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Abstract

The amount of cars is rising for decades. The world of children and the world of modern transport have
moved apart. The continuous increase in traffic influences the life of children immensely. The safe road
use requires certain physical and mental abilities, which are not fully evolved in children like risk
awareness, concentration and auditory and visual perception. Furthermore the life of children is
increasingly restricted and limited by the traffic and the roads. They are not able to move without

restrictions. Thus their independent mobility suffers and the changes in their childhood are measurable.

But even though children are confronted with most of the negative effects of traffic (pollution,
accidents, restricted mobility etc.) they are hardly involved in the actual traffic and spatial planning. The
needs of children in transport planning are often not taken into account or too little attention is paid to
them. In this way, they are confronted with transport planning measures without having to make their
experiences as “experts”. Although in recent years a shift can be observed that favors children and theirs

interests.

The main focus of this study is to find answers to three question: What mobility needs do children have
at the age of 10-12 years and which subjective demands do they have on traffic planning? To what
extent are these needs and wishes already taken into account and implemented by the traffic planning?

And how could the needs and wishes of the children be increasingly introduced into traffic planning?

Fifty children between 10 and 12 years were consulted to answer these questions. The approach was a
guestionnaire and written essays to gain insight to the children's perspective. The results of the
participatory methods showed that children have indeed concrete wishes regarding traffic planning. In
short they want room for free moving space and free play. They need an intact nature and an healthy
environment. Children need independent mobility and safety. Furthermore children want to participate
and add their voice and opinions to plannings. Afterwards these results were used to create guidelines

for children-friendly traffic with a focus on the participation of the children.
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Zusammenfassung

Die Anzahl der Autos steigt in Europa seit Jahrzehnten stetig an. Die standige Zunahme des Verkehrs
beeinflusst das Leben der Kinder immens. Einerseits stellt der derzeitige StraRenverkehr stellt eine der
groflten Bedrohungen fiir das Leben von Kindern dar und Verkehrsunfélle sind in unserer Gesellschaft
die hdaufigste Todesursache im Kindes- und Jugendalter. Die sichere StraBenbenutzung erfordert
bestimmte korperliche und geistige Fahigkeiten (z.B. Risikobewusstsein, Konzentrationsfahigkeit und
auditive und visuelle Wahrnehmung) die bei Kindern nicht vollstindig entwickelt sind. Andererseits
werden sie stark durch den zunehmenden Verkehr in ihrer Mobilitdt und Entwicklung beschrankt. Diese
eingeschrankte Mobilitdat flhrt zu zahlreichen messbaren Ergebnissen wie einer reduzierten
Reaktionsfahigkeit und korperlicher Gewandtheit, einer verminderten Feinmotorik und Beweglichkeit.
Ebenso ist das Gleichgewichtsvermogen, die Kreativitat und Selbststandigkeit der Kinder schlechter

entwickelt.

Doch obwohl Kinder mit den meisten negativen Auswirkungen des Verkehrs (Umweltverschmutzung,
Unfalle, eingeschrankte Mobilitat etc.) konfrontiert sind, werden sie kaum an der tatsédchlichen Verkehrs-
und Raumplanung beteiligt. Die Bedirfnisse von Kindern in der Verkehrsplanung werden oft nicht
berilicksichtigt oder zu wenig beachtet. Auf diese Weise werden sie haufig mit

VerkehrsplanungsmaBnahmen konfrontiert, ohne ihre Erfahrungen als "Experten" beitragen zu kénnen.

Das Hauptaugenmerk dieser Studie liegt auf der Beantwortung von drei Fragen: Welche
Mobilitatsbedirfnisse haben Kinder im Alter von 10-12 Jahren und welche subjektiven Anforderungen
haben sie an die Verkehrsplanung? Inwiefern werden diese Bediirfnisse und Wiinsche bereits in der
Verkehrsplanung bericksichtigt und umgesetzt? Und wie konnten die Bedlrfnisse und Wiinsche der

Kinder zunehmend in die Verkehrsplanung einflieRen?

Flinfzig Kinder zwischen 10 und 12 Jahren wurden konsultiert, um diese Fragen zu beantworten. Mithilfe
von einem Fragebogen und schriftlichen Aufsitzen der Kinder, wurde ein Einblick in die
Kinderperspektive gewadhrt. Die Ergebnisse zeigen, dass Kinder klar Probleme erkennen und Wiinsche
benennen konnen. Kurz gesagt wiinschen sie sich mehr Raum und Platz fiir freies Spiel. Sie brauchen
eine intakte Natur und eine gesunde Umwelt. Kinder wollen unabhangige Mobilitdt und Sicherheit.
Darliber hinaus mochten Kinder beteiligt werden und ihre Meinung in die Planung einflieRen lassen.
Diese Ergebnisse wurden anschliefend genutzt, um Richtlinien fir den kinderfreundlichen Verkehr zu

schaffen, wobei der Schwerpunkt auf der Beteiligung der Kinder liegt.
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1. Einleitung

1.1 Einfiihrung in die Thematik

Die Anzahl der Kraftfahrzeuge steigt seit Jahrzehnten stetig an. Aktuell befinden sich 30 Mal mehr Pkws
im Vergleich zu 1955 auf den &sterreichischen StraRen (vgl. BMLFUW 2009: 17). Im Jahr 2014 waren
rund 6,4 Millionen Pkws in Osterreich unterwegs und alleine im Folgejahr 2015 erhéhte sich diese Zahl
um rund 1,7 Prozent (vgl. Statistik Austria 2016: 1). Parallel dazu nimmt die Zahl der Kinder in der
Bevolkerung stetig ab und mittlerweile gibt es beinahe viermal so viele Autos wie Kinder (vgl. Limbourg

1997: 8f).

Die Welt der Kinder und die Welt des modernen Verkehrs haben sich zusehend auseinander entwickelt
(vgl. Warwitz 2009: 21). Die heutige Siedlungsstruktur ist Gberwiegend durch den autogerechten Aus-
und Umbau von Stadten gepragt und geht mit negativen Auswirkungen wie erhdhter Larm- und
Abgasbelastung sowie Verkehrsunfallen, einem steigenden Flachenverbrauch und dem Verlust von
Freiflaichen einher (vgl. Krause 2003: 93). Das Ziel des Verkehrs ist der rasche und reibungslose Transport
von Personen und Gultern, wahrend das Verweilen stort. Der immer reibungsloser, schneller, dichter,
dynamischer und totaler werdender Verkehr engt den Lebensraum von Kindern zunehmend ein (vgl.
Warwitz 2009: 21). Kinderwege sind allerdings mehr als das bloRe Zurlicklegen von Strecken im Raum,
sondern sind gleichzeitig Erlebnis-, Erfahrungs-, Lern- und Sozialisationswege. Kinder trainieren ihren
Bewegungsapparat und entwickeln geistige Fahigkeiten. Darliber hinaus nutzen Kinder den
Verkehrsraum als Spiel-, Sport- und Kommunikationsraum und als Treffpunkt flir Gruppenaktivitaten.
Durch die Beobachtungen anderer Menschen und durch die Interaktion mit Gleichaltrigen auf ihren
Wegen und beim Spiel erwerben sie soziale Kompetenzen (vgl. Limbourg 2010: 8). Die ansteigende
Belastung der StraRen durch den motorisierten Verkehr wirkt sich einschrankend auf die aktive und
selbststandige Mobilitdat von Kindern aus. Die 6ffentlichen Orte, an denen Kinder sich gefahrlos und

unbegleitet austoben kénnen, werden seltener (vgl. Krause 2003: 92f).

Junge Menschen splren die negativen Auswirkungen (z.B.: die Einschrankung des Lebens- und
Handlungsraum, fehlende Frei- und Spielrdume, Unsicherheit durch die Gefahr von Verkehrsunfillen,
Klimawandel und Luftverschmutzung) der zunehmenden Mobilisierung am starksten und werden am
meisten von den Auswirkungen der steigenden Motorisierung beeinflusst (vgl. BMLFUW 2009: 11).
Diese Umstdnde wirken sich negativ auf ihre korperliche, geistige und soziale Entwicklung aus (vgl.

Limbourg 1997: 33).
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Dennoch werden die Bedirfnisse der Kinder in der Verkehrsplanung oft nicht berticksichtigt oder finden
zu wenig Beachtung. Dadurch werden sie mit VerkehrsplanungsmalRnahmen konfrontiert ohne ihre
Erfahrungen als Alltagsexpertinnen einbringen zu kénnen (vgl. BMLFUW 2009: 28). Zusétzlich werden
Kinder oftmals als Problemfélle und als besonders verwundbar oder schutzbediirftig angesehen (ebd:
18). Diese Betrachtungsweise aberkennt Kindern jedoch ihre Eigenstdndigkeit und Fahigkeiten. Eine
solche Auffassung verstarkt den Trend, Kinder von Entscheidungen fern zu halten und auszugrenzen.
Solche Tendenzen sind vor allem im Verkehrsbereich sehr stark, denn Kinder sind im Verkehr
zweifelsohne gefdhrdet und schutzbedurftig (vgl. Limbourg 1997: 7). Es ist wichtig die subjektive Sicht
der Kinder Uber ihre eigene Sicherheit oder Gefahrdung kennenzulernen. Nur so kénnen Malnahmen
zur Erhohung der Kindersicherheit geplant werden, die auch von den Kindern selbst angenommen
werden. Kinder kénnen die objektiven Gefahren im StraRenverkehr durchaus angemessen einschéatzen.
Deshalb konnen kindliche Einschatzungen als Ausgangspunkt fir die Verbesserung der

Verkehrssicherheit von Kindern auf allen ihren Wegen verwendet werden (ebd: 61).
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1.2. Forschungsfragen

Mit der vorliegenden Studie wurde ein Schritt unternommen, eine Wissensliicke in der Beziehung von
Kindern und deren Partizipation in der Verkehrsplanung zu bearbeiten, in dem sie aus der Perspektive

von Kindern rekonstruiert wurde. Konkret wurde folgende Fragestellung bearbeitet:

Forschungsfragen
*  Welche Mobilitatsbedirfnisse haben Kinder im Alter von 10-12 Jahren und welche subjektiven
Anforderungen stellen sie an die Verkehrsplanung?
* Inwiefern werden diese Bedirfnisse und Wiinsche bereits seitens der Verkehrsplanung
beriicksichtigt und umgesetzt?
* Und wie kénnten die Bedirfnisse und Wiinsche der Kinder vermehrt in die Verkehrsplanung

eingebracht werden?

1.3. Aufbau und Methodik der Arbeit

Die Arbeit umfasst einen Theorieteil, gefolgt von einem Praxisteil sowie von Handlungsempfehlungen.
Im Theorieteil wird zu Beginn die Mobilitdt von Kindern allgemein beleuchtet. Ein spezieller Fokus wird
hier auf die Unterschiede im Verkehrsverhalten von Kindern und Erwachsenen, der Bedeutung von
Mobilitat fir Kinder, das kindliche Verkehrsverhalten und Voraussetzungen zur Verkehrsteilnahme
gelegt. Das zweite Kapitel widmet sich der kindgerechten Verkehrsplanung in Osterreich sowie ihren
Zielen, Methoden, Anwendungsbereiche und der rechtlichen Verankerung. AnschlieBRend wird die
Partizipation von Kindern in der Verkehrsplanung nadher betrachtet. Nach einem allgemeinen
Hintergrund wird speziell auf den aktuellen Stand der Beteiligung von Kindern in der Verkehrsplanung

eingegangen.

Der Praxisteil befasst sich mit einer direkten Befragung der Kinder. Mithilfe des Ausfiillens und
Auswertens eines schriftlichen Fragebogens, werden bedeutsame Bediirfnisse und Anspriiche der
Kinder beziglich des Verkehrs und seiner Planung ermittelt. Es werden Ablauf und Rahmenbedingungen
sowie Ergebnisse der angewandten Untersuchungsmethode erldutert. Abschlieffend werden die daraus
resultierenden Schlussfolgerungen geschildert und Empfehlungen fir die Verkehrsplanung und die

Verkehrsraumgestaltung gegeben.
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2. Mobilitat von Kindern

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der grundsatzlich Mobilitdt von Kindern. Zu Beginn wird der Begriff
,Kind“ definiert und die Unterschiede des Verkehrsverhaltens von Kinder und Erwachsenen dargelegt.
Anschliefend wird ausgefiihrt wie Kinder sich im Verkehrsraum verhalten und welche Auswirkungen die
zunehmende Mobilisierung auf Kinder hat. Besonders die Verkehrsunfalle der Kinder, ihre Ursachen und
Einflisse auf das Unfallgeschehen werden thematisiert. AbschlieBend werden die notwendigen

Fahigkeiten, die Kinder fir eine sichere Verkehrsteilnahme brauchen behandelt.

2.1. Definition Kind

Grundsatzlich gibt es keine einheitliche Definition fiir die Bezeichnung ,Kind”. Vielmehr existiert eine
Vielzahl an unterschiedlichen Erklarungen des Wortes. Diese orientieren sich unter anderem am
Entwicklungsstand, dem rechtlichen Status oder nach dem Lebensalter. In dieser Arbeit wird mit einer

Einteilung der Kinder nach dem Lebensalter gearbeitet.

Hier wird die Kindheit in verschiedene Phasen eingeteilt:
* Sauglinge und Kleinkinder (1. bis 3. Lebensjahr)
* Kindergarten- und Vorschulkinder (4. bis 6. Lebensjahr)
*  Grundschulkinder (7. bis 10. Lebensjahr)
e Altere Kinder (11. bis 14. Lebensjahr)
* Jugendliche (15. bis 18. Lebensjahr)

2.2. Unterschiede im Verkehrsverhalten von Kindern und Erwachsenen

Kinder erleben ihre Umwelt und vor allem den StralRenverkehr vollig anders als Erwachsene. Diese
Besonderheit wird allerdings von Erwachsenen oft nicht beachtet und sie erwarten, dass sich Kinder im
StraRenverkehr wie kleine Erwachsene verhalten. Aus Sicht der kindlichen Entwicklung ist das gar nicht
moglich, da Kinder anders sehen, horen, denken, fiihlen und sich anders bewegen. Das BMVIT hat sich
im Jahr 2015 in einer Uberpriifung und Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld beschaftigt.
Im Zuge dieser Untersuchung definierten die Autoren die folgenden maRgeblichen Unterscheidungen

zwischen dem Verkehrsverhalten von Erwachsenen und Kindern:
1. KorpergroBe: Aufgrund ihrer verminderten KorpergroRe bekommt der StralRenverkehr fiir Kinder ganz

eigene Dimensionen. So koénnen Kinder z.B. nicht Uber Autodacher schauen und bemerken

herankommende Fahrzeuge daher erst viel spater. Umgekehrt kann ein Kind wegen seiner Koérpergroflie
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aber auch fir Autofahrerinnen schlecht erkennbar sein, wenn es beispielsweise hinter einem Auto oder

einer Hecke steht.

2. Sichtfeld: Kinder haben ein deutlich engeres Sichtfeld als Erwachsene. Seitlich herankommende
Fahrzeuge nehmen sie wesentlich spdter wahr. Auch das Einschatzen von Entfernungen und
Geschwindigkeiten gelingt noch nicht.

3. Bewegungsdrang: Der Bewegungsdrang von Kindern ist gro. Nach einem anstrengenden Schultag
mit stundenlangem Stillsitzen macht Laufen und Springen natiirlich doppelt so viel SpaR. Problematisch
ist aber, dass Kinder einmal begonnene Bewegungen nur schwer abbrechen kénnen, etwa wenn sie

einem Ball nachlaufen.

4. Gerdusche: Aus der Vielfalt der Gerausche kénnen Kinder die wichtigen oft nicht herausfiltern. Sind
sie gerade abgelenkt, haben sie im wahrsten Sinne des Wortes kein Ohr fiir eine Fahrradglocke oder ein

hupendes Auto. AuRerdem erkennen sie kaum, ob sich Gerdusche entfernen oder ndhern.

5. Regeln und Vorschriften: Kinder kdnnen gewisse Regeln, Vorschriften und Verhaltensweisen leicht
verstehen, wenn sie kindgemaR erklart werden. Trotzdem verhalten sich Kinder oft nicht ihrem Wissen
entsprechend. Auch wenn sie etwas schon mehrmals erklart haben, sollten Erwachsene die Fahigkeiten

von Kindern daher nie Giberschatzen.

6. Gefahrenbewusstsein: Kinder haben ein geringes Gefahrenbewusstsein, weil sie Gefahren zunachst
mit konkreten Orten verbinden. Nur weil ein Kind eine spezifische Kreuzung als gefahrlich erkannt hat,

weil} es nicht automatisch, dass auch andere Kreuzungen gefahrlich sein kénnen.

7. Aufmerksamkeit und Konzentration: Kinder haben eine kurze Aufmerksamkeitsspanne und sind
kaum in der Lage, ihre Aufmerksambkeit zu teilen. Also lassen sie sich leicht ablenken. Genau so schwer
fallt es ihnen, Wesentliches von Unwesentlichem zu trennen. Sie vermischen Realitat und Phantasie, was

zu gefahrlichen Situationen fiihren kann.

8. Fehleinschatzung anderer Verkehrsteilnehmer: Kinder kdnnen die Perspektive und das Verhalten
anderer noch nicht richtig einschatzen. So glauben sie zum Beispiel, dass ein/e Autofahrerln sie genau so

sehen kann, wie sie ihn bzw. sie sehen.

9. Nachahmung anderer: Kinder imitieren das Verkehrsverhalten der Eltern und Geschwister, aber auch

von Gleichaltrigen. Dadurch lernen sie korrektes Verhalten im StraRenverkehr. Analog dazu Gibernehmen
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sie auch falsches Verhalten, das sie bei Freunden oder Erwachsenen sehen.

10. Eigenstidndige Mobilitdt: Heute bringen Eltern ihre Kinder meistens mit dem Auto zur Schule und
holen sie auch wieder mit dem Auto ab. Dadurch fehlt Kindern aber die Moglichkeit, eigene Erfahrungen
im StraBenverkehr zu sammeln. Sie haben es schwerer, eine sichere eigenstindige Mobilitdt zu

entwickeln.

2.3. Bedeutung der Mobilitdt und des Verkehrs fiir Kinder

Die zunehmende Mobilisierung flihrt dazu, dass die Verkehrswelt beinahe unseren gesamten
Lebensraum erfasst. Auch fiir Kinder ist Mobilitdt ein unvermeidbarer und unverzichtbarer Aspekt ihres
Lebens, denn ihre wichtigsten Wege fihren sie durch den Verkehr (vgl. Warwitz 2009: 4ff). StralRe und
Platze wirken auf Kinder wie Magnete und stellen einen enormen Anreiz dar (vgl. Podlich, Kleine 2003:
33). Allerdings bedeutet sich auf Stralen zu bewegen fiir Kinder auch auf Grenzen zu stoRen, an
Grenzen zu leben, die auch der Erfindungsgeist von Kindern nicht zu bewegen beziehungsweise
auszuweiten vermag. Strallen sind kein Ort ungetribter Bewegungsfreude sondern ebenfalls Orte der
Grenzwertigkeit und Grenzerfahrung. Das hautnahe Erleben von Grenzen zieht Kinder allerdings nicht
nur an, sondern stoRt sie auch ab. Diese eigentiimliche Atmosphare macht sogar einen Teil der
Anziehungskraft der Stralle aus, denn Kinder neigen dazu ihre Handlungsmoglichkeiten immer wieder
und stets auszuweiten, in Grenzbereiche ihres Vermoégens vorzustolRen, sie auszuloten, zu verschieben
und sich in variablen Situationen zu erproben (ebd: 41). Mobilitidt bedeutet fir Kinder mehr als die reine
Beweglichkeit, sie gewadhrt Unabhédngigkeit. Aktive Mobilitdt geht fir Kinder mit unkontrollierbarer
Bewegung einher, welche sich nicht in Kontrolle von Erwachsenen befindet. Kindern eréffnen sich ein

neues Bewegungsfeld, welches sie in Unabhangigkeit von Erwachsenen nutzen kénnen (ebd: 55f).

Obwohl die Verkehrswelt auf die Bedirfnisse der Erwachsenen ausgerichtet ist und von ihren
Zwecksetzungen und Regeln bestimmt wird, neigen Kinder dazu die Verkehrswirklichkeit ihren
Bedirfnissen entsprechend anzupassen. So sehen sie den Verkehr laut Warwitz (2009) als:
* Spielplatz
Spielen ist im Leben eines Kindes die wichtigste Tatigkeit und keineswegs nur unniitzes Tun. Die
Entwicklung von Kindern vollzieht sich zu einem groRRen Teil in ihrem Spiel und die spielerische
Auseinandersetzung mit der soziokulturellen Umwelt tragt zur ihrer Sozialisation bei (vgl. Hetzer
et. al. 1995: 77). Spielend wird sich die Umwelt angeeignet. Besonders der Verkehr (bt eine
hohe Anziehungskraft auf Kinder aus, da er unmittelbar vor der Haustiire beginnt sowie

zahlreiche und reizvolle Spielmoglichkeiten bietet. Kinder benlitzen Gehwegplatten zum Hupfen,
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den Kieselstein zum Kicken, den Bordstein zum Balancieren und parkende Autos als Verstecke
und Hindernisse beim Fangenspielen. Sie ahmen im Spiel die verschiedenen Verkehrsteilnehmer
nach. Ohne diese Spielmdglichkeiten verlieren Kinder ein Stiick notwendiger Selbsterfahrung
und eigener Entwicklungsgestaltung.

Erkundungsraum

Der Verkehr ist ein natlrlicher Umweltbereich fir Kinder, welcher einen enormen
Entdeckungsreiz auf sie austibt. Mithilfe des Neugierverhaltens werden Garten, StraRen, Hauser
der Nachbarschaft nach und nach dem verfligbaren Raum eingegliedert, sie lernen sich
zurechtzufinden und mit dem Unbekannten umzugehen. Auch die Fahrzeuge selbst wollen von
den Kindern erkundet werden.

Abenteuergelande

Kinder entwickeln ein gesundes Bedlrfnis nach Spannung, Abenteuer, Risiko und
Bewahrungsproben. Die zunehmende Wegrationalisierung dieser entwicklungsnotwendigen
Erlebnismdglichkeiten zerstdrt den nicht gesteuerten Explorationszwang und Bewahrungstrieb
und verhindert notwendige selbstbestimmte Erfahrungen und Grenzziehungen. Besonders der
Verkehrsraum bietet Spannung und Abenteuer, die sterile Spielplatze nicht bieten kénnen. Im
Bereich des Verkehrs wird jedoch die Herausforderung von Gefahren und die damit
beabsichtigte Grenzabsteckung des maximalen Entscheidungs- und Handlungsspielraum nicht
zugelassen.

Wettkampfstatte

Ahnliche Probleme ergeben sich aufgrund des Wettkampftriebes des Kindes. Die
Ausdrucksformen des Wettkampftriebes sind vielfaltig; Kleinkinder mochten mit dem
auffalligsten oder schnellsten Auto aus der Spielzeugkiste spielen, dltere Kinder wenden sich in
Rennsportarten dem Bestplatzierten zu. Dieses Wettkampfverhalten lbertragen Kinder auch auf
den StraBenverkehr und aus ihrer Sicht sind die Starken und die Schnellen im Ansehen vor den
Schwachen und den Langsamen.

Kommunikationsfeld

Jeder Mensch und insbesondere Kinder brauchen aufgrund ihrer nicht gefestigten
Personlichkeitsstruktur Anerkennung. Durch Leistung, Bewahrung und andere heraushebende
Merkmale suchen sie Beachtung in sozialen Gruppen und besonders in der Peergroup. Auch im
Verkehrsbereich lasst sich diese Anerkennung finden. Der Verkehr ist ein Treffpunkt und die
Fahrzeuge sind Verkehrsinstrumente, die man demonstriert, mit denen man sich produziert, die
man diskutiert und mit denen man kommuniziert. Der Verkehrsraum ist ein Treffpunkt und ein

gemeinsamer Lebens- und Ergebnisbereich.
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2.4. Mobilitatsverhalten von Kindern im StraRenverkehr

Obwohl sich die Mobilitdit von Kindern und Erwachsenen mitunter sehr stark voneinander
unterscheidet, sind Kinder mobile Verkehrsteilnehmer (vgl. Funk, FaBmann 2002: 184f).
Heranwachsende verlassen das Haus pro Tag ofter, haben mehr Wege und Fahrten pro Tag und ihre
Wegedauer ist groRer als bei Erwachsenen (vgl. Ahrend 2002: 24) Kinder unternehmen durchschnittlich
etwa drei Verkehrsbeteiligungen pro Tag. Allerdings ist Art und Umfang der Verkehrsteilnahme von
Kindern und Jugendlichen zunachst besonders altersabhangig (vgl. Limbourg 2000: 28). Die Anzahl der
Verkehrsbeteiligungen nimmt mit steigendem Alter zu und signifikante Unterschiede zwischen Kindern
im Vorschulalter, im Schulalter und Jugendlichen sind zu erkennen (vgl. Funk; FaBmann 2002: 184f). Wie
in Abbildung 1 zu erkennen, existieren deutliche Unterschiede in der kindlichen Mobilitdat abhangig vom
Altern und Geschlecht der Kinder. Der Mobilitatsradius von Kindern und Jugendlichen vergréBert sich
mit zunehmendem Alter und zunehmender Reife (ebd.: 102ff). Dieser Umstand zeigt sich mitunter auch
in den durchschnittlich zuriickgelegten Wegen. 6 bis 7jahrige legen 1,2 km, 8 bis 9jahrige 1,6 km und 10
bis 11jahrige 1,2 km pro Tag zurick. Mit dem Fahrrad bewadltigen 10 bis 11jahrige Kinder
durchschnittlich 0,9 km, 12 bis 13jahrige 1,8 km und 14 bis 15jdhrige 1,9 km pro Tag (ebd.: 180ff). Das

haufigste Ziel der Kinder in allen Altersklassen stellen neben der Schule ,Stadtbummel, Einkauf”, ,,Spiel-,

Sportplatz” und der Besuch eines Freundes bzw. einer Freundin (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 97).

0 bis 5 lahre 6 bis 10 Jshre 11 bis 14 Jahre

3
15

2 oy

Fahrrac
1.5 uzyFub
® Deifahrer

1
0,5

Q

manniich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich

Abb. 1.: Wegeanzahl nach Altersgruppen

Quelle: Knowles 2008

2.4.1. Differenziertes Mobilitatsverhalten nach Alter

Kleinkindalter (bis 3 Jahre)
Kleinkinder und Babys im Alter von unter drei Jahren sind nur in den seltensten Fallen eigeninitiativ, d.h.

ohne der Begleitung eines Erwachsenen im offentlichen Verkehrsraum mobil. Die meisten Strecken
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werden zusammen mit einer Begleitperson zurilickgelegt. Im Rahmen dieser begleiteten Mobilitat
erschliefen Erwachsene zusammen mit den Babys und Kleinkindern den Verkehrsraum. Die haufigsten
Begleitpersonen sind die Miitter und Vater der Kinder. Die Fortbewegungsart wird in Abhangigkeit von
der zurtickzulegenden Distanz gewahlt. Grundsatzlich werden nahere Ziele (z.B. Spielplatz, Tagesmutter,
Post) zu FuB zurlickgelegt, wahrend weitere Strecken (z.B. zum Kinderarzt, Verwandten, Supermarkt)

eher mit dem Pkw tGberwunden werden.

