},1, | | S
(s, klima:aktiv

) X S
@. mobil lebensministerium.at

Die Zukunft unseren Kindern

Ein Beitrag Osterreichs zum
Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan
der WHO (CEHAPE)

JUGEND-STIL
In die Verkehrsplanung

Eine qualitative Studie Uber Verkehrsplanung, Umweltbildung und
Jugendarbeit sowie Jugendbeteiligung
im Bereich ,,Verkehr & Mobilitat“

=2y

\F VD R
SN P LU~
N “ ..'i. LL.;___"....,__H!.I 7 ,:._ <1

1_:‘- ;'u_ I;l F E:I.

g1




N

e

lebensministerium.at

NACHHALTIG FUR NATUR UND MENSCH
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Lebensqualitat / Quality of life
Wir schaffen und sichern die Voraussetzungen fiir eine hohe Qualitit des Lebens in Osterreich.

We create and we safeguard the prerequisites for a high quality of life in Austria.

Lebensgrundlagen / Bases of life

Wir stehen fiir vorsorgende Verwaltung und verantwortungsvolle Nutzung der Lebensgrundlagen
Boden, Wasser, Luft, Energie und biologische Vielfalt.

We stand for a preventive preservation and responsible use of the bases of life, soil, water, air,

energy, and biodiversity.

Lebensraum / Living environment
Wir setzen uns fiir eine umweltgerechte Entwicklung und den Schutz der Lebensraume in Stadt und

Land ein.
We support an environmentally benign development and the protection of living environments in

urban and rural areas.
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Vorwort

Verkehrsplanung braucht mehr JUGEND-STIL

Klimaschutz und eine gesunde Umwelt sind gerade fiir unsere Kinder und Jugendlichen wichtig. Daher
haben ihre Anliegen in unseren umweltpolitischen Initiativen einen besonderen Stellenwert. Im Rahmen
des Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans und seiner Umsetzung in Osterreich legen wir groBen
Wert auf aktive Jugendbeteiligung. In internationalen Modellprojekten haben wir Modelle zur Einbezie-
hung Jugendlicher erfolgreich getestet. Mit der Schaffung eines eigenen Schwerpunktes ,,Jugendmobi-
litat” im klima:aktiv mobil Programm bieten wir Jugendorganisationen und Jugendgruppen, aber auch
den Jugendbetreuern in ganz Osterreich, aktive Unterstiitzung bei der Entwicklung und Umsetzung von
Ideen und Projekten fir klimaschonende Mobilitat.

Wir mUssen die groBe Aufgabe meistern, die Mobilitdt der Menschen zu erhalten und die Lebensqualitat
und Gesundheit der Birgerinnen — insbesondere der Kinder und Jugendlichen — zu sichern. Gleichzeitig
gilt es, schon bei den Jiingsten das Bewusstsein fir umweltfreundliches und nachhaltiges Mobilitats-
verhalten zu wecken und zu stérken.

In der vorliegenden Studie werden erstmals Problemfelder und Perspektiven zur Jugendmobilitat analy-
siert und Empfehlungen fur eine aktive Jugendbeteiligung im Mobilitatsbereich zusammengestellt. Mein
Dank gilt allen, die sich an der Studie beteiligt haben, ganz besonders aber den mitwirkenden Jugend-
lichen.

Niki Berlakovich
Umweltminister






Zusammenfassung:

JUGEND-STIL in die Verkehrsplanung

Das Mobilitdtsverhalten von jungen Menschen
bis 18 Jahren unterscheidet sich von dem der Er-
wachsenen. Sie sind mobiler als diese und legen
die meisten Wege zu FuB3, mit dem Fahrrad, mit
Bus und Bahn zuriick. Eltern- und Freundinnenta-
xis werden dann benutzt, wenn die Moéglichkeiten
fehlen, eigenstédndig unterwegs zu sein. Jugendli-
che sind Vorbilder fir unsere Gesellschaft in Be-
zug auf ihr umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten.
Dennoch: Ab dem Fuhrerscheinalter &ndert sich ihr
Verhalten radikal und das Auto als Symbol des Er-
wachsenseins ersetzt oft die bisher umweltfreund-
lich zurtickgelegten Wege.

Um diesen circus vitiosus zu stoppen ist es not-
wendig, sich verstéarkt mit den Hintergriinden dieser
Entwicklung sowohl aus Sicht der Verkehrsplanung
und -politik als auch aus Sicht der Jugendarbeit
und der Umweltbildung zu beschéaftigen, denn nur
durch eine verstarkte Zusammenarbeit zwischen
allen vom Themenbereich Verkehr & Mobilitat be-
troffenen Sektoren ist es mdglich, ganzheitliche L6-
sungen und Auswege zu entwickeln. Eine wichtige
Rolle spielt dabei die Beteiligung junger Menschen
an der Verkehrsplanung und -gestaltung, auch im
Sinne der Férderung ihres Demokratieverstandnis-
ses.

Im Auftrag des Lebensministeriums hat daher das
Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark die vorlie-
gende qualitative Studie erstellt, in der neben der
Analyse fachbezogener Literatur 19 Verkehrs-,
Umwelt-, Bildungs- und Jugendexpertinnen aus
Bund-/Land-/Stadtregierungskontexten in Form
von Expertinneninterviews zu Wort gekommen
sind. Daruber hinaus wurden 3 Fokusgruppen mit
insgesamt 27 Jugendlichen im Alter von 16-24 Jah-
ren durchgeflhrt.

Die Studie hat ergeben, dass die Zusammenarbeit
der Sektoren Umweltbildung und Jugendarbeit

und -Beteiligung bei Verkehrsplanungsprozessen
in Zukunft eine wichtige Rolle spielen sollten. Alle
Expertinnen waren sich dartber einig, dass unter
bestimmten Voraussetzungen die Einbeziehung von
Jugendlichen bzw. ihrer Interessen in die Verkehrs-
planung sowohl den Planungsprozess als auch das
Planungsergebnis sowie die Projektidentifikation
verbessern kdnnte. Als wichtigste Voraussetzung
daflir wurde die Bereitschaft der Beteiligten, sich
auf Neues einzulassen, genannt. Darunter verste-
hen die Expertlnnen die Entwicklung neuer sozialer
und methodischer Kompetenzen in der Kommuni-
kation, die ein gegenseitiges Verstandnis flr unter-
schiedliche Sichtweisen entstehen lassen und so
den Verlauf des Prozesses verbessern. Jugendbe-
teiligung soll transparent und koordiniert verlaufen,
mit einem klaren fachlichen und padagogischen
Konzept und einer realistischen Zielsetzung. Die
Verbindlichkeit des Prozesses und die Moglichkeit
fur Jugendliche, Verantwortung zu Ubernehmen,
spielen eine wesentliche Rolle, genauso wie ein
kontinuierlicher Ablauf des Prozesses mit ausrei-
chenden Ressourcen. Als Vorstufe zu einem Beteili-
gungsprozess ist es notwendig, Jugendliche durch
professionelle Umweltbildung zu qualifizieren und
bei ihnen ein entsprechendes Problembewusstsein
zu wecken.

Im Rahmen eines Workshops mit beteiligten Expert-
Innen wurden Schlussfolgerungen fir weitere Um-
setzungsmaoglichkeiten entwickelt, die am Schluss
der Studie zu finden sind. Diese unterstitzen die
begonnenen Initiativen des Lebensministeriums zur
Jugendbeteiligung im Rahmen des Kinder-Umwelt-
Gesundheits-Aktionsplans und zur Jugendmobilitat
im klima:aktiv mobil Programm. Es wird empfohlen,
diese weiter auszubauen, weil damit auch der Ju-
gendarbeit und den Jugendlichen selbst Unterstit-
zung bei der Entwicklung und Umsetzung von Ideen
und Konzepten fir eine umweltfreundliche und ge-
sundheitsférdernde Mobilitdt geboten werden kann.






Einleitung

Das wachsende Verkehrsaufkommen bringt ne-
ben erhéhten Risiken von Verkehrsunfallen sowie
Verkehrsiberlastungen eine Reihe von Umwelt-
belastungen mit sich, die sich negativ auf die
Umwelt und die Gesundheit der Menschen aus-
wirken. Diese Entwicklung bringt neue Aufgaben
fur die Gesellschaft, die sich zusehends mit der
Frage beschaftigen wird: ,Wie kann die Mobilitat
erhalten bleiben, zugleich aber die Umwelt und
Lebensqualitat der Blrgerlnnen erhalten und ge-
sichert werden?“ Auch die europédische Kommis-
sion stellt nicht mehr nur den wirtschaftlichen As-
pekt des Verkehrs in den Vordergrund, sondern
meint dazu im ,WeiBbuch - Die europaische Ver-
kehrspolitik bis 2010“: ,Ein modernes Verkehrs-
system muss sowohl unter wirtschaftlichen als
auch sozialen und 6kologischen Gesichtspunkten
auf Dauer tragbar sein.”

Verkehrsplanerlnnen und -politikerlnnen bewegen
sich in einem standigen Spannungsfeld zwischen
einer Gesellschaft, die einerseits nach immer mehr
Mobilitat verlangt und andererseits aber nicht be-
reit ist, die negativen Auswirkungen einer einseitig
auf den Autoverkehr ausgerichteten Verkehrspla-
nung und -politik der Vergangenheit zu tragen.

Junge Menschen bekommen als Erwachsene
von morgen die Auswirkungen der gegenwaérti-
gen Entwicklung steigender Motorisierung am
stérksten zu spulren. In der Kindheit sind sie den
negativen Auswirkungen des Autoverkehrs am
starksten beeinflusst (fehlende Frei- und Spiel-
raume, Unsicherheit durch die Gefahr von Ver-
kehrsunfallen, Klimawandel, Luftverschmutzung)
und je alter sie werden, umso mehr leben sie in

"Europédische Kommission (Hrsg.): WeiBbuch — Die europé-
ische Verkehrspolitik bis 2010 — Weichenstellungen fir die
Zukunft. Luxemburg 2001

einem Widerspruch zwischen dem Wunsch nach
weniger Umweltbelastung einerseits und dem
gleichzeitigen Wunsch nach Auto fahren im Er-
wachsenenalter andererseits. Das Auto erleben
sie als Symbol fir gesellschaftliche Anerkennung
und Macht, etwas was sie zu einem vollwertigen
Mitglied der Gesellschaft macht. Jugendliche le-
ben mit diesem Widerspruch in sich, der von der
Offentlichkeit kaum bewusst thematisiert wird. So
tragen viele — oft unbewusst — durch ihr eigenes
unreflektiertes Mobilitdtsverhalten zum weiteren
Wachstum des Autoverkehrs und damit zu stei-
genden Umweltbelastungen und zum Klimawan-
del bei. Um diese Entwicklung zu stoppen, hat die
Erfahrung gezeigt, dass eine allein auf infrastruk-
turelle L6sungen aufgebaute Handlungsweise nicht
(mehr) ausreichend ist. Vielmehr missen neue
Kompetenzen und Stile entwickelt werden, die eine
verstérkte Kommunikation zwischen allen vom The-
menbereich ,Verkehr & Mobilitat“ betroffenen Sek-
toren z.B. Verkehrsplanung, Pédagogik, Soziologie
etc. ermdglichen und ein intersektorales Zusam-
menarbeiten fur die Entwicklung von ganzheitlich
nachhaltigen L&sungen unterstltzen. Mit der Be-
teiligung von Jugendlichen in Verkehrsplanungs-
prozessen, mit Einbeziehung der Jugendarbeit und
verstérkter Bewusstseinsbildung zur Reflektion des
eigenen Mobilitatsverhaltens der Jugendlichen soll
ein neuer Impuls dafir gesetzt werden.

Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Lebens-
ministeriums klima:aktiv mobil wird u.a. bereits das
Programm ,Mobilitdtsmanagement flr Schulen
und Jugend”“ umgesetzt, das die Bewusstseinsbil-
dung fur nachhaltige Mobilitadt und die kinder- und
jugendgerechte Gestaltung der Verkehrsrealitat
unter Einbeziehung dieser Zielgruppen zum Ge-
genstand hat. Dieses Programm bietet einerseits
Beratung und Weiterbildung fir Kinder, Jugend-
liche und Multiplikatorinnen sowie andererseits
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Férdermdéglichkeiten flr derartige Projekte von
jungen Menschen, Kinder-, Jugend- und Umwelt-
organisationen, Kommunen, Bundeslandern etc.
Weiters setzt das BMLFUW gemeinsam mit dem
BMGFJ durch die Entwicklung und Umsetzung
des Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans
fir Osterreich? im Rahmen einer internationalen
WHO-Vereinbarung der Umwelt- und Gesund-
heitsministerlnnen einen weiteren Schritt in Rich-
tung Jugend. Laufender Schwerpunkt des Akti-
onsplans ist sowohl die Umsetzung von Jugend-
beteiligung als auch die Entwicklung und Imple-
mentierung von MaBnahmen zum Schutz junger
Menschen im Umwelt- und Gesundheitsbereich.
Dartiber hinaus setzt sich das BMLFUW fur die
Verbesserung der Umweltbedingungen fur Kinder
ein. Zahlreiche Projekte wurden in Zusammenar-
beit mit anderen Ministerien, den Bundesldndern,
Kommunen, NGOs und anderen Institutionen
durchgefihrt. Der Bereich Mobilitat & Verkehr bil-
det einen Schwerpunkt flr diese Aktivitaten, ins-
besondere wurden auch Empfehlungen fir eine
kindergerechte Verkehrsplanung erarbeitet und
publiziert.® Im Sinne eines kontinuierlichen Ver-
besserungsprozesses sollen die zur Verfigung
stehenden Instrumente des BMLFUW auf Basis
der vorliegenden Studie weiterentwickelt werden.

Diese qualitative Erhebung beschaftigte sich mit
der Fragestellung:

»,Wie viel Verkehr ertragt die Jugend oder wie viel
Jugend ertragt der Verkehr?*

Um Antworten auf diese Fragen zu bekommen,
war es notwendig, alle von dieser Fragestellung
betroffenen Sektoren und Kontexte miteinzubezie-
hen. Neben der Analyse fachbezogener Literatur
wurden Expertlnneninterviews mit 19 Expertinnen
aus den Bereichen Jugend, Umwelt und Verkehr

2 engl. CEHAPE - abgekdirzt fur Children’s Environment
Health and Action Plan for Europe

3 siehe: Thaler Robert: Empfehlungen fiir eine kinderge-
rechte Verkehrsplanung in: Eine gesunde Umwelt flir unsere
Kinder. Wien 2005
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jeweils im Bund-/Land-/Stadtregierungskontext
sowie eines universitdren Kontextes, 2 LehrerIn-
nen, die sich am klima:aktiv mobil Beratungspro-
gramm fir Schulen beteiligt hatten, 2 Jugendor-
ganisationen im Umwelt- und Naturschutzbereich,
sowie 4 Projektleiterlnnen aus dem EU-Projekt
»Alpine Awareness” aus Deutschland, Frankreich,
Sudtirol und ltalien durchgefihrt. Vergleichend
dazu wurden darUber hinaus 3 Fokusgruppen mit
insgesamt 27 Jugendlichen zwischen 16 und 24
Jahren umgesetzt. Die qualitative Studie, die nicht
den Anspruch hat wissenschaftlich reprasenta-
tiv zu sein, sondern vielmehr ein Stimmungsbild
uber Jugendmobilitdt und Moglichkeiten inter-
sektoraler Zusammenarbeit ausgelotet hat, ist so
aufgebaut, dass den Ergebnissen der Expertin-
neninterviews und der Fokusgruppen eine Ba-
sisinformation zum Themenbereich vorangestellt
ist. Diese enthélt eine kompakte Bestandsauf-
nahme der Situation von Kindern und Jugendli-
chen sowie die Perspektiven der Sektoren Ver-
kehrsplanung, Umweltbildung und Jugendarbeit
sowie Jugendbeteiligung. Nach einer kurzen
Beschreibung der methodischen Herangehens-
weise an diese Studie finden sich im Anschluss
daran die Ergebnisse der Expertinneninterviews
und der Fokusgruppen sowie eine Beschreibung
von Fallbeispielen, die den Expertlnnen in diesem
Themenbereich bekannt waren. Die Studie zeigt
Unterschiede, Schnittmengen und Handlungsfel-
der zwischen Verkehrsplanung, Umweltbildung
und Jugendarbeit bzw. -beteiligung auf. Bei der
Zusammenschau der Daten waren wir von den
vielseitigen und bemerkenswerten Ergebnissen
dieser intersektoralen Erhebung derart angetan,
dass die Interviews in einem darauffolgenden
Workshop mit einigen Expertlnnen und Jugendli-
chen weiter vertieft wurden. Die Ergebnisse die-
ses Workshops wurden in den Schlussfolgerun-
gen mitberlcksichtigt.

Wir méchten uns an dieser Stelle auch fur die
wertvollen Beitrage aller Expertinnen und bei den
Jugendlichen bedanken, ohne die diese interes-
sante Arbeit nicht moglich gewesen wére.



1. Basisinfo zu Verkehrsplanung, Umweltbildung
und Jugendarbeit sowie Jugendbeteiligung

Der Trend steigender Motorisierung lasst weitere
EinbuBen in der Lebensqualitdt durch Belastun-
gen der Gesundheit und der Umwelt bzw. des
Klimas befiirchten, was insbesondere flir Kinder
und Jugendliche aus zweierlei Sicht von essenti-
eller Bedeutung ist. Einerseits sind sie im Kindes-
alter die Leidtragenden des starken Autoverkehrs,
andererseits tragen sie ab dem Alter, wo sie den
Flhrerschein erwerben kdnnen, erheblich zum
weiteren Wachstum des StraBenverkehrs bei. In
gesellschaftspolitischen Prozessen werden Kin-
der und Jugendliche oft mit kleinen Erwachsenen
gleichgesetzt, obwohl sie andere entwicklungs-
psychologische und kdérperliche Voraussetzungen
aufweisen und die Welt vdllig anders erfahren und
begreifen als Erwachsene. Um mit jungen Men-
schen im Bereich ,Verkehr & Mobilitat“ gemeinsam
neue Projekte umsetzen zu kdnnen, ist es wichtig
ihre Erlebens- und Erfahrungswelten bereits im
Kindesalter in Bezug auf den StraBenverkehr zu
berlcksichtigen.

Eine gesunde Entwicklung der Kinder gewinnt ge-
rade im Hinblick auf steigende Umweltbelastungen
immer starker an Bedeutung. Explorative Studien
zeigen, dass bei Kindern Entwicklungsdefizite in
kérperlicher und psychischer Hinsicht durch die
steigende Motorisierung zu beobachten sind.

Unter die Réder gekommen ...

Um Kindern ein gesundes Aufwachsen in der Ge-
sellschaft zu ermdglichen, braucht es nicht nur
verstandnisvolle soziale Kontakte, sondern auch
eine gesunde Umwelt. Diese erleben Kinder vor
allem im Spiel und mit allen Sinnen. Fir sie ist
das Spiel Lebenszweck. Sie entdecken nicht nur

Grenzen, setzen sich mit Gefahren auseinander,
erproben ihre Krafte und Fahigkeiten und tben
Geschicklichkeiten, sondern ahmen auch die Welt
der Erwachsenen nach, um darin ihre Erlebnisse
und Wahrnehmungen zu verarbeiten.

Sie Uben im Spiel, sich mit dem sozialen Leben
auseinanderzusetzen, Kontakte aufzubauen und
Grenzen zu erfahren. Kindsein bedeutet Bewe-
gung und aktives Handeln. Kinder méchten mit-
gestalten und ihre Umwelt begreifen. Kinderspiel
heiBt, Leben zu lernen und sich selbst zu erfahren.
Dieses notwendige freie Spiel wird durch starke
Umweltbelastung aufgrund des Autoverkehrs im-
mer mehr behindert. Die jahrzehntelange an Auto-
fahrerlnnen orientierte Stadt- und Verkehrsplanung
fuhrte dazu, dass Kinder auf der StraBe immer
starker gefahrdet sind und daher eines vermehr-
ten Schutzes bedurfen. Der StraBenverkehrsunfall
ist Todesursache Nr. 1 fur Kinder. Im Jahr 2007
starben 13 Kinder unter 15 Jahren auf Osterreichs
StraBen, 3617 wurden verletzt. 7 Kinder starben
als Mitfahrerln im Auto, 3 als FuBgénger. Eltern ha-
ben auf diese Entwicklung damit reagiert, dass sie
parallel zur Zunahme des motorisierten Verkehrs
ihr Verhalten gegeniber ihren Kindern dahinge-
hend verandert haben, dass sie diese immer hau-
figer mit dem Auto fhren.

13



Diese Handlungsweise hat zur Konsequenz, dass
die Unabhéngigkeit und die Mdglichkeit eigenstéan-
diger Erfahrungen der Kinder durch die standige
Begleitung immer mehr eingeschrankt wird.

Dazu kommt die vermehrte Attraktivitdt sog. In-
door-Aktivitdten wie das Fernsehen oder Compu-
terspielen. Wahrend die Kids friiher durch freies
ungeplantes Spiel an Orten und Platzen drauBBen
ihnren Bewegungsdrang ausleben und dabei die
stadtische und landliche Umwelt erfahren konnten,
ist eine zunehmende Verdrangung der Kinder aus
dem o6ffentlichen Raum zu beobachten. So gese-
hen kann ein Rickgang der absoluten Kinderun-
fallzahlen auch darauf zurtickzufiihren sein — wie
es z.B. in der ersten Auflage des 6sterreichischen
Verkehrssicherheitsprogramms 2004 angemerkt
wurde — dass immer weniger Kinder selbststandig,
aktiv am StraBenverkehr teilnehmen. Eigenstandi-
ge Erkundungen des lokalen Umfeldes in Gemein-
schaft mit anderen Kindern und in immer weiteren
Distanzen sind fast unmaoglich geworden.

