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Im folgenden gebe ich zunichst einen
Uberblick iiber das ,,psychologische Ter-

werden, desto grofler der Ressourcenver-
brauch, die Emissionen und Unfallgefah-
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Zusammenfassung

Uber die Notwendigkeit von Verinderun-
gen im allgemeinen Mobilititsverhalten
sind sich zumindest die ExpertInnen weit-
gehend einig. Auch die Richtung der Ver-
anderungen ist klar: Mobilititsverhaltens-
muster miissen weit mehr als bisher 6ko-
logischen und sozialen Anforderungen
gerecht werden. Die Psychologie als Wis-
senschaft vom menschlichen Erleben und
Verhalten kann zur Férderung und Unter-
stiitzung der notwendigen Verhaltensinde-
rungen interessante Beitrige leisten. Der
Autor, selbstindiger Mobilititspsycholo-
ge mit eigenem Biiro in Miilheim an der
Ruhr, gibt einen Uberblick iiber theoreti-
sche Grundlagen, Zielgruppen und ausge-
wihlte Beispiele seiner Arbeit, bei der die
Initiierung, Organisation und Evaluation
von ,,Kommunikation {iber Mobilitit* im
Vordergrund steht. Abschlieflend werden
einige Erfahrungen diskutiert, die die Ar-
beitsmoglichkeiten, die Ressourcen und
die berufliche Selbstindigkeit von Psy-
chologlnnen in diesem Bereich betreffen.

Abstract

Theory and practice of mobility psycho-
logy - for example: DAS VERKEHRS-
BURO

At least experts are in harmony with the
view, that mobility behavior in general
has to change. The direction of change is
clear too: mobility behavior patterns have
to satisfy ecological and social require-
ments on a bigger scale as in the past. Psy-
chology as a science of human experience
and behavior can contribute to promoti-
on and support of the necessary beha-
vioral changes. The author, an indepen-
dent mobility psychologist with his own
bureau in Miilheim an der Ruhr, gives a
survey over theoretical foundations, tar-
get groups and exquisite examples of his
work, which focusses on initializing, or-
ganizing and evaluating ,,communication
about mobility*. Finally, he discusses
some experiences concerning possibilities
and resources of working in this area as an
independend psychologist.

1 Einfiihrung

Seit 1985 arbeite ich als selbstindiger
Mobilititspsychologe im eigenen Biiro in
Miilheim an der Ruhr: DAS VER-
KEHRSBURO bietet seinen KlientIn-
nen psychologische Unterstiitzung bei der
Forderung umwelt- und sozialvertrig-
lichen Mobilititsverhaltens, wirbt fiir
diese verkehrspolitische Orientierung
und leistet auch selbst mit Projekten und
Interventionen direkt Beitrige dazu.
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rain®, d.h. den Gegenstandsbereich, seine
Variablen und deren Wirkzusammenhinge
als Ansatzpunkte meiner Arbeit sowie die
hier handelnden Akteure als mégliche
Zielgruppen meiner Arbeit; anschlieBend
stelle ich einige Beispiele aus meiner Ar-
beit der vergangenen Jahre vor und méchte
zum Schluf} einige Erfahrungen diskutie-
ren, die die Arbeitsméglichkeiten, Res-
sourcen und berufliche Selbstindigkeit des
Psychologen in diesem Bereich betreffen.

2 Das Terrain

Wer sich mit Problemen im Bereich Ver-
kehr und Umwelt befafit, stofdt — wenn er/
sie sich nicht gerade auf technische Aspekte
beschrinkt — unweigerlich auf menschli-
ches Verhalten, das zu diesen Problemen
fithrt. Die umwelt- und verkehrspoliti-
schen Diskussionen der letzten 20 Jahre
haben vor allem solche Verhaltensmuster
als problematisch identifiziert, bei denen
die Nutzung des privaten Pkw im Zentrum
steht: je mehr Autos gekauft und gefahren

(Auto-) Verkehr...

ren (vgl. hierzu auch Kalwitzki 1994) -

Folgen, die sich unsere Ge-
sellschaft auf Dauer nicht
leisten kann und will. Und
auch iiber die Richtung der
ndtigen Verinderungen im
Verkehrssystem bzw. Ver-
halten herrscht inzwischen

Uber die Notwendigkeit
und Richtung von Verén-
derungen im allgemeineﬁ
Mobilitdtsverhalten sind
sich zumindest die ExpertIn-
nen weitgehend einig.

zumindest unter den Ex-
pertlnnen weitgehende Ubereinstimmung
(vgl. z.B. Apel u.a,, 1997; s. Ubersicht 1).