Kind im Vorschulalter (4 bis 5 Jahre)

Im Unterschied zu Kleinkindern sind &ltere Kinder stark in Institutionen wie Kinderbetreuung,
Schulausbildung eingebunden. Zu diesem Zweck missen mit Ausnahme der Ferienzeit bestimmte Wege
tagtaglich zuriickgelegt werden. Die Inanspruchnahme dieser Institutionen strukturiert den Tagesablauf
der Kinder im Stralenverkehr. 90% der 3 bis 6jdhrigen besucht eine auRerhdusliche
Kinderbetreuungsstatte. Die Wege in Richtung Kindergarten sind hierbei erheblich kirzer als Wege in die

Schule, da sie eher quartiernaher errichtet werden (vgl. Funk, FaBmann 2002: 100ff).

Kind im Volksschulalter (6 bis 10 Jahre)

Kinder im Volksschulalter hegen zunehmend den Wunsch nach mehr Freiraum. Sie wollen beobachten,
sich aktiv beteiligen und sind tendenziell sehr lernbegierig. Sie wollen etwas Niitzlichen tun, mit anderen
zusammenarbeiten und an der Welt der Erwachsenen teilnehmen. In diesem Alter verfligen sie bereits
Uber Fahigkeiten zur Selbsteinschatzung, sind aber oft iberfordert wenn sie nicht alles tun kénnen, was
Erwachsene problemlos schaffen. Sie legen mit steigendem Alter immer mehr Wege (Schulweg,
Wohnumgebung) unbegleitet zurlick. Mit 10 Jahren dirfen die Kinder nach Absolvierung der

Radfahrpriifung unbegleitet mit dem Fahrrad unterwegs sein (vgl. BMLFUW 2014: 13).

Kinder in der Adoleszenz (11-14 Jahre)

Der Aktionsradius der jungen Menschen erhdht sich nun zunehmend und geht tiber den Nahbereich der
Wohnung hinaus. Die jungen Menschen sind hier mit tiefgreifenden Veranderungsprozessen sowohl im
korperlichen als auch psychischen und sozial-emotionalen Bereichen konfrontiert. Sie sind ,noch keine
Erwachsenen®, aber auch , keine Kinder mehr”. Der Ablseprozess von den Eltern bringt mit sich, dass in
sozialen Beziehungen mit Gleichaltrigen nach Gleichheit und Souveranitat gesucht wird, die sie bei den
Erwachsenen nicht spliren kdnnen. Mit steigendem Alter eignen sich Kinder bzw. Jugendliche offene
Raume im gesamten Ortsgebiet an, gleichzeitig halten sie sich aber auch in abgrenzbaren Teilrdumen als
Rickzugsgebiet auf. In diesem Alter sind sie am liebsten unabhangig zu Full, mit dem Fahrrad oder

offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs (ebd: 13).
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2.4.2. Differenziertes Mobilitatsverhalten nach Geschlecht

Hinsichtlich des Geschlechts ist keine Abweichung beziiglich der Anzahl der Verkehrsbeteiligungen zu
erkennen. Allerdings zeigen weitere geschlechtsspezifische Auswertungen, dass Buben als FulRganger
und Radfahrer weitere Strecken zuriicklegen als Madchen. Wahrend Jungen im Schnitt 1,15 km pro Tag
zu Ful® zurlicklegen, sind es bei Madchen nur 1,06 km. Als Radfahrer sind Jungen 1,22 km pro Tag
unterwegs, Madchen nur 0,82 km. Zudem haben Jungen auch einen groRBeren Aktionsraum als Madchen

(vgl. Funk; Famann 2002: 184f).

2.4.3. Weitere Einfliisse auf das Mobilitatsverhalten

Ebenso ist die Wohnsituation der Kinder interessant, da ein enger Zusammenhang zwischen dem
Wohnumfeld als Indikator der Sozialschicht des Haushaltes einerseits und den Verkehrsbedingungen in
der Wohnumgebung andererseits vermutet wird. Je beengter der Wohnraum, desto hdufiger miissen
Kinder und Jugendliche zum Spielen auf die StraRe oder 6ffentliche Raume ausweichen und halten sich
demnach héaufiger dort auf (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 15). Allerdings nimmt mit steigender
Verkehrsdichte vor dem Haus der Anteil der Kinder, die generell auf der StraRe oder dem Gehweg
spielen stetig ab. Eltern orientieren sich bei ihrer verkehrsbezogenen Risikoeinschdtzung hauptsachlich
am Verkehrsaufkommen in ihrem Wohnumfeld und Wohngebiete mit einem hohen Verkehrsaufkommen
werden im Vergleich zu Wohngegenden mit einem niedrigen Verkehrsaufkommen als gefdhrlicher
eingeschatzt (vgl. Limbourg 2010: 12ff). 79% der Kinder in Gebieten mit einer geringen Verkehrsdichte
dirfen auf der StralRen spielen, wahrend es in Gebieten mit hoher Verkehrsdichte nur 18% diirfen (vgl.
Podlich, Kleine 2003: 3ff). Das flihrt dazu, dass Kinder kaum noch mit Gleichaltrigen ohne Aufsicht
auBerhalb der Wohnung spielen. Immer haufiger missen dafiir Spiel- und Sportvereine aufgesucht
werden. Dazu sind haufig die Transportdienste der Eltern erforderlich. Anfang der 70er Jahre gingen
noch 92% der 6 bis 7jahrigen Kinder alleine oder in Begleitung anderer Kinder in die Schule (vgl.
Limbourg 2010: 12ff). Im Jahr 2000 waren es nur noch 52% der 6 bis 7jahrigen Kinder (vgl. Funk &
Fassmann 2002: 184f). Selbststiandige Kinderwege werden in Deutschland immer haufiger durch
unselbststandige Wege im Auto der Eltern ersetzt und der Anteil der Kinder, die mit dem elterlichen
Auto zum Kindergarten oder zur Schule gefahren werden, hat zugenommen. Die stadtischen Gebiete
sind von dieser Entwicklung am starksten betroffen, aber auch auf dem Lande sind teilweise schon
dhnliche Veranderungen zu beobachten. Diese Zahlen zeigen, dass ein GroRteil der Kinder in der
heutigen Zeit kaum Moglichkeiten hat, die StralRen als Raum fiir Spiel und Sport zu nutzen. Die Kinder
werden dadurch zwar in einem geringeren Ausmal den Gefahren des StralRenverkehrs ausgesetzt, aber
es fehlen ihnen auch wichtige Erfahrungen und Lernméglichkeiten in ihrem Lebensumfeld (vgl. Limbourg

2010: 12ff).
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2.5. Auswirkung des Verkehrs auf Kinder

Die im vorausgehenden Abschnitt beschriebenen Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens von Kindern
haben in den letzten 20 Jahren zu einer Verschlechterung der psychomotorischen Leistungsfahigkeit von
Kindergarten- und Grundschulkindern gefiihrt. Wenn keine oder nicht genug Gelegenheiten existieren,
um Bewegungserfahrungen zu sammeln und Bewegungsfertigkeiten zu iben, werden Fahigkeiten wie
z.B. Reaktionsschnelligkeit und Gleichgewichtssinn nicht ausgebildet (vgl. Ahrend 2002: 25). Solange
Kinder sich nicht sicher genug fiihlen, um ihre Umwelt zu erforschen, werden hierflir notwendige

kognitive, emotionale und motorische Entwicklungen nicht gefordert (vgl. Schroder 1997: 35).

Kinder, die aufgrund des zu starken StraBenverkehrs im Wohnumfeld, ihre Wege nicht selbststéndig
gehen dirfen, haben eine um 13% geringere Reaktionsfdhigkeit, eine um 22% verminderte
feinmotorische Geschicklichkeit, eine um 35% geringere korperliche Gewandtheit und ein um 40%
geringeres Gleichgewichtsvermodgen. Die Zahl der sozialen Kontaktpersonen ist um 25% und die der
Spielkameraden um 77% geringer. Die Kreativitat ist um 15% geringer und die Selbststandigkeit und

Ausdauer bei eigenen Arbeiten ist um 47% vermindert (vgl. Hittenmoser 1996: 265ff).

Zahlreiche Untersuchungen haben gezeigt, dass viele Kinder nicht mehr fahig sind, einfache
psychomotorische Leistungen zu erbringen. So zeigte eine Untersuchung aus dem Jahr 1999 von 950
Kindern der ersten Klasse von KIPHARD und SCHILLING, dass nur 44% der Kinder psychomotorisch
altersgemdR entwickelt waren. 56% zeigte deutliche Bewegungs- und Koordinationsdefizite.
HUTTENMOSER und DEGEN-ZIMMERMANN verglichen 1997 in ihrer Untersuchung den motorischen
Entwicklungsstand von Kinder der ersten und zweiten Volksschulklasse aus dem Jahr 1995 mit dem von
Kindern aus den gleichen Schulen und Klassen aus dem Jahr 1985. Die Ergebnisse der Untersuchung
zeigten, dass sich die psychomotorischen Fahigkeiten von Grundschulkindern in dem Zeitraum 1985 bis
1995 signifikant verschlechtert hatten. KUNZ konnte 1993 ebenfalls zeigen, dass sich die
psychomotorischen Fertigkeiten der Kinder von 1982 bis 1992 deutlich verschlechtert hatten. AuRerdem
konnte er einen Zusammenhang zwischen psychomotorischer Leistungsfahigkeit und Unfallbelastung
nachweisen. Schlechte psychomotorische Fahigkeiten vergroRerten auch das Unfallrisiko, sowohl im

Verkehr als auch in anderen Lebensbereichen.

ZIMMER bewies, dass ein positiver Zusammenhang zwischen psychomotorischen Leistungen und der
kognitiven Leistungsfahigkeit besteht. Ein zusatzliches kontinuierliches Bewegungsangebot im
Kindergarten hat einen positiven Einfluss auf die Ergebnisse im Intelligenztest. Das bedeutet, dass

Defizite in der psychomotorischen Leistungsfahigkeit nicht nur problematisch fir die korperliche
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Entwicklung und die Gesundheit von Kindern sind, sondern sich auch auf ihre geistige Leistungsfahigkeit
auswirken und dadurch auch ihre Lern- und Leistungsmoglichkeiten in der Schule beeinflusst. SHEPARD
zeigte 1988, dass Kinder nach einem erweiterten Angebot an kdérperlichen Aktivitaten in der Schule nicht
nur die psychomotorischen Leistungen sondern auch die Leistungen in den Fichern Mathematik und

Franzosisch verbesserten.

ZIMMER zeigte 1996 ebenfalls den signifikanten Zusammenhang zwischen den Spielmdoglichkeiten im
Wohnumfeld und den motorischen Leistungen der Kinder auf. Die Ergebnisse zeigten, dass Kinder, deren
Spielmoglichkeiten in der Nahe der Wohnung als ,sehr gut” beurteilt wurden, in ihrer motorischen
Entwicklung signifikant hoher eingestuft werden konnten als Kinder, die keine guten Spielmdoglichkeiten
in ihrem Wohnumfeld besaRen. Weiters konnten HUTTENMOSER und DEGEN-ZIMMER 1995 mit ihrer
Langzeit-Untersuchung von Schweizer Familien zeigen, dass Kinder, die in einer durch den Verkehr
gefdhrdeten Umgebung wohnen, sozial isoliert aufwachsen. Im Vergleich zu den Kindern aus einer
verkehrsarmen Nachbarschaft haben sie weniger Spielkameraden und weniger intensive Kontakte. Auch
ZIMMER konnte in diesem Zusammenhang in ihrer Untersuchung zeigen, dass Kinder mit schlechten
psychomotorischen Leistungen einen geringeren Beliebtheitsgrad in ihren sozialen Gruppen erreichen
als Kinder mit guten psychomotorischen Leistungen. Daraus kann gefolgert werden, dass Kinder, die
nicht mit anderen Kindern draufRen spielen kdnnen, ihre sozialen Fahigkeiten haufig nicht altersgemaR

entwickeln.

Neben den bereits erwdhnten Risiken geht vom motorisierten Verkehr eine weitere Gefahrdung auf die
Gesundheit von Kindern aus. Die vom Verkehr abgesonderten Schadstoffe in der Atemluft haben eine
Reihe von gesundheitsschadlichen Auswirkungen auf den Menschen und insbesonders auf Kinder. Die
unterschiedlichen Schadstoffe (z.B. Kohlenmonoxid, Ozon, Benzol) schadigen die Gesundheit auf
verschiedene Weisen. Grundsatzlich lasst sich jedoch feststellen, dass Kinder starker von Schadstoffen
betroffen sind als Erwachsene. Aufgrund ihrer verminderten KorpergroRe und der damit verbunden
Nahe zu Schadstoffen sind Kinder einer héheren Schadstoffkonzentration ausgesetzt. Zudem nehmen sie
aufgrund einer gréBeren Hautoberfliche und eines hoheren Sauerstoffbedarfs im Vergleich zu
Erwachsenen mehr schadliche Stoffe auf. Das Immunsystem von Kindern ist erst im Aufbau und ist
deshalb noch storungsanfalliger. Grundsatzlich lasst sich ein Zusammenhang zwischen Luftschadstoffen
und Krankheiten im Kindesalter erkennen. Die Rate an Erkrankungen ist in Gebieten mit erhohten
verkehrsbedingten Luftschadstoffen hoher als in weniger verkehrsbelasteten Gegenden. Mit der
Zunahme des motorisierten Verkehrs haben auch Umweltkrankheiten (z.B. allergische Erkrankungen,

Asthma, Reizhusten, Krebs) stark zugenommen (vgl. Limbourg 2010: 73ff).
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2.6. Verkehrsunfalle bei Kindern

Kinder nehmen abhangig von Alter und Wohnlage hauptsachlich zu Fu, mit dem Fahrrad, als
Autoinsassinnen sowie als Bus- und Bahnfahrende am StraRenverkehr teil. Je nach Art der
Verkehrsteilnahme gehen sie teilweise hohe Gefahrdungen ein und erleben ihre Wege durch den
Verkehr GrofRteils als riskant (vgl. Limbourg 1997: 3). Das folgende Kapitel veranschaulicht zu Beginn mit
Unfallstatistiken die Gefahrdung von Kindern und die Einflisse auf das Unfallgeschehen. AnschlieRend

wird zur Ursache fiir die Gefahrdung Stellung genommen.

2.6.1. Unfallstatistiken von Kindern

Der derzeitige Straflenverkehr stellt eine der groBten Bedrohungen fiir das Leben von Kindern und
Jugendlichen dar und Verkehrsunfille sind in unserer Gesellschaft die haufigste Todesursache im Kindes-
und Jugendalter. Der motorisierte Verkehr hat erhebliche Auswirkungen auf das Unfallgeschehen
insgesamt und auf das von Kindern und Jugendlichen im Besonderen. Das Unfallrisiko variiert hierbei je
nach Alter, Geschlecht und Verkehrsmittelnutzung stark (vgl. Limbourg 2000: 33ff). Wie in Tabelle 1 zu
erkennen waren 2015 rund 2.600 Kinder in Osterreich an einem Verkehrsunfall beteiligt, davon
verungliickten elf Kinder todlich. Im Zeitraum von 2006 bis 2015 wurden 30.856 Kinder bei einem
Verkehrsunfall verletzt, davon 12.550 als Pkw-Insasse, 7.774 als FuRginger und 6.121 Kinder als
Radfahrer (vgl. VCO 2016).

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Todlich verungliickte Kinder 23 13 12 15 10 13 8 10 8 11
Verletze Kinder 3.568 | 3.616 | 3.433 | 3.182 | 2.914 | 2.886 | 2.933 | 2.941 | 2.794 | 2.589

Tab. 1: Verungliickte Kinder in Osterreich von 2006 bis 2015

Quelle: Statistik Austria, VCO 2016

Insgesamt ist in den letzten 20 Jahren ein tendenzieller Rickgang der StralRenverkehrsunfalle von
Kindern festzustellen. Sowohl die Anzahl als auch die Schwere der Unfdlle sank. Griinde hierfir sind die
Erhéhung der passiven und aktiven Sicherheit von Kraftfahrzeugen (Rickhaltegurt, Airbags, ABS),
ordnungspolitische MaRnahmen (Einfiihrung der Gurtanlegepflicht, Benutzung bestimmter Fahrwege),
straBenbauliche MaRnahmen (Einfiihrung von Tempo 30) sowie die MaRnahmen der Verkehrserziehung
(vgl. Limbourg 1997: 3f). Allerdings ist hervorzuheben, dass diese Senkung fast ausschlieflich bei
Unfallen von 5 bis 9jahrigen Kindern eintrat. Dieser Umstand kann nicht alleine mithilfe eben genannter
MalRnahmen erklart werden, da sie sich auf alle Altersklassen auswirken. Die Erklarung lautet vielmehr,
dass die 5 bis 9jahrigen Kinder nicht mehr ins Freie gelassen und standig begleitet werden, um sie keiner

Gefahr auszusetzen (vgl. Blinkert 2015: 2f).
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Setzt man die absoluten Unfallzahlen von Kindern in Vergleich mit den Unfallzahlen der
Gesamtbevolkerung (siehe Abbildung 2) wird ersichtlich, dass der GroRteil der Verungliickten auf die 20
bis 65jahrigen entféllt. Verungliickte 6 bis 14jdhrige machten im Jahr 2012 lediglich 13 Prozent aller
Verungliickten aus (vgl. BMVIT 2015: 39). Wie in Abbildung 3 ersichtlich, verungliicken Kinder in

Osterreich am haufigsten als Beifahrer im Pkw.
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Abb. 2: Getdtete nach Altersgruppen in Verkehrsunfillen absolut in Osterreich (1990-2012)

Quelle: BMVIT 2015

Bereits 70 Prozent der flinfjahrigen und 95 Prozent der sechsjahrigen Kinder nehmen mehr oder weniger
selbststandig am StraBenverkehr teil und insbesondere der Weg in die Schule birgt das meiste
Unfallrisiko. Eine Schulweguntersuchung in Deutschland zeigte, dass nur 30 Prozent der befragten
Grundschulkinder ihren Schulweg als ungefahrlich erlebten. Die anderen 70 Prozent konnten eindeutige
Gefahrenstellen auf ihrem Weg in die Schule benennen. 26 Prozent der befragten Kinder hatten bereits
einen Verkehrsunfall erlitten. Die haufigste Unfallart war dabei der ZusammenstoR ihres Fahrrads mit
einem Auto (vgl. Limbourg 1997: 3f).
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Abb. 3: Verungliickte Kinder nach Verkehrsart in % in Osterreich (2009-2013)

Quelle: BMVIT 2015: 4
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Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass die Unfallstatistiken nur Unfalle erfasst, zu denen auch die Polizei
hinzugezogen wurde. Deshalb ist von einer hohen Dunkelziffer an Unfdllen auszugehen, lber deren
naheren Umstdande wenig bekannt ist. So wird besonders bei Kindern und Jugendlichen von einer
durchschnittlichen Dunkelziffer von 79 Prozent ausgegangen. Diese variiert je nach Verletzungsschwere
und Behandlungsart stark. HAUNZINGER geht davon aus, dass die Zahl der bei StraRenverkehrsunfallen
verletzten Kinder und Jugendlichen nahezu das Fiinffache der in der amtlichen Statistik angegeben

Verungliicktenzahl betragt (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 20f).

2.6.2. Einfliisse auf das Unfallgeschehen

Neben anderen Variablen hat das Alter der Kinder und Jugendlichen einen starken Einfluss auf ihr
Verkehrsverhalten und somit auch auf ihr Unfallrisiko. Einerseits hangt dies mit der spezifischen
korperlich-motorischen, emotionalen-motivationalen, sozialen und kognitiven Entwicklung der Kinder
zusammen. Andererseits wird der Tagesablauf, die Verkehrsbeteiligung und Exposition der Kinder im
StraBenverkehr maRgeblich durch deren Einbindung in Institutionen der Kinderbetreuung und -bildung

beeinflusst (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 14ff).

Kinder von null bis flinf Jahren bewegen sich meistens noch nicht selbststiandig im Verkehr haben im
Vergleich zur nachst hoheren Altersstufe von 6 bis 9 Jahren einen relativ niedrigen Unfallwert. Wie aus
Abbildung 4 abzulesen, ist das ZufuBgehen in der Alterskategorie von 6 bis 9 Jahren am gefahrlichsten.
In dieser Altersgruppe sind Kinder schon selbststandig im Verkehr unterwegs, aber sind mit den
Spielregeln der Erwachsenen im Verkehr noch nicht vertraut und deshalb steigt das Unfallrisiko auf ein

Maximum an (vgl. Limbourg 2000: 39ff).
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Abb. 4: Zu FuB oder mit dem Fahrrad verungliickte 6-19jdhrige nach Verkehrsart, Geschlecht
und Alter in Einzeljahren in Osterreich (2008-2012)

Quelle: BMVIT 2015, S 45.
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Im Vergleich mit dem zu FuR gehen ist das Radfahren von Kindern um ein vielfaches gefahrlicher. Beim
Radfahren bereiten besonders die Orientierung, das schnelle Erfassen von Verkehrssituationen, und der
Umgang mit dem Fahrrad die gréRten Probleme (vgl. Limbourg 2000: 39ff). Bei den Radfahrern sind
generell Kinder von elf bis 15 Jahren am starksten betroffen (ebd: 56). Die steigenden Unfallzahlen mit
zunehmendem Alter lassen sich allgemein auf eine verstiarkte Verkehrsteilnahme alterer Kinder
zurickfiihren (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 23). Eine relativ sichere Art der Fortbewegung fir Kinder ist
das Mitfahren im Pkw. Dies ist mitunter ein wichtiger Faktor warum immer mehr Eltern ihre Kinder per
Pkw in die Schule und zu sonstigen Zielen fahren, was wiederum den StralBenverkehr in erheblichen
MalRen erhoht. Die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel weist das absolut geringste Risiko auf (vgl.
Limbourg 2000: 39ff). Weitere Einfllisse auf die Kinderunfallzahlen und die Schwere der Unfélle haben
das Geschlecht, die kulturelle Herkunft, das soziale Umfeld und die Wohnumgebung, Jahreszeit, Uhrzeit
sowie Temperament und Personlichkeit des Kindes (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 97ff). Grundsatzlich
zeigen die geschlechtsspezifischen Unfallzahlen, dass Jungen als FuRgdnger und Radfahrer haufiger
verungliicken als Madchen. Bei den FulRgdngern liegt das Verhaltnis etwa 3:2 und bei Radfahrern sogar
3:1. Bei in Pkw mitfahrenden Kindern zeigen sich keine geschlechtsspezifischen Unterschiede (vgl.

Limbourg 2000: 58f).

350

30%

_— UNTERWEGS
. _ _ 6-9 JAHRE
. 10-14 JAHRE
100 ——/ y — - vl S )
5% l l i N /l I I VERUNGLOCKT
L T + i T = = A

\ ™ : =
o Lt | - l e LL!_ = = 5 B \m 6-9 JAHRE

s L L . . ..o L. . B 1014 JAHRE

i -y i - = i i i -y £ i - i - - i i - i £ i - - - i

=] o o | =2 =2 =2 ] jun | =2 o =2 = =2 ] =) = - =2

d & 7T 5 7 7T T § & & & T O 3 o308 4

© o & T © = & ® 2 o4 T © =2 «

Abb. 5: Vergleich der Mobilitits- und Verungliicktenzahlen von Kindern in Prozent in Osterreich (2008-2012)
Quelle: BMVIT 2015: 4

Neben der plausiblen witterungsbedingten Relevanz der Jahreszeit fiir das Unfallgeschehen, ist aufgrund
der Einbindung der Kinder in Kinderbetreuungs- und Bildungseinrichtungen mit relativ fixen Zeiten fir
die Zurlicklegung der entsprechenden Wege auch die Tageszeit von Bedeutung. Die meisten kindlichen
Radfahrer verungliicken in den Friihlingsmonaten gefolgt von den Sommermonaten. Diese Haufung ist
eindeutig auf die saisonale Nutzung zurlickzufiihren. FuBganger verungliicken ebenfalls am oftesten im
zweiten Quartal. Am seltensten verungliicken sie zu FuR in den Sommermonaten. In Abbildung 5 werden

die Verungliicktenzahlen in Osterreich dargestellt, in der klar Unfallspitzen erkennbar sind. Diese erste
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liegt zwischen 15 bis 18 Uhr und die zweite zwischen 11 und 14 Uhr. Am dritthaufigsten verungliicken
Kinder zwischen 7 bis 8 Uhr und damit am Weg in die Schule. Unfélle ereignen sich jedoch vor allem auf
dem Rickweg von der Schule sowie vom nachmittaglichen Spielen (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 45f).
Obwohl die Unfallgefahr im Bereich des Schulweges relativ hoch ist, fanden rund 80 Prozent der

Verkehrsunfille in der Freizeit statt (vgl. VCO 2016).

Die Gefdahrdung von Kindern im StraBenverkehr hdngt auch mit ihrer kulturellen Herkunft bzw.
Nationalitdat zusammen. So erleben tirkische Kinder doppelt so haufig wie einheimische Kinder Unfalle
und auch haufiger als andere Kinder aus auslandischen Familien. So verungliickten beispielsweise im
Jahr 1994 145 deutsche Kinder je 10.000 Kinder und 270 tirkische Kinder je 10.000. Ursachen fiir die
erhohte Unfallbelastung sind nicht genau bekannt, allerdings kénnen sprachliche Barrieren, Herkunft
aus verkehrsarmen Gebieten, geringe Teilnahme an Elternveranstaltungen und ein Leben in

verkehrsbelasteten Wohngebieten als mogliche Hintergriinde gesehen werden.

Auch die kindliche Personlichkeit und das kindliche Temperament spielt eine Rolle in Bezug auf das
Zustandekommen von Unféllen. Viele der verungliickten Kinder sind hyperaktiv, motorisch unruhig,
impulsiv, unkonzentriert und leicht ablenkbar. Zudem sind kontaktfreudigere Kinder starker gefahrdet,

da sie haufiger auf der StralRe mit ihren Freunden spielen (vgl. Limbourg 2000: 58f).

2.6.3. Ursachen fiir die Gefdhrdung von Kindern

Die von Grundschulkindern am haufigsten genannten Gefahren auf ihren Schulwegen sind: zu schnell
fahrende Autos, unvorsichtig abbiegende Fahrzeuge, verkehrswidriges Verhalten von Autofahrern,
parkende Autos auf Geh- und Radwegen, gefdhrliche Sichthindernisse im Bereich von Querungen,
fehlende oder zu schmale Gehwege, fir FuBgdnger unglinstige Ampelschaltungen, fehlende
Uberquerungshilfen, fehlende Radwege, Rot-Fahrer an Ampeln, Nicht-Anhalter an Zebrastreifen,
ricksichtslose Kraftfahrer an Ein- und Ausfahrten, mangelhafte Beleuchtung von Gefahrenpunkten,
gefdhrliche Wege zu Bushaltestellen im landlichen Raum, uberfillte Schulbusse, mangelhafte

Ausstattung von Bushaltestellen und mangelhaftes Interesse der Behorden (vgl. Limbourg 2000: 140).