Stattdessen werden Kinder aus Angst vor Ver-
kehrsunfédllen zu ausgewahlten Platzen, die spe-
ziell fur ihresgleichen vorgesehen und vorbereitet
sind (sog. ,Inseln®) wie Spielplatze, Kurse fir Kin-
der, Kulturangebote etc. mit dem Auto gefahren.

Um Freunde zu treffen, geht man nicht mehr ein-
fach vor die Tur, sondern man ruft an und plant die
Begegnungen. Der Terminplan ersetzt die Spon-
tanitat. Der Lebensraum setzt sich aus vielen iso-
lierten Punkten zusammen, der kaum mehr freies
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Spiel ohne Begleitung von Erwachsenen erlaubt.
Der Erlebnis- und Erfahrungsraum ,Gemeinde/
Stadt” ist fir viele junge Menschen eine lebens-
weltlich unzureichend vernetzte Summe von funk-
tionalen ,Inseln®, die nur mit Hilfe von ,Elterntaxis®
erreicht werden kdnnen. Es wurde nachgewiesen,
dass diese Behinderung der Spielmdglichkeiten
psychische Folgen wie die Beschrankung des
Neugierverhaltens und der Leistungsmotivation
mit sich bringt. Darliber hinaus besteht ein kausa-
ler Zusammenhang von Bewegung und geistiger
sowie psychisch-emotionaler und sozialer Ent-
wicklung. Kinder, die in Wohnumfeldern aufwach-
sen, in denen sie sich sicher und frei bewegen
koénnen, weisen eine héhere Selbststandigkeit und
soziale Kompetenz auf als Kinder, die sich vorran-
gig korperlich inaktiv in Innenrdumen aufhalten.!

Kérperliche Gesundheitsbelastungen durch den
StraBenverkehr

Die Welt-Gesundheitsorganisation (WHO) definiert
Gesundheit nicht nur als Abwesenheit von Krank-
heit, sondern als Zustand vollstandigen, kdrperli-
chen, geistigen und sozialen Wohlseins. Demnach
ist Gesundheit in unterschiedliche Lebensum-
stande eingebettet, die von vielfaltigen in Wech-
selwirkung stehenden Faktoren in Gesellschaft
und Politik bestimmt werden. Wéhrend die meis-
ten schweren Infektionskrankheiten, Epidemien
und Mangelkrankheiten des letzten Jahrhunderts
weitgehend zurlckgedrangt wurden, weisen epi-
demiologische Studien auf neue kérperliche Risi-
ken und Beeintrédchtigungen der kdrperlichen Ent-
wicklung von Kindern hin. Erhéhte Luftverunrei-
nigungen, Larmbelastungen, Unfallgeféhrdungen
oder Beeintrachtigungen durch Chemikalien be-
lasten immer starker den kindlichen Organismus.
So ist ein Ansteigen der Atemwegserkrankungen
bei Kindern durch Luftverschmutzung verstérkt
zu beobachten. Dariiber hinaus kommt noch die
Belastung durch steigenden Verkehrslarm. Kinder

"vgl. BMLFUW, BMGFJ (Hrsg.): Der osterreichische Kinder-
Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan. Wien 2007



und Jugendliche, die von entsprechender Larm-
einwirkung betroffen sind, haben Konzentrations-
stérungen und Lernbeeintrachtigungen sowie ein
erhohtes Risiko fur Bluthochdruck.

« | Der o&sterreichische Kin-
Taes der-Umwelt-Gesundheits-
Aktionsplan, der vom Bun-
desministerium fir Land-
und Forstwirtschaft, Um-
weltund Wasserwirtschaft
gemeinsam mit dem Bun-
desministerium fur Ge-
sundheit, Familie und Ju-
| gend im Juni 2007 versf-
: - fentlicht wurde, fasst u.a.
die Folgen mangelnder kdrperlicher Bewegung von
Kindern und Jugendlichen durch den stetig steigen-
den Autoverkehr wie folgt zusammen: ,Viele der
Kinder und Jugendlichen sind dadurch kérperlich
zu wenig aktiv. Die motorischen Defizite in jungen
Jahren kdnnen generell zu Bewegungsunlust, Un-
geschicklichkeit aufgrund mangelnder Ubung,
Ubergewicht (bzw. in weiterer Folge Fettleibigkeit)
und zu verstarkter Verletzungsanfalligkeit fihren
und in weiterer Folge — in Verbindung mit den Risi-
kofaktoren in spateren Jahren — zur Schadigung des
Herz-Kreislaufsystems, des Haltungsapparats und
anderen sogenannten Zivilisationskrankheiten. Die
daraus entstehenden volkswirtschaftlichen Kosten
sind derzeit noch nicht absehbar. Motorisch unge-
schickte oder zu wenig gelbte Kinder sind im er-
héhten AusmalB unfallanfallig. Angst vor Unféllen
fuhrt gleichzeitig zu weiterer Einschrénkung von
kérperlichen Aktivitaten. Gleichzeitig gewinnen Kin-
der, die sich viel bewegen, nicht nur an Situations-
kompetenz, kdrperlicher Sicherheit und Selbstwahr-
nehmung, sondern verbessern auBerdem ihre
Wahrnehmung Uber den Tastsinn, den Bewegungs-
und den Gleichgewichtssinn, das raumliche Vorstel-
lungsvermoégen bis hin zum Horen und Sehen sowie
ihr Selbstwertgefuihl.”? Chronische psychosomati-
sche und von der Umwelt mitbedingte Krankheiten

Kinder-Umwell-Gesundbeits-
Aktionsplan tir Gsterreich

2ebenda S. 31-32

wie Allergien, Bewegungsmangel, Haltungsscha-
den und Ubergewicht, Sprach- und Verhaltensauf-
falligkeiten sowie psychosoziale Dysfunktionen bei
Kindern sind neue Herausforderungen, die in den
Mittelpunkt einer kindergerechten Politik gestellt
werden mussen.

Von der Kindheit ...

Die Mobilitatsbedirfnisse eines Kindes sind einfach
zu beschreiben. Es mdchte sich moglichst selbst-
standig zu FuB oder mit dem Fahrrad bewegen und
im hauslichen und schulischen Nahbereich Freun-
dinnen treffen, mit denen es die ndhere Umgebung
nach Spiel- und Sportgelegenheiten ,absucht*.

Kinder nehmen dabei sehr schnell wahr, dass sie
durch den Autoverkehr in ihren Wiinschen und Be-
dirfnissen eingeschrankt werden und winschen
sich mehr Platz, mehr ,Grin“ und weniger Autover-
kehr in ihrem Terrain. Werden Sie dazu aufgefordert,
Ideen und Lésungen zu entwickeln, wie ihre BedUrf-
nisse und Winsche umgesetzt werden kdnnten, be-
teiligen sie sich aktiv an mdglichen Verbesserungs-
vorschldgen. Nur: Diese Mdoglichkeiten, ihren Be-
durfnissen Ausdruck zu verleihen, sich aktiv mit dem
Problem auseinanderzusetzen und gemeinsam mit
der Unterstltzung und dem Wohlwollen von Erwach-
senen neue ldeen zu realisieren, erhalten sie nur sel-
ten. Die Folge davon: Kinder erleben unbewusst auf
ihren alltédglichen Wegen zu Fu3 oder mit dem Fahr-
rad, dass sie als Nicht-Autofahrer zur Gruppe der
benachteiligten Verkehrsteilinehmerlnnen gehdren
und dass ihr Bewegungsspielraum durch die Gefah-
ren des StraBenverkehrs stark eingeschrénkt ist.
Dazu kommt noch, dass sie auch Busse und Bah-
nen auf ihren téglichen Wegen zum Ausbildungsort
nicht gerade als sehr positiv erleben.? Sie kritisieren

8 vgl.: Institut fir Wohnen und Umwelt (Hrsg.): Mobilitat und
verkehrsbezogene Einstellungen 11- bis 15-Jahriger. Darm-
stadt 1997
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vor allem die schlechten Verbindungen und die ge-
ringen Frequenzen, die Verspatungen, die unattrak-
tiven Haltestellen und besonders die Kinder- und
Jugendfeindlichkeit, die ihnen manchmal vom Per-
sonal der Verkehrsbetriebe entgegengebracht wird.

... zur Jugendzeit

—

Kinder sind hochmobil. Obwohl sie die meisten
inrer Wege mit den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes zurlicklegen und damit eigentlich Vor-
bildfunktion fir Erwachsene im Sinne eines be-
wussten, nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens héatten,
erfahren sie daflir in der gangigen Verkehrserzie-
hung kaum Wertschatzung. Vielmehr werden Sie
darauf konditioniert, Verkehrsregeln aufzusagen
und zu lernen, die auch (wie sie in der Verkehrsre-
alitat erfahren) Erwachsene immer wieder brechen.
Furihre Sicherheit werden sie angewiesen, langere
Wege zu gehen, reflektierende Kleidung zu tragen
und sich méglichst unaufféllig im StraBenverkehr
zu verhalten. Die Frage, wie das Verkehrssystem
kindergerechter gestaltet werden kénnte, wird we-
nig thematisiert.

Die mangelnde Wertschatzung fir ihr Verhal-
ten und die negative Erfahrung als FuBgéngerln,
Radfahrerin, Bus- und Bahnfahrerin eher gering
beachtete Minoritdt im StraBenverkehr zu sein,
wird mit dem positiven Bild des Verkehrsmittels
»Auto® im Alltag, in Bichern und Filmen verknUpft.
Hier spielt auch die oft sehr aufwandig gestaltete
Autowerbung eine wichtige Rolle. Autofahrerinnen
erscheinen den jungen Menschen als omnipoten-
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te Personen mit gesellschaftlicher Vorrangstel-
lung, das Auto ist ein Mittel zur Machtdemonstra-
tion. Dazu kommt noch, dass die in diesem Alter
typischen ,Abldseprozesse” von den Eltern ein
gesteigertes BedUrfnis nach unabhdngiger Mo-
bilitdt hervorrufen, was durch das eigene Auto
starker unterstitzt wird. Diese Erfahrungen flihren
dazu, dass sich viele Jugendliche langsam von
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes verab-
schieden und immer stérker auf den Erwerb des
Flhrerscheins und der Nutzung des Autos als das
einzig ,wahre” Verkehrsmittel ,,schielen®. Das Auto
wird im Lebensabschnitt Jugend zum Symbol fir
gesellschaftliche Anerkennung und Macht.