Wie konnen sich nun die o.g. ,,problema-
tischen® Verhaltensmuster in erwiinschte
verwandeln? Bzw. andersherum: welche
Mechanismen sorgen dafiir, dafl dies nicht
geschieht? Die Psychologie als Wissen-
schaft vom menschlichen Erleben und
(mehr noch:) Verhalten kann hier ein paar
interessante Uberlegungen oder sogar
Antworten liefern: wie menschliche Lern-
und Entwicklungsprozesse allgemein von-
statten gehen, wie man sich den Ablauf
der dabei beteiligten ,inneren” Prozesse
im Individuum vorstellen kann, warum

Notwendige Verhaltensinderungen (Beispiele):

- Fahrten unterlassen bzw. verkiirzen durch Standort- und

- nach Kriterium ,Ndhe"; auf Pkw-Besitz verzichten

- Fahrten/Wege hauﬁger zu Ful, im offenthchen Verkehr

(6V) oder mit dem Fahrrad (im sog. Umweltverbund)

vermeiden

Zielwahlen
verlagern

zuriicklegen
vertrdglich abwickeln’

fahren;

- umweltschonender, langsamer, riicksichtsvoller mit dem Pkw

- ein ressourcen- und umweltschonenderes Fahrzeug kaufen;
- Pkw gemeinsam nutzen (CarSharing)

Ubersicht 1: Verkehrspolitische Ziele und notwendige Verhaltensinderungen
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sich Verhalten nicht
indert, und wie man
konkrete Verhaltensin-
derungen (zB. auf verhaltenstherapeuti-
schem Wege) fordern kann. Auf den Be-
reich , Verkehr und Umwelt* bezogenes
(umwelt-)psychologisches Wissen ist aller-
dings erst in den letzten Jahren vermehrt
entstanden. In der Verkehrspsychologie,
traditionell (wie iibrigens auch die Ver-
kehrswissenschaften) auf den Kraftfahrer
zentriert, beginnt sich sogar erst jetzt ein
‘breiteres Interesse an den anderen Ver-
kehrsarten und den globalen Zusammen-
hingen des Verkehrsgeschehens zu entwik-
keln. Mit dem Begriff ,Mobilititspsycho-
logie* (vgl. Flade, 1997) soll eine ange-
wandte Teildisziplin bezeichnet werden,
deren Gegenstandsbereich sich teilweise
mit dem der Umweltpsychologie deckt,
jedoch iiber den der traditionellen Ver-
kehrspsychologie hinausgeht.

2.1 Mobilititsverhalten

Unter ,Mobilititsverhalten® verstehe ich
diejenigen menschlichen Handlungen, die
riumliche Mobilitit realisieren (ich moch-
te an dieser Stelle darauf verzichten, die
verschiedenen Definitionen und Diskus-
sionen zum Begriff der ,Mobilitit* und
deren Implikationen fiir das Verstindnis
von Mobilititsverhalten zu diskutieren;
vgl. hierzu zB. Schallabsck & Petersen
1995, Flade 1997). Mobilititsverhalten be-

zieht sich damit sowohl auf

Subjektive Faktoren wir- die raum-zeitliche Uber-
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ken mindestens ebenso  windung der Entfernung
verhaltenssteuernd wie  zwischen Orten (Verkehr
objektive Faktoren. oder Verkehrsteilnahme;

‘ dabei verdient die Verkehrs-
mittelwahl besondere Beachtung) als auch
auf die Wah! der (Stand- und Ziel-)Orte
selbst, die im Rahmen der Bewiltigung
des Lebensalltages zur Entfaltung von
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wichtigen Aktivititen (zB. wohnen, arbei-

ten, einkaufen, sich erholen) aufgesucht

werden. Es stellt sich die Frage, wer diese

Verhaltensinderungen mit welchen Mafi-

nahmen fordern bzw. bewirken kann, d.h.

wie Mobilititsverhaltensmuster gesteuert

werden (konnen). Zu beachten ist dabei

w.a., daB} solche Verhaltensmuster...

- in die Organisation des Lebensalltags ein-
gebunden sind und ihre Verinderung
folglich gleichzeitig eine Anderung der
Alltagsorganisation oder gar des Lebens-
stils erfordert;

- der Gewohnheitsbildung unterliegen,
daher meist sehr stabil und verinderungs-
resistent sind;

- dem/der Handelnden hiufig nicht be-
wuldt sind und deshalb nicht ohne weite-
res Gegenstand kritischer Prifung und
gezielter Verinderung sein konnen.