Die Ursachen fir die gesteigerte Gefahrdung von Kindern im Verkehrsbereich lassen sich grundsatzlich in

vier Bereiche einordnen:

Ursachen beim Kind: Kinder bendtigen eine Reihe von Fahigkeiten, welche erst nach und nach im Laufe
der Kindheit entwickelt werden, um sichere Verhaltensweisen im Verkehr zu besitzen (siehe Kapitel

2.2.4). So werden Kinder erst mit etwa 8 bis 10 Jahren zu verkehrssicheren FuBgéangern und mit circa 13
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bis 15 Jahren zu Radfahrern, welche den Anforderungen des Stralenverkehrs gewachsen sind. Vor dem
Erreichen dieses Alters fliihren diese entwicklungsbedingten Einschrankungen zu gefahrlichen Konflikten
mit anderen Verkehrsteilnehmern und Unfélle konnen die Folge sein (vgl. Limbourg 2010: 73ff). Das
hiufigste Fehlverhalten von Kindern ist das ,falsche Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn®
welches die Ursache von mehr als neun von zehn Unféllen sein soll. Ein Viertel der Unfdlle ist auf ein

,plotzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen” zuriickzufiihren (vgl. Funk, Wiedemann 2002: 49f).

Ursachen bei den Autofahrerinnen: Insgesamt passen sich die motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen
noch nicht genug an die kindlichen Verhaltensweisen an. Beispielsweise wird die Geschwindigkeit in der
N&he von Kindern kaum reduziert, Fahrzeuge werden auf Geh- und Radwegen abgestellt und verstellen
Kreuzungsbereiche. Vor Kindergarten und Schulen parken die Eltern ihre Autos im Halteverbot und

gefahrden so die Kinder als FuRganger und Radfahrer.

Ursachen bei der Verkehrsplanung und -regelung: Durch unginstige Verkehrsplanungs- und
-regelungsmalinahmen kénnen Kinderunfalle im StraRenverkehr begiinstigt werden. Zu hohe zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten, unzureichende Schulwegsicherungsmalnahmen, unglinstige

Ampelschaltungen sind nur einige Beispiele fiir solche Fehler.

Ursachen durch Defizite bei der Verkehrsiiberwachung: Auch Defizite bei der Durchsetzung von
Verkehrsgesetzen kénnen Kinderunfalle begiinstigen. So zeigten z.B. Schulwegbeobachtungen, dass
Sichthindernisse durch falsch geparkte Fahrzeuge die Kinder auf ihren Wegen stark gefahrden. FuRwege,
Radwege, Kreuzungsbereiche usw. sind durch unzuldssig abgestellte Fahrzeuge blockiert. Viele
Schulwegsicherungsmallnahmen werden durch dieses regelwidrige Halte- und Parkverhalten
wirkungslos. Neben der Uberwachung des ruhenden Verkehrs ist die Geschwindigkeitsiiberwachung das
zweite grundlegende Problem der Kindersicherheit. Tempo 30 und Tempo 50 werden ohne
Uberwachung kaum eingehalten, wenn keine baulichen Veranderungen vorhanden sind. Deshalb kommt
der Verkehrsiiberwachung in diesem Bereich ein hoher Stellenwert zu. Auch die Uberwachung der
Sicherungspflicht von Kindern im Pkw ist fiir die Kindersicherheit von groBer Bedeutung und die

Fahrtlichtigkeit von Fahrrdadern sollte auch haufiger kontrolliert werden (vgl. Limbourg 2010: 73ff).
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2.7. Entwicklungspsychologische Voraussetzungen fiir die Teilnahme am

StraRenverkehr

Zur Vermeidung von Unfdllen bendtigen Kinder eine Reihe von Kenntnissen und Fahigkeiten, welche
nach und nach in der Kindheit entwickelt werden. Diese Entwicklung vollzieht sich individuell
unterschiedlich und nicht im gleichen Tempo, sodass Altersangaben nur als grobe Richtwerte mit grolRen
Abweichungen zu verstehen sind (vgl. Limbourg 1997: 8f). Kinder miissen im Verkehr aufmerksam sein
und ihre Konzentration nicht auf ablenkende Eindriicke auf der StraBe richten. Sie missen lernen
gefahrliche Situationen einzuschétzen, vorherzusehen und zu begreifen, nach welchen Prinzipien der
Verkehr abldauft und wie gefdhrliche Situationen entstehen koénnen. Die Absichten anderer
Verkehrsteilnehmer missen korrekt beurteilt und vorhergesehen werden. Sie missen auferdem mit
den Verkehrsmitteln, die sie benutzen, kompetent umgehen koénnen. Dazu bendtigen sie u.a.
verschiedene motorische Fahigkeiten, eine gute psychomotorische Koordination und eine kurze

Reaktionszeit (vgl. Limbourg 2010: 98).

Abb. 6: Kindern im StraBenverkehr

Quelle: Deutscher Verkehrsicherheitsrat (2017)

2.7.1. Erforderlichen Fahigkeiten zur Verkehrsteilnahme

Die folgende Tabelle 2 soll einen Uberblick iiber die wesentlichen Fahigkeiten zur Verkehrsteilnahme
sowie das durchschnittliche Alter, indem diese erworben und entwickelt werden, vermitteln. Die

genannten Fahigkeiten werden anschlieRen in folgenden Kapiteln naher ausgefihrt.

24/95



Entwicklungspsychologische

Alter Fahigkeit
Voraussetzung
Positions- und 7J). | Positions- und Perspektivenbewusstsein
Perspektivenbewusstsein 91l. Hineinversetzen in andere Personen
Ausreichende Ausbildung der auditiven Wahrnehmung fiir den
Auditive Wahrnehmung 8.
StralRenverkehr
5J). | Wahrnehmung fiir Helligkeit und Farbe
8. Links-/Rechts- Wahrnehmung
Visuelle Wahrnehmung
10J. |KorpergroRRe > Pkw
12J). | komplette Ausbildung des Gesichtsfeldes
3-4). |Keine Unterscheidung zwischen fahrend und stehend
Entfernungs- und 9J. |Schatzung von Entfernungen
Geschwindigkeitsschdtzung 91J. |Verstdndnis von Geschwindigkeit
>91J. |Schatzung von Geschwindigkeiten
5-6J. | Akutes Gefahrenbewusstsein
8. vorausschauendes Gefahrenbewusstsein
Gefahrenbewusstsein
9-10J. |vorbeugendes Gefahrenbewusstsein
12 ). | praventives Gefahrenbewusstsein
5. Bewusste Steuerung der Aufmerksamkeit
Aufmerksamkeit und
8. Aufmerksamkeit Uber ldngere Zeit hinweg
Konzentration
13-14 ). | vollstédndige Konzentration liber langere Zeit hinweg
Bis 7 J. | Vermischen von Realitdt und Phantasie
Interessen
10J. |Ersetzung der Phantasiewelt durch soziale und sportliche Aktivitaten
7-8 ). | Kennen von richtigem Verhalten als FuRgangerin
10J. |unbegleitetes Radfahren mit Fahrradausweis
10-11 J. | Unterscheiden zwischen sicheren und gefahrlichen Querungen
11J. | Definition raumlicher Beziehungen Giber Wege und Orte
Anforderungen zur 11J. | Nutzung von Stadt- und Umgebungspldnen
selbstindigen 11J. |Verarbeitung von Symbolen visueller Leitsysteme
Verkehrsteilnahme
11-12 ). | Erfiillung komplexer Anforderungen an OV-Nutzung
12J. |unbegleitetes Radfahren
14 ). |vollstandige Ausbildung der Fahigkeiten zum Radfahren

Tab. 2: Uberblick iiber erforderliche Fihigkeiten zur Verkehrsteilnahme

Quelle: Handler 2017: 23, eigene Darstellung
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2.7.1.1. Entwicklung der Wahrnehmungsfahigkeit

Wahrend Erwachsene ein hoch differenziertes Wahrnehmungssystem besitzen, das ihnen ermdoglicht
Informationen aus der Umwelt aufzunehmen und zu verarbeiten, ist diese Fahigkeit beim Kind weniger
ausgepragt. Die Wahrnehmung spielt bei den vom Strallenverkehr gestellten Aufgaben allerdings eine
wesentliche Rolle (vgl. Limbourg 2010: 99). Jingere Kinder bis zum Alter von etwa 7 Jahren vermischen
noch haufig reale Ereignisse und Wunschdenken. Sie trennen noch nicht scharf zwischen Innen- und
AuRRenwelt, d.h. sowohl die reale als die fiktionale Verkehrswelt sind fir das Kind wahr (vgl. Warwitz
2005). Selbst bei Grundschulkindern ist die Unterscheidungsfahigkeit der Sinne noch sehr
unvollkommen und Wesentliches sowie Unwesentliches werden meistens in gleicher Weise
wahrgenommen. Viele Ablenkungssituationen lassen sich dadurch erklaren, dass unwesentliche Details
im StralRenverkehr einfach noch nicht tbersehen werden kdnnen. Kindern bis zum Alter von etwa 8
Jahren fehlt aufgrund ihrer egozentrischen Erlebnis- und Denkweise noch jedes
Perspektivenbewusstsein. Das Kind versteht nicht, dass Form und GroRe eines Objektes von der
Perspektive des Beobachters abhangig ist. Zudem kann es zwei getrennte Wahrnehmungen wie zum
Beispiel Entfernung und GréBe nicht zu einer Wahrnehmung koordinieren (vgl. Limbourg 2010: 99f).
Obwohl das Horvermoégen von Kindern bereits im Alter von 6 Jahren voll entwickelt ist, benutzen Kinder
das Gehor erst im Alter von etwa 8 Jahren im Verkehr. Vorher Uberh6ren sie Gerdusche im
StralRenverkehr und es gelingt nicht oft, sie durch Gerdusche auf sich aufmerksam zu machen (vgl.
Limbourg 2010: 105). Konkrete Wahrnehmungen werden selten auf eine Sinnesmodalitat beschrankt.
Vielmehr werden die unterschiedlichen Wahrnehmungen zu einer komplexen Wahrnehmung integriert,
ohne dass dem Wahrnehmenden die einzelnen Quellen der Information bewusst sind. Besonders im
Verkehr wirken zahlreiche Reize auf den Verkehrsteilnehmer ein und die Fahigkeit zur Integration dieser
Sinneseindriicke ist im Straenverkehr von essentieller Bedeutung (vgl. Limbourg 2010: 106).
Untersuchungen haben gezeigt, dass die visuelle Wahrnehmung in allen Altersstufen klar dominiert,
sobald gleichzeitig verschiedene Informationen angeboten werden. Besonders auffallig ist die Dominanz
des visuellen Systems in Konfliktsituationen. Widersprechen sich die Informationen verschiedener

Sinneskanale, wird immer der visuellen Wahrnehmung gefolgt (vgl. Hetzer et. al. 1995: 46).

2.7.1.2. Kognitive Entwicklung

Die Verarbeitung von Umwelteindriicken und die Vorbereitung von Handlungen werden durch die
kognitiven Fahigkeiten eines Menschen mitbestimmt. Diese Fahigkeiten sind jedoch nicht von Geburt an
voll ausgereift, sondern entwickeln sich in einem Prozess, der von Denkformen gepragt ist, welche sich
von jenen der Erwachsenen unterscheiden (vgl. Piaget 2000 nach Vogelsberg). PIAGET unterteilt den

Prozess der kognitiven Entwicklung im Kindesalter in vier Stufen:

26/95



* Sensomotorische Stufe (bis ca. 2 Jahre): Die ersten Phase der kognitiven Entwicklung ist noch
nicht von einem echten Denken gekennzeichnet. Hier werden Wahrnehmungen und
Bewegungen als Basis flr zukiinftige Denkprozesse koordiniert.

* Voroperationale Stufe (ca. 2 bis 6 Jahre): Das Denken der zweiten Phase ist als egozentrisch zu
bezeichnen, es wird durch die eigenen Wahrnehmungen, Geflihle, Erwartungen, Beflirchtungen
usw. gesteuert. Es ist stark reizgebunden und wird von fir das Kind interessanten Reizen
kontrolliert. Kinder sind kaum in der Lage ihre Aufmerksamkeit zu teilen.

* Konkret-operationale Stufe (ca. 6 bis 12 Jahre): In dieser Phase ist das Kind zunehmend in der
Lage, sich in die Wahrnehmung, die Denkprozesse und Gefiihle anderer Menschen
hineinzuversetzen. Allerdings ist das Denken an Anschauungen geknipft und nicht abstrakt, d.h.
Kinder kénnen nur mit Begriffen umgehen, die sie sich auch konkret vorstellen kénnen. Mit
abstrakten Begriffen wie Zeit und Geschwindigkeit haben Kinder Probleme. Auf dieser Stufe
kdonnen Kinder liber Tatigkeiten nachdenken, ohne diese tatsachlich auszufihren. In dieser Art
des Denkens miissen Kinder im realen StraBenverkehr lernen, wie sie sich verhalten sollen.

* Formal-operationale Stufe (ab ca. 12 Jahren): Abstraktes Denken wird moglich und die
Kognitionen l6sen sich von den konkreten Vorstellungen. Die Kinder und Jugendlichen sind nun
in der Lage, mit hypothetischen Sachverhalten zu operieren, logisch zu denken und auch mit
abstrakten Begriffen umzugehen. Auf den StralRenverkehr bezogen bedeuten diese Erkenntnisse,
dass Kinder Gefahren erkennen und richtig einschatzen kdnnen. Die komplexen Regeln des
Verkehrs konnen begriffen und angewandt werden, auch in einer neuen und unbekannten

Umgebung (vgl. Limbourg 2010: 107f).

2.7.1.3. Entwicklung der sozialen Perspektiveniibernahme

Die Fahigkeit zur Perspektivenlibernahme ist eine entscheidende Voraussetzung zum Verstandnis von
Verhaltensweisen, verschiedenen Standpunkten sowie Gedanken und Emotionen anderer (vgl.
Dimitrova, Lidmann 2014: 3). Besonders im StraBenverkehr kommt dieser Fahigkeit eine grole
Bedeutung zu, da das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer stindig eingeschatzt werden muss (vgl.
Limbourg 2010: 109). Ein Experiment von PIAGET und INHELDER 1971 zeigte, dass Kinder bis zum Alter
von sieben Jahren die Fahigkeit, sich in andere Personen hineinzuversetzen fehlt und sie von sich auf
andere schliefen. Erst mit sieben bis neun Jahren beginnt allmahlich eine Differenzierung der
egozentrischen Raumanschauung (vgl. Hetzer et. al. 1995: 36f). Nachdem sie selbst in der Lage sind
sofort stehen zu bleiben, denken sie, dass auch Autos auf der Stelle anhalten kdnnen ohne einen
Bremsweg zu benétigen. Wenn sie das Auto sehen nehmen sie an, dass der Fahrer auch sie sieht. Auch

die Verstandigung und Kommunikation mit Autofahrern ist kompliziert und sie kénnen die Zeichen der
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Fahrer nicht richtig interpretieren. Autos werden personifiziert, sie haben Augen (Scheinwerfer) und

konnen die Kinder deshalb sehen (vgl. Limbourg; Reiter 2003: 18).

2.7.1.4. Entwicklung der Aufmerksamkeits- und Konzentrationsfahigkeit

Kinder kdnnen Gefahren nur dann rechtzeitig erkennen, wenn ihre Aufmerksamkeit auf die gefdhrliche
Situation gerichtet ist. Aufmerksamkeit und Konzentration sind die wichtigsten Faktoren des
verkehrssicheren Verhaltens im Stralenverkehr (vgl. Limbourg 1998: 4). ,Abgelenkt sein“ ist eine der
haufigsten Ursachen bei Verkehrsunfillen von Kindern. Im Laufe des Kleinkind-, des Vor- und
Grundschulalters entwickeln Kinder die Fertigkeit sich auf wichtige Details zu konzentrieren, sich
bevorzugt an wesentliche Informationen zu erinnern und irrelevante sowie ablenkende Informationen
zu ignorieren. In den ersten finf Lebensjahren wird die Aufmerksamkeit von Kindern hauptsachlich
durch Neugier erregende Merkmale der Umwelt kontrolliert und sie lassen sich sehr stark durch
Umweltanreize ablenken. Im Alter von flinf bis sieben Jahren beginnen Kinder systematische Strategien
zur Kontrolle der Aufmerksamkeit einzusetzen. Diese Fahigkeit verbessert sich in den folgenden
Lebensjahren schrittweise und scheint im Alter von etwa 13 bis 14 Jahren voll ausgebildet zu sein (vgl.

Limbourg 2010: 111).

2.7.1.5. Entwicklung der Reaktionsfahigkeit

Kinder im Alter von sieben bis neun Jahren haben eine langsamere Reizverarbeitung als altere Kinder
und Erwachsene. Erst zwischen acht und zwolf Jahren nimmt diese zu und bleibt anschlielend

unverandert (vgl. Hetzer et. al. 1995: 42).

2.7.1.6. Psychomotorische Entwicklung

Kinder haben einen starken Bewegungsdrang und laufen, hipfen und rennen auf StraBen und
Gehwegen. Dieses Verhalten macht sie fiir Autofahrer unberechenbar. Kinder sind unruhiger als
Erwachsene und einmal begonnene Handlungen kénnen bis zum Alter von 8 Jahren nur schwer
abgebrochen oder unterbrochen werden. Neben den entwicklungsbedingten motorischen
Einschrankungen im Kindesalter kdnnen zunehmend deutliche Motorikdefizite als Folge von
Bewegungsmangel in der Kindheit beobachtet werden. Sie kbénnen immer seltener ihren
Bewegungsdrang befriedigen und sind haufig nicht mehr in der Lage einfache kérperliche Leistungen zu
vollbringen. Dadurch vergréRert sich bei den betroffenen Kindern das Unfallrisiko - sowohl im Verkehr

als auch in anderen Lebensbereichen (vgl. Limbourg 1997: 12).
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2.7.1.7. Entwicklung von Interessen

In den ersten zwei Lebensjahren wecken vor allem lebhafte Eindriicke die Aufmerksamkeit und das
Interesse von Kindern. Besonders die Sinnesbereiche Sehen und Hoéren stehen in den ersten
Lebensjahren im Vordergrund, wahrend Tasten, Schmecken und Riechen sich erst spater entwickeln. Ab
dem zweiten Lebensjahr nimmt das Interesse fiir sinnliche Eindricke ab und das Kind interessiert sich
nun fir die Dinge selbst. Es ist zentral inwieweit ein Ding die Selbsttatigkeit des Kindes ermdglichen
kann: Ein Stuhl interessiert das Kind nur, weil es darauf sitzen, stehen oder herum springen kann; die
Baume interessieren das Kind nur, weil es darauf klettern kann. Mit der Entwicklung der Vorstellung
werden Gegenstdnde besonders dann interessant, wenn sie die Phantasie des Kindes beschaftigen.
Phantasie ist nun ebenso wichtig wie die dullere Tatigkeit: Stlihle sind jetzt interessant, weil man mit
ihnen Eisenbahn spielen kann. Fahrrader, Roller, Dreirdder usw. werden durch die Phantasie
zweckentfremdet, sie sind plotzlich Rennautos, Pferde oder Flugzeuge. Diese Vermischung von Phantasie
und Realitdt kann besonders im StraBenverkehr zu gefahrlichen Situationen fihren. Insbesondere weil
fir Kinder soziale Aktivitaten wie Radfahren mit Freunden, FuBballspielen usw. im Vordergrund stehen
und diese Tatigkeiten haufig im Freien und auch im Bereich des StraRenverkehrs ausgefiihrt werden (vgl.

Limbourg 2010: 117f).

2.7.1.8. Entwicklungspsychologische Voraussetzungen fiir das Risikoverhalten im Kindesalter

Im Vergleich zu Erwachsenen besitzen altere Kinder und Jugendliche ein gering ausgepragtes
Bewusstsein fir Gefahren und riskantes Verhalten wird weniger gefahrlich wahrgenommen. Der
jugendliche Egozentrismus als alterstypische erhoéhte Selbstwahrnehmung verdandert den Blick fur die
realistische Einschatzung der Auflenwelt samt ihrer Gefahren. Selbst wenn diese Bedrohungen als
realistisch eingeschatzt werden, beziehen Jugendliche diese haufig nicht auf sich selbst. Sie
Uberschatzen ihre Fahigkeiten und glauben einzigartig, unverwundbar zu sein und dass ihnen nichts
geschehen kann. Im Jugendalter ist der Aufbau einer eigenen Identitdt die bedeutendste
Entwicklungsaufgabe. Jugendliche méchten herausfinden, wer sie sind und was sie kdnnen. In diesem
Zusammenhang konnen riskante Verhaltensweisen fir den Jugendlichen selbst ein Beweis von

Kompetenzen sein (vgl. Limbourg 2010: 119).

2.7.1.9. Gefahrenbewusstsein

Nach Limbourg (1997) entwickelt sich das Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein von Kindern in drei
Stufen:
* 1. Stufe: akutes Gefahrenbewusstsein: Auf der ersten Stufe entwickeln Kinder die Fahigkeit

Gefahren zu erkennen, wenn sie bereits akut gefdhrdet sind. In dieser Phase, die normalerweise
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mit circa 5 bis 6 Jahren erreicht wird, kommt die Wahrnehmung der Gefahr fiir gewohnlich zu
spat und der Unfall ist kaum noch zu verhindern.

* 2. Stufe: Vorausschauendes Gefahrenbewusstsein: Auf der zweiten Stufe lernen Kinder
mogliche Gefahren vorauszusehen, d.h. sie lernen zu erkennen, durch welche Verhaltensweisen
sie in Gefahr geraten konnen. Diese Stufe wird mit etwa 8 Jahren erreicht.

* 3. Stufe: Vorbeugendes Gefahrenbewusstsein: Auf der dritten Stufe verfligen Kinder Uber
vorbeugende Verhaltensmuster, welche sie bewusst einsetzen, um Gefahren zu reduzieren.
Diese Stufe wird mit etwa 10 Jahren erreicht. Erst nach dem Erreichen der dritten Stufe kann
eine einigermalen sichere Teilnahme am Stralenverkehr vorausgesetzt werden, allerdings
bedeutet auch das Erreichen der zweiten Stufe eine deutliche Sicherheitserhéhung fiir Kinder

(vgl. Limbourg 2010: 110ff).

2.7.2. Fazit

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass das Verhalten von Kindern als FuBgéanger bis zum Alter von
etwa 8 Jahren riskant und nur wenig zuverlassig ist. Allerdings lassen sich auch éaltere Kinder noch
ablenken und verhalten sich nicht verkehrssicher (vgl. Limbourg 1997: 12). Deshalb ist eine griindliche
Vorbereitung von Kindern auf die selbststandige Teilnahme am StralRenverkehr notwendig, damit Kinder
den alltaglichen Anforderungen des StralRenverkehrs einigermallen gewachsen sind. Trotzdem geraten
Kinder aufgrund ihrer besonderen Erlebens- und Verhaltensweise in gefahrliche Konfliktsituationen mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Besonders beim Spielen im Verkehrsraum steigt die Gefahrdung, da sich
die Kinder auf das Spiel und nicht auf den Verkehr konzentrieren. Die Vorbereitungen der Kinder auf ihre
selbststandige Teilnahme am StralRenverkehr miissen im Elternhaus, im Kindergarten und in der Schule
erfolgen und zwar kooperativ. Darliber hinaus ist es besonders wichtig, dass die Kinder als FuBganger

und Radfahrer Erfahrungen im Verkehrsalltag sammeln kénnen (Limbourg 2003: 6ff)
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2.8. Lernerfahrung von Kindern in der mobilen Gesellschaft

In diesem Kapitel soll kurz geschildert werden, welche Lernerfahrungen Kinder grundsatzlich sammeln
und wie diese gelernt werden. Dementsprechend wird besonders der Prozess der Mobilitdtssozialisation
beschrieben, in dem die Kindern ein Teil der mobilen Gesellschaft werden. Anschliefend wird kurz die

aktive Form der Mobilitdtserziehung eingegangen.

2.8.1 Mobilitatssozialisation

Mobilitatssozialisation ist ein Prozess, in dessen Verlauf ein Individuum zum Teilnehmer der
Mobilitatsgesellschaft wird. Das wesentliche Ergebnis dieses Prozesses ist ein mobilitatsbezogener
Lebensstil, in dem ein eigenwilliger Umgang mit Mobilitat langerfristig festgelegt wird. In aktiver
Auseinandersetzung mit der raumlich-materiellen, sozialen und gesellschaftlichen Umwelt entwickelt
das Kind eigene charakteristische Erlebnis- und Verhaltensnormen (vgl. Tully 2011: 197). Hierzu zahlt
nicht nur der Erwerb von Kenntnissen und Fertigkeiten, sondern auch die Ubernahme von Einstellungen
und Haltungen (vgl. Bastian 2010: 30). Im Prozess der Sozialisation wird sich mit den von der
Gesellschaft vorgegeben Strukturen, Normen und Werten vertraut gemacht. Sozialisation findet im
Spannungsfeld von sozialen Vorgaben und individuellen Bedirfnissen statt. Obwohl
Sozialisationsprozesse in allen Altersphasen stattfinden, gelten die Kindheit und die Jugend als die

sensibelsten Phasen.

Aufwachsen in der heutigen, mobilen Gesellschaft bedeutet, sich friihzeitig verschiedene Orte und
Rdume aneignen zu missen, um Teil der Gesellschaft zu werden. Mobilitdtssozialisierung ist ein Prozess
der wie andere Sozialisationsprozesse durch verschiedene Elemente beeinflusst wird. Diese Elemente
umschlieBen den gesellschaftlichen Kontext, diverse Sozialisationsinstanzen, individuelle Merkmale
sowie den sozialrdumlichen Kontext (vgl. Kogler 2015: 44). Allerdings wurde mit der gewachsenen

Bedeutung der Mobilitat auch diese zu einer Sozialisationsinstanz (vgl. Tully 2011: 195).

Die mobilitatsbezogene Sozialisation beginnt mit den ersten selbststdandigen Schritten im Alter von etwa
zwoOlf Monaten. Mit den ersten Schritten weg von der Mutter, dem Zuhause oder der Schule wachst die
Selbststandigkeit des Kindes und sein Aktionsradius erweitert sich ab diesem Zeitpunkt immer mehr. Je
grolRer die Herausforderungen, Gefahren und die Kompetenz der Losung, desto groRer ist der Zuwachs
an Selbstbewusstsein und die VergroBerung des Bewegungsradius. Durch die Bewaltigung neuer
Herausforderungen und auch der Gefahren beweisen sich Kinder, dass sie diese bestehen kénnen und

damit ein gréBeres Stiick Unabhadngigkeit gewonnen haben. Die gesteigerte Autonomie und die damit
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verbundene Ausbildung einer eigenen PersoOnlichkeit ist stark an die Fahigkeit, sich selbst und ohne
fremde Hilfe fortbewegen zu kénnen, gebunden (vgl. Bastian 2010: 30ff)

An der Mobilitatssozialisation sind, vergleichbar mit anderen Sozialisationsprozessen, verschiedene
Ebenen beteiligt:

* Den allgemeinen Rahmen an Moglichkeiten, wie sich Individuen im Hinblick auf Mobilitat
verhalten kénnen, gibt der gesellschaftliche Entwicklungsstand (z.B. das Ausmal} der rdaumlichen
bzw. sozialen Differenzierung, der Stand der vorhandenen Infrastruktur und Technik, die
rechtlichen Vorgaben, die kulturellen Leitbilder) vor.

