmargen

o Starken und Schwachen in gefahrlichen Situati-
onen

usw.

Bewusstsein von

o Starken und Schwachen beim elementaren
Fahrkonnen

o Starken und Schwachen der Fahigkeiten in ge-
fahrlichen Situationen

usw.
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Bislang liegen jedoch keine identifizierten Studien vor, welche explizit verschiedene Mo-
bilitatstypen in der Schweiz untersuchten. In einem von Road Cross Schweiz durchge-
fuhrten 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 langerfristige Existenz
wurde von den Teilnehmenden eingeschatzt (je hoher die Werte, desto mehr Teilneh-

mende befanden die Frage als zutreffend, nach Schnetzler, 2019, S. 3-13):

Pendler:

téglich gleiche Strecke; "schnell" von A nach B kommen; arbeitet gerne wéhrend der Fahrt und
besitzt ein GA (OV-Pendler); routiniert

Wie wichtig ist dieser Typ heute? 11

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 Laptop anzutreffen; ist vernetzt; besitzt kein
eigenes Fahrzeug; mag am liebsten 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; lasst sich auch mal chauffieren; kein Auto, dafiir ein E-Bike; Beifahrer; wohnt in
der Stadt; hat kein Geld oder Zeit, einen Flihrerschein 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

Oko:

féahrt bei jedem Wetter mit dem Velo zur Arbeit; ist gegen motorisierten Verkehr; Urlaub zuhause
oder mit dem Zug; hinterfragt auch E-Mobilitét; 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
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Prestige-Status-Symbol-Mobilist:

das Auto ist das Wichtigste; identifiziert sich mit Fahrzeug; beeindruckt gerne; legt Wert auf die
Automarke; hélt sich fiir einen guten Autofahrer; féhrt 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 wohlhabend; 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 Land-
strassen 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

Studenten 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 Iasst sich nebst der Einstufung in Mobilitatstypen in Teilen
auch anhand des Unfallgeschehens ableiten. Hierbei zeigt sich, dass mit Blick auf die
Schweiz Personen im Alter von 18-24 Jahren weiterhin primar als PW-Insassen und als
Motorradfahrerinnen schwer und tédlich verletzt werden, hingegen die Fortbewegung
als Fussganger und Radfahrer vergleichsweise sicher gelten (Hertach et al., 2019). Es

gilt jedoch zu beachten, dass dieser Befund fur die gesamte Schweiz erhoben wurde
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und das Unfallrisiko des motorisierten Verkehrs im urbanen Bereich Gberschéatzt. Denn
insbesondere die Unfallursache "Uberhéhte Geschwindigkeit" ist in eher dichtem stadti-
schem Verkehr im Vergleich zu Ausserortsstrassen relativ selten.

Als Risikofaktoren identifizieren Hertach et al. (2019) mehrere Gegebenheiten, wie Ge-
schlecht, Fahrerfahrung, sozio6konomischer Status und das Persoénlichkeitsmerkmal
Sensation Seeking, wobei zumindest mit Blick auf letztere Faktoren allenfalls wirksame
Drittvariablen — wie das Wohnumfeld mit eventuell suboptimaler Verkehrsinfrastruktur —

kaum kontrolliert werden konnen.

Fazit: Junge Erwachsene miissen als heterogene Gruppe betrachtet werden, die jedoch
in verschiedene Persénlichkeitstypen unterschieden werden kann, welche jeweils unter-
schiedliche Rahmenbedingungen bezliglich Mobilitdt umfassen. Der Lebensstil junger
Menschen héngt im Wesentlichen mit ihrem Mobilitéats- und Sicherheitsverhalten zusam-

men.

2.2 Bedeutsamkeit von Mobilitat und Sicherheit fur junge Erwachsene

Mobilitat bedeutet fur junge Erwachsene zugleich Unabhangigkeit, Freiheit, Flexibilitat,
Spass, Geschwindigkeit, Risiko und Sicherheit (See, 2015). Sie sind dabei nicht mehr
auf die Unterstlitzung von Eltern angewiesen, sondern kénnen 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 Fihrerschein jedoch weiterhin fir viele junge Erwach-
sene 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 6ffent-
liche Nahverkehr wird jedoch nur als eine tatsachliche Alternative zum motorisierten In-
dividualverkehr wahrgenommen, wenn die entsprechende Kosten-Nutzen-Relation im
Falle des OV's vorteilhafter ist (Witzke, 2016). Die symbolisch-affektive Komponente des

Autos spielt somit noch immer eine gewisse Rolle fir junge Erwachsene, jedoch wird
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mittlerweile die Mdglichkeit zur flexiblen und selbstbestimmten Mobilitdt durch das Auto

offenbar etwas starker gewichtet.

Auch eine 2016 europaweit durchgefuhrte Befragung junger Erwachsener mit Schweizer
Beteiligung bestatigt diesen Trend (Drevon & Ravalet, 2019; Kaufmann, 2019). Obwohl
das Automobil als solches bei Teenagern — besonders bei mannlichen — heute noch ei-
nen grossen Anklang findet, wird es heute im Vergleich zu friheren Generationen als
weniger attraktiv eingestuft (Kaufmann, 2019). Der Autor geht ferner davon aus, dass
die frihzeitige Vernetzung von jungen Menschen, welche dank Sozialen Medien bereits
im Alter von 14-15 Jahren stark ausgepragt ist, einen Grund fir diesen Generationen-
wandel darstellt. Teenager haben die Méglichkeit, sich bereits vor dem Erlangen des
Flhrerscheins Uber Soziale Medien von der Erwachsenenwelt abzugrenzen und
dadurch zu emanzipieren, was das Auto als Emanzipationsmittel gewissermassen ob-
solet macht (Kaufmann, 2019). Obwohl das Auto jedoch gerade bei jungen Mannern
weiterhin gut ankommt, ist die Wahrscheinlichkeit, den FUhrerausweis 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 star-
kere Sicherheitsbedurfnis unter jungen Frauen zurtickzufihren. Besonders zum Thema
«Abendausfliige» gaben weibliche Studienteilnehmende an, dass es aus ihrer Sicht si-
cherer sei, wenn sie mit dem Auto reisen kénnten (Kaufmann, 2019). Am Abend mit dem
Zug, Bus oder der Strassenbahn unterwegs zu sein, mache ihnen hingegen Angst. Dem-
nach 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 Mobilitdtsvehikel, sondern vielmehr auf das

subjektiv empfundene Sicherheitsgefihl wahrend der Fahrt zu beziehen.

Sicherheit im Sinne von Unfallvermeidung scheint jedoch unter Jugendlichen generell
eher zweitrangig zu sein, was folgendes Zitat verdeutlicht: «Jugendliche fiir den Ge-
brauch von Schutzprodukten (z. B. Sichtbarkeitshilfen, Fahrradhelm) zu gewinnen ist
schwierig.» (Uhr, Ewert, Niemann, Achermann Stirmer, & Cavegn, 2018, S.17). Ver-

deutlicht wird dies durch die Autoren beispielsweise anhand der Helmtragequote auf
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dem Fahrrad, welche in der Altersklasse der jungen Erwachsenen (15-29 Jahre) vergli-

chen mit allen anderen Altersklassen am tiefsten ausfallt.

Fazit: Junge Leute haben ein Bedlirfnis nach Unabhéngigkeit. Dank Sozialer Medien
findet die Abgrenzung von der Erwachsenenwelt mit 14-15 Jahren friiher statt als bei
vorherigen Generationen und das Auto als Emanzipationsmittel wird fiir gewisse Ju-
gendliche obsolet. Sicherheit ist zwar wichtig fiir junge Leute, jedoch scheint die affektive
Sicherheit (z. B. die Gefahr, im Ausgang angepébelt zu werden) entscheidender zu sein
als die physische Sicherheit (z. B. erh6hte Verletzungsgefahr aufgrund von Fahren ohne
Helm).

2.3 Wandel der Mobilitat junger Menschen

Veranderungen der Lebenswelt junger Erwachsener sowie des Mobilitatsangebots kdn-
nen starke Einfliisse auf das Mobilitatsverhalten und ihre Bedurfnisse haben. Beispiels-
weise stellen zunehmende Umweltbelastungen (etwa in Form des Anstiegs an CO2-
Emissionen) eine gravierende Problematik dar, was eine nachhaltigere Mobilitat und so-
mit eine grundlegende Veranderung im individuellen Mobilitatsverhalten der Menschen
in Zukunft unumganglich macht (Witzke, 2016). Aufgrund solcher Veranderungen befin-
det sich auch die Mobilitat von jungen Leuten in einem kontinuierlichen Veranderungs-
prozess, welcher in Form von neuen Trends, Mobilitdtsformen oder MobilitatsbedUirfnis-
sen erkennbar wird (Sauter, 2014). Nach der Jahrtausendwende hat sich in der Schweiz
beispielsweise aufgrund der Zentralisierung von Schulstandorten der Trend zu langeren
Schulwegen (langere Distanzen und Unterwegszeiten) abgezeichnet, was dazu fihrte,

dass auch die OV-Nutzung von Jugendlichen zunahm (Sauter, 2014).