Der hier beobachtete Widerspruch zwischen dem
Wunsch nach ,weniger Autos“ und der Einsicht,
dass der StraBenverkehr fur Kinder und Jugendli-
che gefahrlich ist und der zuklinftigen Vorstellung,
selbst endlich ,,Autofahrerln® zu sein, wird von den
verantwortlichen Erwachsenen kaum angespro-
chen, sodass der Erwerb des Fihrerscheins und
die Nutzung des Autos unbewusst von vielen Ju-
gendlichen mit dem Eintritt in das Erwachsenenle-
ben gleichgesetzt wird. Erfahrungen in der Arbeit
mit Jugendlichen im Alter von 16-17 Jahren ha-
ben gezeigt, dass bis zu 99 % der angesproche-
nen Jugendlichen als Lieblingsverkehrsmittel das
,Auto” nennen und ebenso viele den Flhrerschein
so schnell wie méglich erwerben wollen. Ab die-
sem Zeitpunkt tragen viele junge Menschen mit
ihrem eigenen Mobilitdtsverhalten durch tagliche
Autonutzung am weiteren Wachstum des Verkehrs
und damit zu steigenden Umweltbelastungen bei.
Gleichzeitig kénnen sie aber bei ausreichendem
Bewusstsein und Wertschatzung ihrer vorbildli-
chen Rolle als Umweltverbundbenutzer eine Ver-
mittler- und Modellrolle fir Eltern, Lehrerlnnen und
andere Erwachsene Uubernehmen.



Mobilitat gilt als eines der markantesten Kennzei-
chen der modernen Industriegesellschaften. Mobil
ist, wer die meisten Wege pro Tag zurticklegt. Wel-
ches Verkehrsmittel dabei gewahlt wird, sollte laut
Verkehrsplanung eine untergeordnete Rolle spie-
len.

Dennoch: In den letzten 50 Jahren dominierte das
Auto den Verkehr in Osterreich. svVollmotorisierung*
war ein wichtiges Ziel der Verkehrspolitik. Mit der
Trennung der urbanen Funktionen (Arbeiten, Woh-
nen, Freizeit, Einkauf, Erholung) - die friiher klein-
raumig, vielfaltig vernetzt waren — mussten immer
gréBere Entfernungen zurlickgelegt werden. Das
System ,Verkehr* war auf die FlUssigkeit des Au-
toverkehrs abgestimmt, der Bus- und Bahnverkehr,
FuB- und Radverkehr wurde vernachlassigt.

Wo immer mdglich wurden Bauordnungen be-
schlossen, die den Lebensraum der Autos sicher-
ten, Fahrbahnen wurden verbreitert bzw. neue
StraBen und Parkplatze gebaut - dadurch wurde
das Ansteigen des Autoverkehrs weiter geférdert.
Mit dem fir viele verfigbaren motorisierten Indivi-
dualverkehrsmittel haben sich die Erwartungen der
Menschen an Mobilitat in den letzten Jahrzehnten
wesentlich verandert. Viele Menschen wollen mit
dem Auto mdoglichst schnell, bequem, sicher und
zu jeder Zeit von einem Ort zum anderen gelangen.

Das Autoverkehrsaufkommen steigt ...

Heute gibt es dreiBig Mal mehr Pkws als 1955.
Ende des Jahres 2006 waren 5,7 Mio. Kraftfahr-
zeuge auf Osterreichischen StraBen unterwegs,
um 1,3 % mehr als im Jahr davor. Bis zum Jahr
2030 ist bei gleichen Rahmenbedingungen eine
weltweite Verdoppelung des Autoverkehrs zu er-
warten.! Der Wohlstand eines Landes wird nicht
an den Moglichkeiten von Mobilitdt gemessen,
sondern anhand der Pkw-Dichte. Die Folge da-
von sind erhdhte Umweltbelastungen wie Luft-
verschmutzung, Larm, Unfalle, Flachenverbrauch,
Klimaverdnderungen, aber auch personliche Ein-
schrankungen der individuellen autolosen Mobili-
tat, weil die Moglichkeit der Erreichbarkeit von Or-
ten ohne Auto oft nicht gesichert bzw. unzumutbar
ist. Hier sind unter anderem vor allem junge Men-
schen in den landlichen Regionen stark betroffen.

Das System ,Verkehr” ist ein wichtiger Teil unserer
Gesellschaft. System (griech. Gebilde) bedeutet,
dass unterschiedliche Komponenten miteinander
in Wechselwirkung stehen. So bedingt z.B. der Bau
einer neuen StraBe, dass damit auch andere mit
dem Verkehr verbundene Komponenten wie z.B.
die Wirtschaft, die Siedlungsstruktur, die Umwelt
und Gesundheit der Bewohnerlnnen, aber auch
das Verhalten der Menschen beeinflusst werden.

Ob eine Entwicklung nachhaltig positiv oder als
Belastung fir die Birgerlnnen empfunden wird,
héngt von der Zieldefinition im Vorfeld einer Pla-
nung ab. So kann z.B. der Bau einer neuen Um-
fahrungsstraBe das Ziel sein, oder aber auch ein
diesem Ziel Ubergeordnetes wie z.B. der Erhalt der
Lebensqualitat der Menschen in einer Region.

' Verkehrsclub Osterreich (Hrsg): Automobilitat —
die Grenzen als Chance. Wien 2007
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Die Einbindung von Birgerlnnen in Verkehrspla-
nungsprozesse ist in Osterreich gesetzlich vorge-
schrieben. Uber Planauslegungen und Anhdrungen
werden Buirgerlnnen dartber informiert, welche
Vorhaben seitens der zustandigen Entscheidungs-
tragerinnen geplant sind.

In einer Zeit zunehmender Motorisierung und wach-
sender Umweltbelastungen, des Klimawandels und
sich stérker entwickelndem Gesundheitsbewusst-
seins der Bevdlkerung ist es immer hdufiger gefragt,
lebensqualitatsrelevante Entscheidungen fir die
Burgerlnnen zu treffen. Anzunehmen ist, dass da-
mit aber die gangige Vorgangsweise des politisch-
administrativen Systems in der Verkehrsplanung
durch zahlreiche Birgerlnnenproteste beeintréch-
tigt wird und die Planungsprozesse sowie die Kom-
munikation mit der Bevélkerung immer schwieriger
werden lassen.

Zusétzlich zu den gesetzlich vorgeschriebenen
Verfahren gibt es daher auch neue Birgerinnenbe-
teiligungsmodelle, die bereits bei Planungsbeginn
Burgerlnnen einbeziehen.

Dabei werden gemeinsam mit der Bevdlkerung
Ubergeordnete Ziele (z.B. Wie wollen wir in Zukunft
leben? Welchen Zweck soll die VerkehrsmaBnah-
me erflllen?) festgelegt, alle Formen der Mobili-
tat und alle Bevdlkerungsgruppen berlcksichtigt
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und die Auswirkungen des Verkehrssystems auf
alle Komponenten, die in Wechselwirkung zum
Verkehrssystem stehen — wie z.B. Lebensqualitat,
Umwelt, Gesundheit, wirtschaftliche Entwicklung,
Arbeitsplatzentwicklung in der Region — mit ein-
bezogen. Damit wird die Identifikation der Bevol-
kerung mit den Planungsergebnissen und damit
auch die Qualitat verbessert.

Diese Form der neuen Verkehrsplanung und vor
allem die Moderation und Leitung der Kommuni-
kationsprozesse — insbesondere mit Jugendbetei-
ligung — braucht neben Fachwissen vor allem auch
soziale und padagogische Kompetenz, die durch
intersektorale Zusammenarbeit z.B. mit dem Sek-
tor PAdagogik erreicht werden kdnnte.

Aufgabe der Verkehrsplanung ist es, ein optima-
les Verkehrsnetz fir die einzelnen Verkehrsteil-
nehmerlnnen bereitzustellen. Hier muss sehr dif-
ferenziert gedacht werden, denn unterschiedliche
Bevdlkerungsgruppen haben unterschiedliche Be-
dirfnisse. So stellt zum Beispiel ein/e erwachsene/r
Autofahrer/in ganz andere Anforderungen an das
Verkehrssystem und die Raumnutzung als ein
Kind oder ein Jugendlicher. Die Bedirfnisse von
Kindern und Jugendlichen bleiben in der Verkehrs-
planung oft unberiicksichtigt, weil es u.a. auch an
einer entsprechenden Lobby fehlt, die sich fir ihre
Anliegen einsetzt. Kinder und Jugendliche werden
bis dato oft nur als ,,Problemfalle®, z.B. als alkoholi-
sierte Unfalllenkerlnnen oder bei Vandalismus-Fal-
len bemerkt. Hier besteht groBer Handlungsbedarf.



Junge Menschen muissen wertschdtzender wahr-
genommen und ihre Anliegen starker als bisher in
bestehende Richtlinien, Normen und gesetzliche
Regelungen fur den Verkehr integriert und damit fur
die alltadgliche Praxis verbindlicher werden. Neben
einer kinder- und jugendgerechten Gestaltung des
StraBenverkehrs ist es aber auch notwendig, Ju-
gendliche selbst starker in Beteiligungsprozesse
einzubinden. Dies férdert den gegenseitigen Aus-
tausch und bildet die Basis fir ein besseres Ver-
stidndnis unterschiedlicher Sichtweisen, sodass
ganzheitlichere Lésungen entwickelt werden kon-
nen. Die Beteiligung junger Menschen kdnnte auch
aus anderen Perspektiven fur die Verkehrsplanung
interessant sein: Es ist anzunehmen, dass durch
ernsthafte Jugendbeteiligung die Identifikation mit
den Projekten verbessert wird und dass damit ju-
gendliches Kreativitdtspotential eingebracht wer-
den kénnte. In die traditionelle Verkehrsplanung
kdénnte damit ein neuer Stil und eine neue Haltung
des menschlichen Umgangs einflieBen und dem 6s-

terreichischen Prinzip der ,,Nachhaltigen Entwick-
lung® entsprochen werden. Dartber hinaus werden
auch umweltpadagogische und demokratiepoliti-
sche Aspekte bei den Jugendlichen angesprochen,
denn auch hier besteht Handlungsbedarf. In den
Medien werden Jugendliche immer wieder als po-
litikverdrossen, hedonistisch und spaBsichtig dar-
gestellt. Tats&chlich ist das politische Engagement
It. Fachliteratur fUr die breite Mehrheit der Jugend-
lichen heute weniger ein Thema als es z.B. in den
friihen 80er- Jahren war. Hier dréngt sich aber sehr
wohl auch die Frage auf, ob nicht das konstatierte
politische Desinteresse eine Reaktion auf eine Poli-
tik ist, die Bedurfnisse, Anliegen und Probleme der
Jugendlichen nicht wahr und ernstnimmt und sich
diesem Bereich viel zu wenig annimmt.
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Von der nachhaltigen Entwicklung ...