*  Familie und Freunde und sowie die Schule (im Rahmen der Verkehrserziehung) wirken ebenfalls
auf das Mobilitatsverhalten. Kinder lernen mobilitdtsrelevante Verhaltensweisen durch die
Beobachtung des Verhaltens ihrer Eltern oder anderer Familienangehdriger. Diese
mesosozialen Bedingungen stellen Sozialisationkontexte dar, in die das Individuum direkt
eingebunden sind.

* Die personliche Voraussetzung stellt die Mikroebene eines Menschen dar und zeigt die
spezifischen Praferenzen und Werte bezlglich des Mobilitdtsverhaltens. Diese ist abhdngig von
sozialen Merkmalen wie dem Einkommen, dem Bildungsstand, dem Geschlecht sowie, aufgrund
rechtlicher Voraussetzungen, vom Alter abhangig. All diese Faktoren formen einen die Mobilitat
betreffenden Lebensstil, der die per Mobilitdtssozialisation entwickelten Einstellungen und

Verhaltensweisen eines Individuums umfasst (vgl. Tully 2011: 196).

2.8.2 Mobilitdtserziehung und -bildung

In Abgrenzung zur Sozialisation ist die Erziehung als engerer Begriff zu verstehen. Sie manifestiert sich in
der sozialen Beziehung zwischen Menschen in der Weise, dass sie bestimmte Absichten verfolgen, dabei
auf bestimmte MaRBnahmen zurickgreifen und dass sie das Ergebnis ihrer Bemihungen bewerten (vgl.
Bastian 2010: 30). Die Ziele und Aufgaben der Mobilitatserziehung und -bildung sollte die Erweckung
und Scharfung des Problembewusstseins fiir nachhaltige Mobilitdt sein. Zudem sollte der Einstieg in eine
verantwortungsvolle Mobilitdt erprobt werden, damit Kinder und Jugendliche befdhigt werden, durch
erworbene Kenntnisse, Einstellungen und ihr Verhalten in Bezug auf Verkehr und Mobilitdt einen
Beitrag zu einer zukunftsfahigen sozialen, wirtschaftlichen und okologischen Entwicklung unserer
Gesellschaft und unserer Umwelt leisten zu kénnen. Weiters soll Wissen Uber die Vor- und Nachteile der
Mobilitdtsformen fiir den Mensch, die Gesellschaft und die Umwelt vermittelt werden, damit auf dieser
Grundlage eine intelligente Verkehrsmittelwahl getroffen werden kann. Da im Jugendalter die
Entscheidung fallt, wie junge Menschen im Erwachsenenalter ihre Mobilitdt organisieren, sollte die

Mobilitatserziehung in Zukunft starker Beachtung finden (vgl. Limbourg 2000: 156ff).
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Dariber hinaus wird vermittelt wie diverse Mobilitatsformen kompetent und sicher genutzt werden, um
ein sicherheitsbewusstes Verhalten im Verkehrsraum zu foérdern. Diese erworbenen Qualifikationen
sollen Kinder dazu befdahigen mit den Gefahren ihrer Umwelt umzugehen und folglich ihre Unfallgefahr
senken. Dabei geht es aber nicht alleine um den Erwerb von Kompetenzen zur Bewaltigung der
derzeitigen Gefahren im Verkehrsraum, sondern auch um das Erlernen von Strategien zur aktiven
Verdnderung von Situationen (vgl. Limbourg 2000: 159ff). Damit Kinder ihr Wohnumfeld eigenstdndig
erkunden kdnnen, muissen sie lernen, sich im Verkehr zu FuR, mit dem Fahrrad, mit Inlineskates und mit
den offentlichen Verkehrsmitteln so sicher wie méglich zu bewegen, um Unfdlle zu vermeiden. Dabei
muss auch auf die Benutzung von Schutzvorrichtungen (z.B. Helm, Reflektoren, Kindersitze) geachtet
werden. Damit Kinder sich in der Schule und in der Freizeit mehr bewegen und dadurch ihre
motorischen Fahigkeiten besser ausbilden kdnnen, sollte die Mobilitatserziehung die Nutzung von
bewegungsfreudigen Fortbewegungsarten durch entsprechende Unterrichtsangebote férdern (vgl.
Limbourg 2003: 13f). Die Verkehrserziehung und -aufklarung sollte sich nicht nur auf die Kinder und ihre
Eltern beschrdanken. Autofahrer, Bus- und Bahnfahrer, Erzieher, Lehrer, Stadt- und Verkehrsplaner,
Verkehrsrichter, Polizisten und Politiker sollten mehr Uber Kinder und ihre Probleme mit dem

StralRenverkehr erfahren (ebd: 13f).

Weiters zu beachten ist, dass die eingelernten Verhaltensmuster der Kinder im Verkehr auch ihr spateres
Verhalten als Erwachsener stark beeinflussen. Die im Kinderalter eingelibten Prozesse werden ihr
gesamtes Leben immer wieder gebraucht und kommen regelmafig zur Anwendung. Bereits gefestigte
Verhaltensmuster im Nachhinein wieder zu andern, bedarf weit mehr Anstrengung, als sie zu Beginn

richtig zu erlernen.

Abb. 7: Verkehrserziehung

Quelle: Wissner Gmbh (0.J.)
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2.9. Mobilitatsbezogene Einstellungen und Zukunftsvorstellungen von Kindern

In diesem Kapitel soll kurz erlautert werden wie Kinder lber den StraBenverkehr und unterschiedliche
Fortbewegungsarten denken, welche Geflihle sie mit bestimmten Verkehrsmitteln verbinden und wie sie

sich zukiinftig im Erwachsenenalter fortbewegen mochten.

Ob beim Schulbesuch oder in der Freizeit, in jedem Fall ist Mobilitat erforderlich und die Bewaltigung
von Mobilitdtsanforderungen ist ein fester Bestandteil des Alltags von Kindern. Kinder praktizieren eine
mehr oder weniger unfreiwillige umweltfreundliche Verkehrsteilnahme. Diese werden sie im
Erwachsenenalter nur beibehalten, wenn sie in der Phase der Kindheit hierbei positive Einstellungen
entwickelt und angenehme Erfahrungen gesammelt haben. Sollten sie nach Schulschluss lange
Wartezeiten im o6ffentlichen Verkehr oder unsichere Wege als Radfahrer erleben, lernen sie, dass die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel oder des Fahrrads negative Konsequenzen mit sich zieht. Dies
wirde im Normalfall dazu flihren, dass dieses Verhalten geschwacht und demnach nicht mehr oder
seltener ausgefiihrt wird. Dennoch existieren in der Kindheit nur selten Alternativen, sondern erst in der
Zukunft. Das vorgestellte Mobilitdtsverhalten im Erwachsenenalter zeigt indessen, dass Lernprozesse
stattgefunden haben und unliebsame Situationen vermieden werden, sobald dies moglich ist (vgl.

Limbourg 2010: 131ff).

1999 untersuchte FLADE (1999) die Einstellungen und verbundenen Gefiihle zu verschiedenen
Fortbewegungsmitteln. Kinder im Alter von 11 bis 14 Jahren sollten notieren wie sie sich fiihlen, wenn
sie verschiedene Verkehrsmittel benutzen. Das Ergebnis zeigte, dass verschiedene Fortbewegungsarten
gefiihlsmaRig unterschiedlich erlebt wurden. Das Radfahren, ZufuBgehen und das Mitfahren im Auto

erwiesen sich im Vergleich zum OPNV als lustvolle Fortbewegungsarten.

Typische AuRerungen waren:
e ZufuBgehen: man kann alles in Ruhe ansehen, erinnere mich an Schénes
* Radfahren: erfrischend, Wind im Gesicht, Gefiihl von Freiheit, man hat Bewegung, frische Luft,
schnell, fiihle mich wohl, frei, gefallt mir sehr, gesund, macht SpaR
* Autofahren: Zeit, die Landschaft betrachten, Musik horen und entspannen
* Nutzung offentlicher Verkehrsmittel: eng, zu voll, heil}, langweilig, unwohl, nicht so anstrengend,

gefallt mir weniger, unbequem

Das Fahrradfahren ist im Alter von 10 bis 16 Jahren eines der wichtigsten Fortbewegungsmittel und wird
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auch sehr gut bewertet. Obwohl die Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln ebenfalls ziemlich positiv
bewertet wurde, wollen mehr als die Halfte der Befragten im Erwachsenenalter dem Auto den Vorzug
geben. Griinde hierfir sind die eingeschrankten Mobilitatsmoglichkeiten, die bequemere Nutzung des
Autos sowie die Meinung, dass Bahnhofe und Haltestellen nicht sicher sind. Zudem Idsst sich
beobachten, dass die Wertschatzung des Autos mit steigendem Alter der Kinder und Jugendlichen
deutlich zunimmt. Die hohe gesellschaftliche Wertschatzung von Mobilitdt wird durch das Auto
symbolisiert und steht zugleich fiir erwachsene Unabhangigkeit. Nachfolgende Tabelle zeigt den
durchschnittlichen Zugstimmungsgrad zu folgenden Aussagen: Zuful’gehen, Radfahren, Autofahren,
OPNV- Nutzung ist eine ,gute Sache”. Die Bewertungsskala reicht von 1 (finde ich gar nicht) und 5 (trifft

voll zu).

Art der Fortbewegung Madchen Burschen
Zu FuR gehen 3,9 3,7
Radfahren 4,6 4,6
Autofahren 2,7 3,3
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel 3,8 3,5

Tab. 3: Durchschnittlicher Zugstimmungsgrad von Kindern zu unterschiedlichen

Fortbewegungsmitteln

Quelle: Limbourg 2000: 119, eigene Darstellung

Die vorgestellte Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung liegt zu 39 Prozent bei dem selbstgesteuerten
Auto, 15 Prozent zu FuR, 26 Prozent Fahrrad, 8 Prozent im Auto mitfahren, 13 Prozent OPNV. Auf die
Frage ,Meinst du, dass du spater, wenn du erwachsen bist, viel Auto fahren wirst” antworteten 39
Prozent der befragten Kinder mit ja, 53 mit teils/teils und nur 8 Prozent mit nein. Diese
Autoorientiertheit nimmt mit dem Alter zu. AuBerdem ist eine positive Einstellung zum Auto typischer
fir Jungen als fir Madchen. Der Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege sinkt in der
vorgestellten Zukunft auf einen Anteil von 13 Prozent ab und halbiert sich somit. Der gegenwartige

Radweganteil reduziert sich von 34 Prozent auf 26 Prozent und bleibt damit ziemlich attraktiv.

Grundsatzlich beeinflusst nicht nur die Stadt als Verkehrsumwelt die Einstellung zur Mobilitdt und zu
den verschiedenen Transportmitteln. Auch von stadtischen Teilbereichen mit unterschiedlicher
Verkehrsinfrastruktur und einem damit verbundenen unterschiedlichen Verkehrsklima kénnen solche

Einfllisse ausgehen (vgl. Limbourg 2010: 131ff).
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3. Kindergerechte Verkehrsplanung in Osterreich

Der Leitsatz ,fir und mit Kindern planen” gewinnt auch in Osterreich immer mehr an Bedeutung — auch
im Bereich des Verkehrs. Die Einsicht, dass sich in den letzten Jahrzehnten die Lebens- und
Entwicklungsbedingungen von Kindern deutlich verschlechtert haben, flihrte dazu, dass internationale
und nationale Beschliisse gestaltet wurden. Diese verlangen nunmehr die Schaffung einer kindgerechten

Verkehrswelt.

3.1. Verankerung

Beschliisse wie der Aktionsplan der Weltgesundheitsorganisation zu Verbesserung von Umwelt und
Gesundheit der Kinder in der Europaischen Region (CEHAPE 2004), die Erklarung von Parma zum Schutz
der Gesundheit der Kinder in einer sich verinderten Umwelt (WHO 2010), die UN-
Kinderrechtskonvention (UN 1989), der 6sterreichische Kinder-Umwelt-Aktionsplan (BMLFUW, BMFGJ
2007), der Umsetzungsbericht fiir eine gesunde Umwelt fiir Kinder (BMFLUW 2010), die 6sterreichische
Kinder und Jugend Gesundheitsstrategie (BMG 2012) sowie der Nationale Aktionsplan Bewegung
(BMLVS, BMG 2013) pladieren fiir eine Schaffung einer kindgerechten Verkehrswelt (vgl. FSV 2015: 2).

Weiters existieren in Osterreich Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen (RVS), die den
aktuellen Stand der Technik darstellen und bei der Planung herangezogen werden kdnnen. Die nicht
verbindlichen RVS haben das Ziel ein einheitliches Qualitdtsniveau bei Planung, Bau und Betrieb von

Verkehrsinfrastruktur zu gewéhrleisten (vgl. FSV 2016a).

Besonders relevant fiir die kindgerechte Verkehrsplanung sind die RVS 03.04.14 ,Gestaltung des
Schulumfeldes” und die RVS 03.04.13 ,Kinderfreundliche Mobilitat“ sowie der gleichnamige klimaaktiv

mobil Leitfaden fir eine kindgerechte Verkehrsplanung und -gestaltung (vgl. FSV 2016: 1f).

Weitere relevante RVS sind:

* RVS02.02.36: Alltagsgerechter Barrierefreier StraRenraum

RVS 03.04.11: Gestaltung offentlicher Raume in Siedlungsgebieten

RVS 03.02.12: FulRgangerverkehr

RVS 03.02.13: Radverkehr

RVS 02.03.12: Betriebliches Mobilitatsmanagement
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3.2. Ziele und Grundsatze der kindgerechten Verkehrsplanung

Verkehrsplanung im Sinne von Kindern und Jugendlichen bedeutet, dass diese zu Zielpersonen der
Verkehrsplanung werden und somit bei allen Planungen Uberlegt wird, ob sich diese vorteilhaft oder
moglicherweise sogar negativ flir Kinder und Jugendliche auswirkt. Limbourg (2000: 140) definiert drei
Zielvorstellungen einer kindgerechten Verkehrsplanung. Einerseits miissen Raume, in denen Kinder und
Jugendliche sich aufhalten und fortbewegen verkehrssicher sein. Eine physische Gefdahrdung sollte
ausgeschlossen bzw. sehr unwahrscheinlich sein. Kinder und Jugendliche bendtigen Handlungs- und
Erfahrungsraume, um sich optimal zu entwickeln. Diese sollten nicht durch StraRenverkehr beschnitten
sein. Andererseits missen sie die Moglichkeit besitzen, wahrend des Hineinwachsens in die Gesellschaft
die gewiinschten Einstellungen und Dispositionen zu einem umwelt- und sozialbewussten
Verkehrsverhalten zu entwickeln. Eine Verkehrspolitik und Verkehrsplanung im Interesse von Kindern
und Jugendlichen sollte sich an den eben genannten Zielen orientieren (vgl. Limbourg 2000: 140).
Generell sollten sich Planungen von StraBenverkehrsanlagen sich auch an den Bedirfnissen von Kindern
orientieren. Das Ziel ist die Schaffung einer hoheren Lebensqualitat fir Kindern in 6ffentlichen Raumen

im Siedlungsgebiet (vgl. FSV 2015: 5).

Die eben erwdhnten Beschlisse, Richtlinien und Vorschriften definieren jeweils eigene Ziele und
Grundsatze der kinderfreundlichen Mobilitat. Dennoch ldsst sich nach Sichtung der einzelnen

Unterlagen eine einheitliche Tendenz der inhaltlichen Ziele erkennen:

StraBenverkehrssicherheit fiir Kinder erhéhen
Sichere und unabhéngige Kindermobilitat fordern
Kinderfreundlicher 6ffentlicher Verkehr

Kindergerechte Platze und Raume

LA e

Verstarkte Beteiligung von Kindern und Jugendlichen
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3.3. Anwendungsbereiche der kindgerechten Verkehrsplanung

Grundsatzlich bezieht sich der Anwendungsbereich von kinderfreundlicher Mobilitat auf die gesamte
Erlebens- und Mobilitdtswelt von Kindern. Im folgenden Kapitel werden die konkreten
Anwendungsbereiche der kindgerechten Verkehrsplanungen behandelt. Neben der Auflistung der
relevanten Anwendungsgebiete werden ebenfalls die wichtigen Bedirfnisse der Kinder dargestellt.
Ebenso werden allfdllige Unterschiede zu Erwachsenen erwdhnt. Am Ende des Kapitel werden
Beispielprojekte zu besseren Anschaulichkeit angefiihrt. Der Fokus liegt auf Beispielen aus der

Osterreichischen Praxis, sollten jedoch keine existieren werden auch internationale Beispiele angefiihrt.

3.3.1. Ubergeordnete Planungen
3.3.1.1. Raumnetz und StraBennetzplanung

Die gefahrlose, schnelle und leichte Erreichbarkeit von Schulen, Spielplatzen, Sport- und Freizeitanlagen,
Haltestellen und Wohnviertel zu FuR und per Fahrrad stellt das oberste Prinzip bei Netzplanungen und
Infrastrukturausbauplanen dar. Hierbei sind engmaschige, geschlossene Wegenetze mit konfliktfreien,
belastungs- und umwegarmen Verbindungen anzustreben, damit Kinder ihren Lebensraum erweitern
kénnen. Verkehrsberuhigte Bereiche sowie FulRgdngerbereiche und autofreie Wohngebiete schaffen
einen moglichst sicheren Aufenthalt von Kindern im offentlichen Bereich. Kinder brauchen attraktive
Wegeflihrungen (vgl. BMLFUW: 5ff). Die 6ffentlichen StraRen und Wege sollen so gestaltet sein, dass die
selbststandige Mobilitat fir Kinder in der Stadt erleichtert wird. Da Kinder alle Verkehrsmittel des
Umweltbundes selbststandig nutzen kdnnen, sollten diese besonders engmaschig, direkt, geschlossen,

komfortabel, attraktiv und sicher ausgestaltet sein.

Die Vernetzung der Spiel- und Aufenthaltsraume von Kindern stellt eine wichtige Voraussetzung fiir eine
eigenstandige Mobilitdt dar. Zu den wichtigsten Zielen und Quellenzédhlen laut FGSV (2010) :

* Wohnungen, elterliche und die von Freunden

* Kindergarten, Schulen und nachmittagliche Treffpunkte

* Einkaufsmoglichkeiten, Kioske und Automaten

* die Innenstadt und das Zentrum

*  Sport- und Spielplatze

e Freizeiteinrichtungen, Parks und Ubergangstellen in die freie Landschaft

* Haltestellen des OPNV

* alle anderen Orte, die fur Kinder relevant sind
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3.3.1.2. Verkehrsentwicklungsplanung und Nahverkehrsplanungen

Diese zwei Ubergeordneten Instrumente existieren in der deutschen Planung und betrachten auch
Kinder als ihre Zielgruppe. Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) trifft eine Aussage dariiber wie sich das
Verkehrsgeschehen in einer Kommune in den nachsten 10-15 Jahren voraussichtlich entwickelt und
welche MaRnahmen hierflir zweckmaRig eingesetzt werden sollen. Das Ziel der VEP ist es die
Mobilitatschancen aller Bevolkerungsgruppen zu sichern, den Verkehr generell vertraglicher fir Mensch
und Umwelt zu gestalten, Beeintrachtigungen zu verringern und die Lebensqualitat in den Kommunen
zu verbessern. Nahverkehrspldne (NVP) treffen Aussagen dariiber, wie sich der OPNV innerhalb eines
Zeithorizontes der nachsten 5 Jahren entwickeln und welche Qualitdt das Angebot haben soll. Die
gesetzliche Grundlage finden sich in den OPNV-Gesetze der Bundeslidnder. In ihnen werden Kinder
explizit als Zielgruppe angefiihrt (vgl. FGSV 2010: 23f). In Osterreich existieren leider keine
vergleichbaren (ibergeordneten Verkehrsplanungsinstrumente, in denen Kindern auch explizit als

Zielgruppe gelten.

3.3.2. Einzelplanungen
3.3.2.1. Planungen fiir den FuBgangerverkehr

Kinder als FuBgadnger unterscheiden sich von einem erwachsenen FuRgidnger. So variieren die
Gehgeschwindigkeiten, der Breitenbedarf, die Sichtbeziehungen etc. stark. Die FuBginger-
gehgeschwindigkeiten schwanken zwischen 0,6m/s und 2m/s. Dieser Umstand ist bei den
FulRgangergriinzeiten an Verkehrslichtanlagen zu beachten. Grundsatzlich sollten langsamere FulRganger
mindestens 2/3 der zu queren Strecke zurlcklegen kénnen (vgl. FSV 2015: 8). Plangleiche Querungen
sollten so gestaltet sein, dass sie auch von Kinder wahrgenommen und sollten ohne groe Umwege
benutzt werden. Grundsatzlich sollten die Breiten von FulRgangeranlagen moglichst groRziigig angelegt
werden. Die verfligbare Flache sollte nicht durch Masten, Schilder oder andere Einbauten verstellt sein.
Aullerdem ist darauf zu achten, dass solche Einbauten oder Begriinungen nicht die Sichtbeziehungen
der Kinder zum flieRenden Verkehr beeintrachtigen (vgl. FGSV 2010: 26). Die Sichtdreiecke sind aus der
Wahrnehmung des Kindes (0,8m Augenhdhe) zu kontrollieren und auf jeden Fall freizuhalten. Um die
Sicherheit auch bei Nacht und bei schlechter Sicht zu gewahrleisten, sind Querungsstellen entsprechend
auszuleuchten. Am Fahrbahnrand parkende Autos stellen fir Kinder auf Gehwegen ein enormes
Sicherheitsrisiko dar. Die RVS 03.02.12. sieht in Strallenzligen, die besonders Kinderbedirfnissen

entsprechen sollen, eine Minimalbreite fir den Verkehrsraum von 2,5m vor (vgl. FSV 2015: 10).

3.3.2.3. Planungen fiir den offentlichen Verkehr

Wie bereits erwdhnt nutzen Kinder hiufig den OPNV fiir ihre alltiglichen Wege. Grundsitzlich
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unterscheiden sich ihre Bedirfnisse an jene Verkehrsmittel nicht sonderlich stark von denen der
Erwachsenen und widersprechen ihnen auch nicht. Wie in Tabelle 4 ersichtlich mdchten sie plinktliche
und saubere Fahrzeuge, kurze Wartezeiten und schnelle Anschliisse sowie einen Sitzplatz und die
Moglichkeit das Fahrrad zu transportieren. Eine addquate Kundenorientierung und das Erleben von
piinktlichen und attraktiven Fahrten kann bei Kindern eine spatere Hinwendung zum OPNV férdern (vgl.

FSV 2015: 12f).

Netzplanungen und *  Anbindung von Schulen/Bildungseinrichtungen, Kindertagesstatten und
Fahrtenangebot Freizeitzielen
*  Angleichung von Ankunfts- und Abfahrtszeiten und Schulbeginn und — ende ohne
lange Wartezeiten

*  Berticksichtigung von Ganztagsprogrammen und aulerschulischen Angeboten

Verbindungen *  Anschlusssicherungen zur Vermeidung von langen Wartezeiten, angepasst an
Schulzeiten
Haltestellen *  Ausreichend groRe, Gberdachte Aufenthaltsflichen (Bewegungsrdaume),

ausreichende Sitzmoglichkeiten, windgeschiitzt, ausreichende Beleuchtung,
sichere Trennung von Aufenthaltsflache und Fahrbahn
*  Vorsehen von Querungen im Haltestellenbereich

»  Uberdachte Rad- und Microscooter-Abstellplitze

Fahrzeuge * Ausreichende Anzahl von Sitzplatzen, Beriicksichtigung eines erhéhten
Platzbedarfs durch Bewegung und Schultaschen
*  Sichere Sitzplatze und Festhaltemoglichkeiten auch fiir kleine Kinder

*  Attraktive, moderne Fahrzeuge, Fahrradmitnahmemaglichkeiten

Marketing *  Spezielle Angebote und Materialien fir Kinder und Jugendliche (Fahrplane, Tarife
etc.)
Zusatzgebote *  Angebote fiir den Freizeitverkehr von Jugendlichen abends/am Wochenende

e Begleit- und Sicherheitsservice durch dltere speziell geschulte Jugendliche
(Scouts)

»  Kinderwigen im OV (eigene Taste)

Tab. 4: Anforderungen der Kinder fiir Planungen im 6ffentlichen Verkehr laut FGSV 2015

Quelle: FGSV 2015

3.3.2.4. Gestaltung des Schulumfeldes

Wie bereits in Kapitel 3.1. erwahnt, ist die RVS 03.04.14. ,Gestaltung des Schulumfeldes” in diesem
Themenbereich tonangebend und bei der Gestaltung des Schulumfeldes anzuwenden. Sie definiert das

Schulumfeld als die offentlichen Flachen im Umkreis von mindestens 60 bis 250 Meter zum
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Schuleingang, wenn diese fiir Schulwege von Relevanz sind. Besondere Konflikte in Schulndhe sind das
Parken vor der Schule, Kreuzungen, Querungen und Schulzufahrten. Bei einer Befragung der Kinder nach
ihrem Wunschumfeld wiinschten sie sich eine Parkanlage, keine und langsamere Autos, eine Spielstralle
und breite Wege. Eine Schule ist jedoch kein isolierter Ort, sondern ist integraler Bestandteil des
Stralenraumes. Sowohl das Schulumfeld als auch der die Schule umgebende Stadt- und StraRenraum
haben spezifische Anforderungen. Deshalb muss auch das Verkehrsgeschehen im Umkreis der Schule
erhoben werden, damit die Anforderungen an den StraRenraum mit jenen des Schulumfeldes in

Einklang gebracht werden kénnen (vgl. FSV 2016: 3ff).