Schonduwe, Bock und Deibel (2012) berichten finf Trends, die das Mobilitatsverhalten
junger Leute aktuell verandern. Drei wesentliche Trends beschreiben sinkende Flhrer-
scheinbesitzzahlen, reduzierte Pkw-Verfiigbarkeiten sowie eine geringere Pkw-Nutzung
unter jungen Erwachsenen. Entsprechend verkiindeten vor rund einem Jahrzehnt meh-

rere Pressemitteilungen und Marktforschungsinstitute, dass sich die Jugend kaum mehr
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fur Autos interessiere (Schéonduwe et al., 2012). Tatsachlich konnten in mehreren Lan-
dern (z.B. Grossbritannien, Schweden, Norwegen, Kanada, USA, etc.) sinkende Fuhrer-
scheinbesitzzahlen nachgewiesen werden (siehe Ubersicht, Schénduwe et al., 2012).
Auch Mobilitatserhebungen aus Deutschland verzeichnen unter den jungen Erwachse-
nen einen Riickgang des MIV zugunsten des OVs, Fahrrad- und Fussverkehrs (Schleif-
fer, et al., 2017). Beispielsweise wird der Rickgang von Autokaufen bei jungen Erwach-
senen auf neue Mobilitatsalternativen wie Carsharing und neue Statussymbole wie das
Smartphone zurlckgefuhrt (Schleiffer et al., 2017). Trotz dieser Rickgange konnte in
diesem Zusammenhang jedoch festgestellt werden, dass sich die Flhrerscheinerwerbs-

quoten 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 situations-

angepasst unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen (Schénduwe et al., 2012).

Als flnften Trend berichten Schénduwe et al. (2012), dass sich die Mobilitat von jungen
Frauen und Mannern generell angleicht. Wahrend aktuell junge Manner im Vergleich zu
jungen Frauen haufiger einen Pkw besitzen und auch langere zurtickgelegte Distanzen
verzeichnen, werden die Unterschiede in Zukunft geringer ausfallen. Dementsprechend
gehen der Pkw-Besitz und die gefahrenen Distanzen bei den Mannern etwas zurtck,

respektive erhdhen sich bei Frauen noch geringflgig (Schonduwe et al., 2012).

Auch in der Schweiz sind diese Trends beobachtbar: Beispielsweise nahm der Flihrer-
ausweisbesitz unter den 18- 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) untersuchte diesen starken Rickgang von Fuhrer-
scheinerwerben 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 spa-
tere Zeitpunkt des Absolvierens der Fuhrerscheinprifungen. Demnach erhalten auch in
der Schweiz junge Leute erst in zunehmend héherem Alter den Fuhrerschein. Bereits in
der Kategorie der 25-44-Jahrigen entsprechen die Fuhrerscheinbesitzzahlen jedoch im
Mehrjahresvergleich den Werten von vor 20 Jahren (1994: 89%, 2015: 88%; Rérat,
2018).
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Insgesamt ging die Autonutzung von 1994 bis 2015 bei jungen Erwachsenen in der
Schweiz um 5% zurtck (von 32% auf 27%), die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs nahm
hingegen um 7% zu (von 16% auf 23%; BFS, 2017). Da es sich bei diesen Daten um
samtliche Personen im Alter zwischen 18- bis 24-Jahren unabhangig von ihrem Wohnort
handelt, diirften aufgrund der besseren Verfiigbarkeit des OV im urbanen Raum noch
starkere Effekte gelten. Generell hat sich auch der Autokauf im Vergleich zu friheren
Kohorten aufgrund langerer Ausbildungszeiten in urbanen Raumen zeitlich eher auf ei-

nen spateren Zeitpunkt verschoben (Witzke, 2016).

Damit Personen von A nach B kommen, wurde bis vor Kurzem noch typischerweise das
Auto, das Velo und/oder der offentliche Verkehr benutzt. Der Mobilitatsmarkt hat sich in
den vergangenen Jahren jedoch stark weiterentwickelt, so dass mittlerweile neue Mobi-

litatsformen 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 offizielle Zulassung fir den
Strassenverkehr erhielten, sind kaum Informationen Uber die Anzahl der Zulassungen
und die Nutzung vorhanden, respektive herrschen teils auch Unklarheiten Gber die ge-
nauen Fahrzeugkategorien der jeweiligen Trendfahrzeuge vor. Aktuell zugelassen sind
beispielsweise auf dem Trottoir einzig die so genannten Fahrzeugahnlichen Gerate (z.B.
Rollschuhe, Inline-Skaets, Trottinette ohne Motor), wobei den Fussgangern der Vortritt
gewahrt werden muss (TCS, 2017). Hingegen sind fir die Strasse Fahrrader sowie Mo-
torfahrrader zugelassen. Zu letztgenannten werden auch Segways, E-Bikes, E-Stehrol-
ler, Mini E-Roller und E-Trottinette gezahlt, welche im Alter zwischen 14-16 Jahren einen
Flhrerausweis der Kategorie M bedurfen (TCS, 2017). Weitere Trendfahrzeuge sind z.B.
Solowheels, Hoverboards und E-Skateboards (TCS, 2017; TCS, 2018), welche zwar im

Verkauf erhaltlich, jedoch auf 6ffentlichem Grund bisher nicht zugelassen sind (s. Tab.

1),
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Tabelle 1: Ubersicht zu Trendgeraten

MAX. V. MIN. STRASSEN-
TYP 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

Zwar anderte diese Einfihrung neuer Mobilitatsvehikel in den letzten 20 Jahren nur ge-
ringfugig die Verfugbarkeiten von Velos und Autos unter den jungen Erwachsenen in der
Schweiz: 1994 verfugten 84% unter ihnen Uber ein Velo sowie 90% uber ein Auto (wo-
runter der personliche Besitz oder eine Moéglichkeit zur Nutzung nach Absprache ver-
standen wurde). Im Jahr 2015 waren es mit 86%, die Uber ein eigenes Velo und 93%,
welche Uber ein Auto verfliigen konnten, sogar etwas mehr (Mikrozensus; BFS, 1996;
BFS, 2017). Dass es jedoch deutliche Veranderungen in den letzten Jahren innerhalb
dieser Fahrzeugkategorien gab, verdeutlichen die Zahlen beziiglich des Besitzes (und
nicht nur den Verfligbarkeiten) von Velos, E-Bikes und E-Trottinetts. Zwischen den Jah-
ren 2000 und 2015 ging der Velobesitz um 7% zurick, im Jahr 2015 verfugten dafur 7%
der Haushalte Uber ein E-Bike, was im Vergleich zu den funf Jahren zuvor einer Verdrei-
fachung entspricht (BFS, 2017). Bei der Betrachtung des Einfuhrvolumens der letzten
10 Jahre (2008 vs. 2018) fallt auf, dass die Einfuhrzahlen von Motorradern mit Kolben-
motor relativ konstant geblieben sind, wahrend die Einfuhrmenge bei Motorfahrradern
mit Elektromotoren (zu welchen auch E-Bikes und E-Trottinette gezahlt werden) um das
Zwanzigfache auf 164491 Stlck anstieg und 2018 einen Anteil von 79 Prozent an allen
importierten motorisierten Zweiradern ausmachte (EZV, 2019). Innerhalb dieser Fahr-
zeugkategorie der Elektromotorrader bilden die Fahrrader mit Tretunterstitzung (E-Bi-
kes) die wichtigste Kategorie (136438 Stiick), Trottinette und Stehroller machen mit 16
Prozent (25'799) Stlck einen geringeren Anteil aus (EZV, 2019).
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Fir rund Uber die Halfte der jungen Erwachsenen im urbanen Raum scheint besonders
das Konzept des ,Sharings” (Car-, Bike- oder E-Trottinett) auf Interesse zu stossen. 30%
der jungen Erwachsenen zwischen 18 und 25 Jahren aus der Schweiz (N=489) zeigen
beispielsweise dem Car-Sharing-Konzept eine zustimmende Haltung gegentber, 20%
sehen darin eine Ergadnzung zum eigenen Wagen (Witzke, 2016). 24% lehnen das Kon-
zept ab, die restlichen 26% kdnnen aufgrund mangelnden Wissens darliber zunachst
noch keine Angaben machen. Auch wenn sich ca. die Halfte derjenigen, die sich mit Car-
Sharing auskennen, eine gelegentliche Nutzung vorstellen kénnen, tendieren trotzdem

noch die meisten zu einem eigenen Auto (Witzke, 2016).

Mehrere Einflussgréssen konnten in der Forschung gefunden werden, welche die Be-
reitschaft von jungen Menschen erhéht, solche Sharing-Konzepte zu nutzen. Als zentral
wird dabei die wahrgenommene Verhaltenskontrolle betrachtet (Witzke, 2016): Je stéar-
ker eine Person davon ausgeht, dass das Sharing einfach zu bedienen ist, desto eher
wirde sie zuklnftig Sharing-Fahrzeuge anstelle des eigenen Wagens nutzen. Auch eine
hohe persénliche Norm (Bereitschaft, seine Mobilitat nachhaltiger zu gestalten) wird mit
hoéherer Bereitschaft in einem Zusammenhang gesehen, ein Car-Sharing-Konzept zu
nutzen (Witzke, 2016). Junge Erwachsene hingegen, welche ihre eigene Autonomie,
Freiheit und Flexibilitdt sehr stark gewichten, sind offenbar weniger gewillt, ein Sharing-
System zu nutzen (Witzke, 2016). Ebenfalls scheint die Meinung von individuell bedeut-
samen Dritten (z. B. Peers) sowie das Bildungsniveau einen Einfluss auf die Nutzung
von Sharing-Systemen zu haben (Witzke, 2016). Vor allem Personen mit vergleichs-
weise hdéherem Bildungsniveau sind typische Nutzer von Car-Sharing-Systemen (Be-
cker, Ciari, & Axhausen, 2017; Witzke, 2016).