2.2 Steuerung von Mobilitdtsverhatten

In der Literatur findet sich inzwischen eine

Eille von Hinweisen auf Faktoren, die

Mobilititsverhalten beeinflussen bzw. Er-

werb, Aufrechterhaltung und Verinderung

steuern konnen. Uberwiegend sind sie den

folgenden Kategorien zuzuordnen (s. Uber-

sicht 2; vgl. auch Kalwitzki 1997a):

- objektive Verhaltens-Konsequenzen

- objektive Verhaltens-Angebote und -
Bedingungen

- subjektive Bedingungen (v.a. Wahrneh-
mung, Motivation, Erfahrung).

M.E. hat sich erst in den letzten 10 Jahren in
der 6ffentlichen und fachlichen Diskussion
die Erkenntnis durchgesetzt, dafl objektive
Faktoren allein fiir die Verhaltenssteuerung
nicht austeichen; mit zu beriicksichtigen ist,
welche objektiven Gegebenheiten die Men-
schen auch tatsichlich wahrnehmen, was sie
davon wichtig finden und wollen, und tiber
welche Erfahrungen sie verfiigen.

Wahrmehmung: Vor allem den Aktvititen
des Sozialwissenschaftlers W. Brég und
seinem Miinchner Institut Socialdata ge-
bithrt der Verdienst, die iiberragende Be-
deutung subjektiver Einschitzungen - in
der Psychologie sozusagen ein ,alter Hut"
- aufgedeckt zu haben: objektive Ange-
bote/Bedingungen und Konsequenzen
werden im aktiven Prozefl der Wahrneh-
mung zu subjektiven ,Abbildern® trans-
formiert. Da dieser Prozef3 seine Grenzen
hat (zB. durch den vorhandenen sensori-
schen Apparat, die jeweilige Perspektive,
die Verarbeitungskapazitit), sind die sub-
jektiven Abbilder zu einem gewissen
Grad unsicher und werden deshalb zu-
sitzlich iiber zwischenmenschliche Kom-
munikation und Information (Medien,
Alltagskontakte, Gespriche) abgesichert.
AufBerdem steht Wahrnehmung hiufig im
Dienste der Abwehr: weil ich mein ge-
wohntes Verhalten nicht indern will, neh-
me ich nur das wahr, was mir ,in den
Kram pafit; es kommt zu Wahrneh-
mungsverzerrungen (z.B. in der sog.
Windschutzscheibenperspektive; vgl. z.B.
Monheim & Monheim-Dandorfer, 1990).

Verhaltensinderungen erfordern deshalb
vermutlich nicht nur eine verinderte, be-
wuflte und ,verbesserte* Wahrnehmung
des allgemeinen und des eigenen Mobili-
titsverhaltens, seiner Bedingungen und
Konsequenzen, sondern auch intensive,
direkte und zweiseitige Kommunikati-
onsprozesse (Dialoge), in denen dies the-
matisiert und gefdrdert wird.

Motivation: Mobilititsverhaltensmuster
werden von Motiven und Motivations-
prozessen gesteuert. Bedingungen bzw.
Verhaltensangebote, die keine (bessere)
Bediirfnisbefriedigung signalisieren und
erméglichen, werden deshalb nicht ak-
zeptiert — es kommt zu keiner Verhaltens-
inderung. Hilfreich fiir die Motivation zu
Jneuem® Verhalten ist deshalb die syste-
matische Auseinandersetzung des/der
Handelnden mit eigenen Wiinschen und
Bediirfnissen sowie die ‘Beriicksichti-
gung typischer Phasen der Verhaltensent-
wicklung: 1. Motive anregen/aktivieren
(Anreize), 2. Neugier, Interesse wecken,
3. zum Ausprobieren, Experimentieren
einladen, 4. Stabilisieren (Belohnungen,

Objektive
Bedingungen

Subjektive
Bedingungen

Verhalten

Objektive
K

G

zen

Infrastruktur: z.B.
Orte/Ziele, Strallen +
Parkplitze, Geh- und
Radwege, OV-Angebot

Motivation
Erfahrung
Regeln: z.B. finanzielle,
raumliche, zeitliche
Information

Verhalten anderer

Individuelle Ressourcen

Wah}nehmung Orts-/Zielwahlen
Verkehrsmittelwaht | Bequemlichkeit, Reaktionen

Verkehrsteilnahme

individuell; z.B. Kosten, Zeit,
Sicherheit, Gesundheit,

"

anderer

sozial: z.B fiir Bezugspersonen,
sonstige ,Andere”, die Gesellschaft

LUmwelt’-: 2.B.
Ressourcenverbrauch, Emissionen

Ubersicht 2: Wichtige Faktoren der Steuerung von Mobilititsverhalten
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Zentrales Medium psycho-
logischer Bemiihungen ist
... die Kommunikation,

d.h. Prozesse der Informa-
tion und des Austausches.