Mit zunehmenden Anzeichen der globalen Um-
weltzerstérung zeigte sich in den 70er-Jahren die
internationale Gemeinschaft beunruhigt Uber die
Auswirkungen von Entwicklung auf die Okosys-
teme und das Wohlergehen der Menschen. Die
Weltumweltkonferenz! war die erste globale Um-
welt- und Entwicklungskonferenz der Vereinten
Nationen, die sich mit regionalen Umweltprob-
lemen und dem ,sauren Regen“ in Skandinavien
befasste. Die Ergebnisse dieser Konferenz fihr-
ten trotz starker Konflikte dazu, dass das Konzept
»sNachhaltige Entwicklung® erstellt und zahlreiche
Umweltschutzorganisationen gegriindet wurden.
1987 verdffentlichte die Weltkommission fur Um-
welt und Entwicklung den sog. Brundtlandbericht,
der erstmals eine genaue Definition dieses Begrif-
fes enthielt. Diese Definition wird in allen nachfol-
genden internationalen Umweltvereinbarungen
verwendet:

 ,Entwicklung zukunftsfahig zu machen heif3t,
dass die gegenwartige Generation ihre Be-
durfnisse befriedigt, ohne die Fahigkeit der
zukUnftigen Generation zu geféhrden, ihre
eigenen Bedurfnisse befriedigen zu kénnen.

 Eine zukunftsfahige Entwicklung ist ein Pro-
zess der Veranderung, in dem die Nutzung
der Ressourcen, die Struktur der Investitio-
nen, die Orientierung des technischen Fort-
schrittes und die institutionellen Strukturen
konsistent gemacht werden mit den zukUnf-
tigen und den gegenwértigen Bedlirfnissen.*?

"engl. ,United Nations Conference on Human Environment*
2 url: http://de.wikipedia.org/wiki/Brundtlandbericht,
13.12.2007
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Eine Weichenstellung in den Bestrebungen nach
mehr Umweltschutz in der Politik brachte der 1992
in Rio de Janeiro durchgeflihrte Erdgipfel.® Hier
wurde erstmals nachhaltige Entwicklung als norm-
gebendes Leitprinzip der Staatengemeinschaft, der
Weltwirtschaft, der Weltzivilgesellschaft anerkannt
und als Grundprinzip der Rio-Deklaration und der
Agenda 21 (ein entwicklungs- und umweltpoliti-
sches Aktionsprogramm flr das 21. Jahrhundert)
verankert. Konkretisiert wurde der Begriff ,Nach-
haltigkeit“ in weiteren nachfolgenden Prozessen
(z.B. Klimarahmen-Konvention, Kyoto-Protokoll).

... zur Bildungsdekade

Im Jahr 2002 fand in Johannesburg der Weltgipfel
Uber nachhaltige Entwicklung statt, der die Um-
setzung der Rio-Verpflichtungen kritisch Uber-
prufte. Die Vereinten Nationen erklarten in An-
lehnung an den Johannesburger Aktionsplan die
Jahre 2005 bis 2014 zur ,Weltdekade der Bildung
fur nachhaltige Entwicklung“ (Education for Sus-
tainable Development).

Damit sollte hingewiesen werden, dass Bildung
und Lernen eine essentielle Grundlage fir die
Umsetzung nachhaltiger Entwicklung sind. Koor-
diniert von der UNESCO ist es Ziel der Bildungs-

3 engl. ,United Nations Conference on Environment and De-
velopment”



dekade, zur Umsetzung der Agenda 21 durch Bil-
dungsmaBnahmen beizutragen und nachhaltige
Entwicklung weltweit in den nationalen Bildungssys-
temen zu verankern.

Was unterscheidet Bildung fir nachhaltige Entwick-
lung von der Umweltbildung?

LsUmweltpadagogik ist ein in den 1970er-Jahren auf-
gekommener Bildungsansatz, der einen verantwor-
tungsbewussten Umgang mit der Umwelt und den
natlrlichen Ressourcen vermitteln soll. Wesentlich
beteiligt waren die Umweltbewegungen dieser Zeit
und sind bis heute die daraus entstandenen Organi-
sationen und Institutionen.*

Seit 1979 gibt es in Gsterreichischen Schulen u.a.
das Unterrichtsprinzip ,Umwelterziehung®. Vor mehr
als 30 Jahren bereits wollte man also nicht nur Fach-
wissen, sondern auch okologische Handlungskom-
petenz, die Vermittlung ganzheitlicher Sichtweisen
sowie die Befahigung zum Engagement vermitteln.
Heute sind nicht nur Aktivitdten im Bereich der Um-
welt, sondern auch im Bereich der politischen Bil-
dung, der Reformpéadagogik (z.B. im Zusammenhang
mit ,,Community Education” — dem Bemihen, Schu-
le und Gemeinwesen zusammenzubringen) und der
Friedenserziehung unter dem Begriff der ,,Bildung
flr nachhaltige Entwicklung“ zusammengefasst.

Ve

Bildung fiir nachhaltige Entwicklung ...

 ,, ist nicht nur auf Abwehr von Schadigungen
der Umwelt oder gar nur auf Bewahrung der
Natur orientiert, sondern auch auf Entwick-
lung und Veranderung.

« wirkt nicht nur prohibitiv oder asketisch son-
dern auch lockend - fordert Kreativitdt und
Handlung.

« schiirt nicht nur Angste, sondern zeigt auch
Perspektiven.

&

4 url: www.de.wikipedia.org, 16.11.2007

e beschrankt sich nicht auf (")kologie, sondern
bezieht auch Okonomie und Politik, ja sogar
Kultur in die Reflexion mit ein.

¢ bleibt nicht im Lokalen stecken, sondern
operiert im globalen Bezugsrahmen.

» geht neben der Handlung im eigenen Alltag
primar auf die Analyse gesellschaftlicher
Verhéltnisse und Entwicklungen ein.

» geht von der Vorgabe zukunftiger Probleme
durch die Erwachsenen an die nachwach-
sende Generation ab.”®

Umweltbildung im Sinne Nachhaltiger Entwick-
lung verfolgt das Ziel, jungen Menschen bewusst
zu machen, dass in einem geschlossenen System
kein Handeln ohne Folgen bleibt, dass alles mitei-
nander verbunden ist und aus dem das Gefuhl der
Verantwortung fir das eigene Handeln erwéchst.
Der Bereich ,Verkehr und Mobilitat* spielte in der
Umweltbildung in der Vergangenheit jahrelang eine
eher untergeordnete Rolle, obwohl (oder vielleicht
auch weil?) Mobilitdt ein gesellschaftlich hoch
angesehener Wert ist und die Umweltbelastun-
gen sowie der Klimawandel vor allem auch durch
den Autoverkehr verursacht werden. Die Mobilitat
durch das Auto brachte eine starke Bindung an
dieses Verkehrsmittel und ist zu einem derartig
wichtigen Teil unserer Lebensweise geworden,
den kaum jemand freiwillig aufgeben mdéchte. Die
Komplexitdt und Vielschichtigkeit des Themas,
vielleicht auch ein bisschen ,Technikangst® oder
aber auch der damals ,radikale” (im Sinne von
lat. Radix = Wurzel, Ursprung) Ansatz, der den
ausschlieBlichen Verzicht des Autos gefordert hat,
mogen wohl Grinde daflir sein, warum sich der
Bildungsbereich dieses Themas kaum angenom-

5 Herz Otto et al: Bildung fiir nachhaltige Entwicklung,
Leverkusen 2001. S. 78
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men hat. Die immer stérker spirbaren schadlichen
Auswirkungen des StraBenverkehrs bewirken, dass
nunauchdas Thema,Verkehr & Mobilitat“ Schritt fir
Schritt in die Umweltbildung einflieBt. Diese radika-
le Sicht des voélligen Autoverzichts hat neuen pad-
agogischen Zielen Platz gemacht, ndmlich die Ver-
mittlung eines nachhaltigen, bewussten Mobilitéts-
verhaltens unter Einbeziehung der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes bereits ab dem Kindesalter.
Das bedeutet z.B. kurze Wege zu FuB oder mit
dem Rad zurlckzulegen, wenn mdéglich und zu-
mutbar auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen,
Fahrgemeinschaften zu bilden usw.

Durch individuelles, bewusstes Handeln der ein-
zelnen Burgerinnen soll damit letztendlich eine Re-
duktion des StraBenverkehrsaufkommens erreicht
werden. In dem Bewusstsein, dass Umweltbil-
dung damit im Widerspruch zu dem steht, was die
Konsumgesellschaft Kindern und Jugendlichen
vorlebt (Motto: Das Auto ist das einzig mdgliche
Verkehrsmittel, warte nur, bis du den Fiihrerschein
hast, dann bist du auch mobil), wurde eine spezi-
elle Methodik und Didaktik entwickelt, um die Be-
schaftigung mit dem Thema so ansprechend wie
maoglich zu machen.

Neben Fachwissen wird auch Problemwissen
(z.B. Welche Folgen hat eine autoorientierte Ver-
kehrsplanung auf Gesundheit und Umwelt? Was
passiert, wenn die Verkehrspolitik so bleibt wie
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bisher?) und Handlungswissen (z.B. Wo bekomme
ich Informationen Uber o&ffentliche Verkehrsmit-
tel, Fahrkarten, Radwege?) vermittelt. Gleichzeitig
werden aber auch Einstellungen, Werte, Motive
zum Mobilitatsverhalten angesprochen und dis-
kutiert. Eine handlungs- und erlebnisorientierte
Didaktik und Methodik wie etwa durch (Selbst)
Versuche, Spiele, Entwicklung von guten Bei-
spielen bewirken positiv-emotionale Erlebnisse,
die eine bewusste Verkehrsmittelwahl eher un-
terstitzen als reine Vermittlung von Fachwissen.

Die Umweltbildung hat im Sinne der nachhaltigen
Entwicklung hier eine neue Aufgabe Glbernommen,
die sich an den folgenden bildungstheoretischen
Pramissen orientiert:

4 0
» Wertschatzung der Kinder und Ju-

gendlichen (generell und auch in
Bezug auf ihr mehrheitlich umwelt-
freundliches Mobilitatsverhalten)

« Vorreiterrolle fiir Erwachsene

« Eigenverantwortung, Selbstbestim-
mung und Selbststandigkeit

o Der partizipative, demokratische Ansatz

« Transparenz, Reflexivitat, Nachhal-
tigkeit, Handlungsorientiertheit

e« Lernen durch Erleben

S J




Die Ergebnisse der Expertlnneninterviews und der
Fokusgruppen bestéatigen aktuelle Studien, wo-
nach Jugendliche immer stérker der Meinung sind,
dass sie auf gesellschaftspolitische Entscheidun-
gen, wie zum Beispiel die Planung des Verkehrs,
kaum Einfluss nehmen kdénnen. Dies fihrt bei
den jungen Menschen zu Ohnmachtsgefihlen.
Um sich zu beteiligen, brauchen Jugendliche be-
stimmte Bedingungen, wie z.B. Wertschétzung
ihres Engagements, Einbringen ihrer Erfahrungen,
Mdéglichkeiten der Mitbestimmung, transparente
Prozesse. Sind diese erflllt und nehmen Erwach-
sene die Situation der Jugendlichen ernst und
treten mit Angeboten zur Beteiligung an sie heran,
sind sie sehr wohl bereit, Verantwortung zu tber-
nehmen und sich einzubringen. Auf Basis dieser
Einschatzung und um die Ohnmacht der Jugend-
lichen nicht weiter zu verstarken, ist es also not-
wendig, Jugendliche vermehrt in Programme und
Angebote der Entscheidungstragerlnnen einzube-
ziehen. Der partizipative Ansatz hat sich in vielen
Projekten als erfolgsversprechend gezeigt, Daru-
ber hinaus kénnte der Peer-Education-Ansatz eine
neue Chance bieten, die Partizipationsidee auch
tatséchlich umzusetzen.