Witzke (2016) folgert, dass fUr die zukunftige Arbeit mit jungen Erwachsenen einerseits
die zentralen Aspekte einer nachhaltigen Mobilitat fester Bestandteil des Lehrplans wer-
den sollen. Entsprechendes wurde mit Blick auf die Schweiz auch im Rahmen des Lehr-
plans 21 festgeschrieben. Andererseits sollen Mobilitatsalternativen zum eigenen Motor-
fahrzeug explizit aufgezeigt werden, da sich — obwohl das Konzept den meisten bekannt
sei — nur wenige Personen tatsachlich bereits intensiv mit dieser Form der Mobilitat aus-
einandergesetzt hatten. Das Mobilitdtskonzept des Sharings musse demnach starker ins

Bewusstsein von Jugendlichen und jungen Erwachsenen geriickt werden.



GAP-Analyse «Urbane Mobilitat» 19

Eine noch relativ neue Form des Sharings stellt das stationsungebundene Sharing dar,
bei welchem ein Fahrzeug gemietet und an einem beliebigen Ort wieder abgestellt wer-
den 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-Sharing gemacht. Da in Basel sowohl ein stationsungebundenes, als auch ein sta-
tionsgebundenes Car-Sharing verfligbar ist, untersuchten Becker, Ciari und Axhausen
(2017) beide Systeme in Basel und verglichen dabei drei verschiedene Nutzergruppen:
Personen, die einerseits das klassische ortsgebundene Car-Sharing benutzen, ander-
seits diejenigen, die das ortsungebundene «Free-floating»-Car-Sharing nutzen und
schliesslich eine Zufallsstichprobe aus der Basler Bevdlkerung (Kontrollgruppe). Die Au-
toren konnten zentrale Unterschiede zwischen diesen Nutzergruppen aufzeigen, welche
beispielsweise bezlglich der Nutzungsfrequenz vorlagen. Demnach werden «Free-floa-
ting»-Systeme eher fur spontane als fir regelméassige Fahrten genutzt. Dartber hinaus
stellten die Autoren fest, dass entsprechende Systeme fir Teilstrecken — etwa zusam-

men mit dem OV — eingesetzt werden.

In einer weiteren Studie untersuchten dieselben Autoren den Einfluss der Einfihrung
des ,free-floating“-Car-Sharings auf die Veranderung der Autobesitzquoten in Basel (Be-
cker, Ciari, & Axhausen, 2018). Gemass ihrer Resultate reduzierten 6% dieser Kunden

nach einem Jahr ihren Besitz eines Privatwagens.

Fazit: Es ist eine sinkende Flihrerscheinbesitzquote 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 Elekt-

romobilitéat zu nutzen.

2.4 Mobilitat der Zukunft

Gerade im Hinblick auf die Mobilitat auf der ,letzen Meile“ — also der Distanz zwischen

dem nachsten Bahnhof und der eigenen Wohnung — dirfte einerseits die Bedeutung
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kompakter Mobilitdtsgerate steigen, welche in Zug, Bus und Tram gut transportiert wer-
den kénnen (z.B. E-Trottinette oder Klappvelos), andererseits durften auch Angebote
von Bike-/Scooter-Sharing-Flotten in Zukunft an Bedeutung zunehmen. Eine Prognose,
wie sich das Mobilitatsverhalten im Jahr 2040 in der Schweiz abspielen konnte, machen
Wittmer und Linden (2017) aufgrund von quantitativer sowie qualitativer Befragungen zu
kiinftigen Mobilitatsbedurfnissen.

Einen massgebenden Einfluss auf das Mobilitédtsverhalten und auf die Bedurfnisse der
Kunden wird den Autoren zufolge in Zukunft die Digitalisierung haben. Der entspre-
chende Einfluss durfte so gross sein, dass sie zuweilen als ,Gigatrend” bezeichnet wird
(Wittmer & Linden, 2017). Ebenfalls bedeutende, aber nicht ganz so starke Auswirkun-
gen durften sieben weitere ,Megatrends” haben, welche die Bereiche Individualisierung,
Urbanisierung, Globalisierung, Okologie, Sicherheit, Neues Leben sowie Neues Arbeiten
betreffen. Auch sie beeinflussen die Entwicklung des Systems ,Mobilitat* und die indivi-
duellen Bedurfnisse der Mobilitatskunden massgeblich (Wittmer & Linden, 2017). Mobi-
litatskunden verhalten sich demnach tendenziell in Zukunft individueller und wiinschen
sich Transparenz, Okologie, Sicherheit sowie Flexibilitit der Systeme. Gerade letz-
teres durfte in Zukunft stark gefordert werden, da sich alle Kunden vermehrt flexible,
zeitungebundene Angebote der Mobilitat, im besten Fall ,,mobility on demand“
winschten (Wittmer & Linden, 2017). Auch die Multimobilitat werde gemass ebenge-
nannten Autoren in diesem Zusammenhang stark an Bedeutung zunehmen, um eine
maximale Bandbreite an Flexibilitat, Spontanitat, Freiheit und Taktung zu gewahrleisten.
Lienin, Wehrli, & Traber (2012) sehen eine grosse Chance fur die kinftige urbane Mobi-
litat darin, dass die verschiedenen Verkehrsmittel (OV, Velo, Fussverkehr, Carsharing,
Carpooling) optimal miteinander kombiniert werden kénnen (Lienin, Wehrli, & Traber,
2012).

Meyer de Freitas, Becker, Zimmermann und Axhausen (2019) versuchten anhand von
Schweizer Mobilitdtsdaten das intermodale Verhalten auf multimodale Verkehrsnetze zu
modellieren. Wahrend sich der erstere Begriff auf die Nutzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel auf einer Reise bezieht, meint multimodale Mobilitat zunachst das Vorhan-

densein unterschiedlicher Verkehrsmittel.
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Die Autoren kommen zu dem Schluss, dass insbesondere junge, urbane, gut ausgebil-
dete und kinderlose Frauen intermodales Verhalten zeigen. Entscheidend sei dariber

hinaus das Vorhandensein eines OV-Abos, das spontane Nutzung erméglicht.

Auch ein Bundesratsbeschluss vom Dezember 2017, nach welchem die multimodale
Mobilitat geférdert werden soll, weist darauf hin, dass Multimobilitat die Zukunft sein wird
(UVEK, 2018). Gerade im Hinblick auf die zuklinftige Praventionsarbeit dirfte die Multi-
mobilitat jedoch eine grosse Herausforderung darstellen, da sich die Adressaten gleich-
zeitig den Umgang mit mehreren Mobilitatsformen aneignen werden missen — inklusive

derer spezifischer Funktionsweisen, Dynamiken und Gefahren.

2.4.1 Einflussfaktoren auf die Mobilitat in Zukunft

Der stete Wandel der Mobilitat im urbanen Raum kann zwar direkt beobachtet werden
wie z. B. an der Veranderung von Mobilitatsvehikeln oder dem veranderten Nutzungs-
verhalten von jungen Menschen. Wie die Mobilitat in 20 bis 30 Jahren jedoch aussehen
wird, kann nur und soll im Folgenden gemutmasst werden. Anschliessend werden ver-
schiedene Faktoren aufgelistet, welche einen massgeblichen Einfluss auf die zuklinftige

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 automatisierte Systeme Ubergeben
(Abegg et al., 2018). Aktuell sind es besonders Fahrerassistenzsysteme (SAE-Level 1),
welche zur Steigerung des Komforts (z. B. Automatische Abstandregelung) oder der Si-
cherheit (z. B. Notbremsassistenz) der Fahrzeuglenkenden zum Einsatz kommen
(Abegg et al., 2018; Cordin, Hackenfort, & Cavegn, 2017). In einer Studie zur Erfassung
von Grinden fir oder gegen einen Kauf von Fahrerassistenzsystemen fanden Cordin,

Hackenfort und Cavegn (2017) jedoch, dass junge Fahrzeuglenkende im Alter zwischen



22 GAP-Analyse «Urbane Mobilitat»

18 und 24 Jahren signifikant weniger bereit sind, viel Geld fir solche Systeme auszuge-
ben als altere Personengruppen.

Nach Abegg et al. (2018) hangt die zukinftige Automatisierung langfristig stark von der
Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur ab, was die Autoren auch an einem Zitat
des Bundesamts flr Strassen (ASTRA) aufzeigen (Abegg et al., 2018, S. 10): ,Um die
Potentiale voll ausschbépfen zu kdnnen, miissen selbstfahrende Fahrzeuge vernetzt
sein".

Mit der Aufschaltung des 5G-Netzes durfte eine wichtige Voraussetzung flr diese zu-
kiinftige Vernetzung von Objekten (,Internet of Things") und somit der Grundstein flr 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
(»,hochautomatisiert“) aufgrund der haufigen Wechsel von manuellen zu teilautomatisier-
ten Systemen (z. B. die Ubernahmeproblematik) mehr Unfalle 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 (,limitiert hochautomatisiert®) die
Sicherheitsgewinne der Automatisierung tberwiegen durften — jedoch seien auch dann
noch aufgrund des entstehenden "Mischverkehrs" mit betrachtlichen Sicherheitsverlus-
ten zu rechnen (z. B. eine Zunahme an Konflikten zwischen hoch- und vollautomatisier-
ten mit konventionellen Fahrzeugen).

Eine Prognose zur Erreichung der hdchsten Stufe der Automatisierung, das SAE-Level
5 (,vollautomatisiert®), kann geméass Beratungsstelle fir Unfallverhitung derzeit nicht se-
rios abgeschatzt werden (Uhr, 2016). Es wird vermutet, dass die Stufen 4 und 5 nicht
vor 2030 etabliert sein werden und es danach noch Jahrzehnte dauern konne, bis diese

Fahrzeuge die gesamte Fahrzeugflotte durchdrungen hatten (Uhr, 2016).