Bestitigung, Bediirf-
nisbefriedigung).

Erfahrungen: Mobilititsverhaltensmuster
werden in (lebenslangen) Lern- und Sozia-
lisationsprozessen entwickelt. Die daraus
resultierenden Erfahrungen - sie konnen
mit Fuhrer & Wolfing (1997) als ,indi-
viduelle soziale Reprisentationen® mit
den Elementen Wissen, Werte und Inten-
tionen verstanden werden - bilden den
Hintergrund fiir die aktuelle Wahrneh-
mung, Informationsverarbeitung und
Motivation sowie das Verhalten. Verhal-
tensinderungen - z.B. in der Verkehrs-
mittelwahl - erfordern deshalb Zeit: fir
Lern- und Motivationsprozesse, in denen
Erfahrungen, d.h. Kenntnisse, Kompeten-
zen und Beurteilungskriterien, bewufit re-
flektiert, angepafit und ggf. neu erworben
werden konnen. Besonders interessant
diirften die Lern- und Sozialisationspro-
zesse im Kindes- und Jugendalter sein, da

_ hier besonders grundlegende Erfahrungen

erworben werden.

2.3 Schlufdfolgerungen

Aus den bisherigen Uberlegungen resul-
tiert: Mobilititsverhaltensmuster werden
»komplex*, d.h. von vielen
Bedingungen und Konse-
quenzen gesteuert. Diese
wiederum werden vom
handelnden Individuum
selbst, aber auch von vie-
len verschiedenen anderen
Akteure (Bezugspersonen sowie gesell-
schaftliche Akteure wie Politiker, Planer,
Polizei, Journalisten, ,Sozialisationsagen-
ten® u.a.) kontrolliert. Alle diese Akteure
kommen grundsitzlich als Zielgruppen
und Kooperationspartnerlnnen umwelt-
und verkehrspsychologischer Bemithun-
gen um Verhaltensinderungen in Frage.

Bei der primiren Zielgruppe, den im und
in Bezug auf Verkehr handelnden Indivi-
duen, miifiten sich die Bemithungen dar-
auf richten, eine bewuflte, systematische
und (selbst-)kritische Auseinanderset-
zung mit den gewohnten Verhaltensmu-
stern und ihren Bedingungen, den eige-
nen Motiven und Bediirfnissen sowie den
bisherigen Erfahrungen anzuregen, die
Beriicksichtigung und bewufite Wahl
neuer Verhaltensalternativen zu unter-
stiitzen sowie Reflexion und Bewertung
der neuen Erfahrungen im Hinblick auf
kiinftiges Verhalten (z.B. Beibehaltung der
geinderten Muster) zu fordern.

Fiir die iibrigen Akteure, z.B. Verkehrs-
planerInnen oder -pidagoglnnen, wire
nicht nur wichtig, mehr tiber solche intra-
individuellen Prozesse der Verhaltens-
steuerung zu wissen und dies bei ihrer
praktischen Arbeit zu beriicksichtigen; da
deren Erfolg ja auch umso wahrscheinli-
cher ist, je integrierter und gleichsinniger
objektive Bedingungen verindert wer-
den, d.h. je mehr sie mit anderen Akteu-
re Gbereinstimmen und kooperieren,
kénnten sich psychologische Bemiihun-
gen hier auch auf die Forderung von
Konsens und Kooperation richten.

Zentrales Medium psychologischer Be-
mithungen ist — wie in der Individual-
oder Gruppentherapie ~ die Kommuni-
kation, d.h. Prozesse der Information und
des Austausches.

3 Beispiele aus der
praktischen Arbeit

Das Arbeitsfeld des Verkehrsbiiros ist die
Initiierung, Organisation und Auswer-
tung von ,Kommunikation iiber Mobili-
tit*. Im Laufe der Jahre haben sich die drei
Arbeitsschwerpunkte ,Forderung von In-
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formation und Austausch, ,Beratung,
Unterstiitzung und Intervention® sowie
, Aus- und Weiterbildung® entwickel, fiir
die nun jeweils einige Projektbeispiele
vorgestellt werden sollen.