Die RVS zur Gestaltung des Schulumfeldes (2016) schlagt zahlreiche MaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und auf dem Schulweg vor. Der konkrete Einsatz hdangt von der jeweiligen Situation
des Schulumfeldes ab. Trotzdem wurden generell folgende MalRnahmen wie z.B. empfohlen:
* Gestaltung und Organisation des unmittelbaren Schulumfeldes
o Fullgangerzone vor der Schule
©  WohnstraRe
o Begegnhungszone
*  Verkehrstechnische und bauliche MaBRnahmen
o Schutzwege
o Schulwegsicherung durch Lotsen oder Exekutivbeamten
o Sperren und Schleusen
o Gehsteigvorziehungen, Aufpflasterungen, Mittelinseln
* Schulweg
©  FuBwegenetz
o Schulwegplane
o Zugang zur Haltestellen des OV
o Radfahranlagen

* Barrierefreie Gestaltung

3.3.2.5. StraBenraumgestaltung

Ein Kind ist nicht mit einem erwachsenen FuRgédnger gleichzusetzen. Sie weisen wie bereits erwahnt
andere Gehgeschwindigkeiten, Breitebedarf, Sichtbeziehungen/Schenkellingen von Sichtfeldern,
Zeitempfindung und -bewertung auf (vgl. FSV 2015: 8). Generell sollte der 6ffentliche Raum vielgestaltig

sein und den Kindern eine kreative und selbst gesteuerte Nutzung ermoglichen. Deshalb sollte die
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Ausstattung nicht auf bestimme Zwecke festgelegt sein, damit die Kinder die Moglichkeit haben etwas
zu verandern. Grundsatzlich ist eine kleinteilige und kleinrdumige Gestaltung der stadtischen Raume fir
Kinder anregender als eine gleichférmige und monotone Aufteilung. Hierdurch entstehen unbewusst
kleine Rickzugspunkte und damit Identifikations- und Orientierungspunkte. Am ehesten ist diese
Detailplanung im moglichst groBmaRstablichen Plan zur erarbeiten. Vielgestaltigkeit Iasst sich u.a. durch
unterschiedliche Bodenbeschaffenheit schaffen. Die generelle Verwendung von unterschiedlichen
Materialien (Farbe, Form, Struktur etc.) 1adt zur Erkundung ein. Bei der StraBenmoblierung ist darauf zu
achten, dass diese vielfach nutzbar ist. Weiters bietet der 6ffentliche Raum nur wenige Moglichkeiten

flr Spiel und Aufenthalt bei schlechten Wetterbedingungen.

Wasser im 6ffentlichen Raum zieht Kinder, Jugendliche und auch Erwachsene an. Grin im StraRenraum
wird ebenfalls von Kindern begriiRt. Der Wechsel der Jahreszeiten, die Anwesenheit von Tieren, die
Spielmoglichkeiten, die unterschiedlichen Strukturen, Farben und Formen sowie die positiven
Auswirkungen auf das Stadtklima machen ihnen den Aufenthalt im Umwelt von Natur sehr interessant
und angenehm. Sinnvoll angeordnet kann das Grin, die Ziele der kinderfreundlichen
StraBenraumgestaltung unterstitzen. Es kann aber auch Sichtbeziehungen wie beispielsweise die

Einsehbarkeit von Querungsstellen erschweren und diese hat absoluten Vorrang (vgl. FGSV 2010: 31f).

3.3.2.6. Mobilitatsmanagement fiir Kinder

Mobilitatsmanagement setzt beim individuellen Verkehrsverhalten und den Verkehrserzeugern an und
beinhaltet zudem Informationen, Kommunikation und Marketing. Es zielt darauf ab unnétige Wege so
weit wie moglich zu reduzieren, motorisierten Individualverkehr auf Verkehrsmittel des Umweltbundes
zu verlagern und alle Verkehre vertraglicher abzuwickeln. Damit soll das Mobilitditsmanagement die
eigenstandige Mobilitat, die gesunde Entwicklung und Verkehrssicherheit von Kindern fordern.

Mobilitdtsmanagement ist mehr als nur Verkehrserziehung, sondern zielt neben der guten
Voraussetzung fiur die Kinder eigenstdndig in die Schule zu kommen, auch um eine Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens von Lehrenden und Eltern ab. Einerseits ist dies im Sinne der Vorbildfunktion wichtig

und andererseits wird so der Autoverkehr im Umfeld der Schule reduziert (vgl. FGSV 2010: 35).

3.3.3. Beispielprojekte

Im folgenden Kapitel werden anhand von tatsachlichen Projekten und Planen die Moglichkeiten der
Beteiligung von Kindern in der Verkehrsplanung aufgezeigt. Bei der Auswahl der Praxisbeispiele wurden
ein besonderes Augenmerk auf Osterreichische Projekte gelegt. Da dies aber nicht immer moglich war,

wurden andere Bereiche aus dem europdischen Raum genommen. Besonders in tGberortlichen Bereich
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zeigt sich eine deutliche Differenz zwischen der Praxis in Deutschland und Osterreich. Auch die

Aktualitdt der Projekte erwies sich als Schwierigkeit und oft liegen die angefiihrten Beispiele schon

einige Jahre zurlick. In Tabelle 5 sind Beispiele fir die Uberortliche Verkehrsplanung abgebildet. In

Tabelle 6 werden Umsetzungen aus der lokalen Ebene dargestellt.

Planungskonzept

Beispiel

Raumnetz und

StralRennetzplanung

Secret Agents — Oslo [NOR] ( 2015)

Ziel: 44.000 Schulkinder in Oslo zu ermutigen zu FuR oder mit dem Rad zur Schule zu
kommen

Methode: Die Kinder wurden mithilfe einer App auf ihrem Smart-Phone beteiligt. Mithilfe
des Crowdsourcing konnten Kinder Informationen tber Probleme auf ihrem Schulweg an
die zustandigen Behdérden Gibermitteln.

Resultate: Mehrere grofRe Kreuzungen und FulBwege wurden gebaut. Dokumentierte
Sichthindernisse wurden entfernt. Mehrere Schiiler berichteten, dass sie gerne auf ihrem
Schulweg durch Privatbesitz spazierten, da es sich sicherer anfiihlte. Deshalb traf die Stadt
mit den Grundeigentiimern eine Vereinbarung und Wege wurden errichtet (vgl. Larsson

2016).

Stadtteil-

Verkehrskonzept

Verkehrskonzept Haste [D] - Pilotprojekt der Stadt Osnabriick zur Beteiligung von
Kindern an Stadtteil-Verkehrskonzepten (2003)

Ziele: Den Verkehr sicherer und vertraglicher zu gestalten, die Verkehrssituation fiir alle
Bilrgerinnen zu optimieren. Einbindung der Bevolkerung bei der Planung, eine kinder- und
familienfreundliche Stradt werden

Resultat: Etwa jedes flinfte im Stadtteil wohnende Kind im Alter von 7-14 Jahren hat an
den Beteiligungsprojekten teilgenommen. Die beteiligten Kinder haben eigene Akzente
gesetzt, die dem Verkehrskonzept eine besondere Note geben. Die Resonanz im
Arbeitskreis und in den politischen Gremien war eindeutig positiv. Dies hat auch inhaltlich
zu einem eindrucksvollen Konsens gefiihrt. Kinder haben aus fachplanerischer

Sicht qualifizierte Analyse- und Konzeptbeitrdge geliefert und sind auch bei der
MaRnahmenumsetzung mit eigenen Beitrdgen dabei gewesen.

Akteure: Schulen und Kindereinrichtungen, Stadtplaner, Verkehrsplaner und Padagogen

(vgl. Stadt Osnabriick 2003: 1ff)

Regionalplanung

Mobil im Rheintal — Kinder- und Jugendbeteiligung, Vorarlberg (2008)

Ziele: Erarbeitung von Ideen fiur kinftige Verkehrslosungen im Rheintal als Beitrag zum
Planungsprozess und Diskussion mit den Expertlnnen; Bewusstseinsbildung fir
klimafreundliche Mobilitat bei jungen Menschen

Kurzbeschreibung: An insgesamt zwei Tagen beteiligten sich junge Menschen in zwei

Altersgruppen (12—14 Jahre, 51 Personen und 16-20 Jahre, 23 Personen) gemeinsam mit
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sechs Verkehrsexpertinnen an einer Zukunftswerkstdtte zur Verkehrsgestaltung im
Rheintal.
Resultat: 93 % der Kinder und Jugendlichen wiirden sich wieder an Planungsprozessen
beteiligen. 94 % hat die Zukunftswerkstdtte ,sehr” gefallen. Die Ideen der jungen
Menschen wurden bei der Verbesserung der Verkehrsangebote beriicksichtigt:

*  Einflhrung eines Halbstundentaktes an Sonn- und Feiertagen

*  Jugendgerechte Tarife

*  Ausdehnung des Angebots an Nachtziigen

*  Laufende Buslenkerlnnenschulungen

Akteure: Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft,

Amt der Vorarlberger Landesregierung, komobile Wien, Umwelt-Bildungs-Zentrum
Steiermark, INVO-Service fiir Kinder- und Jugendbeteiligung, Einrichtungen der
auBerschulischen Jugendarbeit im Rheintal, WIFI Vorarlberg, Verkehrsverbund Vorarlberg,

Landesjugendreferat Vorarlberg, Landesschulrat Vorarlberg (vgl. BMLFUW 2016: 8)

Tab. 5: Beispielprojekte fiir die liberértliche Verkehrsplanung mit Beteiligung von Kindern

eigene Darstellung

44/95




Planungskonzept

Beispiel

Planungen fiir den

FuBgdngerverkehr

Die Kindermeilen-Kampagne 2007 [0]

Methoden: Zum Sammeln der ,Griinen Meilen” erhilt jedes Kind ein Album, in dem es
eine Woche lang seine umweltfreundlich zuriickgelegten Wege in Form von
Verkehrsmittel-Aufklebern sammelt. In dieser Woche wird das Thema auch im
Unterricht behandelt. Auf diese Weise gelingt den Schiilerinnen der Zugang zur eigenen
Mobilitdt, zu Umweltschutz und Verkehrssicherheit. 1 Grine Meile = ein
umweltfreundlich zurtickgelegter Weg.

Akteure: BMLFUW, Abt. V/5 — Verkehr, Mobilitat, Siedlungswesen, Larm, DI Thaler, DI

Voélkl; Klimabiindnis Osterreich, Projektleiterin Maria Hawle

Planungen fiir den

offentlichen Verkehr

Buslotsenprojekt der OBB-Postbus GmbH: Altere Schiiler {ibernehmen Verantwortung
[O] (2007)

Methode: Seit Februar 2005 ({ibernehmen Schiller der vierten Klasse der
Regionalhauptschule Wachau und des polytechnischen Lehrganges nach

entsprechender Ausbildung als Buslotsen Verantwortung fiir die jingeren Schulkinder.

StraBenraum-

gestaltung

Partizipative Vorplatzgestaltung Stubenbastei, Wien - Zusammenarbeit des GRG 1
und des Lebensministeriums (2009)

Ziel: Neugestaltung des Vorplatzes Stubenbastei unter Beteiligung von Schiilerinnen des
Gymnasiums GRG1

Resultat: In einem achttiagigen Workshop bauten 18 Schiilerinnen das Holzmobiliar fur
den Vorplatz. Insgesamt wurden drei Gemeinschaftsmébel mit Lehnen, drei bewegliche
Bihnenelemente, Wasserbecken, Hochbeete, 16 Radstiander und eine E-Ladestation
errichtet.

Beteiligte: BMLFUW, Bezirksvertretung und Magistratsabteilungen der Stadt Wien,
Gymnasium GRG 1 Stubenbastei, Team des Elternvereins, Landschaftsarchitekturbiiro

zwoPK, Motiv-& Mobilitatsforscher Mag. Michael Praschl

Mobilitatsmanagement

Munderfinger Mobilititskonzept [0] (2007)

Ziel: Loésungen fir dieses Problem steigender Motorisierung vor der Schule zu finden
Methoden: Durchfiihrung von Radworkshops und Gesprache mit Fachleuten,
Entwicklung von Trickfilmen, Schreiben von Geschichten, Wettbewerbe in Kooperation
mit der Gemeinde, Aktionswoche ,Zu FuR oder mit dem Rad zur Schule”, Erarbeitung
eines Mobilitdtskonzeptes mit Schiler/innen,

Resultat: In 40 Tagen radelten 137 Schulkinder beeindruckende 16.573 Kilometer. Neue
Poller wurden angebracht, die die Geschwindigkeiten des Autoverkehrs vor der Schule
reduzieren.

Akteure: Gemeinde Munderfing, Bogner GmbH, KTM Mattighofen, Polizei Munderfing

Tab. 6.: lokale Beispielprojekte mit Beteiligung von Kindern

Quelle: BMLFUW 2007: 45ff
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3.4. Ansatze zur Verbesserung der Mobilitatschancen von Kindern

Unterschiedliche MaRnahmen kénnen zur Verbesserung der Mobilitatsbedingungen und zur
Verringerung der Unfallgefahr von Kindern und Jugendlichen vorgenommen werden. Diese lassen sich in

drei Kategorien einteilen:

* planerische und technische MaRnahmen und Normierung
e legislative MaRnahmen, Kontrolle und Uberwachung

*  kommunikative und erzieherische Mallhahmen

In der Regel besitzen planerische und technische MaBnahmen eine hohe Dauerhaftigkeit und sind in der
Lage die Verkehrssicherheit zu erhohen. So wirkt eine Aufpflasterung der Fahrbahn verlangsamend auf
den Autoverkehr und Gehwegnasen konnen den Sichtkontakt zu den Fahrzeugen erhéhen. Auch
Rickhaltesysteme im Pkw bzw. Fahrradhelme kénnen vor schweren Verletzungen schiitzen. Allerdings ist
die einwandfreie Funktionstlichtigkeit sowie die regelmaRig Wartung Voraussetzung fiir deren

Wirksamkeit.

Auch die Gesetzgebung leistet einen Teil zur Verbesserung der Sicherheit von Kindern. Die Einfihrung
der Sicherungspflicht von Kindern im Pkw fihrte zu einer deutlichen Verbesserung der Kindersicherheit.
Diese Verkehrsregeln und -vorschriften sind allerdings ohne tatsdchliche Umsetzung unwirksam.
Deshalb ist die Kontrolle und Uberwachung im Rahmen der Verkehrssicherheit von groRer Bedeutung.
Insbesondere Verkehrsregeln, die sich auf die Sicherheit von Kindern und Jugendlichen auswirken, sind

durch eine gezielte Verkehrsiiberwachung durchzusetzen.

Da sich durch Planung, Technik, Regelung und Uberwachung nicht alle Risiken und Gefahren beseitigen
lassen, missen Kinder und Jugendliche auch lernen Risiken richtig einzuschatzen, Gefahrensituationen
zu bewaltigen oder zu vermeiden. Mittels Bildungsansatzen im Rahmen von Verkehrserziehung lassen

sich solche Ziele erreichen (vgl. Limbourg 2000: 135f).
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4. Partizipation von Kindern in der Verkehrsplanung

In diesem Kapitel werden zu Beginn die Entwicklung und der Hintergrund von Partizipation an sich sowie
Definition und Varianten und der Nutzen erlautert. Anschliefend wird auf die eigentliche Beteiligung
von Kindern in der Verkehrsplanung eingegangen und Pilot-Projekte, Voraussetzungen des
Partizipationsprozesses und der aktuellen Stand der Miteinbeziehung von Kindern in Osterreich wird

beleuchtet.

4.1. Hintergrund

4.1.1. Definition von Partizipation

Der Begriff Partizipation hat seine Wurzeln im lateinischen Wort ,particeps” und bedeutet ,an
etwas teilnehmen”. Das Wort steht fiir Beteiligung, Teilhabe, Mitwirkung, Mitbestimmung und auch
Mitentscheidung. Es geht schliellich um mitreden und mitentscheiden, ob im eigenen Lebensumfeld, in
der Gemeinde, im oOffentlichen Raum, am Arbeitsplatz, in der Schule oder bei wichtigen

gesellschaftspolitischen Angelegenheiten (vgl. BMB 2012: 3).

Partizipation von Kindern und Jugendlichen ist ein Prozess, in dessen Folge ein Teil der Verfliigungsgewalt
Uber die eigene gegenwartige wie zukiinftige Lebensgestaltung von Erwachsenen auf Kinder libertragen
wird. Hier geht es um Entscheidungen von denen die partizipationsbeteiligten Kinder unmittelbar
betroffen sind (vgl. BJK 2009: 4ff). Direkte Beteiligung von Kindern und Jugendlichen bezeichnet
prinzipiell ihre Einbeziehung als Experten und Expertinnen in eigener Sache in politische, planerische
und zukunftsorientierte Entscheidungs- und Gestaltungsprozesse, die ihre Lebenswelt berthren.
Besonders hilfreich und sinnvoll ist die Mitarbeit, wenn ihre Lebenssituation im Zentrum der
Betrachtung steht (vgl. BJK 2001: 1f). Dies kann in verschiedenen Bereichen der Fall sein — von der
Gestaltung von StraBenrdaumen oder Platzen liber die Entwicklung von stadtischen oder landlichen
Verkehrskonzepten bis hin zur Gestaltung von Haltestellen oder zur Verbesserung der
Schulwegsicherheit (vgl. FSV 2015: 5). Das Ziel ist, das lebensweltliche Wissen und die eigentiimlichen
Fahigkeiten junger Menschen durch Begleitung, Unterstlitzung und Moderation des Beteiligungs- und

Umsetzungsprozesses zur Entfaltung zu bringen (vgl. BJK 2001: 1f).
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4.1.2. Ursprung und Entwicklung der Kinderbeteiligung

Das Thema Partizipation von Kindern und Jugendlichen hat in den letzten 20 Jahren stark an Bedeutung
gewonnen und steht zunehmend im Zentrum der 6ffentlichen und wissenschaftlichen Aufmerksamkeit
(vgl. Rieker et. al. 2016: 1). Bereits 1989 wurde die UN-Kinderrechtskonvention verabschiedet und die
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen zu einer transnationalen Angelegenheit erklart (vgl. Roth:
2011: 6ff). Diese sichert Kindern und Jugendlichen ausreichende Moglichkeiten zu, sich an
Entscheidungen, die sie selbst betreffen, zu beteiligen. Auch die Menschenrechte stellen eine weitere
Legitimation flr die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen dar. Sie gelten universal und sind nicht an
konkrete gesellschaftliche Bedingungen geknipft. Laut Kinderrechtskonvention haben Kinder und
Jugendliche dieselben Grundrechte wie Erwachsene und sie sind an allen Fragen und Angelegenheiten
zu beteiligen, die sie betreffen. Neben der Schaffung gesicherter Lebensgrundlagen fiir die personliche
Entwicklung, dem Schutz vor Gewalt stellen Beteiligungsrechte den dritten Schwerpunkt der
Kinderrechtskonvention dar. Besonders Artikel 12, welcher sich auf die Achtung vor der Meinung des
Kindes und das Recht auf Partizipation bezieht, und Artikel 3, welcher besagt, dass bei politischen,
rechtlichen und gesellschaftlichen Entscheidungen die Interessen und Belange der Kinder vorrangig
beriicksichtigt werden sollen, sind hier mafigeblich. Demnach ist Partizipation von Kinder und
Jugendlichen keine Gnade, die von Erwachsenen gewahrt wird, sondern ein Grundrecht. Die Einsicht,
dass junge Menschen als eigenstdandige Personen mit Selbstbestimmungsrechten starker und direkter an
den sie betreffenden Planungsprozessen und politischen Entscheidungen zu beteiligen sind, setzte sich

in den letzten zwei Jahrzehnten immer mehr durch (vgl. BKJ 2009: 4f).

Im Januar 2011 beschloss Osterreich das ,,Bundesverfassungsgesetz iiber die Rechte der Kinder”. Artikel
4 des Gesetzes legt folgendes fest: ,Jedes Kind hat das Recht auf angemessene Beteiligung und
Berlicksichtigung seiner Meinung in allen das Kind betreffenden Angelegenheiten, in einer seinem Alter
und seiner Entwicklung entsprechenden Weise“ (vgl. BMB 2010: 8). Dennoch ist auch fast 25 Jahre nach
dem Inkrafttreten der UN-Kinderrechtskonvention die gleichberechtigte Beteiligung von Kindern und
Jugendlichen an demokratischen Prozessen nicht gegeben (vgl. Rieker et. al. 2016: 1). Obwohl besonders
auf kommunaler Ebene (z.B. Projekte der Verkehrs- und Wohnraumgestaltung, Stadtteilerkundungen,
Spielplatzgestaltung oder Schulwegenetze) verschiedenste Formen und Ansatze der Beteiligung von
Kindern und Jugendlichen verwirklicht wurden existieren bei der Umsetzung der Partizipationsangebote
noch deutliche Unterschiede und eine enorme Kluft zwischen Anspruch und Wirklichkeit. So zeigen
empirische Studien, dass die Uberwiegende Anzahl der Kinder und Jugendliche keineswegs Uber
ausreichende Moglichkeiten verfligt, sich an Entscheidungen, die sie selbst betreffen, zu beteiligen (vgl.

BKJ 2009: 4f).
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4.1.3 Bedeutung von Partizipation fiir Kinder

Kinder haben ein Anrecht und einen Anspruch auf Partizipation. Sie als heranwachsende Generation
tragen die Folgen gegenwartiger politischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Entscheidungen. Die
Hauptbetroffenen dieser Entscheidungen sollten deshalb am Entscheidungsprozess in der einen oder
anderen Form beteiligt werden. AuRerdem kann die Politik und Gesellschaft durch neue Sichtweisen der
jungen Generation profitieren. Sie liefert neue Perspektiven, hat ein hohes Kreativitatspotential und ist
beziiglich mancher Bedenken unbekiimmert. Kinder und Jugendliche werden nicht schlagartig an ihrem
18. Geburtstag miindig, sondern weisen bereits vorher bestimmte Kompetenzen auf, die sie schon
friiher dazu befidhigen sukzessive Verantwortung zu Glbernehmen. Das heif3t, sie verfiigen (iber kognitive

und soziale Kompetenzen, die sie in wachsendem Umfang verantwortungsfahig machen.

Ebenso kann die partizipatorische Verantwortung als Handlungskompetenz nicht schlagartig
Ubernommen werden, sondern wird schrittweise aufgebaut (vgl. Oerter, Ho6fling 2001: 9f).
Heranwachsende sollen allmahlich kleine Verantwortungsbereiche in ihrem Wirkungsbereich
libernehmen und diese Verantwortung anschlieBend ausweiten. Obwohl man ihnen diese ,vorzeitige
und unnotige Last” oftmals nicht aufbirden will, sollten Kinder erfahren, dass sie ernst genommen
werden und mitreden kénnen. Beteiligung steuert der fiir Kinder typischen Erfahrung der Hilflosigkeit
und Machtlosigkeit entgegen und macht einen groRBen Schritt in Richtung zu einer mindigen
Gesellschaft, in der die Generationen besser als bisher die Zukunft gemeinsam gestalten konnen (vgl.

Oerter 2001: 52f).

Partizipation ist ein zentraler Motor fiir die Integration von Kindern und Jugendlichen in die Gesellschaft.
Durch die Beteiligung mit ihren sichtbaren und erlebbaren Auswirkungen auf ihre Lebenswelt haben sie
Teil an der Gesellschaft, der sie angehdren. Sie schaffen einen Bezug zwischen ihnen und ihrer Umwelt
und starken somit ihre Identifikation mit der Gesellschaft. Zugleich gewinnen sie Kompetenzen und
Motivation (z.B. Selbstwirksamkeit, Verantwortungsbewusstsein, instrumentelle Kompetenzen), welche
bei der weiteren Ausiibung eine tragende Rolle spielen (vgl. BJK 2001: 22). Dariiber hinaus erwerben
Kinder wichtige bildungsrelevante Erfahrungen. Sie sammeln positive Erfahrungen im Rahmen von
Beteiligungsprozessen und sind mit deren Endergebnissen zufrieden sind, sind sie auch im hoheren
Male bereit sich an weiteren Partizipationsaktivitdten zu beteiligen (ebd.: 3). Die empirische Studie
,mitWirkung!“ der Bertelsmann Stiftung belegt, dass positive Erfahrungen von Beteiligungsprozessen in
der Schule auch gilinstige Auswirkungen auf die Beteiligung in der Freizeit, in der Gemeinde und letztlich
auch auf politische Beteiligung im weiteren Sinn hat. Je diverser und positiver die Erfahrungen und

Moglichkeiten, desto hoher ist die Bereitschaft, sich wieder einzubringen (vgl. BMB 2012: 9).
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4.1.4. Barrieren fiir Beteiligung von Kindern

Um an gesellschaftlichen und politischen Prozessen wie Beteiligung teilzunehmen sind gewisse
Handlungskompetenzen notwendig. Darunter konnen Fahigkeiten und Fertigkeiten fallen, wie
Kommunikationsfahigkeit, die Perspektive Anderer einzunehmen, mit Diversitit und Differenz
konstruktiv umzugehen, Kritikfahigkeit aber auch Fach- und Sachkompetenzen (vgl. Ebner et. al. 2011:
237). Ein weit verbreitetes Argument besagt, dass es Kindern und Jugendlichen an Kompetenz,
Erfahrung und Reife fehlt. Sie seien zu jung und es mangle ihnen an Urteilsfahigkeit, um Uber
Angelegenheiten mitentscheiden zu kdnnen, die sie selbst betreffen. Deshalb sollten Kinder zuerst die
notigen Kompetenzen und Qualifikationen erwerben, bevor sie mitgestalten und mitwirken durfen.
Zudem sollen Kinder und Jugendliche nicht durch zu viel Partizipation Uberfordert und vor diesen
Grenzen der Beteiligung sollten sie geschiitzt werden (vgl. BJK 2009: 4ff). AuRerdem wiirden Kinder

nicht fir ihre Altersklasse sprechen, sondern hauptsachlich fir sich selbst (vgl. BJK 2001: 2).

Natirlich hat Partizipation von Kindern und Jugendlichen auch ihre Grenzen. Um sie in Prozessen
direkter Beteiligung ernst zu nehmen, diirfen diese Formen von Beteiligung nicht missbraucht werden,
um Erwachsene in Politik, Verwaltung und Verbdnden aus ihrer Verantwortung zu entlassen. Denn
Beteiligung ersetzt keine demokratisch legitimierten Verantwortungsstrukturen, sondern erganzt diese
vielmehr (ebd.: 1f). Trotzdem darf die Anerkennung der kindlichen Kompetenzen und Fahigkeiten und
das abgeleitete Mitspracherecht der Minderjahrigen nicht mit der Gleichstellung von Kindern und
Erwachsenen gleichgesetzt werden. Im Gegensatz zu einer Gleichsetzung, muss durch
Kinderpartizipation eine Balance zwischen Abhédngigkeit und Autonomie gefunden werden. Dies
bedeutet, dass Kinder weder den Erwachsenen gleichgestellt werden noch von ihnen voéllig

abhangig sein sollen (vgl. Fakte, Niklowitz 2003: 99).