Faktor 2: Grad der Digitalisierung

Wittmer und Linden (2017) untersuchten die Mobilitdtskundenbedurfnisse in der

Schweiz und versuchten dabei, diese auf zwei verschiedene Zukunftsszenarien zu in-
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terpretieren. Dabei unterscheiden sie den Fall einer langsam voranschreitenden Digi-
talisierung (Szenario ,konservative Demokratie” [sic]) von einer rasanten Entwicklung

(Szenario ,disruptive Digitalisierung®).

In beiden Szenarien waren die Sicherheit der Fahrzeuge, Planbarkeit, Plinktlichkeit so-

wie die Nutzung der Zeit wéhrend der Fahrt die wichtigsten Bedurfnisse (s. Abb. 3).
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Abb. 3: Zukinftige Bedurfnisse der Mobilitdtskunden mit deren Nutzentreibern nach deren
Wichtigkeit (1 = wichtigster Nutzentreiber, 19 = unwichtigster Nutzentreiber) in einem konserva-
tiven (hellgraue Kreise) und einem fortschrittlichen Szenario (dunkelgraue Kreise) (nach Witt-
mer & Linden, 2017, S. 86).

Im Szenario der konservativen Demokratie wirden psychologische Bedurfnisse wie Si-
cherheit oder Transparenz von Informationen eine gréssere Rolle fur Mobilitdtskunden
spielen wobei diese ein generell geringes Vertrauen in die verschiedenen Mobilitdtsan-
bieter hatten. Auch soziale Bedurfnisse wie der Status einer Marke oder Individualbe-
durfnisse wie z. B. der ,on-board“-service wirden als wichtig eingestuft werden. Durch
solche Attribute wirden sich Kunden von anderen Personen differenzieren kénnen und

dadurch soziale Akzeptanz erlangen.
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Im Szenario einer disruptiven Digitalisierung spielen selbstverwirklichende Bedurfnisse
wie Punktlichkeit, Planbarkeit, Erholung, Stressfreiheit und Tur-zu-Tur Verbindungen so-
wie auch asthetische Bedirfnisse wie die Innenausstattung des Fahrzeugs eine gros-
sere Rolle, da die Grundbedurfnisse wie Sicherheit und Individualitat bereits befriedigt
seien. Auch die Okologie wird im Digitalisierungsszenario deutlich héher gewichtet, wel-
ches gemass den Autoren als selbstverwirklichendes Bedirfnis betrachtet werden
konne. Wahrend sich im konservativen Demokratieszenario die Kunden Flexibilitat

winschten, sei diese im Digitalisierungsszenario bereits nahezu vollstandig befriedigt.

Faktor 3: Besitz und Nutzung verschiedener Mobilitétsvehikel

Bis anhin wurde fir eine Reise von A nach B in der Regel das eigene Fahrzeug (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 durfte sich
dies in Zukunft stark andern. Allerdings hangt 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
Digitalisierung. Obwohl sich aktuell immer mehr Player auf dem Markt mit Sharing-Kon-
zepten zu etablieren versuchen (z. B. E-Trottinet-Sharing) deuten die steigenden Ver-
kaufszahlen von E-Bikes und E-Trottinetts (vgl. Kap. 2.3) darauf hin, dass der Besitz von
eigenen Fahrzeugen in den nachsten Jahren noch sehr prominent sein durfte.

Gerade Pendler jedoch, welche auf ihnren Wegstrecken mehrere Umsteigevorgange ta-
tigen mussen (sog. ,pain-points), werden gemass Wittmer und Linden (2017) in Zukunft
multimobil unterwegs sein und somit verschiedene Sharing-Dienste nutzen, um solche
Vorgange zu optimieren und Zeit zu sparen.

Fir Sharing-Konzepte dirften besonders die Zuganglichkeit (Einfachheit der Bedie-
nung), die Nutzungsform (stationsungebunden vs. stationsgebunden), die Anzahl Anbie-
ter (einer vs. mehrere) und das Mobility-Pricing (Nutzungsbasierte Bezahlung wie z. B.
,Fairtiq" vs. Mobilitdts-GA) einen starken Einfluss auf deren Nutzung haben (z. B. Be-
cker, Ciari, & Axhausen, 2018). Je nach Nutzergruppen dirfte beispielsweise ein Mobi-
litats-GA attraktiv sein (z. B. Pendler), fir andere wiederum eine nutzungsbasierte Be-

zahlung (z. B. Personen, die nur selten ein Sharing-System oder den OV nutzen).
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Cellina et al. (2016) untersuchten in Lugano die Nutzung von E-Bike- und Car-Sharing
und verglichen dabei ,Early-Adopters", welche bereits Giber Erfahrungen mit Sharing ver-
fugten und ,Mainstream Konsumenten", welche zwar Interesse gegeniber Elektrofahr-
zeugen bekunden, jedoch noch keine Erfahrungen diesbezulglich hatten. Aus ihrer Stu-
die geht hervor, dass in Zukunft mit Substitutions- und Transformationseffekten zu rech-
nen sei, bei welchen der aktuelle Fahrzeugbesitz entweder schrittweise durch umwelt-
freundlichere Fahrzeuge ersetzt wiirde oder durch eine vermehrte Nutzung des Offentli-
chen Verkehrs und Sharing-Diensten reduziert werde (s. Abb. 4). Wahrend die Substitu-
tion eines Fahrzeugs verhaltnismassig leichtfallen werde, 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 Ab-
bildung 4 wirde einen Paradigmenwechsel zum vollstdndigen 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 Bedurfnissen passten (Cellina et al., 2016).
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Abb. 4: Zukunftsszenarien nach Cellina et al. (2016, S. 2592).
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Faktor 4: Gestaltung der Infrastruktur

Aus einem Projekt von Schiiller, Hackenfort, Diener, Cordin, Plesker und Ghielmetti (in
Druck) zu selbsterklarenden und fehlerverzeihenden Strassen geht hervor, dass fur spe-
zifische Nutzergruppen wie Senioren, Kinder oder Velofahrende vom Sicherheitsaspekt
her eine getrennte Spurfiihrung wiinschenswert ware, so dass die verschiedenen Nut-
zergruppen gar nicht erst miteinander in Kontakt treten und konflikthafte Ereignisse gar
nicht erst entstehen kénnen (z. B. Fussgangerzonen, Fahrradstreifen oder Autobahnen).
Da im urbanen Raum jedoch einerseits immer mehr verschiedene Mobilitdtsvehikel und
-formen aufzufinden sind (vgl. Kap. 2.3 und 2.4) und somit auch in Zukunft immer mehr
unterschiedliche Nutzergruppen unterwegs sein werden, andererseits jedoch die Bau-
substanz fir separate 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 zufriedenstel-
lende Ergebnisse bezlglich der Verkehrssicherheit liefern, bei dem die Nutzung des ge-
meinsamen Raumes geférdert und dadurch auch die Komplexitat der Umgebung gar
erhoht wird (z. B. Ghielmetti, Steiner, Leitner, Hackenfort, Diener, & Topp, 2017). In so-
genannten ,Shared-Space-Konzepten wird dartber hinaus davon ausgegangen, dass
Verkehrsteilnehmende aufgrund der deutlich sichtbar erhdhten Komplexitat die Umge-
bung als gefahrlicher 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, Leitner, Hackenfort, Diener
und Topp (2017), bei welcher unter anderem auch in urbanen Ortszentren eine Umge-
staltung in Richtung der Mdglichkeit einer flachigen Querung wissenschaftlich begleitet
wurde. Wo zuvor noch Fussgangerstreifen fur Zufussgehende und Fahrradwege fir Ve-
lofahrende spezifische Elemente und somit separate und teilweise eingeschrankte Be-
reiche fir diese Nutzergruppen darstellten, fielen diese nach dem Umbau weg. Wenn-
gleich sich am Vortrittsregime nichts anderte, zeigten sich teilweise deutlich sicherheits-
forderliche Effekte. Je nach Ortlichkeit kénnten solche Konzepte auch in Zukunft ver-

mehrt zum Einsatz kommen.
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2.5 Strategien zur Erreichung junger Erwachsener

Da es sich auch bei jungen Erwachsenen um eine heterogene Gruppe handelt, ist es
eine Herausforderung, diese vielschichtige Gruppe aufgrund ihres (Mobilitats-)Verhal-
tens in moglichst homogene Teilzielgruppen zu segmentieren, um eine zielgruppenada-
quate Pravention zu gestalten (Baumann & Geber, 2015). Dazu sei erforderlich, das Ver-
haltensmuster der Zielgruppe zu verstehen und zu wissen, Uber welche Kommunikati-
onswege sie mit welchen Inhalten zu erreichen ist. Baumann und Geber (2015) sehen
in dieser Zielgruppenorientierung die wesentliche Voraussetzung fir einen Kommunika-

tionserfolg mit jungen Menschen.

Es ist jedoch eine Herausforderung, den richtigen Ton, den richtigen Rahmen und den
richtigen Kommunikationsweg zu finden, um junge Erwachsene zum Hinschauen, Nach-
denken und gegebenenfalls zu Verhaltensanderungen zu bewegen (See, 2015). Auf-
grund des zunehmenden «Kommunikationsoverloads» wird es immer schwieriger, mit
einzelnen Botschaften zur Zielgruppe durchzudringen. Kurze, prazise Botschaften, die
an der aktuellen Lebenswelt der Zielgruppe orientiert sind und als glaubwurdig empfun-

den werden, versprechen momentan den grdéssten Erfolg (See, 2015).