Was ist Peer-Education?

Die Peer-Education geht von folgendem Sachver-
halt aus: Je &alter Jugendliche werden, umso eher
beginnen sie, sich von den Wertvorstellungen
und Verhaltensmuster ihrer Eltern und ande-
rer Erwachsener abzugrenzen. Gruppen von
Gleichaltrigen mit &hnlichen Wertvorstellungen
— sogenannte Peer Groups — Ubernehmen fir die
weitere Sozialisation der Jugendlichen eine wich-
tige Funktion. Je nachdem, welche Personen die
Gruppendynamik am starksten beeinflussen, kén-
nen diese Peer Groups einerseits Risikoverhalten
und Gewalt in der Gruppe bestimmen, aber
auch im Sinne von Pravention eine wichtige Die
Mdoglichkeit, die Methode der ,Peer Education®
im Bereich ,Verkehr & Mobilitat® einzusetzen,

wird hier besonders angefiihrt, da in dem von
2004 - 2006 umgesetzten EU-Projekt ,Alpine
Awareness” sehr positive Erfahrungen mit diesem
Ansatz Balance-Funktion tbernehmen. Die Starkung
und Ausbildung solcher ,,Peer Leader”, mit dem Ziel
positiven Einfluss auf die gleiche Sozialgruppe zu
nehmen, ist der padagogische Handlungsansatz
von Peer-Education.

~Peer Leader” sind im Gegensatz zu ,Multipli-
katorlnnen“ In derselben Sozialgruppe sind aktiv,
»Multiplikatorlnnen® gehéren einer anderen Gruppe
an. Sie motivieren z.B. jingere Schilerlnnen dazu,
nicht mit dem Rauchen anzufangen.

Peer-Education findet sowohl in der schuli-
schen als auch auBerschulischen Jugendarbeit
statt. In der Schule werden ,Peer Leader“ bzw.
»~Multiplikatorlnnen“ vor allem im Praventiv-

Bereich eingesetzt, z.B. Aids-, Rauchen-, Alkohol-,
Drogenpravention, aber auch im Umweltbereich
(z.B. Umwelt-Peers in Umweltzeichen Schulen).

:II"F' \__'J-

Die Mehrheit der auBerschulischen Jugendarbeit,
hier vor allem die offene Jugendarbeit, arbeitet
im Praventionsbereich und setzt hier viele un-
terschiedliche Methoden, darunter auch Peer-
Education in den Bereichen ,Sucht®, ,Gewalt",
~Drogenmissbrauch”,  sexueller Missbrauch”
u.a. ein.
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Jugendliche zwischen 14 und 25 Jahren machen
in der dsterreichischen Gesamtbevolkerung einen
Anteil von ca. 14 % aus. Neben der Schule Uberneh-
men oft auBerschulische Jugendeinrichtungen ei-
nen Teil der bildenden MaBnahmen. Im Mittelpunkt
der Jugendarbeit stehen die Jugendlichen selbst.
AuBerschulische Jugendarbeit unterstitzt die
Persdnlichkeitsentwicklung  der  Jugendlichen
und fordert soziales Verhalten und Bewusstsein.
Gleichzeitig beschéftigt sie sich mit weitreichenden
gesellschaftspolitischen Fragen und zielt darauf
ab, Jugendliche zur Mitverantwortung fur die de-
mokratische Entwicklung der Gesellschaft zu be-
fahigen. Dabei lassen sich grob zwei Arbeitsfelder
unterscheiden: die verbandliche Jugendarbeit und
die offene Jugendarbeit.

Die verbandliche Jugendarbeit'

Die verbandliche Jugendarbeit kann in den meisten
Féallen auf eine lange Tradition zurlickblicken. Das
Spektrum der verbandlichen Jugendarbeit ist au-
Berstvielfaltig-zudenverbandlichenOrganisationen
gehoren z.B. Kinderfreunde, Katholische Jugend,
parteipolitischeJugendorganisationen,Landjugend,
Pfadfinderlnnen, Gewerkschaftsjugend etc. In
den verbandlichen Organisationen treffen sich
Kinder und Jugendliche zumeist regelmaBig in

" Der Text Uber die verbandliche Jugendarbeit wurde uns
dankenswerter Weise von Mag. Benedikt Walzel, Geschéfts-
fihrer der Bundesjugendvertretung, zur Verfiigung gestellt
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Gruppen. Ihre Starken und Kompetenzen (wie z.B.
Teamfahigkeit und soziale Verantwortung) werden
dadurch in der Gemeinschaft mit anderen ganz-
heitlich geférdert. Auch die Férderung des gesell-
schaftspolitischen Engagements stellt in den ver-
bandlichen Organisationen einen Schwerpunkt
dar. Bei der Umsetzung der Aktivitdten sind
Freiwilligkeit, altersgerechte Partizipation und
Peer Group Arbeit wesentliche Faktoren. Der
GroBteil der Betreuerlnnen und Mitarbeiterinnen
der Organisation arbeitet ehrenamtlich.

Schulungen und Erfahrungsaustausch sind dabei
nichtnurfirdie Engagierten selbst, sondernauch fir
die jeweilige Kinder- oder/und Jugendorganisation
essentiell.

Zur Bandbreite der Aktivitaten gehdren bei vielen
verbandlichen Kinder- und Jugendorganisationen
auch bilaterale Projekte und internationale
Vernetzung mit Schwester- und Dachverbanden.

Zur verbandlichen Jugendarbeit gehéren auch
jene Vereine und Verbénde, die kommunal veran-
kert sind, wie z.B. Musikvereine, deren Angebote
sich auch an Jugendliche richten.



Die Offene Jugendarbeit?
Zielgruppe der Offenen Jugendarbeit sind
junge Menschen unabhdngig von sozialem
Status, Geschlecht, ethnischer oder religio-
ser Zugehorigkeit. Offene Jugendarbeit findet in
Jugendzentren, Jugendtreffs, Jugendcafes und
anderen rdaumlichen Gegebenheiten, aber auch
im offentlichen Raum statt und bietet jungen
Menschen die Maoglichkeit, fachlich begleitete
Angebote in Anspruch zu nehmen.

Das Setzen von Angeboten auf Basis der be-
schriebenen Handlungsprinzipien ist ein Resultat,
welches aus der Interaktion der professionellen
Wahrnehmung der Bedurfnisse, Ressourcen und
Lebenswelten der jungen Menschen resultiert. Der
Beitrag der jungen Menschen zur wechselseitigen
Beziehung besteht unter anderem darin zuzulas-
sen, dass erwachsene Personen diesen Einblick
bekommen.

Die Angebote und Methoden der Offenen
Jugendarbeit bewirken flr junge Menschen
eine Verbesserung ihrer Moglichkeiten der ge-
sellschaftlichen Teilhabe im Sinne einer aktiven
Mitgestaltung. Als Experimentierfeld fir dieses
Teilhaben begleitet Offene Jugendarbeit junge
Menschen darin, ihren Platz in der Gesellschaft zu
finden und wahrzunehmen.

Basierend auf der Anwendung der Handlungs-

prinzipien besteht eine allgemein praven-
tive Wirkung von Offener Jugendarbeit
mit ihren Methoden und Angeboten darin,

Personlichkeits- und Identitdtsentwicklung zu for-
dern, Handlungsalternativen zu erweitern, neue
Perspektiven zu entwickeln und Beteiligung und
offentliche Einflussnahme zu forcieren. Offene
Jugendarbeittragt damit zur Gesundheitsférderung

2 Ausziige aus: Offene Jugendarbeit in Osterreich — Eine
erste Begriffserklarung als Grundlage fur bundesweite Ver-
netzung. Dankenswerter Weise zur Verfligung gestellt von
Mag.2 Sabine Liebentritt, Geschéftsfiihrerin des bundeswei-
ten Netzwerkes Offene Jugendarbeit

in einem ganzheitlichen Sinne (kdrperlich — geistig

— seelisch — emotional) bei und offeriert konkrete
Angebote mit zahlreichen positiven, nachhaltigen
Wirkungen im Kontext folgender Fachbereiche:
Gewaltpravention, Suchtpravention, Medien- und
Sexualpadagogik, Ernahrung und vieles mehr.

Mogliches Handlungsfeld fiir Jugendarbeit:
»wVerkehr & Mobilitat*

Dem 5. Bericht zur Lage der Jugend in Osterreich fol-
gend liegen die Aufgabenbereiche der Jugendarbeit
vor allem im Freizeitbereich (71 %), gefolgt vom
sozialen Bereich (67 %), Bildung (41 %), Kultur
(35 %) und Interessenvertretung (21 %). Die we-
nigsten Tragervereine sehen ihren Aufgabenbereich
in der Gesundheit (20 %) und im Natur- und
Umweltschutz (15 %). Gleichzeitig ist 2008 die ,,per-
sonlich wichtigste Jugendszene“ flr Jugendliche
die Oko- und Alternativkultur —noch vor der FuBball-
und der Computerszene.”®

Hier zeichnet sich zukiinftig ein neues Handlungsfeld
ab, das in der verstidrkten Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrsexpertinnen und der Jugendarbeit
gesehen wird. Ausgehend von der Lebenswelt der
Jugendlichen sollen zukiinftig gemeinsam mit den
Jugendlichen mehr Projekte im Bereich ,Verkehr &
Mobilitat* entwickelt und umgesetzt werden.

3 aus: Fonds Gesundes Osterreich (Hrsg.): Gesundheitsfor-
derung trifft Jugendarbeit, Abschlussbericht zur Tagung am
19. September 2008, Wien 2008. S. 19
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Entscheidungen von heute pragen die soziale,
6konomische und 6kologische Zukunft der Kinder
und Jugendlichen in den ndchsten Jahrzehnten.
Jugendliche an politischen Prozessen zufrieden-
stellend teilhaben zu lassen, ist wohl die wichtigs-
te Basis, um eine Nachhaltigkeit des politischen
Systems ,Demokratie” garantieren zu kénnen.