Oftmals sind die Grenzen der Partizipation weniger bei den Kindern und Jugendlichen zu finden sind, als
vielmehr bei den Erwachsenen. Der Umgang mit Kinder- und Jugendbeteiligung spiegelt auch das
vorherrschende Kindheits- und Jugendbild in der Gesellschaft wider. Partizipation wird als wenig
bedeutsam angesehen, wenn Kinder und Jugendliche als nicht fertige, sich in der Entwicklung
befindliche Wesen betrachtet werden, welche erst in die Gesellschaft hineinwachsen miissen. Demnach
ist Beteiligung eine wohlwollende Handlung von Erwachsenen und kann als zu gewdhrende Belohnung
gesehen werden. Werden Kindern und Jugendliche hingegen als handlungsfihige Mitglieder der
Gesellschaft betrachtet, welche generell (iber die gleichen Rechte wie Erwachsenen verfligen, dann ist
die Gewdhrung von Mitbestimmungsrechten als eine systematisch und kontinuierlich zu betrachtende

Dimension im Verhéltnis zwischen Erwachsenen und Kindern zu werten (vgl. BJK 2001: 4ff).
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Eine Befragung von deutschen Blirgermeistern zeigte 2005, dass sie das Desinteresse Heranwachsender
und ihre geringe Bereitschaft, sich zu engagieren, fiir die geringe Beteiligung verantwortlich machen. Sie
betrachten junge Menschen weniger als Mitentscheidende, sondern hauptsachlich als Novizen, welche
erst an die Politik herangefiihrt werden miissen. Die Biirgermeisterlnnen wiinschen sich eine
Konsultation von Kindern und Jugendlichen, aber kein Mitspracherecht. Besonders in heiklen
Angelegenheiten wie z.B. Finanzangelegenheiten ist eine Mitentscheidung von Heranwachsenden nicht
erwiinscht (vgl. Rieker 2016: 10f). Die Aussage ,Ich denke, Politiker nehmen Jugendliche nicht wirklich
ernst” stiell auf grofle Zustimmungen und 68,5 Prozent bejahten diese Aussage. Nur etwa 10 Prozent
fihlen sich durch Politikerlnnen ernst genommen (vgl. BJK 2009: 19). Kinder und Jugendliche fuhlen sich
durch Politiker und Gemeindevertreter nicht akzeptiert und ernst genommen und sind deshalb frustriert
und fuhlen sich ohnmaéchtig gegeniliber den von Erwachsenen getroffenen Entscheidungen. Sie erhalten
das Gefuhl, dass sie in Bezug auf ihre Interessen nichts bewirken kénnen. Sie nehmen Politiker
tendenziell als unehrlich und desinteressier wahr. Poltische Verfahren werden als langweilig,
birokratisch erlebt und nur teilweise verstanden (vgl. Rieker et. al. 2016: 11). Uber 70 Prozent der
Kinder und Jugendliche finden, dass in der Politik vieles verbessert werden und sie selbst mehr zu sagen

haben sollten (vgl. BJK 2009: 19).

4.1.5. Formen der Beteiligung

Das Spektrum der Intensitdt von Partizipation bietet zahlreiche Abstufungen (vgl. BMB 2012: 6).
Mittlerweile existieren eine ganze Reihe von begrifflichen Differenzen, die verschiedene Qualitaten und
Intensitatsgrade von Beteiligung beschreiben (vgl. Rieker et. al. 2016: 3f). Neben ersten Schritten der
Partizipation wie Information (informiert sein oder werden), umfasst sie auch Mitsprache Uber
Mitwirkung und Mitbestimmung bis hin zu mitverantwortlicher Selbstbestimmung (vgl. BMB 2012: 6).
Partizipation kann aber auch Formen der Nicht-Beteiligung umfassen (vgl. BJK 2009: 1ff). Solche
,Pseudopartizipation” ist dadurch gekennzeichnet, dass der Wille der Beteiligten am Ende keine
Differenz im Entscheidungsprozess ausmacht, sondern nur scheinbar vorhanden ist. Als Nicht-
Beteiligung gelten Manipulation (der punktuelle Einsatz von Kindern im Planungsprozess, ohne dass ihre
Positionen berlicksichtigt werden und ohne dass sie eine Rickmeldung erhalten), Dekoration (der
Auftritt von Kindern bei politischen Veranstaltungen, an denen sie inhaltlich aber nicht beteiligt waren)
und Alibiveranstaltungen (bei denen die Kinder zwar Rederecht haben, aber sie sich nicht addquat
vorbereiten konnten) (vgl. Rieker et. al. 6). Dennoch haben die unterschiedlichen Beteiligungsformen,
unabhangig von ihrer Intention oder des Initiators, auch Gemeinsamkeiten. Kinder und Jugendliche
entwickeln wahrend des Prozesses ihre eigenen Anspriiche und sind bestrebt ihre Handlungsspielrdume
zu vergroRern (vgl. BJK 2001: 1). Allerdings verdndern nur ernstgemeinte Entscheidungsprozesse und

-ergebnisse wirklich die Lebenswelt der betroffenen Kinder (vgl. BJK 2009: 1ff).
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Diese vier Grundtypen der Partizipation bieten verschiedene Chancen und Grenzen fiir die Mitsprache

von Kindern und Jugendlichen:

Anwaltschaftliche Modelle bezeichnen Verfahren, bei welchen die Interessen der Kinder von
Erwachsenen in Form einer Ombudsperson vertreten, d.h. wahrgenommen und an die zustandigen
Stellen weitergegeben werden. Beispiele fiir anwaltschaftliche Modelle sind Kinderanwiélte/-
anwaltinnen, Kinderbeauftragte oder Kinderbiiros. Diesem Modell zugrunde liegen die Annahmen, dass
die Kinder nicht (immer) in der Lage sind, ihre Interessen selbst gegeniber den zustdndigen
Stellen (Politik, Verwaltung) zu artikulieren oder dass die Kinder ihre Interessen aufgrund der
mangelnden gesellschaftlichen Durchsetzungsfahigkeit nicht ohne erwachsene Person einbringen

konnen (Handler 2017: 29f).

Parlamentarisch-reprasentative Modelle setzen eine Anpassung an die erwachsenenorientierte,
formalisierte politische Arbeit voraus. Durch diese Starrheit wird die Kreativitdt der Kinder und
Jugendlichen oft eingeschrankt. AuRerdem werden durch Ausleseprozesse eher sprachbegabte und
selbstbewusste Kinder und Jugendliche bevorzugt. Demnach ist nur ein kleiner Ausschnitt von
unterschiedlichen Kulturen, Ethnien und sozialen Backgrounds in Mitgestaltungsprozessen reprasentiert.
Da Beteiligungsangebote allerdings einen reprasentativen Querschnitt widerspiegeln sollen, greifen

solche MalRnhahmen allein meistens zu kurz.

Offene Modelle kénnen flexibler und spontaner auf die Bediirfnisse und Anliegen von jungen Menschen
reagieren (vgl. BJK 2001: 6f). Sie finden in unregelmaRigen Abstinden statt und bieten Kindern die
Moglichkeit, ihre Meinungen und Bedirfnisse zu artikulieren (vgl. BMB 2012: 10f). Allerdings kénnen
hier die hohen Anforderungen an die Sprachgewandtheit ebenfalls zum Ausschluss bestimmter Gruppen
flihren. Zudem ist die tatsachliche Einflussnahme auf die politischen und planerischen Entscheidungen

nicht gesichert.

Projektorientierte Modelle haben einen zeitlich begrenzten Planungs- und Durchfiihrungshorizont. lhre
Aufgabe ist tiberschaubar und das Ziel ist es sichtbare Ergebnisse zu liefern (vgl. BMB 2012: 10). Sie sind
eher lokalen Ursprungs und bieten die Moglichkeit liber tGberschaubare Sachverhalte aus der eigenen
Lebenswelt zu entscheiden. Sie bieten den groflten Spielraum fiir Kinder- und Jugendbeteiligung (vgl.

BJK 2001: 6f).
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4.2. Mitwirkung von Kindern in Verkehrsplanung

Diverse gesetzliche Festlegungen von der internationalen bis zur kommunalen Ebene setzen voraus, dass
Kinder und Jugendliche in der Verkehrsplanung bei Themen, die ihr Lebensumfeld betreffen, in
angemessener Weise zu beteiligen sind. Sie sollen als Experten und Expertinnen ihres Lebensumfeldes
mitwirken kdnnen, um im Sinne der Qualitdtssicherung positive Effekte fur die Fachplanung zu bewirken.
Deshalb sollte die Einbeziehung von Kindern mehr und mehr zu einem selbstverstandlichen Bestandteil

von Verkehrsplanungsprozessen werden (vgl. FGSV 2010: 21).

Dieses Kapitel stellt sich nun die Frage, wie diese Forderungen nun in der Realitdt umgesetzt werden
kdnnen. Zu Beginn wird erlautert, wie Kinder methodisch und inhaltlich beteiligt werden kénnen und
welche Aspekte dabei zu beachten sind. Anschliefend wird das Projekt aus 1978 vorgestellt, welches als
erstes Kinder in die Verkehrsplanung mit einbezog, mit dem Ziel, fiir mehr Sicherheit zu sorgen. Danach

wird versucht den aktuellen Stand der Mitwirkung von Kindern in der Verkehrsplanung offen zu legen.

4.2.1. Beteiligungsmethoden bei Verkehrsplanungsprozessen

Die Methoden zur Beteiligung von Kindern in Verkehrsplanungen sind vielfaltig und die Wahl der
Methode und des Themas hdngt in erster Linie vom Alter der betroffenen Kinder ab. Haufige Beispiele

sind laut FSGV 2010:
*  Brainstorming/Kartenabfrage
* Streifzlige, Fotostreifzlige, Stadtteilrundgange
* Bewegungslandkarten
*  Modellbau
*  Zukunftswerkstatten

* Bewegungstageblicher
Die folgende Tabelle 6 zeigt Hinweise, welche Themen in verschiedenen Altersgruppen geeignet sind

und welche Methoden angewendet werden kdnnen und dient als Anleitung fir die Umsetzung von

Partizipation mit Kindern in der Praxis.
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Geeignete

Altersgruppe | Inhaltlicher Rahmen Methodische Hinweise
Methoden
Bewertung von Orten, | Interviewstreifziige Eine Betreuungsperson, der oder die Zusammenhange
mit denen Kinder taglich | und andere erklaren kann und die Erhebung unterstiitzt ist hilfreich.
zu tun haben und die sie | Methoden, bei denen | Abwechslung von Bewegung und geistiger Arbeit ist
sich gut vorstellen ein Wechsel von sehr wichtig.
konnen (was ist gut und | Bewegung und Konzentration maximal eine halbe Stunde am Stiick
4 bis 6 Jahre schlecht) — Orte konkret | geistiger Forderung moglich.

oder allgemein (z.B. ,die

stattfindet

Warming-Up-Phase besonders wichtig.

7 bis 10 Jahre

StraRe”). Verhaltensbeobachtungen und Malaktionen als
Erganzung zu Interviews fur wertvolle Hinweise.
Gesprache mit Eltern zur Validierung der Ergebnisse
empfehlenswert.

Alles, was die Kinder|Wie oben genannte |Eine padagogische Fachkraft, die den Ablauf unterstiitzt

alltaglich betrifft (z.B.
Mobilitat: Radfahren, zu
FuR gehen, bestimme
Aufenthaltsorte, Schule,

)

Methoden, die eine
kurze Beanspruchung
mit einfachen

Aussagen fordern

und das Verstandnis fordert ist hilfreich.

Auflockernde Elemente sind wichtig.

Maximal drei Phasen des intensiven Arbeitens und
Ideenfindes.

Fahigkeiten der Kinder zum Teil sehr unterschiedlich.

Bezug zu konkreten Orten und Situationen hilfreich.

11 bis 14 Jahre

Abstraktere Themen
sind moglich, die auf
einem konkreten Anlass
aufbauen (z.B.
jugendfreundliche

Stadt, nachdem

konkrete  Orte von

Jugendlichen bewertet

werden)

Wie oben genannte
Methoden, die
aufwendiger sind und
mehrere auf einander
aufbauende  Phasen
der Konzentration

erfordern und Uber

einen langeren

Zeitraum stattfinden

Teilweise padagogische Fachkraft, die vor allem Einfluss
auf die Gruppendynamik auslibt, ist hilfreich.

Anleitung fur die Kinder ist wichtig, sie schweifen leicht
vom Thema ab. Am besten wird jeder einzelne Schritt
getrennt bearbeitet, sodass sie sich nur auf eine Sache

konzentrieren missen.

15 bis 18 Jahre

Keine Einschrankungen

Alle Methoden, die
auch mit Erwachsenen

durchgefiihrt werden

Keine padagogische Unterstiitzung notwendig.
Kénnen bzw. missen wie Erwachsene behandelt

werden.

Tab. 7: Inhalte und Hinweise zu Beteiligungsmethoden nach Alter gestaffelt

Quelle: FGSV 2010: 19
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4.2.2. Anfange der Partizipation von Kindern in der Verkehrsplanung

Bereits im Jahr 1978 flhrte die Kommune Odense ein Schulweg-Sicherungsprojekt unter Einbeziehung
von Kindern und Jugendlichen durch, welches damals einmalig in Europa war. Die Kommune
verpflichtete sich, angesichts der Gberdurchschnittlich hohen danischen Unfallzahlen in den 70er und
Anfang der 80er Jahre, flir mehr Sicherheit von Schulkindern in Schulen, auf dem Schulweg und in der
Wohnumgebung zu sorgen. 1978 entstand die erste Arbeitsgruppe, die ein Pilotprojekt fir viel Schulen
ausarbeitete. Wahrend dieses Prozesses wurden Kinder einbezogen. Auf Luftfotos zeichneten Kinder die
Wege zu ihren Schulen oder Freizeitaktivitaten ein. Die Kinder kennzeichneten weiter die Stellen, von
denen sie meinten, dass sie gefdhrlich sind, und sie gaben an, mit welchen Verkehrsmitteln sie sich

bewegten. Ebenso wurden die Schulen, Freizeitstatten und Lehrer miteinbezogen.

Vor dem Hintergrund dieses Pilotprojektes wurde 1981 eine Untersuchung beschlossen, in die alle
Schulen in Odense einbezogen wurden. Hierbei kamen verschiedene Instrumente zum Einsatz.
Fragebogen zu den Prioritdten bei Schulwegen und Wegen zu Freizeitstatten in allen 3., 6. und 9. Klassen
der danischen Volksschulen. Es waren also auch 8 und 9jahrige sowie 12 und 13jahrige Kinder beteiligt.
Die Schulwege und die Wege in der Freizeit wurden auf groflen Luftaufnahmen eingezeichnet. Wieder
wurden die gefahrlichen Stellen gekennzeichnet. Die Schiilerinnen und Schiiler entwickelten Skizzen mit

Problemlésungen, bauten Modelle und entwickelten eine Prioritatenliste ihrer Vorschlage.

Wesentliche Kriterien fiir die Gestaltung des Schulwegeumbaus waren die Anzahl der Kinder und der
Autos, welche die eingezeichneten Wege benutzten, die Einschatzung der Gefahrlichkeit durch die
Kinder, die Bewertung der Gefahrlichkeit der Schulwege durch die Schulen und die Anzahl der Unfille,

welche in Odense registriert wurden.

Im Zuge des Projektes wurden zwischen 1981 bis 1986 zwolf groRe VerkehrsberuhigungsmaBBnahmen
realisiert, welche die Anzahl der registrierten Personenschiaden in der Ambulanz der Universitatsklinik
um 82 Prozent reduzieren konnten. Die gemessenen Geschwindigkeiten sind erheblich reduziert
worden. Insgesamt sind in der Zeit von 1978 bis 1989 Unfélle mit Personenschaden auf den StraRRen in
Odense um 42% zurlickgegangen. Diese drastischen Riickgange stellen einen Rekord in Danemark auf.
Das Ergebnis des Projektes ,Skoleveje i Odense” stltzt nachdricklich die These, dass sich eine
Planungsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen besonders dort empfiehlt, wo sie Experten in eigener
Sache sind. Hinzukommt, dass in Danemark Kinder grundsatzlich als Menschen betrachtet werden, aber
nicht als kleine Erwachsene. Der Verkehr muss an die Kinder angepasst werden und nicht umgekehrt.

Die Uberraschend hohe Reduzierung der Verkehrsunfille sei darauf zuriickzufiihren, dass die Ideen der
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Kinder und Jugendlichen wirklich ernst genommen und zu einem grofRen Teil umgesetzt worden sind.
Angesichts der Erfahrungen der danischen Stadt Odense kann festgestellt werden, dass sich die
Verkehrssituation in Stadten durch die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen verbessern lassen kann

(vgl. Stange 2008: 609ff).

4.2.3. Aktueller Stand der Partizipation von Kindern in der Verkehrsplanung

Kinder als planungsrelevante und eigenstdndige zu beriicksichtigende Gruppe kommen in der
Verkehrsplanung eigentlich nicht vor. Lediglich in den Unfallstatistiken und der Unfallforschung
existieren Kinder als eigenstdndige aber relativ undifferenzierte Kategorie. Ausgehend von der hohen
Anzahl von verungliickten und an Unfillen beteiligten Kindern werden hauptsichlich Uberlegungen
seitens Politik und Planung angestellt, wie diese gesenkt werden konnen (vgl. Ahrend 2002: 1ff). Andere
Thematiken abseits des Sicherheitsaspektes werden haufig nicht in die Planung einbezogen. Dies kdnnte
auch daran liegen, dass Heranwachsende zu wenig als Lobby vertreten sind, wie z.B. die

Autofahrerinnen oder Seniorlnnen (vgl. BMLFUW 2009: 130).

Heranwachsende erleben Verkehr und Mobilitat als einen Bereich, der Gberwiegend von Erwachsenen
gepragt wird und erkennen wenige Chancen auf eigene Mitwirkung. Viele junge Menschen fihlen sich
laut einer Studie des BMLFUW 2009 in ihrer eigenstandigen Mobilitdt eingeschrankt (vgl. BMLFUW
2009: 130). Dabei kann eine Miteinbeziehung von Kindern wertvolle Ergebnisse liefern und sie hilft die
subjektive Sicht der Kinder Uber ihren Verkehrsalltag, ihre Mobilitdt und Bedurfnisse liefern. Nur so
kénnen VerkehrsmaBnahmen geplant werden, die auch von Kindern angenommen und akzeptiert
werden. Die kindlichen Erkenntnisse Uber die Gefahren im StraRenverkehr stimmen mit den
Beobachtungen von Verkehrsexperten gut Uberein. Dies ist ein wichtiger Grund, Kinder an der

Verkehrsplanung in Schul- und Wohngebieten zu beteiligen (vgl. Limbourg 2003: 5f).

Der derzeitige Stand von Partizipation von Kindern und Jugendlichen ist durch ,Beteiligungsinseln” und
gute Praxisbeispiele gepragt. Diese heben sich mit ihren positiven Merkmalen und Effekten drastisch von
der grauen Wirklichkeit des Praxisgeschehens ab. Der Groliteil der Ansadtze und Verfahren ist zeitlich
begrenzt und es fehlt ihnen an struktureller Nachhaltigkeit und Vernetzung mit anderen Institutionen im
kommunalen oder lberortlichen Raum. Die vorhandenen Angebote werden meistens unabhangig von
den Regelinstitutionen der Kinder und Jugendlichen durchgefiihrt. Ihr Fortbestand hangt viel zu sehr
vom Engagement und Wohlwollen einzelner Erwachsener ab. AuRerdem werden Beteiligungsangebote
haufig mit relativ pragmatischen und opportunistischen ad-hoc Begriindungen unterfiittert. Zudem
werden Kinder und Jugendliche oft dann in spezifischen Entscheidungsbereichen oder an

Handlungsfeldern beteiligt, wenn es zufdllig den Interessenslagen und Bedirfnissen der beteiligten
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Erwachsenen entgegenkommt, man kann es allerdings auch lassen, wenn solche Griinde nicht gegeben

sind (vgl. BJK 2001: 23).

Uber die verschiedenen Bereiche der Partizipation hinweg bestitigt sich der Eindruck, dass
Heranwachsenden vor allem in Fragen Beteiligungsmoglichkeiten zugestanden werden, die Erwachsene
wenig betreffen. Die Moglichkeiten zur Teilnahme an Sachlagen, die fiir Erwachsene relevant
erscheinen, sind geringer. AuRerdem wird der Aspekt der politischen Bildung im Zusammenhang mit
Beteiligungsgremien und -projekten generell stirker gewichtet als die tatsidchliche Ubertragung
politischer Macht auf Kinder und Jugendliche. Dementsprechend werden hier mehr Erfolge bezliglich
dem Zugewinn von Informationen und Erfahrungen erzielt, als den gesteigerten Einfluss- und

Entscheidungsmoglichkeiten (vgl. Rieker et. al. 2016: 16f).

Zusammengefasst lasst sich feststellen, dass Kinder- und Jugendbeteiligung noch keine lange Tradition
hat. Zahlreiche Prozesse sind vielerorts in Gang gesetzt wurden und zahlreiche Good-Practice-Beispiele
wurden realisiert. Dem gegenliber stehen Prozesse, die lediglich zum Schein der Beteiligung dienen.
Auch die Wissenschaft und Politik befinden sich in einer Orientierungsphase (vgl. BJK 2001: 8). Der
Stand der Forschung im Bereich der Kinder- und Jugendbeteiligung ist, trotz steigendem Interesse, als

weitgehend unbefriedigend einzustufen (vgl. BJK 2009: 13).

Das Thema Beteiligung von Kindern an der Verkehrsplanung ist in Osterreich weniger verankert als in
Deutschland. Wahrend sich in Deutschland zahlreiche Projekte und Prozesse auf verschiedenen Ebenen
finden lassen, gestaltet sich dies in Osterreich schwieriger. Eine 6sterreichische Studie ,Jugend-Stil in die
Verkehrsplanung - Eine qualitative Studie (iber Verkehrsplanung, Umweltbildung und Jugendarbeit
sowie Jugendbeteiligung im Bereich ,Verkehr & Mobilitat” aus dem Jahr 2009, welche vom BMLFUW

durchgefiihrt wurde stellt selber fest:

»Inwieweit bei Jugendbeteiligungsprozessen das Thema ,Verkehr & Mobilitit” eine Rolle spielt,
ist bis dato noch kaum untersucht worden. Noch weniger gibt es Daten dariiber, ob (iberhaupt
Interesse seitens der Entscheidungstrdgerinnen besteht, mit Jugendlichen gemeinsam zu planen
und inwieweit die von den Jugendlichen ausgearbeiteten Ideen und Konzepte auch umgesetzt

werden kénnen.” (BMLFUW 2009: 27)

Im Zuge dieser Studie wurden Experten der Verkehrsplanung befragt und mehr als die Halfte der
Befragten war der Meinung, dass keine ausreichenden Moglichkeiten zur Mitbestimmung vorhanden

sind. Von 19 befragten Fachexpertinnen waren nur sieben der Meinung, dass Heranwachsende
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geniligend Moglichkeiten zur Beteiligung haben und auch gehort werden.

»Also ich kenne keinen offiziellen Verkehrsplan, wo Jugendbeteiligung stattgefunden hat. Es gibt
punktuell Initiativen etwa an Schulen, wo ein Lehrer oder ein Elternverein, ein Gemeinderat oder

Polizist initiativ ist und Jugendliche beteiligt sind.” (BMLFUW 2009: 47)

,Mitbestimmen kénnen Jugendliche nicht, nein“ (BMLFUW 2009: 47)

Und selbst diese Partizipation findet nur auf lokaler Ebene oder auf Anraten von NGOs statt oder wenn
die jungen Menschen politisch interessiert sind. Mitbestimmung wird dann am ehesten umgesetzt,
wenn es von den betroffenen Jugendlichen, engagierten Lehrerlnnen oder NGOs eingefordert wird. Die

Studie kommt zu dem Schluss, dass in Osterreich kaum eine Kultur der Jugendbeteiligung existiert.

,Wenn die NGOs nicht drauf dridngen, passiert gar nichts. Die Beamten haben ihre Dienstzeiten,
wenn es nicht dringend ist, passiert nichts. Es wird auch nichts ernst genommen. Sie glauben oft,
das wiirde nebenbei gehen, die Beamten haben keine Kultur fiir Jugendarbeit. Das kann nicht
jeder. Oft verstehen sie nichts von Jugendarbeit und irgendwann schmeifsen sie den Hut drauf,

weil sie, schlecht mit den Jugendlichen arbeiten.” (BMLFUW 2009: 48)

Auch der Forschungsbereich der fir Verkehrsplanung und -technik der Technischen Universitat stellte
fest, dass ohne den Druck aus der Bevolkerung keine MaBnahmen umgesetzt werden obwohl diese
bereits in diversen Fachkonzepten und in einschlagigen Normen festgehalten sind (vgl.
Forschungsbereich fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik 2017). Die Petition flir temporéare autofreie
Zonen vor Schulen stellt ein aktuelles Beispiel fiir diesen Zustand dar. Die Eltern fordern den
Gemeinderat auf, temporare autofreie Zonen vor Schulen bis 2020 in jedem Wiener Bezirk umzusetzen,

obwohl dies in der StVO §43 festgehalten ist (vgl. Schwarz 2017).

Nach intensiver Recherche kann die Verfasserin den Schliissen der Studie zustimmen.
Beteiligungsangebote wurden hauptsachlich von Schulen, Eltern und NGOs initiiert. Ebenso gestaltete
sich die Suche nach relevanten Projekten auch duBerst schwer. Besonders bei libergeordneten Planen
musste die Autorin wahrend der Erarbeitung auf Plane aus Deutschland zuriickgreifen, da keine

relevanten aus Osterreich gefunden werden konnten.
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5. Anspriiche der Kinder an die Verkehrsplanung

In Rahmen dieses Kapitels werden die Bedirfnisse und Anspriiche der Kinder in einer Verkehrsplanung
anhand einer eigens durchgefiihrten Forschung erhoben. Zu Beginn werden kurz die Prinzipien der
Neuen Kindheitsforschung dargestellt, an denen sich die durchgefiihrte Forschung orientiert. Nach einer
Beschreibung des Forschungsdesigns werden die Ergebnisse der Untersuchung unterteilt nach
verschiedenen Themenbereichen aufgezeigt. Schlussendlich werden die wichtigsten Punkte der Kinder

in einem Fazit hervorgehoben.

5.1. Neue Kindheitsforschung

Zahlreiche Kinderstudien griinden und griindeten Uberwiegend auf den Erfahrungen der Eltern und
setzten das Alltagswissen von Eltern lber die Belange ihrer Kinder sowie dessen Konsequenzen fir die
eigenen Kinder mit den Interessen und Erfahrungen von Kindern gleich (vgl. Ahrend 2002: 18). Im
Rahmen der ,neuen Kindheitsforschung” wird methodologisch und methodisch problematisiert, dass
Kindheitsforschung nicht als Forschung Uber Kinder, sondern als eine Untersuchung aus der Sicht von
Kindern durchzufiihren ist (vgl. Mey 2003: 1). Bereits seit den 1970er und 1980er Jahren wurden
Versuche unternommen neue sozialwissenschaftliche Perspektiven auf Kinder und Kindheit mit
Anspruch einer Alternative zur traditionellen Forschung zu gewinnen. Vor allem skandinavische und
britische Forscherlnnen nahmen mit ihren neuartigen Initiativen und Konzepten eine Pionierrolle ein

(vgl. Hengst 2003: 195).

Die neue Kindheitsforschung stellt die Perspektive der Kinder explizit in den Vordergrund und
beschrankt sich nicht nur darauf Gber Kinder zu forschen. Sie werden, wie Angehdrige andere
Altersgruppen, als aktiv Handelnde und (Mit-)Gestaltende angesehen. Bereits Martha Muchow
untersuchte in ihrer Studie ,Der Lebensraum des GroRstadtkindes” wie das Kind seine Umgebung der
GroRstadt zu seiner Welt umformt und wie sich die vom Kind gelebte Welt Grof3stadt darstellt. Sie nahm
die Welt mit den Augen der Kinder wahr und reprasentierte diese Perspektive der Kinder. AuBerdem
betonte sie die die Anerkennung der Eigenart von Kindern eine Betonung der Differenz von

Erwachsenen und Kindern (vgl. Mey 2003: 1f).