Da der Austausch Uber alltagsrelevante Themen bei jungen Erwachsenen weniger mit
Eltern oder Padagogen, sondern hauptsachlich unter Gleichaltrigen stattfindet, haben
sich sog. Peer-Projekte fir diese Zielgruppe besonders bewahrt (Heeg, Steiner, Nieu-
wenboom, & Schmid, 2017). Gleichaltrige bieten Orientierung, Geborgenheit, Stabilitat
und dienen als Massstab zur subjektiven Selbsteinschatzung (See, 2015). Bei Jugend-
lichen treffen solche Peer-Veranstaltungen auf eine hohe Akzeptanz und durch ihre hohe
Glaubwirdigkeit schaffen sie einen Zugang zu einer — fir klassische Praventionsmass-
nahmen — eher schwer erreichbaren Zielgruppe (See, 2015). Aufgrund der héheren Iden-
tifikation mit dem Gegenuber sind junge Erwachsene im Austausch mit ihren Peers eher
gewillt, Unterschiede zwischen sich und den anderen auszugleichen und dadurch er-
winschte Verhaltensmuster (oder auch Problemverhalten) zu ibernehmen (See, 2015).
Ziel bei der Peer-Education ist es, Informationen, Wissen und Kompetenzen so zu ver-
mitteln, dass in einem Reflexionsprozess Uber Einstelllungen, Werte und Normen initiiert

wird, an dessen Ende im Idealfall eine Verhaltensmodifikation zugunsten der Sicherheit
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steht (See, 2015). Dabei sollte méglichst nah an der Lebenswelt und den Erfahrungen
junger Erwachsener angeknlpft werden (z.B. durch eine zielgruppenspezifische Spra-
che), 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 erwahnten positiven As-
pekten der Peer-Education, halten es Heeg et al. (2017) fir problematisch, dass bei
bildungsfernen Jugendlichen, welche den schulischen Anforderungen oppositionell und
fremd gegentberstehen, eine bildungsferne Peergroup diese Haltung noch verstarken
koénne. Auch die Wichtigkeit von Cliquen 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. Beson-
ders bei Jugendlichen mit starker Bindung zur Clique (sog. ,geborgenheitsorientierte Cli-
quen®; Heeg et al., 2017) durften die Peers aus der Clique einen grossen Einfluss auf

ihre Einstellungen und das Verhalten haben.

Jugendliche besitzen aufgrund ihrer vergleichsweise starken Peer-Orientierung ein aus-
gepragtes Interesse an sozialen Netzwerken (Baumann & Geber, 2015). Besonders On-
line-Medien wird deshalb ein hohes Potenzial fir die Verbreitung von Praventionsbot-
schaften zugeschrieben, da das Internet bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen als
Leitmedium betrachtet wird und eine zielgruppenspezifische Ansprache zulasst
(Baumann & Geber, 2015). Gerade auch die Verknlpfung von Peer-Education und digi-
talen Medien durfte einen vielversprechenden Ansatz zur Pravention bieten, denn auch
in der Schweiz hat sich das Nutzungsmuster digitaler Medien durch technische Innova-
tionen in den letzten Jahren stark verandert (Heeg, 2017). Dienste wie YouTube, Face-
book, Google, WhatsApp und Instagram werden nach Heeg (2017) gemass Waller et al.
(2016) von Jugendlichen in der Schweiz zunehmend genutzt, insbesondere iber Smart-
phones. Aus einer Befragung zum Kauf von Fahrassistenzsystemen (N=1052) beispiels-
weise geht hervor, dass ein Drittel der Neulenkenden ,Internetforen und Blogs* als pas-
sende Informationskanale bewerten (Cordin, Hackenfort, & Cavegn, 2017). Facebook
und Youtube wurden im Zusammenhang mit Informationen zu Fahrassistenzsystemen

jedoch als weniger geeignet eingestuft.
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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 Jugendliche gezielt anzusprechen (Heeg, 2017).
Dass neue Technologien bei Kindern und Jugendlichen auch in der Verkehrspravention
genutzt werden kénnen, zeigt eine aktuelle Studie von Cordin, Wachter, Hackenfort und
Brucks (2019), welche in der Stadt Zirich den Einsatz von Virtual-Reality-Brillen (VR)
bei 12- bis 13-Jahrigen im schulischen Verkehrsunterricht untersuchten. Dabei konnten
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 konne jedoch noch nicht fur eine gute Verkehrserziehung sorgen, entscheidend seien

die Inhalte, welche Uber solche Medien dargeboten werden (Cordin et al., 2019).

See (2015) geht davon aus, dass der Austausch mit Peers Uber das Internet oder in
Videospielen den Zugang zu verkehrssicherheitsrelevanten Inhalten bei bildungsfernen

Jugendlichen mit Sprachproblemen erleichtern kénnte.

Auch die Berlicksichtigung wissenschaftlicher Expertise ist wichtig flr die Planung von
Massnahmen der Verkehrssicherheitskommunikation (Holte, Baumann, Maurer, &
Klimmt, 2015). Dabei ist die Ubersetzung wissenschaftlich formulierter Grundlagen und
Erkenntnisse in eine fir die Zielgruppe verstandliche und zugleich neugierig machende
Sprache, die Voraussetzung fir eine vermehrte Beachtung von verkehrssicherheitsrele-

vanten Informationen (Holte et al., 2015).

2.6 Praventionsmassnahmen in der Schweiz

Um eine effektive Praventionsmassnahme gestalten zu kénnen, sind zunachst Kennt-
nisse Uber die Lebenswelt der jungen Erwachsenen erforderlich. Heeg, Steiner, Nieu-
wendboom, & Schmid (2017) verfassten eine Ubersichtsarbeit zu den Lebenswelten von
Kindern und Jugendlichen in der Schweiz im Rahmen der Tabakpravention. Um die Le-

benswelt von jungen Leuten zu verstehen, konnen verschiedene Aspekte aus aktuellen
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gesellschaftstheoretischen, sozialisationstheoretischen, sozialrdumlichen und entwick-
lungstheoretischen und praventionstheoretischen Ansatzen hinzugezogen werden
(Heeg et al., 2017). Besonders letztere durften fir die Arbeit mit jungen Leuten von zent-
raler Bedeutung sein. Gemass letztgenannter Autoren sollten fur ein Praventionspro-
gramm zunachst mégliche Ursachen des Problemverhaltens eruiert (Atiologietheorie),
diese dann mit dem Wissen uber erfolgreiche Interventionen kombiniert (Interventions-
theorie) und auf dieser Grundlage eine praktische Intervention entwickelt werden. Der
Vorteil dieses Vorgehens besteht darin, dass Annahmen explizit definiert (,eine be-
stimme Ursache kann durch eine bestimmte Intervention verandert werden®) und an-
schliessen im Rahmen einer Evaluation geprift werden kdnnen, 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 Gesundheitsférderungsprogrammen welches Programmziele, The-
oriebasierte Interventionsmethoden, Ausarbeitung und Organisation eines Programms
sowie das Festlegen von Umsetzungs- und Evaluationsplanen beinhaltet. Das Kernstlck
dabei sei der Einbezug fundierter Theorien sowie die Partizipation aller beteiligten Ak-
teure. Auch die Beratungsstelle flr Unfallverhutung halt fest, dass Praventionsmassnah-
men ,unbedingt empirisch evaluiert und bei Bedarf angepasst werden miissen® (Uhr et
al., 2018, S. 17).

Als empfehlenswert haben sich gemass Uhr et al. (2018) Sensibilisierungs-, Ausbil-
dungs- und Trainingsmassnahmen herausgestellt, um Jugendliche fir einen sicherheits-
orientierten Umgang mit generellen Risiken (z. B. Alkohol und Drogen, Ablenkung durch
elektronische, portable Gerate) wie auch mit verkehrsspezifischen Risiken zu befahigen
(zur Ubersicht zu empfehlenswerten Praventionsmassnahmen fiir Jugendliche siehe Uhr
et al., 2018, Kap. VI; zur Ubersicht zu Praventionsmassnahmen fir junge Erwachsene
siehe Hertach et al., 2019, Kap. VI). Auch die Schaffung von zusétzlichen Bildungsan-
geboten auf der Sekundarstufe I, wie die Schulung im Klassenverband sowie ergan-

zende E-Learning-Einheiten, seien empfehlenswert (Uhr et al., 2018).
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2.7 Zusammenfassung

Junge Erwachsene sollten als heterogene Zielgruppe betrachtet werden, deren Typisie-
rung jedoch angesichts zahlreicher unterschiedlicher Modelle nicht trivial ist. Eine Unter-
teilung ware beispielsweise nach Verhaltensweisen im Strassenverkehr maéglich, alter-
nativ ware aber auch eine Differenzierung mdglich, die Lebensstile und soziale Rahmen-
bedingungen starker bericksichtigt, was nicht zuletzt auch durch die GDE-Matrix ge-
stutzt warde.