3.1 Information und Austausch

Seit 1985 gibt das Verkehrsbiiro viertel-
jihrlich die Zeitschrift ,, Verkehrszeichen®
(VZ) - Untertitel: fiir die Bewegung im
Umweltverbund - heraus. Sie wendet sich
an engagierte VerkehrsexpertInnen und -
teilnehmerlnnen, also die o.g. ,Akteure
mit Binfluf}* auf die Steuerung von Mo-
bilititsverhalten, welche sich aktiv fir
einen umwelt- und sozialvertriglichen
Verkehr einsetzen. Ihre Aufgabe liegt vor
allem darin, ein Forum fiir Diskussionen
iiber diese Arbeit anzubieten, niitzliches
Fachwissen zu vermitteln bzw. zu vertie-
fen, Argumentationshilfen und Denkan-
stofle zu geben, Kooperations- und Hand-
lungsméglichkeiten aufzuzeigen und so
das Engagement fiir einen ,besseren®
Verkehr zu unterstiitzen. Dabei wird Mo-
bilitit mit thren Bedingungen und Kon-
sequenzen moglichst integriert, in ihrem
Zusammenhang und Zusammenwirken,
sowie aus verschiedenen diszipliniren
Perspektiven betrachtet. Und nicht zuletzt
kommen engagierte Verkehrsteilneh-
merlnnen, die sich in Verbinden und In-
itiativen fiir einen umweltvertriglichen
Verkehr einsetzen, zu Wort. Inhaltliche
Schwerpunkte sind die kritische Ausein-
andersetzung mit der ,, Windschutzschei-
benperspektive® in Politik, Planung und
Alltag sowie die Férderung des Umwelt-
verbundes.

Inzwischen hat sich die VZ mit (vor al-
lem in den ersten Jahren) viel ehrenamt-
licher Redaktions-, Autoren- und Verwal-
tungsarbeit ,am Markt® ctablicrt. Vor

etwa drei Jahren wurde eine Kooperation
mit dem Verkehrsclub Deutschland e.V.
(VCD) vereinbart, die auf den gemeinsa-
men Zielen beider Kooperationspartner
basiert und der Zeitschrift die redaktio-
nelle (und auch ein bifichen mehr finan-
zielle) Unabhingigkeit garantiert. 1998
erscheinen die VZ im 14, Jahrgang und
verfiigen tiber einen festen Leserkreis von
rd. 1.000 Abonnentlnnen aus den Berei-
chen Stadt- und (Nah-) Verkehrsplanung,
Verkehrs- und Umweltpolitik, Verkehrs-
pidagogik, Sozialwissenschaften, Raum-
planung und Geographie. '

3.2 Beratung, Unterstiitzung,
Intervention

Fiir den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ent-
wickelte das Biiro in Kooperation mit
Lehrerlnnen einer Gesamtschule das De-
tektivspiel im Offentlichen Verkehr ,Wo ist
der Fuchs? (vgl. Kalwitzki, 1991). Aus-
gangspunkt war die Grundidee des be-
kannten Gesellschaftsspiels ,Scotland
Yard“, bei dem mehrere Detektive (in
unserem Konzept: Gruppen von Schii-
lerInnen) einen Spion (eine weitere Grup-
pe) aufzuspiiren versuchen, der im Stadt-
gebiet von London (im offentlichen Ver-
kehrsnetz einer Stadt) unerkannt unter-
wegs sein will. Fiir das Verkehrsunterneh-
men bot sich hier v.a. die Méglichkeit,
den 6ffentlichen Verkehr und seine Ange-
bote als Unterrichtsthema in die Schule
einzubringen und Kontakte zu wichtigen
Ziclgruppen herzustellen; diese wiederum
(SchiilerInnen, LehrerInnen) waren an
einer attraktiven Alternative zur her-
kémmlichen Verkehrserziehung interes-
siert, die nicht auf VerhaltensmaBregeln
im Umgang mit dem Autoverkehr ab-
ziclt, sondern auf spiclerische und span-
nende Weise Kenntnisse und Handlungs-
kompetenzen fiir die Nutzung von Bussen
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und Bahnen vermit-
telt, — ,Wo ist der
Fuchs? wird seit sei-

ner Vorstellung regelmifig von Miilhei-
mer Schulklassen und Jugendgruppen ge-
spielt und hat auch andernorts Nachah-
mer gefunden.