Grundsatzlich ist Kindheitsforschung in erster Regel Forschung mit Kindern. Diese werden beobachtet,
befragt und kindliche Produkte wie z.B. Zeichnungen und Aufsdtze werden verwendet, um Einblicke in
Kinderwelten und Kinderbiographien zu gewinnen. Innerhalb der Kindheitsforschung kénnen ungeachtet
der disziplindaren Ausrichtung beinahe alle sozialwissenschaftlichen Methoden Verwendung finden,

sowohl Verfahren, die der "quantitativen" Forschung zugerechnet werden als auch qualitative
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Methoden. In der Forschungspraxis zeigt sich allerdings, dass Befragungen und Interviews sowie
standardisierte Methoden den Vorzug erhalten, und dass insgesamt quantitative Vorgehensweisen
verbreiteter sind als qualitative. Allerdings koénnen diese Methoden nicht einfach in die
Kindheitsforschung importiert werden, sondern miissen entsprechend adaptiert werden, da das Alter

und die Fahigkeiten der Kinder bericksichtigt werden muss (ebd.: 5f).

5.2. Forschungsdesign

In dieser Arbeit wird basierend auf der neuen Kindheitsforschung das Wissen gemeinsam mit den
Kindern erworben. lhre subjektbezogenen und situationsspezifischen Aussagen stellen die
Erkenntnisquellen dar. Die Kinder sollen in Texten ihre Wirklichkeit konstruieren, so dass nicht das
einzelne Kind als Individuum, sondern die verschiedenen von ihnen produzierten Texte und Zeichnungen
das empirisches Material sind. Die Zielgruppe der Studie waren Kinder im Alter zwischen 10 und 12
Jahren. Dieses Alter wurde explizit ausgewadhlt, weil sie ab diesem Alter in der Lage sind, klare
Vorstellungen darliber zu entwickeln, welche mittelbaren Konsequenzen die Umsetzung ihrer
vorgebrachten und umgesetzten Bedirfnisse und Ideen haben. AuBerdem ist das zeitbezogene Denken
soweit ausgebildet, dass sie kurz- und mittelfristige Planungsabschnitte Uberblicken kdnnen. Erst in
diesem Alter haben sie neben kognitiven auch moralischen Fahigkeiten erworben und eine soziale und
affektive Perspektivenlibernahme ausgebildet. Grundsatzlich nimmt die Kompetenz der beteiligen
Kinder und Jugendlichen an den jeweiligen Beteiligungsverfahren zu antizipieren mit dem steigenden

Alter zu (vgl. BJK 2001: 4f).

Die Forschung wurde anhand von Fragebégen durchgefiihrt. In den letzten Jahren wurden Fragebdgen
zunehmend in der Kindheitsforschung verwendet, um die Perspektive der Kinder, ihre Wiinsche,
Lebenskontexte und  Weltverstandnis  reprasentativ.  zu  gewinnen. Im  Kontext von
Fragebogenuntersuchungen ergeben sich besondere Anforderungen fiir die Befragung von Kindern.
Einerseits missen flr die befragten Kinder verstandliche und konkrete Formulierungen gewahlt werden
sowie eine fiir Kinder ansprechende Gestaltung des Fragebogens. Andererseits miissen die angefragten
Themenbereiche moglichst konkret kindliche Belange bertihren und einen Bezug zum Lebensumfeld der
Kinder haben. Fragen, die aullerhalb ihres Erfahrungswissen liegen, kdnnen von Kindern nicht oder nur
ungenau beantwortet werden und dies filihrt zu einer eingeschrankten Verlasslichkeit von Antworten.
Valide Auskiinfte konnen nur auf Fragen gegeben werden, die sich auf ihren unmittelbaren
Erfahrungsraum beziehen (vgl. Mey 2003: 7f). Der groRzligig gestaltete Zeitraum bei der Bearbeitung
des Fragebogens lieR der Autorin auch Zeit, kurze Interviews mit den Kindern durchzufiihren, um tiefere

Informationen zu ihren Texten zu erhalten.
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Die Erhebung fand in drei Schulklassen — in zwei ersten und einer zweiten Klasse eines Gymnasiums
statt. Die Schule befindet sich im 15. Bezirk der Stadt Wien und somit in einem sehr urbanen Umfeld.
Insgesamt wurden 50 Kinder im Alter von 10 bis 13 Jahren befragt. Durchgefiihrt wurden die
Erhebungen jeweils von der Autorin und unter Aufsicht des jeweiligen Klassenlehrers. Die Lehrer blieben
vor Ort, um einerseits flr einen geregelten Ablauf zu sorgen und andererseits, um das Setting der
taglichen Unterrichtserfahrung zu wahren und damit die Kinder nicht in ihren Erzahlungen und
Darstellung zu hemmen. Im Vorfeld der Unterrichtsstunde wurden das Vorgehen und der Ablauf mit den
Lehrpersonen besprochen. Der Fragebogen wurde in Kooperation mit einem Gymnasiallehrer erstellt
und orientiert sich an den Fahigkeiten und Kenntnissen der befragten Altersklasse. Die zeitlichen
Vorgaben wurden gewahlt, um die Kinder in ihrer Konzentrationsfahigkeit nicht zu (iberfordern. Vor der
eigentlichen Durchfliihrung der Forschung erklarte ich den Kindern mein Anliegen und versuchte ihnen
das Thema zu erldutern und naher zu bringen. AnschlieRend stand ich als auch der Lehrer fiir Fragen zur
Verfligung. Besonders wichtig war die Betonung, dass dies keine Priifung ist und ihre Antworten auch
nicht bewertet werden. Dennoch waren einige Kinder verunsichert und trauten sich erst nach Riickfrage
bei der Autorin ihre Meinung zu verschriftlichen. Obwohl der Fragebogen mithilfe eines Lehrers erstellt
wurde, hatten besonders Kinder mit Migrationshintergrund Probleme die Frage zu verstehen und die
Autorin musste sie ihnen erkldaren. Bei der Beantwortung von Fragen wurde darauf geachtet, die

Antworten der Kinder nicht zu beeinflussen.

Die Kinder sollten sich mit vier offenen Fragen auseinander setzten:
*  Welche Bediirfnisse und Interessen hat du, wenn du dich im Verkehr (z.B. ZufuRgehen,
Radfahren, Autofahren, 6ffentliche Verkehrsmittel) bewegst und aufhaltst?
*  Was wiirdest du dir von der Verkehrsplanung wiinschen?
*  Wie stellst du dir generell den Verkehr und die Mobilitat der Zukunft vor?
e Was wirde sich im Verkehr verbessern, wenn deine Ideen und Anregungen in der
Verkehrsplanung verwendet werden wiirden? Welcher Nutzen wirde fir dich daraus

entstehen?
Die Auswertung der Kinderaufsdtze wurde anhand von Mayring durchgefiihrt. Nach einer Transkription

und einer Generalisierung wurden die Aussagen zu spezifischen Themengruppen geordnet und

anschlieRend weiter sinngemal gruppiert.
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5.3. Forschungsergebnisse

Neben der Literaturanalyse sind die Aussagen der Kinderaufsdtze ein zweiter wichtiger Baustein zur
Formulierung der Handlungsempfehlungen. Die Antworten der Kinder wurden zwecks Ubersicht in
diesem Kapitel getrennt nach Themenfeldern aufgearbeitet: FuRwegenetz, Radverkehrsnetz, Offentliche
Verkehr, StraBenverkehr und -raum, Natur und Umwelt und Partizipation. Bei Mehrfachantworten
desselben Wunsches bzw. Meinung wurden diese zusammengefasst und die Haufigkeit der Nennung
angegeben. Die Darstellung der Aussagen findet zwecks Ubersicht, im Anschluss an textliche

Beschreibungen, in tabellarischer Form statt.

5.3.1. Radverkehrsnetz

Die befragten Kinder duBern weniger negative Geflihle und Unsicherheitsgefiihle beziiglich des
Radfahrens im Vergleich zum zu FuR gehen. Alle AuRerungen beziiglich Sicherheitsbedenken der Kinder
bezogen sich ausschliefllich auf das Fahren mit dem Fahrrad auf der StraBe: , Radfahren im Verkehr ist
gefdhrlich® (3). Generell besteht der Wunsch der Kinder nach vom StralRenverkehr getrennten
Radfahranlagen: ,es sollte eine extra Seite fiir Autos und Radfahrer geben” (185) und wiinschen sich,

dass , Radfahrer nicht auf der Straf3e fahren sollen” (85).

Das grofSte Bediirfnis stellt der Wunsch nach mehr Radwegen und mehr Platz und Raum fiir Radfahrer
dar. Kinder wollen ,,dass es mehr Straf3en fiir Radfahrer gibt“ (66) und , dass Radfahrer viele Radwege
haben” (154). Generell sollte ein Radverkehrsnetz fir Kinder viele Wege und Platz abseits des
Autoverkehrs bieten. Die Wege sollten keine Hindernisse aufweisen und auch die Mdglichkeit zum

schnellen Fahren bieten.

Kategorie Wunsch

Mehr Radwege (6)

mebhr Platz fiir Radfahrer (4)
Radwegenetz schnelleres Radfahren (3)

Radwege abseits des Autoverkehrs (3)

keine Hindernisse am Radweg (1)

Sicherheit Radfahren sollte sicherer sein (3)

Weniger Rechte fiir Radfahrer (1)

Sonstiges
Radfahrer halten den Verkehr auf (1)

Tab. 8: Kinderwiinsche beziiglich des Radverkehrsnetzes

eigene Darstellung
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5.3.2. FuBwegenetz

Es gab die meisten Nennungen zum Bereich des ZufuBRgehens, deshalb ist davon auszugehen, dass dieser
eine besondere Bedeutung fir die Kinder einnimmt. Generell wiinscht sich ein GroRteil der Kinder eine

Erhohung der Qualitat des FuBgangerwegenetzes.

Besonders wichtig sind die Kindern sichere Querungsstellen Gber Strallen. Sie wiinschen sich eine
,angemessene Zeit bei Ampeln” (5) und ,es ist wichtig, dass es viele Zebrastreifen gibt” (58). Der Wusch
nach sichereren Querungsmoglichkeiten entspringt hauptsachlich dem Gedanken der Verkehrssicherheit
- ,Es wdre besser, wenn es Ampeln geben wiirde weil dann weniger Unfdlle passieren wiirden” (301). Sie
fihlen sich unsicher und von dem Strallenverkehr bedroht und wiinschen sich deshalb mehr
Malnahmen zum Schutz ihrer Sicherheit. Im Vordergrund steht der Gedanke ,,ich will mich sicher fiihlen
wenn ich Zufufgehen und Straflen (iberqueren muss“ (282). Sie wiinschen sich, dass ,ihnen mehr Platz
gemacht wird” (127) und kritisieren, dass , Fufsgénger zu wenig Platz haben” (193). AuRerdem wollen sie

,mdglichst schnell sein” (339) damit , die Leute schneller in die Arbeit und Schule kommen* (161).

Kategorie Wunsch

Mehr Ampeln (15)

kirzere Wartezeiten an Ampeln (6)
langere Grinphasen an Ampeln (5)
Querungsstellen mehr Zebrastreifen (4)

deutlichere Zebrastreifen (3)
modernere Ampelsysteme (2)

leichteres Uberqueren von Ampeln (1)

Generell mehr Sicherheit (7)
weniger Unfélle (5)

starkere Verkehrsiiberwachung (3)

Sicherheit
Rucksichtsvollere Verkehrsteilnehmer (2)
keine Angst haben (2)
Einhaltung der Verkehrsregeln (1)
Mehr Raum/Platz fiir FuRganger (8)
FuBwegenetz Schnellere Fortbewegung (4)

mehr Wege (2)

Tab. 9: Kinderwiinsche beziiglich des FuBwegenetzes

eigene Darstellung
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5.3.3. Offentlicher Verkehr

Im Bereich des offentlichen Verkehrs konnten die befragten Kinder sehr konkrete Winsche und

Bediirfnisse dufern. Generell wiinschen sie sich den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs. Es besteht das

Verlangen nach einem dichteren Netz und Angebot. Sie wollen ,mehr U-Bahnen/Schnellbahnen/Busse

“

(140) und ,,dass es viele Bushaltestellen gibt“ (59). Zudem wiinschen sie sich eine flotte Beférderung und

Pinktlichkeit. Kinder wollen, dass ,sie plinktlicher und schneller sind“ (140). AuRerdem sollten die

Wartezeiten und die Intervalle kurz gestaltet sein, damit sie nicht lange warten missen.

Kategorie

Wunsch

Beférderung

Punktlichkeit (3)
flotter Transport (3)

kein Halten an leeren Stationen (1)

Wartezeit/Takte

Kirzere Intervalle (2)
5-Minuten Takt (1)

kurze Wartezeiten (1)

Infrastruktur

Mehr Fahrzeuge (3)
Mehr Haltestellen (1)

Sonstiges

Behindertengerechte Waggons (1)
kein Schwarzfahren (1)
den OV braucht man zur schnellen Fortbewegung (1)

Autos halten den OV auf (1)

Tab. 10: Kinderwiinsche beziiglich des OV

eigene Darstellung
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5.3.4. StraRenverkehr und -raum

Kinder konnten konkrete Verbesserungswiinsche nennen. Generell wiinschen sie sich weniger Autos und
geringere Geschwindigkeiten. Sie wiinschen sich mehr Sicherheit und Kontrollen sowie weniger

Verkehrsunfélle. Autos storen die Kinder.

Innerhalb des StraRenraumes wollen sie eine héhere Distanz zu den Fahrzeugen und mehr Strallen flr
die Autos. Der Wunsch der Kinder nach mehr Straen fiir Autos ist motiviert von dem Gedanken, dass

mehr StraRen zu einer besseren Verteilung dieser fithren und die Dichte reduziert wird.

AulRerdem wiinschen sich die Kinder, dass die Autofahrer sich an die Verkehrsregeln halten und sich
generell riicksichtsvoller verhalten. Die Angste der Kinder sind nicht unbegriindet da: Leider ist der
Prozentsatz der Autolenkerinnen, die Tempolimits tiberschreiten, in Osterreich erschreckend hoch: 82 %
fahren im Ortsgebiet schneller als die erlaubten 30 km/h, 60 % schneller als die vorgeschriebenen 50
km/h7. Gleichzeitig ist die Anhaltebereitschaft der Lenkerlnnen vor gekennzeichneten

FuRgangeriberquerungen — trotz gesetzlicher Verpflichtung — sehr gering (vgl. BMLFUW 2007:29)

Kategorie Wunsch

Autos storen (3)
Einstellung beziiglich Autos Autos braucht man zur Fortbewegung (1)

Autos verletzen Kinder (1)

Weniger Autos (14)
Verkehrsaufkommen &
niedrigere Geschwindigkeit (5)
Geschwindigkeit
Geschwindigkeit Gber 130km/h (2)

extra Fahrbahnen speziell fur Einsatzfahrzeuge (3)
Mehr Verkehrsregeln (2)

Sicherheit niedrigere Geschwindigkeitsgrenzen (1)

mehr Kontrollen (1)

weniger Unfalle (1)

Mehr Distanz zu Autos (2)
StraBenraum
mehr Stralen (2 - ? nochmal nachzéhlen)

Verhalten der Autofahrer Ricksichtsvollere Autofahrer (4)

Tab. 11: Kinderwiinsche beziiglich des Straenverkehrs und -raums

eigene Darstellung
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5.3.5. Naturraum und Freiraum

Das Thema Natur, Freiraum und Umwelt nimmt einen hohen Stellenwert im Leben der Kinder ein.
Besonders im Bereich des Freiraumes nannten sie zahlreiche und unterschiedliche Wiinsche. Am
haufigsten wollen sie mehr Spiel- und Sportplatze sowie mehr Natur wie Parks, Wiesen und Bdume.
Generell haben die Kinder ein groRes Verlangen nach Bewegung. Sie wiinschen sich, dass ,,Menschen
mehr zu Fufs gehen und weniger zu Hause bleiben” (236) und auch mehr Spal} und Freude im Freiraum
erleben. Wahrenddessen mochten sie frei von Bewegungseinschrankungen sein und wiinschen sich,

,dass ich an alle Orte gehen darf” (134).

Die zunehmende Umweltverschmutzung wird von den Kindern als Problem gesehen und es besteht der
Wunsch nach weniger Umweltverschmutzung und nach einer besseren Zukunft fir die Umwelt. Weiters

stort die Kinder die Verkehrsemissionen. Der Larm und die Abgase wurden hier hauptsachlich genannt.

Kategorien Wunsch

weniger Umweltverschmutzung (3)
Umwelt bessere Zukunft fur unsere Umwelt (3)

mehr Sauberkeit (3)

weniger Verkehrslarm (9)
Emissionen
weniger Luftverschmutzung (7)

mehr Parks, Griin und Wiesen (7)
mehr Baume (2)

Natur
mehr Natur als Gebaude (2)

keine Verwendung von Naturprodukten (1)

mehr Spiel- und Sportplatze (6)
Menschen sollen mehr raus gehen (4)
keine Bewegungseinschrankungen (2)
Spielen mit Freunden (2)

Freiraum
mehr Freude und Spal} drauBen haben (2)
mehr Freiraum fir Kinder (1)

mehr Farbe und Musik (1)

eingezaunte Spielplatze fur Kinder (1)

Sonstiges Menschen werden durch Bewegung gesiinder (1)

Tab. 12: Kinderwiinsche beziiglich des Naturraums und Freiraums

eigene Darstellung
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5.3.6. Partizipation

Frage 1: Glaubst du, dass Kinder ihre Ideen, wie sie Verkehr gestalten wiirden, geniigend in die

Verkehrsplanung und Stadtentwicklung einbringen kbnnen? Begriinde deine Antwort.

Die Frage, ob sie glauben, dass Kinder ihre Ideen beziliglich des Verkehrs geniigend einbringen kénnen,
wurde leider von 14 Kindern falsch/nicht verstanden. Haufig duBerten sie konkrete Wiinsche, was sie
anders machen wiirden und gaben keine Antwort auf die eigentliche Frage. Lediglich fiinf Kinder
denken, dass sie (iber Moglichkeiten zur Mitgestaltung verfiigen. Allerdings gaben diese keine weiteren

Begriindungen von sich. 26 Kinder finden, dass sie keine Chance zur Einflussnahme haben.

»Nein weil ich ein Kind bin. Selbst wenn ich vor dem Biirgermeister reden kénnte, wiirde mir keiner

zuhéren” (B12)

»Nein, die Politik interessiert sich nicht fiir die Meinung der Kinder” (B21)

»Nein, weil wir Kinder sind. Niemand wiirde uns zuhéren, weil was Kinder reden unwichtig ist”

(B52)

Kategorie Meinung

weil sie noch Kinder sind (7)

sie héren uns nicht zu und unsere Meinung ist ihnen egal (7)
weil sie sich nicht genligend mit dem Thema auskennen (2)
Nicht-Beteiligung
weil Erwachsene denken, dass wir das noch nicht verstehen (1)
weil Erwachsene das nicht zulassen (1)

dann missten alle anderen auch befragt werden (1)

Tab. 13: Griinde fiir Nicht-Beteiligung laut befragten Kindern

eigene Darstellung

Frage 2: Wurdest du schon im Bereich der Verkehrsplanung und Stadtentwicklung beteiligt und

miteinbezogen? Welche Erfahrungen hast du daraus mitgenommen?

Die Frage, ob sie jemals im Bereich der Verkehrsplanung und Stadtentwicklung beteiligt und
miteinbezogen wurden, bejahten lediglich zwei von 50 Kindern. Ein Kind war Schilervertreter im
Kinderparlament und bewertete seine Erfahrungen als negativ, da der Prozess als langweilig empfunden
wurde und sie viel zu lange still sitzen mussten. Das zweite Kind kam in der Volksschule Besuch von
»Zwei Frauen, die das gearbeitet haben” (B45). Vier Kinder duflerten zudem, dass sie diesem Umstand

bedauern und unfair finden.
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,Nein, obwohl dass schrecklich unfair ist und die Erwachsenen ein bisschen nachdenken sollten

wie es ihnen als Kind gehen wiirde =)“ (B39).

Frage 3. Sollte sich dir eine Chance zur Beteiligung bieten, wirdest du daran teilnehmen? Begriinde

deine Antwort.

34 Kinder wollen sich, sobald sich die Chance zur Beteiligung bietet daran teilnehmen. Hauptmotivation

war der Wunsch etwas zu verandern und ,weil es vieles zu verbessern gibt“ (B25). Sie sehen in der

Mitwirkung die Chance ihre Ideen einbringen zu kdnnen, ihre Meinung zu duBern und wertvolle

Erfahrungen zu sammeln. Sie denken, dass ,es Spaff macht” (B47) sie wirden gerne ,ihren Teil

beitragen” (B46) und wollen die Chance nutzen ,anderen Kindern ein paar Wiinsche zu erfiillen” (B31).

14 Kinder wollen nicht an Partizipationsprozessen teilnehmen. Die Grinde hierflr sind vielfaltig.

Einerseits denken sie, dass sie ihre ,Zeit verschwenden” (B18) wiirden und das Themengebiet des

Verkehrs interessiert sie nicht. Andererseits auflerten viele Kinder Angst davor die falsche Meinung und

keine Lust zu haben.

Kategorie

Antwort/Motivation

Ja (34)

Verdanderungswunsch (11)
eigene Ideen einbringen (8)
Erfahrungen/Wissen sammeln (5)
Meinung dulRern konnen (4)
Wunsch zu helfen (3)

Spal3 (3)

Nein (14)

Zeitverschwendung (2)

kein Interesse am Thema (3)

keine Lust (2)

es gefallt mir alles wie es ist (1)

ich mag mich in so komplizierte Sachen nicht einmischen (1)
es ware zu viel Arbeit (1)

ich muss mich auf die Schule konzentrieren (1)

Vielleicht (1)

Tab. 14: Motivation fiir die Teilnahme bzw. dem Fernbleiben von Partizipationschance

eigene Darstellung
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Sonstige Meldungen beziiglich Partizipation

Einige Kinder dullerten sich auch, wie sie sich Beteiligung generell vorstellen wiirden:

»Ich wiinsche mir, dass uns Verbesserungsvorschldge gemacht werden” (94)

»Ich hdtte alle Ideen gesammelt und dann die sinnvollsten ausgewdhlt” (199)

LJeder lernt etwas daraus — man wird kliiger” (352)

»man kann seinen Freunden davon erzéihlen und die wissen dann auch Bescheid” (353)

Ein Kind wiinschte sich, hohere Kompetenz von seitens der Politik und Planung:

»ich wiinsche mir, dass niemand mehr so inkompetent ist” (117)

Viele Kinder denken nicht nur an sich, sondern sind in der Lage sich in andere hineinzuversetzen.

Oftmals wurde der Wunsch geduRert, dass es Kindern besser gehen soll und nicht nur ihnen selbst. Sie

mochten nicht nur hauptséachlich sich selbst helfen, sondern denken auch daran die Lebensqualitdt von

anderen Menschen zu verbessern.

»Meine Ideen sind nur fiir mich gut, ich weif$ nicht wie ich damit anderen helfen kann” (268)

69/95



5.3.7. Fazit — Bediirfnisse von Kindern

Grundsatzlich lasst sich sagen, dass sich Kinder Raum zum Bewegen wiinschen, in dem sie ungestort und
ohne Uberwachung Spielen, Entdecken und Verkehren kénnen. Sie wollen eine heile Umwelt und
Naturraum sowie kindgemaRe Aufenthaltsflichen. Sie mochten Gelegenheiten zum Experimentieren,
um sich selbst auszuprobieren und sich zu beweisen. Kinder wiinschen sich selbststandig mobil zu sein
und eine Chance zur Verantwortungsiibernahme. Der Kontakt zu anderen Kindern ist besonders wichtig.

Sicherheit, die Fehler gestattet aber ein gefahrloses Aufwachsen gewahrleistet, steht im Mittelpunkt.

Als wesentliches Ergebnis der Kinderaufsdtze sowie der Literaturrecherche sind sechs Punkte

festzuhalten:

Kinder brauchen Raume zur Bewegung und fiir freies Spiel
Kinder brauchen eine intakte Natur und eine gesunde Umwelt
Kinder brauchen unabhangige Mobilitat

Kinder brauchen Sicherheit

vk N

Kinder wollen gehort werden

Abb. 7: Zeichnung eines 7jdhrigen Kindes

Quelle: Huttenmoser (0.J.): 8
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6. Handlungsanweisungen — Konsequenzen fiir verkehrsplanerische

Konzepte

6.1. Grundsatzliches

Mobil zu sein ist fir Menschen und auch fir Kinder ein Teil ihrer Lebensqualitdt. Im Sinne von
kindgerechtem Verkehr, darf es folglich nicht darum gehen, Mobilitdt einzuschrianken, sondern sie
vertraglicher zu gestalten. Um die vielfdltigen Probleme, die durch den motorisierten Verkehr
hervorgerufen werden, zu I6sen bedarf es Instrumente auf den verschiedensten Ebenen (vgl. Limbourg
2000: 136). Einzelne MaRnahmen, wie die Schulwegsicherung oder verkehrspadagogische Aktionen sind
zu kurz gegriffen und ermoglichen keine Sicherheit der Kinder im Stralenraum. Die Verkehrsplanung
muss zu flachendeckenden MaRnahmen greifen. Wirkungsvolle MaBnahmen fir mehr
Verkehrssicherheit von Kindern miissen grof¥flachig und flachendeckend sein, da Kinder auch dort sind,
wo man sie nicht vermutet. Kinder gehen nicht nur in die Schule und nachmittags wieder nach Hause.
Uberall wo sich Kinder aufhalten kénnten, sind flichendeckende MaRnahmen umzusetzen. Mindestens
bauliche Schritte des stadtischen Verkehrsraums sind erforderlich, um Kindern mehr

Verhaltensspielraume zu gewdhren und ihre Sicherheit zu erhéhen.

Die Grundlage solcher Konzepte ist jedoch eine Perspektivendanderung. Dies bedarf ein Verstandnis fir
die Gegensatzlichkeit zwischen der Welt der Kinder und der Welt des Verkehrs. Ein verkehrssicheres Kind
kann trotz aller Bemiihungen nicht existieren, solange die Verkehrssituation in den Stadten nicht in
Richtung eines kindersicheren Verkehrs geht. Derzeit ist das MaR der Verkehrsplanung ausschlieBlich der
Erwachsene. Die verkehrlichen MalRnahmen missen auf dem Wissen Uber Fahigkeiten und
Wirklichkeiten von Kindern grinden und folglich sollten Kinder in der Verkehrsplanung auch als
eigenstandige soziale Kategorie zu verstehen sein. Grundlage einer solchen Planung ist der Gedanke,
dass Kinder keine Werdenden, sondern auch Seiende sind und die Kindheit ein eigener sozialer Status
ist. Verkehrsplanung, die den Anspruch von Kindern gerecht werden soll, ist daran zu messen, wie sehr

es Kindern moglich ist, am Geschehen im offentlichen Raum teilzunehmen (vgl. Ahrend 2002: 1ff).