In jedem Fall muss bertcksichtigt werden, dass — moderne und urbane — Mobilitat durch
Unabhangigkeit und Flexibilitdt gekennzeichnet ist, das Fahrzeug an sich jedoch gegen-
Uber anderen «Status-Symbolen» und als Mittel zur Emanzipation von den Eltern zu-
ruckgetreten ist. Dies druckt sich auch im Zusammenhang mit sich verandernden Fih-
rerscheinbesitzzahlen und Fahrzeugbesitzquoten aus, welche sich in ein héheres Alter
verlagern. Als Ersatz stehen jungen Erwachsenen vor allem in Stadten multimodale Sys-
teme zur Verfugung, die unterschiedliche Sharing-Konzepte (Bike, Scooter, PW free floa-
ting und stationsbasiert) umfassen. Der Vielzahl unterschiedlicher Mobilitatsvehikel sind
dabei lediglich Grenzen durch das Strassenverkehrsgesetzt gelegt, das bislang insbe-
sondere elektrisch angetriebene Kleinstfahrzeuge weitgehend ausschliesst.

Mit Blick in die Zukunft darf man primar die zunehmende Elektrifizierung und Automati-
sierung der Mobilitat annehmen, die die Flexibilitat und Individualisierung der Nutzung
weiter steigert. Dabei wird Intermedialitat — bislang bevorzugt von urban lebenden Per-

sonen — eine zunehmende Bedeutung spielen.

Fazit: Junge, in urbanen Bereichen lebende Menschen zeichnen sich durch einen star-
ken Wunsch nach einer dusserst flexiblen, individuell angepassten Mobilitdt aus, die ih-
ren Lebensstilen entspricht. Nicht notwendigerweise ist diese Mobilitdt mit dem Besitz
eines Flihrerscheins oder gar eines eigenen Fahrzeugs verkniipft. Das Vorhandensein
unterschiedlichster Mobilitdtssysteme (Multimodalitat) verlangt von der Zielgruppe je-
doch intermodale Kompetenzen, die nicht in allen Zielgruppensegmenten in gleicher

Weise vorhanden sein dlirften.
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3 «Urbane Mobilitat» in den Praventionsveranstal-
tungen von Road Cross Schweiz

3.1 Praventionsveranstaltungen von Road Cross Schweiz

Die Praventionsveranstaltungen von Road Cross Schweiz beinhalten Informationen zu
Unfallrisiken, -ursachen und -folgen. Das Ubergeordnete Ziel dabei ist es, jungen Er-
wachsenen aufzuzeigen, welche Handlungsalternativen ihnen in bestimmten Situatio-
nen zur Verfigung stehen (z.B. den Helm nicht nur aufsetzen, sondern auch schliessen).
Dabei stehen die Konsequenzen ihrer Wahl sowie verschiedene Unfallfolgen im Zent-

rum.

Das Konzept baut darauf auf, dass Themeninhalte dargeboten werden (z.B. in Form
eines Filmausschnitts) und anschliessend mit der Moderationsperson auf der Me-
taebene im Plenum diskutiert wird (z.B. «weshalb zeigen wir euch diesen Film?»; Spi-
cher & Bernasconi, 2016). Dabei wird besonders auf eine jugendliche Sprache und einen
dynamischen Prozess geachtet. Junge Erwachsene werden dazu ermuntert, selber res-
pektive in Zusammenarbeit mit ihren Peers, Ideen und Lésungen auf eine nachvollzieh-

bare Weise zu kreieren.

3.2 Inhalte zu Mobilitatsbediirfnissen

Generelle Bedirfnisse von jungen Menschen sind ein wesentlicher Bestandteil der Pra-
ventionsveranstaltungen. Dabei wird z.B. der Alkoholkonsum oder die Handynutzung
nicht per se negativ bewertet, sondern die Gefahren im Strassenverkehr aufgezeigt. Ge-
rade dem jugendlichen Lifestyle (Nachtleben, Umgang mit Alkohol- und Drogen), dem
Umgang mit sozialem Druck und dem Beduirfnis nach Information und Kommunikation
(Umgang mit dem Handy wahrend der Fahrt) wird grosses Gewicht beigemessen. Die
tatsachliche Lebenswelt der Teilnehmenden konnte jedoch noch starker abgeholt wer-
den und so bedurfnisorientiert der Inhalt gestaltet werden. Es kénnte zum Beispiel sein,

dass das Thema Nachtleben fir eine Teilgruppe gar keine besondere Rolle spielt.
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Auch das Bedurfnis nach Sicherheit wird in den Kursen mehrmals thematisiert. Dabei
stehen wesentliche Handlungsalternativen fir 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 tragt, den Mofa-

helm schliesst oder die Geschwindigkeit als Autofahrer anpasst.

3.3 Inhalte zu aktuellen Mobilitatsformen

Der Fokus in den Praventionsveranstaltungen ist hauptsachlich auf den motorisierten
Individualverkehr ausgerichtet (va. das Autofahren). Auch die Themeninhalte (wie z.B.
Unfallursachen, Reaktionswege, etc.) werden tberwiegend aus der Sicht von Autofah-
renden erlautert. Ein Grund dafir durfte vor allem das erhdhte Gefahrdungspotenzial
sein, das Unféallen 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 Fussgangerstreifen angefahren wird. Dies geschieht jedoch wiederum hauptsach-
lich aus der Sicht des Autofahrers, da dieser auch die Schuld am Unfall tragt. In einem
weiteren Kurzfilm wird aufgezeigt, wie die Folgen bei einem Unfall einer verunglickten
Mofa-Lenkerin vermutlich hatten reduziert werden kdnnen. Jedoch bleiben dies die ein-
zigen Kurzexkurse auf andere Mobilitdtsformen. Gerade im Hinblick auf den Umgang mit
aktuellen Trendgeraten wie z.B. E-Trottinetten, E-Bikes oder der Kombination verschie-
dener Mobilitdtsformen (Multimobilitat) waren diesbezlglich Inhalte ausbaufahig. Auch
der Umgang mit neuen Mobilitdtsformen (z.B. Car- oder E-Scooter-Sharing) respektive
die damit verbundenen Risiken oder Potenziale sollten in Anbetracht der sich verandern-

den Verhaltensweisen im Strassenverkehr naher betrachtet werden.

3.4 Inhalte zur Veranderung der Mobilitat

Der ,Gigatrend“ der Digitalisierung wird zwar bezuglich der Handynutzung in den Pra-

ventionsveranstaltungen teils aufgegriffen, die Thematik wird jedoch nur in Bezug auf
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eine mogliche Ablenkung (Handy) behandelt. Inwiefern sich die zukulnftige Digitalisie-
rung auf die Mobilitat auswirken wird, ist jedoch nicht Gegenstand der aktuellen Veran-
staltungen. Gerade der Umgang mit den aktuellen Veranderungen (z.B. den Gefahren

der Multimobilitat) sind nicht im Curriculum vorgesehen.

4  GAP-Analyse

Folgend werden verschiedene Hinweise und Statements aus der Literaturrecherche auf-
gefiuhrt (kursiv) und mit den Inhalten der Praventionsveranstaltungen abgeglichen. Da-
bei wird jeweils das Pradikat «nicht erflillt», «teilweise erflllt» oder «erflllt» vergeben.
Da jeder Kurs der Praventionsveranstaltungen unterschiedlich verlaufen kann und somit
durchaus auch gewisse Inhalte behandelt werden kénnen, die hier nicht aufgefihrt wer-
den, 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 Mobilitats-
formen in allen Siedlungsgebieten mit ihren Sicherheitsrisiken Rechnung getragen wird
(IST-Zustand).

4.1 Mobilitatsbediirfnisse junger Erwachsener

Mobilitadtsbeddirfnisse junger Erwachsener werden berticksichtigt.

Generelle Bedirfnisse werden in den Praventionsveranstaltungen von Road
Cross Schweiz bertcksichtigt (z.B. Bedurfnis nach Kommunikation oder Beduirf-
nis, am Wochenende in den Ausgang zu gehen). Indirekt wird das Bedurfnis nach
Sicherheit behandelt, indem Alternativen fur sichere Verhaltensweisen aufgezeigt
werden. Es fliessen jedoch keine spezifischen Mobilitatsbedirfnisse der jungen

Erwachsenen mit ein (z.B. eine Diskussion Uber die personliche Bedeutung der
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Mobilitat, Erwartungen an die Mobilitat oder den Umgang mit der aktuellen Mobi-
litat).

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Junge Erwachsene werden als heterogene Gruppe mit unterschiedlichen Mobilitétsbe-

diirfnissen wahrgenommen und dementsprechend unterrichtet.

Der inhaltliche Aufbau der Kurse (Umgang mit Alkohol, Ablenkung und Geschwin-
digkeit) ist stark vorgegeben, so dass auf spezifische Mobilitdtsbedurfnisse und
-verhaltensweisen der Anwesenden a priori nur bedingt eingegangen werden
kann. Die eher starre inhaltliche Struktur lasst somit kaum Spielraum zu, adaquat
und bedarfsgerecht die Mobilitdtsbedlrfnisse der einzelnen Teilnehmenden zu

behandeln.

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

4.2 Neue Mobilitatsformen

Junge Erwachsene verfiigen lber ausreichend Kenntnisse zu neuen Mobilitdtsformen,
wie z.B. Carsharing oder der Multimobilitdt. Mobilitédtsalternativen zum eigenen Wagen
sollten explizit aufgezeigt werden, da sich — obwohl das Konzept den meisten bekannt
ist — nur wenige tatséchlich bereits intensiv mit dieser Form der Mobilitét (z.B. Umgang
mit einem fremden Fahrzeug oderGefahren von E-Bikes oder E-Scooter, etc.) auseinan-

der gesetzt haben.

Neue Mobilitatsformen sind nicht Gegenstand der Kurse.