Fiir den bereits erwihnten Verband VCD
entwickelte das Biiro die Autodiit ,, Fahr
die Hilfte®, cine Art Selbstmodifikations-
programm im verhaltenstherapeutischen
Sinne, das den bewufiten Umgang mit
dem cigenen Auto férdern und zur Redu-
zierung der gefahrenen Autokilometer
sowie der damit verbundenen Umweltbe-
lastungen anleiten soll. Eine Erweiterung
dieses Angebotes war die Entwicklung
und Durchfithrung des Selbstversuchs
4 Wochen ohne Auto® fiir die Volkshoch-
schule in Leverkusen: 17 interessierte (d.h.
motivierte) TeilnchmerInnen konnten in
diesem Experiment Erfahrungen mit einer
bewulteren und umweltvertriglicheren
Organisation ihres Mobilititsverhaltens
sammeln, Kenntnisse iiber gesellschaftli—
che, dkologische und individual-histori-
sche Zusammenhinge ihrer Verhaltens-
muster erwerben und ihre Uberlegungen
und Erfahrungen im Gruppengesprich
austauschen. Die TeilnehmerInnen erleb-
ten einen spannenden und personlichen
Erfahrungs- und Gruppenprozefl, der zu
unterschiedlichen Auswirkungen im Mo-
bilititsverhalten fuhrte (vgl. hierzu im
Einzelnen Kalwitzki, 1997b). In diesem
Jahr war das Biiro auch beteiligt an der
Vorbereitung der landesweiten Kampagne
,Umdenken — Umsteigen: Neue Mobili-
titin NRW*, in deren Rahmen iiber 1.000
Menschen drei Monate lang mit einem
,Leben ohne Autonutzung® experimen-
tierten.

Ein grofles Unternechmen der Wasser-
versorgung berict das Biiro bei der dko-
nomisch und Skologisch vertriglichen Orga-
nisation des unternehmensbezogenen Ver-
kehrs; konkret ging es hier um die Prii-
fung der Voraussetzungen fiir die Einfth-
rung eines sog. Firmentickets, das den ca.
500 Beschiftigten (nicht nur) auf dem Ar-
beitsweg eine preiswertere Nutzung of-
fentlicher Verkehrsmittel ermoglicht, so-
wie deren Information @iber ihre Fahr-
méglichkeiten (Kalwitzki, 1992).

Ein eher klassisch-verkehrspsychologi-
sches Arbeitsfeld ist die Beratung und
Nachschulung alkoholauffalliger Kraftfah-
rerlnnen, die wir fiir eine Kélner Organi-
sation regelmifig durchfithren. In der in-
dividualpsychologischen Arbeit mit ca.
10-kopfigen Gruppen geht es darum, per-
sénliche Risikofaktoren fiir erneute Auf-
filligkeiten aufzudecken und Ansatzpunk-
te zu finden, wie die betreffende Person
diese Faktoren - Elemente ihres Lebensstils
— besser kontrollieren oder verindern
kann.

3.3 Aus- und Weiterbildung

Ein weiterer Arbeitsschwerpunke ist die
Entwicklung von Bildungsmaterialien
und -mafinahmen sowie die Durchfih-
rung von Aus- und Weiterbildungs-Veran-
staltungen zum Thema ,Psychologie des
Mobilititsverhaltens®. Als Hauptziel-
gruppen haben sich im Laufe der Zeit her-
ausgeschilt: (Verkehrs-) Pidagoglnnen,
MitarbeiterInnen von Verkehrsunterneh-
men und Gemeindeverwaltungen, Um-
welt- und Mobilititsberatungseinrichtun-
gen, Verkehrs- und Umweltverbiinde so-
wic (iiber Volkshochschulen und freie Bil-
dungswerke) Interessentlnnen im Rah-
men der Erwachsenenbildung; drei Jahre
lang hat das Biiro auch an der Fahrlehrer-
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und Fahrlehrerinnenausbildung mitge-
wirkt. Seit 1993 fithrt das Biiro schliefR-
lich Seminare zum Thema ,Kommunika-
tion und soziale Kompetenz* fiir Interes-
sentInnen aus dem Bereich Verkehrspoli-
tik und -planung sowie im Rahmen von
Mobilititsberater-Ausbildungsgingen
(vgl. hierzu Kalwitzki, in Vorb.) durch.
Die Leistungen — vom Vortrag mit an-
schlieBender Diskussion tber theoreti-
sche Seminare bis hin zu Ubungen und
Trainings iiber mehrere Tage (z.B. zu
Kommunikation und Beratung) - werden
von unterschiedlichen Organisationen der
Aus-, Weiter- und Erwachsenenbildung
nachgefragt. In den mehrtigigen Semina-
ren sind in der Regel neben der Vermitt-
lung psychologischen Wissens auch im-
mer Anteile vorgesehen, in denen die Teil-
nehmerInnen dazu eingeladen werden,
sich selbst (ihr Mobilititsverhalten und
seine personlichen Hintergriinde) einzu-
bringen; teilweise werden ,Selbsterfah-
rungsphasen® eingeschoben, in denen sie
nach dem Muster von ,,Vier Wochen mit
und ohne Auto“ ihr Verhalten systematisch
beobachten und auswerten.