Beteiligung bedeutet die Einbindung von Kindern
und Jugendlichen in Entscheidungsprozesse, von
denen sie mittelbar oder unmittelbar betroffen sind
und sein werden. Zahlreiche internationale Erkla-
rungen und Strategien haben dazu beigetragen,
dass auch in Osterreich Jugendbeteiligung ge-
fragt ist. So liegen z.B. die folgenden internationa-
len, européischen und nationalen Ubereinkommen
der Umsetzung von Jugendbeteiligungsprozessen
in Osterreich zu Grunde:

( N

» 1989: Kinderrechtskonventionen der Verein-
ten Nationen (eine auf die spezielle Situation
von Kindern angepasste Menschenrechts-
Konvention)

« 1992: Rio-Deklaration und Agenda 21 (hier
wird sowohl Umweltbildung und Jugendbe-
teiligung angesprochen)

» 1999: Entschliessung des Rates und der im
Rat vereinigten Jugendminister zur Mitbe-
stimmung der jungen Menschen

» 2001: WeiBbuch ,,Jugend” der Européaischen
Kommission
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(. 2003: Europaische Charta der Beteiligung
der Jugend am Leben der Gemeinde und
der Region (hier wird sowohl die Beteiligung
von Jugendlichen in der Verkehrsplanung
und Raumentwicklung als auch die Umwelt-
bildung explizit betont)

e 2004: WHO Kinder-Umwelt-Gesundheits-

Aktionsplan flr Europa
S J

Spéatestens seit Inkrafttreten der UN-Kinderrechts-
konvention 1992 ist Kinder- und Jugendbeteiligung
in aller Munde. Inzwischen gibt es neben dem Eu-
ropdischen Jugendparlament eine groBe Anzahl
von (inter)nationalen Jugendforen. Auch Kinder-
parlamente, Kinderrate, Kinderforen und Kinder-
biros auf regionaler und lokaler Ebene wurden
und werden eingerichtet. Es geht dabei nicht nur
um Politik fir Jugendliche, sondern um Politik mit
den Jugendlichen. Grundsatzlich kann zwischen 3
Grundformen von Beteiligung unterschieden wer-
den:

« Parlamentarische Beteiligung (z.B. Ju-
gendgemeinderate, Jugendparlamente)

» offene Formen (z.B. Jugendforen, Blrger-
meisterlnnensprechstunden, Jugendstudien)

» projektbezogene Formen (z.B. Planung ei-
nes Jugendzentrums, Erstellen eines Ver-
kehrskonzeptes oder Spielplatzgestaltung)

Dieser Leitfaden bezieht sich hauptsachlich auf die
projektbezogenen Formen der Beteiligung, weil es
hier um die konkrete Umsetzung von MaBnahmen
geht. Ein Vorteil der projektbezogenen Beteiligung
liegt darin, dass Jugendliche die Erfolge ihres En-
gagements sehen kdénnen und sich mit dem Pro-
dukt ihrer Arbeit identifizieren kbnnen.

Darlber hinaus wird in der Literatur zwischen 9 ver-
schiedenen Ebenen in der Jugendbeteiligung unter-



schieden und es wird auch genau angegeben, was
noch Jugendbeteiligung ist und was nicht. Bei jedem
Projekt sollte geklart werden, um welche Ebene es
sich handelt, in der man sich bewegt.

Die folgende Beschreibung der Stufen der Betei-
ligung stammen vom Kaérntner Landesjugendrefe-
rat.* Beteiligung ist nicht gleich Beteiligung. Nicht
Uberall, wo Jugendliche dabei sind, sind sie auch
beteiligt. Die ersten drei Stufen sind keine wirk-
liche Beteiligung von Jugendlichen im engeren
Sinn. Nicht in allen Projekten machen alle Stufen
Sinn; es sollte jedoch ein vernlinftiges Héchstmal
an Mit- und Selbstbestimmung erreicht werden.

1. Fremdbestimmung
Wenn Jugendliche angehalten werden, Din-
ge zu tun oder zu unterlassen. Sowohl Inhal-
te als auch Arbeitsformen und Ergebnisse
eines Projektes sind hier fremddefiniert.

2. Dekoration
Jugendliche wirken auf einer Veranstaltung mit,
ohne genau zu wissen worum es eigentlich geht.

3. Alibi-Teilnahme
Jugendliche nehmen z.B. an Konferenzen
teil, haben aber nur scheinbar eine Stim-
me. Hierunter kbnnen Vereinsveranstaltun-
gen, aber auch Kinderparlamente fallen.

4. Teilhabe
Bei dieser Stufe wiirden Jugendliche Uber die
bloBe Teilnahme hinaus ein gewisses sporadi-
sches Engagement der Beteiligung zeigen.

5. Zugewiesen aber informiert
Hier wird ein Projekt von Erwachsenen vorberei-
tet, die Jugendlichen sind jedoch gut informiert,
verstehen worum es geht und wissen, was sie
bewirken wollen.

A J

4 aus url: http://www.jugend.ktn.gv.at, 26.09.2008

6. Mitwirkung
Im Rahmen einer indirekten Einflussnahme kénnen
Jugendliche durch Fragebogen oder Interviews
eigene Vorstellungen oder Kritik duBern. Bei der
konkreten Planung und Umsetzung einer MaBnah-
me haben sie jedoch keine Entscheidungskraft.

7. Mitbestimmung
Hierbei geht es um ein Beteiligungsrecht, das
Jugendliche tatséachlich bei Entscheidungen
einbezieht und ihnen das Gefiihl des Dazuge-
hdérens und der Mitverantwortung vermittelt.

8. Selbstbestimmung
Hierbei wird ein Projekt nicht mit, sondern
von Jugendlichen initiiert. In der Regel aus
eigener Betroffenheit heraus wird Eigeniniti-
ative entwickelt, die von Seiten engagierter
Erwachsener unterstutzt und geférdert werden
kann. Die Entscheidungen féllen die Jugend-
lichen, die Erwachsenen werden evil. betei-
ligt, tragen die Entscheidungen aber mit.

9. Selbstverwaltung
Hier geht es um die Selbstorganisation z.B.
einer Jugendgruppe. Die Gruppe hat dabei
z.B. véllige Entscheidungsfreiheit Gber das Ob
und Wie eines Angebotes. Entscheidungen
werden Erwachsenen lediglich mitgeteilt.

. J

Inwieweit bei Jugendbeteiligungsprozessen das
Thema ,Verkehr & Mobilitat“ eine Rolle spielt, ist
bis dato noch kaum untersucht worden. Noch we-
niger gibt es Daten dartber, ob Uberhaupt Interes-
se seitens der Entscheidungstrégerinnen besteht,
mit Jugendlichen gemeinsam zu planen und in-
wieweit die von den Jugendlichen ausgearbeiteten
Ideen und Konzepte auch umgesetzt werden kon-
nen. Was kann es bringen, wenn Jugendliche in der
Verkehrsplanung stérker berucksichtigt werden?
Kann die Qualitat der Ergebnisse damit verbessert
werden? Die folgenden Ergebnisse der Expertin-
neninterviews und der Fokusgruppen sollen uns
einen Uberblick (iber die dsterreichische Situation
aus unterschiedlichen Perspektiven geben.
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2. Methodik

2.1. Studiendesign
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« Die Verkehrsentwicklung stimmt nicht tUber-

ein mit den umwelt- und verkehrspolitischen
Zielsetzungen der Nachhaltigkeit und des
Klimaschutzes.

Der Autoverkehr und die damit verbundenen
negativen Auswirkungen auf die Lebensqua-
litdt der Jugendlichen steigt stetig. Jugendli-
che sind einerseits Betroffene, andererseits
aber ab dem Fihrerscheinalter als Autofah-
rerln selbst Verursacher von Verkehrsproble-
men.

Der steigende Autoverkehr beeintrachtigt
immer stérker die gesunde Entwicklung von
Kindern und Jugendlichen durch erhéhte
Unfallgefdhrdung, Bewegungsmangel, um-
weltbedingte Erkrankungen, mangelnde Ver-
kehrskompetenz durch Abnahme der FuBwe-
ge und Zunahme von Autofahrten, Abnahme
der sozialen Kompetenz etc.

Das Bewusstsein flr einen nachhaltigen Um-
gang mit dem Auto und die zusatzliche Még-
lichkeit der Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes wird in der Gesellschaft
kaum vorgelebt und ist bei den Jugendlichen
nur mangelhaft vorhanden. Dieser Trend wird
zukunftig zu einem weiteren Ansteigen des
Autoverkehrs flhren. Es gibt zu wenig (schu-
lische) Umweltbildung im Bereich Verkehr/
Mobilitat bzw. sie greift zu wenig nachhaltig.

Jugendliche (bzw. deren Mobilitatsbedirf-
nisse) finden zu wenig Beachtung bei der
Planung und Gestaltung von Gemeinden/
Ortsteilen/Stadten und bei Mobilitatsdienst-
leistern. Sie werden dadurch nur mit den

VerkehrsmaBnahmen konfrontiert, ohne ihre
Erfahrungen als ,Alltagsexpertinnen“ ein-
bringen zu kénnen. Mangelnder Dialog und
mangelnde Transparenz sowie keine Mo6g-
lichkeit, die Abwagung und Zusammenfih-
rung unterschiedlicher Interessen kennen zu
lernen, fuhrt zu einem abnehmenden Ver-
trauen in die Politik und Verwaltung sowie
zu einer Minderung der Identifikation mit den
VerkehrsmaBnahmen und des Demokratie-
verstandnisses.

Eine intersektorale Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrsplanerlnnen, Umweltpada-
goglnnen und Jugendlichen bei konkreten
Stadt- und Verkehrsplanungsprojekten und
mit entsprechenden jugendgerechten Me-
thoden existiert in Osterreich kaum. Diese
mangelnde Kultur der intersektoralen Zu-
sammenarbeit schwadcht die Maoglichkeit
eines kontinuierlichen Qualitatsverbesse-
rungsprozesses bei den Verkehrslésungen
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung und
des Klimaschutzes.

Welche Mobilitatsbedirfnisse haben Ju-
gendliche von 16-24 Jahren und welche An-
forderungen stellen sie an die Verkehrspla-
nung und Stadtentwicklung aus ihrer Sicht?

Kénnen Jugendliche in der Verkehrsplanung
und Stadtentwicklung ihre Ideen und Vor-
stellungen des Verkehrssystems gentigend
einbringen? Fihlen sich Jugendliche in der
Verkehrsplanung und Stadtentwicklung im
Sinne von Mitgestaltung wahrgenommen?

Welche Hypothesen und Erfahrungen exis-
tieren zur Jugendbeteiligung im Bereich
Verkehr/Mobilitdt von den unterschiedlichen



Akteurlnnen im Arbeitsfeld (Verkehrsplanung,
Umweltbildung, Jugendarbeit)?

Wodurch unterscheidet sich ,Umweltbildung®
von ,Jugendbeteiligung”. Welche Schnitt-
mengen ergeben sich? Werden Methoden der
Umweltbildung bei Verkehrsplanungsprozes-
sen bzw. Umsetzung von VerkehrsmaBnah-
men mit Jugendlichen eingesetzt und welche
sind diese?

Welche Methoden sind bei der Umsetzung
von Jugendbeteiligungsprojekten im Bereich
sVerkehr & Mobilitdt“ besonders wirkungs-
voll?