Einschétzung: Handlungsbedarf gegeben
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Junge Erwachsene verfligen (ber ausreichend Kenntnisse zu neuen Mobilitédtsvehikeln
(z.B. Solowheel, E-Trottinett, etc.), insbesondere deren Gefahren und Auswirkungen auf

den Strassenverkehr sowie deren gesetzlichen Zulassungsbestimmungen.

Neue Mobilitatsvehikel sind nicht Gegenstand der Kurse.

Einschétzung: Handlungsbedarf gegeben

4.3 Einfluss des personlichen Lebensstils

Jungen Erwachsenen ist bewusst, dass es einen Zusammenhang zwischen ihrem Le-
bensstil und dem Unfallpotenzial respektive ihrem Lebensstil und ihrem Mobilitétsverhal-

ten gibt.

Es wird zwar der jugendliche Lebensstil als solches thematisiert und in den Kur-
sen aufgegriffen, jedoch nicht direkt der Zusammenhang zwischen Lebenswei-

sen und dem Unfall- und Mobilitatsverhalten.

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Spezifische Erkenntnisse lber die Gefadhrdung bestimmter Lebensstilgruppen sollten bei
der Risiko- und Verkehrssicherheitskommunikation, am besten in Form von interperso-
naler Kommunikation (persénliche und direkte Interaktion zwischen zwei oder mehreren

Personen), bertiicksichtigt werden.

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

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben
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4.4 Adaquate Strategien zur Erreichung junger Erwachsener

Es findet eine Segmentierung in Teilzielgruppen statt, um eine teilzielgruppenspezifische

Prévention zu erméglichen.

Die Teilnehmenden sind zwar nach Schulklassen/Berufsbildungsinstitution seg-
mentiert, was eine bestimmte Homogenisierung bezlglich des generellen Bil-
dungsniveaus mit sich bringt. Wie stark diese bildungsniveauabhangige Betrach-
tung zweckmassig ist, bleibt offen, zumal auch wesentliche Unterschiede zwi-
schen den Jugendlichen innerhalb der Klassen bestehen kdnnten. Die Inhalte
werden nicht spezifisch fur Teilzielgruppen aufbereitet und behandelt, sondern

gelten fur das Gros der jungen Erwachsenen.

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Die Kriterien fiir die Segmentierung in Teilzielgruppen sollten sich an verhaltensrelevan-
ten Merkmalen orientieren und sich zur Klassifikation distinkter bzw. homogener Teil-

gruppen eignen.

In den Veranstaltungen wird eine Teilzielgruppe fokussiert, die z.B. haufig am
Wochenende in den Ausgang gehen. Fur die restlichen Teilgruppen fehlt jedoch

eine Segmentierung.

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben
Die Mediennutzung junger Erwachsener (genutzte Plattformen, bevorzugte Themen und
Inhalte) sollten untersucht werden, um eine zielgruppennahe Verkehrssicherheitskom-

munikation identifizieren zu kénnen (z.B. bestimmte Apps, Videospiele, etc.).

Der Umgang von Jugendlichen mit dem Smartphone und dem Internet in Bezug

auf die Verkehrssicherheit wird in den Kursen ausflhrlich behandelt. Man kénnte
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jedoch das tatsachliche Mediennutzungsverhalten noch starker aufgreifen, um

einen Einblick in die Lebenswelt der jungen Erwachsenen zu haben.

Einschédtzung: Handlungsbedarf teilweise gegeben

Aufgrund der héheren Identifikation mit ihren Peers, sind junge Erwachsene eher gewiillt,
erwlinschte Veerhaltensmuster 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 Selbsteinschétzung bieten. Die Lebenswelt ,Schule” ist ein Ort altersho-

mogener Gruppen und damit fundamentaler Peerort fiir Jugendliche.

Die Veranstaltung im schulischen Kontext bietet ein gutes Gefass fur junge Er-
wachsene, sich ausgiebig untereinander bezlglich ihres Mobilitdtsverhaltens

austauschen konnen.

Einschétzung: kein Handlungsbedarf

Man sollte an die Lebenswelt und Erfahrungen junger Erwachsener ankniipfen und wis-
senschatftlich fundierte Grundlagen adressatengerecht in eine Sprache der Zielgruppe

Uberfiihren.

Es werden Themen behandelt, welche besonders das junge Publikum interes-
sieren/betreffen (z.B. Smartphonentzung). Dabei wird besonders auf eine freund-
schaftliche und jugendangepasste Kommunikation geachtet, in dem beispiels-
weise die Sprache den jungen Erwachsenen angepasst wird. Die Kursleitenden

sind haufig in vergleichbaren Altersgruppen, wie die Adressaten.

Einschétzung: kein Handlungsbedarf
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Besonders wirksam sind kurze, prézise Botschaften, die an der aktuellen Lebenswelt der

Zielgruppe orientiert sind und als glaubwiirdig empfunden werden.

Die Veranstaltung ist auf dem Motto «Du hast es in der Hand» aufgebaut. Diese
kurze und verstandliche Botschaft wird immer wieder nach unterschiedlichen

Themeninhalten als Quintessenz herausgearbeitet und repetiert.

Einschéatzung: kein Handlungsbedarf

5 Zusammenfassung

Da sich die Lebenswelten der Menschen grundlegend andern, entstehen auch neue Be-
durfnisse und Verhaltensweisen. Zudem geht die Veranderung des Lebensstils mit einer
Veranderung des Mobilitatsverhaltens einher. Gerade junge Menschen befinden sich in
einer Transitionsphase, in welcher sich die Lebensumstande schnell andern kénnen.
Dementsprechend ist auch die Praventionsarbeit gefordert, solche Trends zu erkennen

und entsprechend zu berucksichtigen.

Die GAP-Analyse hat gezeigt, dass besonders die Struktur der Praventionsveranstaltun-
gen von Road Cross Schweiz ein gutes Gefass fir den Austausch unter jungen Erwach-
senen bietet. Auch wird Platz eingeraumt, um Uber verschiedene Aspekte der Verkehrs-
sicherheit auf einer Meta-Ebene zu sprechen. Auf dieser Ebene kdnnte man beispiels-
weise auch direkt eine Elaboration Uber verschiedene Lebensstile und deren Zusam-

menhange mit dem Mobilitatsverhalten lancieren.

Relativ zu aktuellen Verhaltensweisen von jungen Menschen im Strassenverkehr, die
sich aus der Literatur ableiten lassen, bestehen mit Blick auf das Praventionsprogramm
jedoch noch Optimierungsmoglichkeiten. Insbesondere wird eine vertiefte Auseinander-
setzung der Zielgruppe mit ihren personlichen Mobilitatsbediirfnissen sowie ihrem Mo-

bilitdtsverhalten angeraten. Neue Trends und Mobilitdtsformen, wie z.B. die Abkehr von
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der individuellen Fahrzeugnutzung zugunsten der Verwendung von Car-Sharing-Syste-
men, werden in den Veranstaltungen kaum thematisiert, bestimmen aber zunehmend
die Mobilitét in Stadten lebender junger Menschen. Auch der Umgang mit Gefahren von
neuen Trendgeraten oder Mobilitdtsformen sollte kinftig deutlich starker in den Fokus
geraten.

Entsprechende, immer schneller ablaufende Veranderungen werden die Praventionsar-
beit grundsatzlich vor grosse Herausforderungen stellen, damit junge Leute den ada-
quaten Umgang mit mehreren verschiedenen Mobilitatsmitteln und -formen sowie den
damit assoziierten Gefahren lernen kénnen.

Hinzu kommt die Frage, wie dazu kiinftig eine vermehrt spezifische Segmentierung jun-
ger Leute in ahnliche Mobilitatsnutzer- respektive Mobilitatsbedurfnisgruppen bei der
Pravention flexibel bertcksichtigt werden kann, um eine bedarfsorientierte, adaptive
Massnahme zu gewahrleisten. Die Gefahr der aktuellen Praxis kénnte darin bestehen,
dass sich junge Erwachsene nicht mehr vollstandig angesprochen fiihlen, wenn die In-
halte auf einen Mobilitatstyp angewendet werden, der ihnen nicht oder nur teilweise ent-
spricht.

Eine Mdglichkeit, verschiedene Akteure respektive die Zielgruppe direkt in den Praven-
tionsprozess miteinzubeziehen bietet beispielsweise der Ansatz einer gemeinsamen ,U-
ser-Journey®, wobei sich Fachexperten und Vertretende der Zielgruppe in einem Arbeits-
setting treffen (z. B. im Rahmen eines ,Think Tanks®), um gemeinsam eine Strategie zur
Erreichbarkeit von jungen Erwachsenen auszuarbeiten. So kdnnen beispielsweise auch
Mobilitats- und Sicherheitsbedtirfnisse abgeholt werden.