4 Einige SchlulRfolgerungen

Die Eroftnung des ,Verkehrsbiiros* mar-
kierte zweifellos einen Wendepunkt in
meinem (nicht nur beruflichen) Werde-
gang, Nach sieben Jahren Titigkeit in der
Aus- und Weiterbildung sowie als Bera-
ter und Therapeut tat ich einen Sprung ins
kalte Wasser: Ich kannte keine Vorbilder,
an denen ich mich hitte orientieren kon-
nen, hatte mehr Hoffnungen als Kennt-
nisse dariiber, was der Psychologe im v.a.
von Ingenieuren und Kaufleuten domi-
nierten Verkehrsbereich arbeiten und gel-
ten kann, welche meiner Ressourcen fiir
erfolgreiches Arbeiten und Bestehen im
»freien Markt® dienlich waren, und was es

heifit, dort beruflich selbstindig 7y sef
Heute, nach knapp 13 Jahren ,,Selbstblg
hauptung im Geschift“ weifl ich dar{jbe;
noch nicht alles, aber doch mehy:

Arbeitsmdoglichkeiten: Seit dffentliche Ver.
kehrsunternehmen die Bedeutung des
Marketings und der Dienstleistungspep
spektive fiir thre Titigkeit erkannt haben
(etwa ab Mitte der 80er Jahre), ist auch das
Interesse an der psychologischen (neben
der technischen und 8konomischen) Kom-
ponente von Verkehrsdienstleistungen ge-
wachsen; Ahnliches gilt fiir die Verkehrs-
planung, in der Offentlichkeitsarbeit, Biir-
gerbeteiligung und (Konflikt-) Moderati-
on heute eine groflere Rolle spielen als
noch vor 10 Jahren. Hinzu kommt die Ent-
wicklung neuer Berufsbilder (z.B. des/der
Mobilititsberaters/Mobilititsberaterin)
und die Erweiterung von Qualifikationen
in alten Berufen (z.B. von Verkehrs- zur
Verkehrsentwicklungs-Planung), fiir die
soziale Kompetenzen als wichtiger erach-
tet werden. Die Chancen
fir psychologische Bera-
tung und Unterstiitzung
vor allem bei Kommunika-
tionsaufgaben sowie fiir
Beitrige zur Aus- und
Weiterbildung sind deshalb grofier gewor-
den; dies bedeutet allerdings - gerade in
Zeiten knapper offentlicher Budgets —
nicht zwangsliufig, dafl fiir solche Aufga-
ben auch immer finanzielle Mittel zur Ver-
fiigung stehen, und daf} (teure) Diplom-
psychologInnen mit ihrer Bearbeitung
betraut werden; oft 16st man solche Auf-
gaben - wenn man sie nicht liegenlifit —
entweder mehr schlecht als recht selbst
oder beauftragt ein vertrautes Planungs-
(bzw. Ingenieur-) Biiro oder eine renom-
micrte Werbeagentur, die hier ebenfalls
ihre Dienste anbieten. Moglicherweise
kommen hier auch oft — durchaus nicht
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Die Chancen fiir psycholo-
gische Beratung und Un-
terstiitzung ... sind des-

halb gr6Ber geworden.
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neue, z.T. allgemeine
~ Vorurteile gegen-
iiber der Psychologie
zum Tragen, die entweder nichts Handfe-
stes anzubieten habe, doch eher im Be-
reich des psychisch Abnormen zuhause sei
oder als exotische Wissenschaft mit raffi-
nierten Tricks und Zaubereti arbeite, wor-
auf man sich dann im konkreten Fall lie-
ber doch nicht einlassen will; hier ist viel
_Aufrium-* und Uberzeugungsarbeit ge-
fordert. Die Zukunftsperspektiven des/
der freiberuflichen Umwelt- und Ver-
kehrspsychologenIn wiirde ich desh:idb
insgesamt als vorhanden, aber ,mifig®
bezeichnen.

Ressourcen: Im Laufe der Zeit erstaunte
mich doch immer wieder, wieviel psycho-
logisches Grundlagenwissen aus dem Stu-
dium (zB. zu Lernen, Gedichmis, Wahr-
nehmung, Motivation oder Entwick-
lungspsychologie) sich bei meiner Titig-
keit als niitzlich erweisen kann; teilweise
mufite ich entsprechende — damals vorei-
lig entsorgte ~ Grundlagenliteratur wie-
der neu beschaffen. Auch Techniken der
Forschung, Literaturauswertung, miindli-
chen und schriftlichen Prisentation sowie
Gruppenarbeit waren wertvoll. Als unab-
dingbar erwiesen sich ~ iiberwiegend spi-
ter angeeignete — soziale Kompetenzen
(zB. in Gesprichsfithrung und Moderati-
on, Konfliktlésung) sowie Kenntnisse aus
den Bereichen Okologie, Verkehrspla-
nung, Verkehrstecht und Padagogik, ohne
die ich mit den anderen ,Verkehrsak-
teurInnen® kaum ins Gesprich hitte kom-
men kénnen. Nicht immer einfach ist es,
aktuelle psychologische Forschungser-
gebnisse in meinem Themenbereich - so
es sie denn gibt — zu nutzen, da sie mich
,drauflen in der Praxis¢ oft recht spat er-
reichen und dann noch hiufig wenig
praktisch Verwertbares enthalten; hier