Welche Bedingungen (z.B. politische Rah-
menbedingungen, Zeit, Ressourcen, inter-
sektorale Zusammenarbeit) missen erflllt
sein, damit projektorientierte Jugendbeteili-
gung im Bereich ,Verkehr & Mobilitat” fir alle
Akteurlnnen zufriedenstellend und erfolg-
reich ist? Welche Voraussetzungen sollten
die beteiligten Jugendlichen mitbringen (z.B.
Hintergrundinformation, Betroffenheit, Erfah-
rungen), welche die beteiligten Erwachse-
nen? Wie kann die Instrumentalisierung der
Jugendlichen zu verschiedenen (z.B. politi-
schen) Zwecken verhindert werden?

Kann das Querschnittsthema ,,Jugendbetei-
ligung im Bereich ,Verkehr & Mobilitdt“ zu
einer intersektoralen Zusammenarbeit moti-
vieren und welche Ergebnisse kdnnen daraus
resultieren?

Wodurch kann projektorientierte Jugendar-
beit im Bereich ,Verkehr & Mobilitat” in den
Bundeslandern und Kommunen forciert wer-
den?

Kann die Beteiligung von Jugendlichen die
Nachhaltigkeit und Qualitdt von Verkehrs-
maBnahmen im Sinne eines kontinuierlichen
Verbesserungsprozesses sowie die ldenti-

fikation der Bevdlkerung mit den Verkehrs-
maBnahmen erhdhen? Welcher Nutzen bleibt
fUr die einzelnen Akteurlnnen?

Eine fachgerechte Jugendbeteiligung in der
Verkehrsplanung bringt hdchstmoglichen
Konsens und eine Sicherung der Mobilitat,
die fur die Entwicklung des Landes und fir
die Lebensqualitat der Betroffenen notwen-
dig ist, sowie einen kontinuierlichen Verbes-
serungsprozess von VerkehrsmaBnahmen
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung und
des Klimaschutzes.

Eine intersektorale Zusammenarbeit zwischen
Umweltpadagoglnnen, Jugendarbeiterlnnen
und Verkehrsplanerlnnen/-politikerlnnen un-
ter Einbeziehung betroffener Jugendlicher als
»Alltagsexpertinnen“ in die Planung und Um-
setzung von VerkehrsmaBnahmen verbessert
die Qualitat der Ergebnisse und bringt einen
nachhaltigen Nutzen fur alle Beteiligten.

Verstarkte Umweltbildung im Bereich ,Verkehr
& Mobilitat" steigert den Informationsgehalt
fur die Jugendlichen und kann zu einem be-
wussteren Umgang mit den Verkehrsmitteln
~Auto” und ,Flugzeug” beitragen.

Die Beteiligung von Jugendlichen bei Ver-
kehrsplanungsprozessen férdert den Dialog
und das Vertrauen der Jugendlichen zu Poli-
tik und Verwaltung. Jugendliche lernen dabei
demokratische Prozesse kennen und entwi-
ckeln mehr Demokratieversténdnis.
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2.2. Studienerarbeitung als Prozess

Diese qualitative Studie basiert auf den Ansatzen
der , Aktionsforschung® und der ,Grounded The-
ory“. Das bedeutet, dass der Erhebungsprozess
selbst ein Instrument der Bewusstseinsbildung
und auch Motor fur Aktionen und Selbsterméch-
tigung ist. Es geht dabei nicht darum, Jugendli-
che und Expertlnnen aus den verschiedenenen
Fachgebieten als Studiengegenstand zu sehen,
sondern als Studienbeteiligte. Es gilt ihre Bedirf-
nisse herauszufinden und mindestens gleich viel
gilt es, das System zu analysieren und zu irritie-
ren, in dem Interessen von Jugendlichen augen-
scheinlich marginale GréBen sind. Ein gemeinsa-
mer Lernprozess soll durch das Vorhaben in Gang
gesetzt werden. Das Ergebnis soll zu sozialen
Veréanderungen fluhren, die Handlungsmdglichkei-
ten der Beteiligten sind verédndert bzw. erweitert.
Jugendliche machen sehr vielfaltige Erfahrungen
im Verkehrsbereich und sind hier auch als ,All-
tagsexpertinnen® angesprochen. Die Auswahl der
Fallbeispiele, Fokusgruppenteilnehmerlnnen und
Expertinnen erfolgte nach dem Prinzip des ,theo-
retischen Sampling“, was bedeutet, dass nicht die
Repréasentativitdt im Vordergrund steht, sondern
die Falle nach dem Kriterium ausgewahlt werden,
ob sie neue Erkenntnisse vermuten lassen. Das
Design war prozessgeleitet, d.h. das gesammel-
te Wissen eines Schrittes formte die weitere Vor-
gangsweise der Recherchen.

Die Grundlage dieser qualitativen Studie bildeten
Interviews mit 19 Expertinnen, die im Zeitraum von
Juni-August 2008 durchgeflinrt wurden. Zwei Inter-
views wurden face to face umgesetzt und 17 tele-
fonisch. Fir die telefonische Befragung erfolgte in
der Regel der Erstkontakt mittels eines Telefonats
oder E-Mails, in dem das Vorhaben kurz erklart
wurde, zu einem Expertlnneninterview eingeladen
und um die Nennung eines gulnstigen Telefonter-
mins ersucht wurde, da das Interview ein Zeitfen-
ster von einer halben Stunde bis 1 Stunde (bei
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einem Teilnehmer 2 Stunden) in Anspruch nahm.
In 14 Féllen fuhrte dies direkt zur telefonischen Be-
fragung, in 4 Fallen delegierte die Kontaktperson
an Vertretungen, in einem Fall kontaktierte die In-
terviewerin selbst einen anderen Vertreter.

Die folgende Tabelle zeigt eine anonyme Uber-
sicht Uber die befragten Expertlnnen aus den
Sektoren Verkehr/Umwelt/Jugend, die sowohl
aus Bund-, Landes- und Stadtregierungskon-
texten, als auch aus dem universitaren Bereich,
aus dem Bereich der (Offenen) Jugendarbeit, der
Schule und dem Projektbereich kommen.

Ifd.Nr Behdrden und Institutionen Gender
11 Verkehr / Ministerium m
12 Verkehr / Land m
13 Verkehr / Stadt m
14 Umwelt / Ministerium m
15 Umwelt / Ministerium m
16 Umwelt / Land m
17 Umwelt / Stadt m
18 Jugend / Ministerium m
19 Jugend / Land m
110 Offene Jugendarbeit / Stadt m
111 Osterreichweite Jugendorganisation m
112 Osterreichweite Jugendorganisation w
113 Universitat m
114 Neue Mittelschule GroBstadt w
115 AHS Mittelstadt w
116 Projekpartnerin ,,Alpine Awareness* w
117 Projektpartnerin ,,Alpine Awareness* w
118 Projekpartner ,Alpine Awareness* m
119 Projekpartner , Alpine Awareness* m

Die Expertlnnen aus dem Verwaltungsbereich,
dem universitdren Bereich und dem Bereich der
Jugendarbeit verflUgen Uber eine mehrjdhrige,
vielfaltige Expertise jeweils in ihrem Fachbereich,
so dass hier eine mdglichst breite, qualitatsvolle
Betrachtungsweise des Themenbereichs zu er-
warten war. Inwieweit auch intersektoral zusam-
mengearbeitet wurde, war bei der Auswahl der In-



terviewpartnerinnen jedoch nicht klar. Die tbrigen
Befragten wurden deswegen ausgewahlt, weil sie
in unterschiedlichen Fallbeispielen fir Jugendbe-
teiligung im Bereich ,Verkehr & Mobilitdt“ mitarbei-
ten. So hat eine Jugendorganisation im Rahmen
der WHO-Initiative CEHAPE des Osterreichischen
Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans  Erfah-
rung im Bereich Jugendbeteiligung und die be-
fragten Lehrerinnen haben mit ihren Klassen am
klima:aktiv Beratungsprogramm fur Mobilitdtsma-
nagement fur Schulen und Jugend teilgenommen
und somit Erfahrungen mit Mobilitdtsprojekten mit
Jugendlichen gesammelt. Um auch einen Vergleich
der Situation Uber sterreichische Grenzen hinweg
treffen zu konnen, wurden dariiber hinaus die Part-
nerlnnen aus dem EU-Projekt ,, Alpine Awareness*
eingeladen, ihre Meinung aus Sicht der Situation
in Deutschland, Italien und Frankreich abzugeben.
Der hohe Ménneranteil bei den Interviewpartnerin-
nen ergibt sich daraus, dass leitende Funktionen
in Osterreich zu einem groBen Anteil von Ménnern
besetzt sind und dies hiermit einen Teil unserer Ge-
sellschaft widerspiegelt.

Fokusgruppen sind ein ,hybrides® Instrument,
d.h. sie dienen einerseits der Sammlung von Da-
ten, insofern als Redebeitrédge der einzelnen Teil-
nehmerinnen sowie der Prozess und das Ergeb-
nis einer informellen Gruppenmeinungsbildung
erhoben werden. Andererseits regen sie durch
Diskussionen in den Gruppen und durch die
gruppendynamischen Prozesse die Beteiligten
bewusst dazu an, Informationen auszutauschen
und Meinungen zu bilden. Explizit sollten diese
Fokusgruppen Jugendliche involvieren, sich be-
wusst mit dem Thema ,Verkehr & Mobilitat“ aus-
einanderzusetzen. Die Alltagserfahrungen der
Jugendlichen sind das zentrale Thema, das do-
kumentiert und Planungsnetzwerken aus Politik
und Verwaltung zur Verfiigung steht. Der Ausbil-
dungsgrad der Jugendlichen spielte in der Aus-
wahl eine wichtige Rolle. So wurden (,unbeein-
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flusste”) Jugendliche aus der Berufsschule und aus
der AHS ausgewahlt, vergleichsweise dazu auch
eine Fokusgruppe mit Jugendlichen, die sich in
Umwelt- und Gesundheitsthemen sehr engagieren.
Die ersten beiden Fokusgruppen fanden zur Zeit
des Schulunterrichts statt, aber auBerhalb des Ubli-
chen Stundenverlaufs. Die Diskussion in der dritten
Gruppe wurde mit Jugendlichen gefiihrt, die sich
freiwillig im Rahmen des Ausbildungslehrgangs zu
,CEHAPE-Coaches“ im Rahmen des O&sterreichi-
schen Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans
gemeldet haben. Diese Fokusgruppe wurde paral-
lel zu einem Ausbildungsmodul des Jugend-Um-
welt-Netzwerks Osterreich durchgefiihrt.

Fokusgruppe A:

9 Schdilerinnen einer Berufsschule, Ausbildung zu
Chemielaborantinnen, 5 Burschen und 4 Médchen
im 1. Ausbildungsjahr (15-24 Jahre)

Die Auswahl dieser Gruppe durch die zustandige
Lehrerin war sehr kurzfristig. Es wurden die Schi-
lerinnen mit den besten Noten bestimmt, die die
Diskussion wahrend des Unterrichts (aber in einem
anderen Raum) durchflihren durften. Die Lehrerin
hatte die Schilerlnnen nur ganz kurz tber die In-
hal