Eine Option zur Segmentierung der Zielgruppe kénnte darin bestehen, vorgangig zur
durchzufiihrenden Intervention ein Screening der Adressaten vorzunehmen. Grundsatz-
lich erlauben beispielsweise die oben zitierten Studien zur Definition von ,Mobilitats-Per-
sOnlichkeiten“ anhand einer Auswahl an Kriterien die Identifikation differenzierender Per-
sOnlichkeitsmerkmale. Demzufolge kdnnte man beispielsweise Personen mit mehr oder
weniger ,Sensation Seeking“ differenzieren, oder mehr oder weniger autozentrierte Per-
sonlichkeiten voneinander abgrenzen. Da es jedoch zahlreiche unterschiedliche Kon-
zepte zur Differenzierung von jungen Erwachsenen hinsichtlich der Mobilitat gibt, ware
vorgangig ein Ubereinkommen herzustellen, welches Konzept zu priorisieren wére.
Darauf, dass eine vorgangige Typisierung der Adressatengruppe bei Interventionen sinn-

voll sein kann, weisen beispielsweise Heeg (2017), Uhr et al. (2018) sowie Holte et al.
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(2015) hin. Ebendiese Autoren weisen jedoch auch auf die Wichtigkeit hin, solche Pra-
ventionsinterventionen im Rahmen einer Evaluation zu prifen und bei Bedarf anzupas-
sen. Unterschiedliche methodologische Zugange, wie etwa ,serious Games* oder Wett-

bewerbe waren dabei denkbar.
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Mobilitat in der Zukunft

Die Teilnehmenden sehen die Mobilitat in 10 Jahren noch recht dhnlich wie heute. Die
Bedeutung des OV, des Themas Okologie, nahtloses Sharing und eine gréssere Diversitat
von fahrzeugahnlichen Geradten werden aber wichtiger werden.
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Mobilitatslosungen
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Mobilitatstypen

In jeder Gruppe gibt es Untergruppen, und die unterschiedlichen Mobilitatstypen entwickeln
sich weiter und werden sich in einigen Jahren wieder anders prasentieren.

Die folgenden Typologien wurden im Workshop spontan entwickelt und geben maogliche
Richtungen vor, wie die Praventionsveranstaltungen sich auf unterschiedliche Bedirfnisse
ausrichten koénnten.

Mobilitatstyp Details Wie wichtig heute | Wie wichtig in 6 ausgestorben in 6
Jahren? Jahren?

Pendler*in siehe Foto unten 11 10

Digitale siehe Foto unten 2 13

Nomad*innen

Typ ohne siehe Foto unten 2 10 1

Fahrausweis

Oko siehe Foto unten 2 5

Subaru Impreza siehe Foto unten 7 1

Fahrer vom Land

Status-Symbol siehe Foto unten 12 7 2

Mobilist

Oldtimer Fan siehe Foto unten 5 1 2

Motorradfahrer*in siehe Foto unten 5 1 1

ohne PW

FUhrerschein

E-Freak siehe Foto unten 3 5

Student*in mit siehe Foto unten 6 5

Flhrerschein aber

ohne Auto
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Anforderungen an eine Praventions-
veranstaltung

Die unterschiedlichen Personengruppen (Roadcross, Jugendliche, Lehrpersonen,
Praventionsexperten, Kommunikationsleute) iberlegten sich unterschiedliche Forderungen
an die Praventionsveranstaltung in Form eines Plakats.

Danach diskutierten wir die Ergebnisse und kamen auf folgende wichtige Elemente:

- Die Jugendlichen méchten da abgeholt werden, wo sie sind. Im Moment ist das
Thema 6kologische Mobilitat / Klimaschutz ein grosses Thema. Wie kann die
Veranstaltung darauf eingehen?

- Die Lehrpersonen legen Wert auf gegenseitigen Respekt, Respekt vor den
anwesenden Personen, Respekt vor dem Verkehr (auch nach der Priifung)

- Die Kommunikationsleute finden es besonders wichtig, dass die Veranstaltung alle
Sinne anspricht.

- Die Roadcross Leute weisen darauf hin, wie wichtig es ist, dass die Veranstaltung
nicht belehrend ist.

- Die Praventionsleute erinnern nochmal daran, dass man unbedingt langfristig
dranbleiben muss, um am Verhalten etwas zu andern.

Letztlich geht es darum, die unterschiedlichen Bedurfnisse und Anspriche sinnvoll auf einen

Punkt zu bundeln.
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Aktivitaten die Jugendliche gerne haben /

Mogliche Inhalte Veranstaltung

Die Teilnehmenden Uberlegten sich, welche Aktivitaten Jugendliche besonders ansprechen
und interessieren, und wie man diese in die Veranstaltung einbauen kénnte. Viele dieser

Elemente wurden in die finalen Vorschlage der Gruppen aufgenommen.

Adrenalin

Mach den Adrenalin Check und finde heraus, wann
Adrenalin sinnvoll ist und wann nicht, und welche
Rolle er im Strassenverkehr spielt

Uber das andere Geschlecht (oder auch das gleiche)
reden

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

sich Uber das Klima Gedanken machen

Auch Unfalle sind schlecht fur das Klima, kosten viel /
Awareness schaffen

Eindruck hinterlassen

Uber Statussymbole reflektieren

Social Media (Instagram, Tiktok etc.)

Praventionssong, Hashtags etc. (Achtung,
Anbiederung heikel, mit Jugendlichen erarbeiten)
Insta-Stories entwickeln und teilen

Diskutieren

Pro und Contra Plakate entwickeln, Leute von etwas
Uberzeugen etc.

Chatten via Whatsapp (Telegram)

Gruppenchat von der Veranstaltung zusammen mit
dem Moderator / der Moderatorin nach der
Veranstaltung / weitere Fragen stellen

Sport

Korperliche Aktivitdat am Workshop, sich bewegen,
rausgehen etc. Wettbewerb, sich messen...

Neue Technologien, VR / Al

Perspektive einer verunfallten Person aufzeigen

Spass haben, Party

An Parties in lockerer Atmosphére auf Pravention
hinweisen

Freunde treffen

Dem Sozialen Raum geben in der Veranstaltung

Traume erfullen

Uber Traume reden / aufzeigen wie Unfalle Traume
verhindern etc.
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Anforderung an die Moderation

Die Moderation der Veranstaltung spielt eine integrale Rolle fiir das Gelingen und die
Nachhaltigkeit der Botschaften. Die Anforderungen zeigen die Bedeutung der Lebenswelten
der Zielgruppe sowie die Wichtigkeit von interaktiven Methoden auf.

*****dje Lebenswelt der Teilnehmer erfiillen / Ndhe / Interesse (aber nicht
berufsjugendlich)

***humorvoll (aber nicht peinlich) / hat Spass an dem was sie macht
***kennt Methoden, die Jugendlichen gefallen / vielseitige Methoden
**authentisch und mit eigenen Fehlern

**flexibel

**Junge Ausstrahlung / dlter als die Jugendlichen aber nicht “zu” alt
**kann spannend erzdhlen, Inhalte interessant vermitteln
**kompetent im Thema

**moderierend

**offen

**positive Einstellung

**wertschitzend, aufbauend, unterstiitzend

emphatisch

erfahren

glaubwirdig

hat naturliche Autoritat / bekommt Respekt

interaktiv

kann begeistern

kann Gruppendynamik wahrnehmen

kann mit schwierigen Situationen umgehen

muss Jugendliche gernhaben

nicht dozierend

nicht missionierend

offen fir andere Meinungen

personlicher Zugang zum Thema

spontan
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User Journey

Es ist klar, dass die Nachhaltigkeit der Veranstaltung nicht nur vom Event und den darin
vermittelten Inhalten abhangt, sondern auch davon, was vor und nach der Veranstaltung

passiert.

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

e Wahrend der Veranstaltung ist Interaktion und Abwechslung zum Schulalltag
besonders wichtig

e Und im Nachgang der Veranstaltung kénnen und sollen Momente entstehen, die die
Teilnehmenden gerne mit anderen teilen und die die weitere Selbstreflexion zum

Thema anregen.
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Moglicher anderer Slogan als «Your Choice»

Der Slogan / Claim «YourChoice» ist sicherlich weiterhin geeignet als Treiber der
Praventionsveranstaltungen. Dennoch gibt es einige Ideen, die genauer evaluiert werden

kdnnten, zum Beispiel

no replay!

sicher mobil

slow Move

Your life - your choice

Moh\fvum’
Wbt G’v\l{,: Teren

25



4 konkrete Ideen fiir ein Praventionspackage

In Gruppen entwickelten die Teilnehmer*innen jeweils unter der Leitung einer jungen Person
ein Praventionspaket.

Diese unterscheiden sich, haben aber wiederum innerhalb der Vorschlage immer wieder
ahnliche Elemente (siehe Bilder unten).

Einige Gruppen fanden, dass eine Veranstaltung von drei Stunden zu lange wére, wahrend
andere fanden, dass man bei drei Stunden ein viel interaktiveres Programm gestalten kann
als in einer Stunde. 1.5 Stunden scheint ein guter Kompromiss zu sein.

Je starker die Veranstaltung sich vom Schulalltag unterscheidet, desto interessanter. Die
Lehrperson spielt in der Vorbereitung und in der nachtraglichen Motivation eine grosse
Rolle, stort aber am Anlass eher. Das Verlassen des normalen Kontexts (Schulzimmer) und
das Aufsuchen von Schaupladtzen an denen «es passiert» waren aus Sicht der Jugendlichen
sehr wiinschenswert.

Bei allen Gruppen sind Social Media und Momente, die man teilen kann, wichtig, ebenso
interaktive Momente in der Vorbereitung und vor allem auch wahrend der Veranstaltung.
Zum Beispiel ein Quiz, um das eigene Wissen zu testen.

Es gibt einige sehr kreative und spannende Ideen, zum Beispiel der aus der Gleitschirm-
Community entlehnte «Start-Check», die Idee eines Uberregionalen Events zu dem man
hinreisen kann und mit anderen Klassen interagieren kann und wo auch medial anziehende
Sachen mdglich werden wie zB. das Teilen eines Bildes aus einem Ferrari, in den man sich fur
diesen Zweck setzen darf. Hier waren auch Special Guests mdglich, zum Beispiel eine
prominente Person, die bei einem Unfall schwer verletzt wurde.
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