Theorie und Praxis der Mobilititspsychologie
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wiirde ich mir von den Hochschulen mehr jekte auf Erledigung warten. In solchen
Interesse und Orientierung an Problemen |- Zeiten weifl ich feste und begrenzte Ar-
der Alltagspraxis und deren Losungsmog- beitszeiten bzw. ein genau vorhersagbares

lichkeiten wiinschen. Von iiberragender | monatliches Nettogehalt zu schitzen

Bedeutung sind zweifellos personliche  Giinstig ist es da auf jeden Fall, sich um
Kontakte und Bezichungen zu (in diesem | | Standbeine®, d.h. wiederkehrende Auftrs-
Falle recht wenigen) KollegInnen, zu po- ge, die relativ routiniert erledigt werden
tentiellen Klientlnnen und Konkur-: kénnen, zu bemiihen. Ausschlaggebend

rentlnnen, die freilich alle gepflegt und! fiir meine damalige Entscheidung waren
gestaltet werden wollen; eine regelmifi-| vor allem persénliche Griinde: Ich wollte
ge Offentlichkeitsarbeit mit neuen Pro-/ frei arbeiten und mein eigener Herr sein,
jektberichten, Nachrichten und Angebo-| etwas Neues versuchen und das selbst tun.
ten des Biiros ist deshalb auch im Rahmen| Auflerdem bot mir das Verkehrsbiiro die
der Auftragsakquisition unerliflich. Eine] Méglichkeit, zwei bis dahin weitgehend
zentrale Arbeitsressource ist schlieBlich| getrennte Neigungen in einer Titigkeit
die eigene Lebenserfahrung — in diesem zusammentfiithren: das Interesse fiir (so-
Falle mit allen Arten der Verkehrsteilnah-| zial-, umwelt-, entwicklungs- und kli-
me inklusive einer dreieinhalbjihrigen nisch-)psychologische Fragestellungen
Phase ohne Auto. Ohne Selbsterfahrung im Dienste der Losung individueller und
und -anwendung des psychologischen zwischenmenschlicher Alltagsprobleme,
Wissens wiire es mir sicher schwerer ge-| welchem ich bisher in der Arbeit an den
fallen, das notwendige Verstindnis fiir die; Hochschulen in Bochum und Hagen so-
Akteure des Verkehrsgeschehens (immer- wie an einer kirchlichen Beratungsstelle
hin meine Klientel) aufzubringen und inj nachgegangen war, und das Interesse fiir
meiner Arbeit glaubwiirdig zu wirken. die Frage, wie der 6ffentliche Verkehr zu
Lasungen der sich inzwischen deutlich
Selbstandigkeit. In einem kleinen Unter- abzeichnenden Verkehrs- und Umwelt-
nehmen wie dem Verkehrsbiiro, das im problematik beitragen kann - ihr hatte ich
Wesentlichen als Ein-Mann-Betrieb mitmich bei der Mitarbeit in zwei (Ver-
punktueller Unterstiitzung von Biirohil-kehrs-)Biirgerinitiativen gewidmet. Die
fen, Praktikanten, chrenamtlichen Kol-Integration dieser Neigungen wirkt sich
leglnnen (in der Redaktion der Zeit bis heute positiv auf Engagement, Arbeits-
schrift) sowie - projektbezogen — Koopeszufriedenheit und berufliche Identitit aus.
rationspartnern arbeitet, ist es nicht leicht,
cine gleichmifige Auslastung mit Auftri ,
gen zu erreichen. Immer wieder konnenKontaktadresse
sich Engpisse oder aber Durststrecken er- )
geben, die iiberstanden werden wollenDAS VERKEHRSBURO, Muhrenkamp
beides liuft in der Regel auf viel Arbeifl11, D-45468 Miilheim an der Ruhr, Tel.
hinaus, da bei mifliger Auftragslage bi0208 - 33031, Fax - 388 1588,

dahin vernachlissigte Arbeiten wie Buche-mail: das.verkehrsbuero@t-online.de,
und Kontofithrung, Archiv und Ablage
(Umsatz-) Steuererklirung, Pflege de
Web-Sites im Internet oder die Entwick
lung neuer Ideen fiir Angebote oder Pro
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