Kinder- und Jugendbeteiligung sollte von Anfang an in allen Lebensbereichen und Handlungsfeldern als
struktureller Bestandteil der Lebenswelt von Kindern und Jugendlichen etabliert werden — auch in der
Verkehrsplanung. Partizipation muss als konstitutiver Bestandteil fiir Kinder und Jugendliche gesehen
werden und nicht als ein beliebiges Element neben vielen anderen. Die eigentliche Beteiligung von

Kindern und Jugendlichen sollte also auf einer grundsatzlichen Ebene ansetzen (vgl. BJK 2009: 24). So
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sollten Verkehrsplaner sich beispielsweise auch mit folgenden Fragen auseinander setzen missen:
Haben Kinder Raum, sich zu entfalten? Diirfen Kinder Spuren hinterlassen? Werden Kinder in ihrer

Selbststandigkeit unterstiitzt? (vgl. Hausleitner 2016: 6).

In der Konsequenz geht es also darum, eine ,Politik fir Kinder” zu ersetzen durch eine ,Politik mit
Kindern”. Eine solche Politik impliziert die aktive Teilnahme von Kindern an der Gestaltung des
Gemeinwesens, des Stadtteils, in dem sie leben, und an den Institutionen, die sie besuchen
(Kindergarten, Schule, Hort, Freizeiteinrichtungen, Vereine etc.). In einer ,Politik mit Kindern” sind diese
nicht mehr Objekte von Planungen und Entscheidungen, sondern handelnde Subjekte, die zu einem
konstruktiven Gedankenaustausch Uber ihre Wiinsche, Vorstellungen und Bedirfnisse fahig sind. Die
Partizipation darf dabei keine mehr oder weniger exotische Ausnahme im Leben von Kindern und
Jugendlichen sein, sondern muss zum Regelfall werden (vgl. Fakte, Niklowitz 2003: 99f). Politikerinnen
sollen den Mut haben, sich fiir die Anliegen und Belange der Heranwachsenden einzusetzen. Generell
sollten Kinder, in allen sie betreffenden Rdumen, ernsthaft in die Planungs- und Umsetzungsphase
eingebunden werden. Es sollte selbstverstdandlich sein, dass Kinder vielfaltig und individuell sind. Alle
PolitikerInnen sollen aktiv Verantwortung fiir die Bedirfnisse von Kindern Gbernehmen und diese im
eigenen Zustandigkeitsbereich mitbedenken bzw. entsprechende MalRinahmen inhaltlich und finanziell
fordern. Wesentliche Planungs- und Bauvorhaben sollen von Planerlnnen mittels Expertisen in
kindergerechter Planung verbindlich begutachtet werden. Achtsamkeit in der Begegnung mit Kindern
und Erwachsenen soll selbstverstdandlich sein und Kinder sollen als gleichwertige Mitglieder der

Gesellschaft anerkannt werden (vgl. Hausleitner 2016: 6).

Vor dem Hintergrund der vielfdltigen Good-Practice-Bespiele sollte nun eine flachendeckende
Realisierung von Kinder- und Jugendbeteiligung vorangetrieben werden. Dazu bedarf es einer
abgestimmten Gesamtstrategie zwischen Einrichtungen, Diensten, Kommunen, Landern, Bund und der

EU (vgl. BJK 2009: 24).

Die Autorin sieht ein groRes Manko darin, dass keine Lobby fiir Kinder im Bereich der Verkehrsplanung
existiert. Somit fehlt eine bedeutende Schnittstelle, die das Einspielen der Bediirfnisse und Interessen
der Kindern in die Politik und Planung, ermdglichen kdnnte. Diese fehlende Einflussnahme fihrt dazu,
dass Kinder keine Moglichkeit haben ihr Lebensumfeld zu beeinflussen. Die Verfasserin empfiehlt
deshalb die Schaffung eines , Kinderbeauftragten” im Rahmen der Mobilitdtsagentur Wien. Diese hat
das Ziel nachhaltige Mobilitat zu starken, dient als Vermittler zwischen Bevdlkerung, Verwaltung und
Politik und ist Ansprechpartner fir all jene, die konkrete Verbesserungsvorschldge haben oder Kritik

ben mdchten. Wie bereits erwdhnt fangt nachhaltige Mobilitdt bereits im Kindesalter an. Wenn Kinder
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Freude als Radfahrer und FuBBganger im Verkehrsraum haben, werden sie auch im Erwachsenenalter
nicht darauf verzichten. Seit 2011 hat die Mobilitdtsagentur zwei Publikationen veroffentlicht, ,,Mit
Kindern unterwegs in Wien“ und , Leitfaden zur Kindergarten-Mobilitatsbox“, die einen Schwerpunkt auf
die Mobilitat von Kindern setzten. Dennoch ist festzuhalten, dass die Vertretung der Kinder durch einen
Kinderbeauftragten keineswegs die Beteiligung der Kinder an sich ersetzt. Das Ziel ist eine Stimme und
Zustandigkeit zu verorten, welche einerseits Eltern, Schulen, Initiativen etc. qualifizierte Hilfestellungen
bei der Durchfiihrung von Planungs- und Beteiligungsprojekten bietet und andererseits diese Ergebnisse
in der Planung und Politik Gehor verschafft. Ein weiteres Tatigkeitsfeld stellt die Evaluierung von bereits
durchgefiihrten Projekten dar. Obwohl ohnehin einige Verkehrsprojekte unter Einbeziehung von Kindern
in Osterreich geschaffen wurden, ist ihre Wirkung bisher nicht untersucht. Im Zuge der Recherchen
konnten nur in Einzelfdllen dokumentierte Ergebnisse gefunden werden. Welche langerfristigen

Wirkungen aber tatsachlich entstehen ist unklar.

Ein weiterer Ansatz stellt die Einflihrung von Kindervertraglichkeitsprifungen in Verwaltungsverfahren,
die Kinderinteressen berihren dar. So wiirde z.B. bei Verkehrs-, Bebauungs-, und Wohnungsplanung
geprift werden, ob durch sie Kinderinteressen beriihrt werden und gegebenenfalls weitere MaRnahmen
zu treffen sind. Wie die gesetzlich vorgeschriebene Umweltvertraglichkeitsprifung sollen die
Auswirkungen der geplanten MaRnahmen evaluiert und optimiert werden. Im Rahmen eines
bundesweiten Modellprojekts ,,Familien- und Kinderfreundlichkeit in Kommunen“ in Deutschland
nahmen 10 Stddte und Gemeinden Uber einen Zeitraum von zwei Jahren an diesem Versuch teil.
Wahrend der Umsetzungsphase konnten bereits erste Erfolge erzielt werden. Es zeigte sich, dass Ansatze
zur Etablierung der Kindervertraglichkeitspriifung als Querschnittsaufgabe und strategische
Gesamtausrichtung des kommunalen Handelns moglich und effektiv sind sowie der Verbesserung von

Kooperationen und Verkiirzungen von Abstimmungsprozessen dienen (vgl. Hellmann 2002: 195ff).
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6.2. Checklisten einer kindgerechten Verkehrsplanung

Basierend auf der getatigten Literaturanalyse und der durchgefiihrten Befragung von Kindern soll nun
eine Handlungsempfehlung im Rahmen einer Checkliste gegeben werden. Das Ziel dieser Checkliste ist
es, einen kindgerechten Verkehr zu schaffen, indem die Belange und Bediirfnisse der Kinder in die
Verkehrsplanung integriert werden. Obwohl bereits diverse Checklisten fiir eine kindgerechte
Verkehrsplanung existieren, sind diese oft lliickenhaft oder nur auf einzelne Teilbereiche des Verkehrs
konzentriert und das Thema Beteiligung wird nur vereinzelt angesprochen. Deshalb soll im folgenden
Kapitel der Versuch unternommen werden einen umfassenderen Leitfaden zu entwerfen. Basierend auf
der getétigten Literaturrecherche und Forschung werden thematisch geblindelte Voraussetzungen einer
kindgerechten Verkehrsplanung aufgelistet. Anschlielend wird ebenfalls auf die Gestaltung der
Beteiligungsprozesse eingegangen und kurz die wichtigsten Faktoren fiir eine erfolgreiche Beteiligung

von Kindern dargestellt.
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Kindgerechte Radverkehrsplanung

Dimensionierung

Auf bevorzugten Routen (z.B. zur Schule und Freizeitzielen) weisen Radverkehrsanlagen Breiten auf, die es
Kindern ermoglicht auch nebeneinander zu fahren.

Die Breite der Radverkehrsanlagen verzeiht Verhaltensfehler der Kinder.

Vernetzung

Das Radverkehrsnetz orientiert sich an relevanten Quellen und Zielen der Kinder, damit die wichtigsten
Punkte auf der Netzebene miteinander verbunden werden kdnnen. Solche sind vor allem Wohngebiete,
Bildungseinrichtungen, Haltestellen des OV, Spielplatze, Bader, Naherholungseinrichtungen, Sportplatze
etc.

Das gesamte StrafRennetz ist fiir Kinder mit dem Fahrrad ohne Umwege benutzbar.

Barrieren und Umwege werden durch Abkurzungen, Bricken und Unterflihrungen vermieden.

Abstellanlagen

Die Hohe der Abstellanlagen muss kindergerecht sein.
Die vermehrte Errichtung von kindergeeigneten Abstellplatzen ist in Wohnhausern als auch in Bildungsein-
richtungen und anderen Zielen von Kindern wie Freizeit- und Sportflachen, Haltestellen des 6ffentlichen

Verkehrs etc. vorzusehen.

Die Abstellanlagen sind auch fiir andere von Kindern benutzten Fortbewegungsmittel wie z.B. Roller und

Gestaltung des Radwegenetzes

Wo Fahrrader unterwegs sind, ist der Belag glatt — Pflastersteine, Randsteine und andere StoRstellen
werden vermieden. Bei der Schneeraumung werden auch allfallige Radwege oder Radfahrstreifen als
gleichwertig behandelt und etwa gleichzeitig mit den Straflen geraumt.

Grundsatzlich werden Mehrzweckstreifen und Radstreifen vermieden, da diese "wegen der unmittelbaren
Nahe zum motorisierten Verkehr den Belangen von Kindern nicht gerecht" sind.

An Hauptverkehrswegen gibt es Anlagen von baulich getrennten Radwegen zur Fahrbahn. Ist dies nicht
moglich, sollte die Variante der Freigabe der Gehwege flir fahrradfahrende Kinder und Jugendliche zu

prufen.

Durch die Ausgestaltung z.B. Beleuchtung, Begriinung und Routenfiihrung entstehen keine Angstraume
fir Kinder.
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In StraRenzligen, die besonderen Kinderbedurfnissen entsprechen sollen, ist eine Minimalbreite fur den
Verkehrsraum von 2,5 m einzuhalten. Es gibt ausreichend breite Gehwege, auf denen Kinder auch neben-
einander laufen kénnen.

Die Breite der Gehwege verzeiht Verhaltensfehler der Kinder.

Mehr Platz fiir FuBgangerinnen wird durch Einschrankungen des Kfz-Verkehrs ermoglicht. Ein Abbau des
Gehwegparkens wird angestrebt.

Die nutzbare Breite von Gehwegen im Verkehrsraum soll nicht durch Masten, Verkehrszeichen oder
Einbauten eingeschrankt werden.

Zur Erhohung der Sicherheit werden mithilfe baulicher MaBnahmen Tempoeinschrankungen des Kfz-
Verkehrs (z.B. Aufpflasterungen, Fahrbahnverschmalerungen) forciert. Zusatzlich wird die Sicherheit durch
die flachenhafte Anordnung von Tempo 30-Zonen sowie die Anlage von verkehrsberuhigten Bereichen in
Wohngebieten und abschnittsweise Tempo 30 in HauptverkehrsstraBen bei haufiger Querung von
Kindern bzw. in Bereiche mit sensibler Nutzung erhoht.

Die verstirkte Uberwachung von Tempoeinschriankungen und von Querungsstellen kontrolliert die
Einhaltung dieser MalRnahmen.

Ein engmaschiges, geschlossenes Wegenetz mit konfliktfreien, belastungs- und umwegearmen Verkehr-
sanbindungen wird angestrebt.

Ein dichtes FuBgangerwegenetz fiir Kinder mit breiten Wegen ohne Behinderungen wurde geplant, damit
Kinder Wege an ihre relevanten Orte selbststandig und alleine bewaltigen kdnnen. Das Wegenetz ermog-

licht Kindern, ihren Lebensraum auszuweiten.

Das Wegenetz hat attraktive Wegefilihrungen wie z.B. Gestaltung von Flachen, angenehmes Mikroklima,
Schatten, Witterungsschutz.

Regelmalige Querungshilfen Uber HauptverkehrsstraRen an Stellen, an denen Kinder erfahrungsgemaR
haufig kreuzen wurden installiert.

Gesicherte Querungsmoglichkeiten durch Lichtsignalanlagen an Stellen mit haufigen Konflikten ermégli-
chen Kindern das sichere Uberschreiten der Fahrbahn.

Die leichte und sichere Zuganglichkeit von Zielen und Quellen von Kinderwegen wurde bei der Planung
berilcksichtigt.



Die Bedurfnisse der Kinder mussen bei der Planung und Gestaltung unbedingt Beachtung finden.

Die vom Altern stark variierenden FuRgangergehgeschwindigkeiten (zwischen 0,6 m/2 und 2,0 m/s) werden
bei der Wahl der FuRgangergriinzeiten beachtet, damit mindestens 2/3 der zu querenden Strecke zuriickge-
legt werden kann.

Es sind kinderfreundliche Leitsysteme vorhanden. Anforderungstaster missen fiir in Kinder erreichbarer Héhe
abgebracht sein.

Lichtsignalanlagen haben kurze Rotzeiten flir FuBganger und ausreichend lange Griinzeiten. Der gleichzeitige
Kfz-Abbiegeverkehr wird vermieden.

Querungsanlagen sind aus Sicht der Kinder attraktiv gestaltet. D.h. Kinder haben maoglichst kurze Wege zu
queren, die Querungshilfen sind im geringen Abstand erbaut, FuRgangeriberwege werden in Kombination mit
Mittelinseln, Aufpflasterungen und vorgezogenen Seitenrdumen errichtet.

Die erforderlichen Sichtbeziehungen zwischen Kindern und Kraftfahrern sind sicherzustellen. Sie Sichtdreiecke
sind auch aus der Hohe der Kinder (0,8 m) zu Uberpriifen und unbedingt freizuhalten. Sichtbehinderungen

sind zu entfernen.

Die StralRenbeleuchtung muss die Sichtbarkeit der FuRganger auch bei Dunkelheit und schlechter Sicht
gewahrleisten. Dementsprechend sind Querungsstellen entsprechend auszuleuchten.

Einbauten und Begriinungen dirfen nur so hoch sein, dass flr Kinder ein ausreichender Sichtkontakt (0,8 m
Augenhohe) zum flieBenden Verkehr verbleibt.

Die Gestaltung des StraBenraums ist so anzulegen, dass Angstrdume vermieden werden.
Flichen und Aufenthaltsbereiche sowie notwenige Unterfiihrungen und Uberfiihrungen sind durch Pflasterge-

staltung, Griinflachen, Moblierung etc. kinderfreundlich zu gestalten.

Der offentliche Raum sollte vielfaltig gestaltet sein, damit Kindern eine kreative und selbstgesteuerte Nutzung
ermoglicht wird.

Vor Schulen und Kindergarten sind ausreichend Sammelflachen fiir die Kinder zu Verfligung zu stellen. Hierbei
ist eine klare Abgrenzung zum Kfz-Verkehr vorzunehmen.
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Kindgerechte Planung des 6ffentlichen Verkehrs

Haltestelllengestaltung

Haltestellen sind so anzulegen, dass Kinder nicht unnétig StraRen und Kreuzungen lUberqueren mussen
—z.B. Anlegung der Haltestellen fir beide Richtungen auf der StralRenseite der Schule.

Um die Haltestellen sollten Fahrbahnen, Radwege und FuRgangerbereiche so angelegt sein, dass es nicht zu
Konflikten mit den wartenden Kindern kommt. Das ermdglicht z.B. verschiedene Bodenbelage und Farben.

Fir jedes Kind muss ausreichender Warteplatz vorhanden sein, der gut liberdacht und beleuchtet ist und
zudem genlgend Sitzflaichen hat. Zu enge Haltestellen drangen die Kinder auf Radwege oder gar auf die
StraBe. AuBBerdem missen die Kinder einen Sicherheitsabstand zur Bordsteinkante einhalten kénnen.

Bei grofReren Haltestellen sind Fahrradabstellanlagen vorzusehen.

Wichtig sind auch fir Kinder leicht lesbare, in kindergerechter Hohe angebrachte Fahr- und Stadtplane mit
Ubersichtlicher Grafik.

Sauberkeit

Die FuBwege zu den Haltestellen des OV sind attraktiv und sicher gestaltet.

Die Fahrzeuge, Stationen und Haltestellen sind sauber.

Intervalle und Wartezeiten

Die Intervalle sind an Stof3zeiten wie Schulbeginn und -schluss angepasst.
Die Fahrzeuge halten die Fahrzeiten plnktlich ein.

Die Intervalle werden verkiirzt, damit keine langen Wartezeiten entstehen.

Netzgestatung

Es gibt eine leistbare und attraktive Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Ein dichtes Haltestellennetz ist vorhanden, die Stationen sind attraktiv und sozial sicher gestaltet.

Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sollten leicht und gefahrlos erreichbar sein.
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Kindgerechte Frei- und Naturraumgestaltung

Multifunktionalitat und Veranderung

Es gibt Bereiche, die Bewegung und unterschiedliche Aktivitaten zulassen.

Die vorhandene Infrastruktur kann von den Kindern auf verschiedene Arten genutzt und umgedeutet werden.

Es sind Flachen fiir mobile und temporare Spielaktionen vorhanden.

Naturerlebnis

Es sind naturbelassene Griinflichen und/oder bewegtes Gelande vorhanden.
Die Ausstattung ermoglicht naturbezogenes Spiel, die Jahreszeiten sind erlebbar.
Es sind unterschiedliche und natlirliche Materialien verbaut.

Es gibt Wasser als Spielelement und/oder ist ein Trinkbrunnen vorhanden.

Es gibt keine giftigen Pflanzen.

Sauberkeit

Es gibt ausreichend Abfallbehalter und Mullsysteme.

Es ist daflir gesorgt, dass Verunreinigung beseitigt werden.

Gestaltung

Es ist dafilir gesorgt, dass Kinder sich im offentlichen Raum orientieren und diesen nutzen kénnen.
Es sind unterschiedliche Oberflachen vorhanden.

Der Ort ist anregungsreich und kreativitatsfordernd.

Kommunikation

Sozialkontakte und sozialen Aktivitaten werden durch kurze Wege, Ruhezonen und ein gutes Wegenetz
gefordert.

Die Gestaltung der Platze ist kommunikationsfordernd.
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Es sind ausreichend Spiel- und Sportflachen vorhanden.

Die Kinder kdnnen sich frei bewegen und erfahren keine eingeschrankte Mobilitat.
Kinder kdnnen sich den Raum selbst aneignen.

Kinder haben die Moglichkeit sich selbststandig fortzubewegen.

Der Raum bietet gentigend Sicherheit, um sich selbst zu Erproben.
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Partizipation von Kindern in der Verkehrsplanung

Grundsdtze

Die Beteiligung der Kinder ist freiwillig.
Die Partizipation ist liberparteilich und ohne Profilierung einer bestimmten Partei.
Der gesamte Prozess wird von einer kompetenten Betreuung begleitet und geleitet.

Die Kinder und ihre Belange werden ernst genommen.

Die beteiligten Kinder und Jugendliche mussen ernst genommen werden. Ihre Vorschlage und Anliegen
miussen in nachvollziehbarer Weise in das Handeln von Politik und Verwaltung einflieRen. Die Ergebnisse
sollten unbedingt Einfluss in die realen Planungs- und Umsetzungsprozesse finden. Insbesondere diirfen
Beteiligungsprozesse nicht vorrangig als spektakulare und medienwirksame, letztlich jedoch konsequenz-
lose Alibiveranstaltungen und Spielwiesen gestaltet sein (vgl. BJK 2001: 2).

Die Beteiligung wird in Beriihrungspunkten des Alltags von Kindern durchgefiihrt.

Partizipation kann nur dann ein subjektiv bedeutsamer Bestandteil der Lebenswelt von Kindern und
Jugendlichen sein, wenn sie dort stattfindet, wo sie auch tatsachlich groRRe Teile ihres Lebens verbringen.
Nachhaltige Beteiligungsangebote sollten deshalb insbesondere in Schulen, Einrichtungen und Diensten
der Kinder- und Jugendhilfe sowie auf kommunalpolitischer Ebene stattfinden. Allerdings miissen
ebenfalls alle Ebenen des Staates ihre Rolle in die Weiterentwicklung von Partizipationschancen als
Aufgabe verstehen, um nachhaltige und umfassende Beteiligungsmoglichkeiten zu erméglichen (vgl. BJK
2009: 12).

Die Kontinuitat und Dauerhaftigkeit der Beteiligung steht im Fokus.
Gelungene Beteiligungsprojekte sind nach Moglichkeit in eine dauerhafte, institutionalisierte Form zu
Uberfiihren. Kontinuitat ist auch eine Voraussetzung dafiir, dass Politik und Verwaltung sich zunachst an

die fiir sie ungewohnte Mitspracheanspriiche von Kindern und Jugendlichen gewéhnen und in der Folge
ihre Strukturen "nach unten" 6ffnen (vgl. Ebner et. al. 2011: 244).

Arbeitsweisen

Die von den Kindern erarbeiteten Ergebnisse sind verbindlich.
Die Ziele der Beteiligung sind klar zu benennen.

Der Beteiligungsvorgang ist transparent zu gestalten.

Die Umsetzung der Ergebnisse muss rasch stattfinden und die Kinder sollten liber Fortschritte informiert
werden.

Die Zielformulierung der Partizipation erfolgt gemeinsam.

Die Beteiligungsmethoden sind altersgemaR angepasst.

Auf das Alter der Kinder und Jugendlichen muss Ricksicht genommen werden. Die Beteiligungsprozesse
mussen alters- und entwicklungsangemessen gestaltet und auf die jeweilige entwicklungspsychologischen
und kognitiver, sozialer Fahigkeiten der jungen Menschen angepasst werden (vgl. BJK 2001: 4f).

Der Prozess und die Ergebnisse sind offen gestaltet und kénnten sich an den Gruppen und Bediirfnissen
der Kinder anpassen.

Die Offenheit jeweiliger Partizipationsangebote ist ein weiterer Faktor, der dariber entschiedet, in welchem
Rahmen sich Kinder und Jugendliche aktiv beteiligen. Offenheit beinhaltet unterschiedliche Dimensionen:
Offenheit gegenliber einer heterogenen Gruppenzusammensetzung, neuen Themen und anderen Kulturen,
Offenheit im Ablauf des Projektes sowie gegenlber den Wiinschen und Ideen der jungen Menschen (vgl.
Ebner et. al. 2011: 244).
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Gruppenzusammensetzung

Alle Altersklassen, Geschlechter und Schichten werden miteinbezogen.

Kinder sind nicht gleich Kinder. Deshalb sollte ihre Vielfalt unbedingt wahrgenommen werden. Im Vorder-
grund von Beteiligungsangeboten sollte die bildungs-, schicht-, und geschlechtsbezogene sowie ethnische

Gleichheit stehen. Selektionsprozesse sollten unbedingt verhindert werden. Alle Kinder und Jugendlichen
sollten das gleiche Gehor finden (vgl. BMB 2012: 7).

Beriicksichtigung der speziellen kindlichen Bediirfnisse

Inhalte sind kindgerecht aufgearbeitet und werden entsprechend vermittelt.

Die Grenzen der Kinder werden beachten, um sie nicht unter- oder zu iiberfordern.

Die Kinder werden nicht unter Druck gesetzt.

Spiel, SpaB und Freizeit wird in den Prozess eingeplant.

Anreize fiir eine Partizipationsteilnahme fiir Kinder werden geschaffen.

Eine weitere Moglichkeit, um Kinder und Jugendliche fir Beteiligungschancen zu engagieren ist das Setzen
von Anreizen. Das konnten Zertifikate sein, die sie fur die Teilnahme erhalten oder Gewinne, von denen sie
profitieren. Grundsatzlich sollte ihnen die Beteiligung etwas fur ihre Zukunft bzw. andere Lebensbereiche

bringen und ihnen das Gefiihl geben, einen spateren beruflichen Vorteil zu erlangen. Allerdings muss der
SpaR an der Beteiligung auch als Anreiz vorhanden sein (vgl. Ebner et. al. 2011: 236f).

Kommunikation und Umgang mit den Kindern
Die Kinder und ihre Betrdge werten wertgeschatzt.
Einige Kinder auRRerten Angst zu haben, falsche Antworten zu geben oder nicht die richtige Meinung zu

haben. Deshalb ist es besonders wichtig, Kinder nicht unter Druck zu setzen und ihre Beitrage mit Wert-
schatzung aufzunehmen.

Den Kindern wird auf Augenhohe begegnet.
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7. Resiimee

Ziel der vorliegenden Studie war es, die Mobilitdtsbediirfnisse von 10 bis 12jahrigen und deren
Bericksichtigung in der Verkehrsplanung zu ermitteln. Zu diesem Zweck wurde nach einer
Literaturrecherche eine Untersuchung mithilfe eines Fragebogens in einem Gymnasium durchgefiihrt.
Wahrend der Literaturrecherche sollten erste Anhaltspunkte gewonnen werden, welche Bediirfnisse
Kinder dieser Altersgruppe haben, wenn sie sich im Verkehrsraum aufhalten und bewegen. Dieses
Unterfangen gestaltete sich allerdings als schwierig, da in diesem Bereich noch zahlreiche Wissensliicken
existieren und in der Vergangenheit selten Kinder direkt konsultiert wurden. Die herangezogene
Literatur ist sich allerdings darin einig, dass Kinder bisher nicht ausreichend in die Planung
miteinbezogen wurden und hier ein enormes Verbesserungspotenzial besteht. Selbst sogenannte
kinderfreundliche Verkehrsplanungen bezogen selten die betroffenen Kinder in den Planungsprozess

ein.

Im Rahmen der Untersuchung wurden insgesamt 50 Kinder in 1. und 2. Jahrgangsstufen eines
Gymnasiums mittels eines schriftlichen Fragebogens zu ihren Wiinschen, Anspriichen und Ideen befragt.
Die Ergebnisse lielen sich zu fiinf groBe Themenbereichen zusammenfassen. Einerseits brauchen Kinder
Rdaume zur Bewegung und fiir freies Spiel sowie eine intakte Natur und eine gesunde Umwelt. Sie wollen
unabhangig mobil sein und sich dabei trotzdem sicher fihlen. Andererseits wollen sie mehr in die

Verkehrsplanung miteinbezogen werden, damit sie ihre Bedirfnisse selber vermitteln kénnen.

Obwohl die Anspriiche der Kinder in dieser Arbeit sehr konkret sind, darf keinesfalls der Fehler gemacht
werden diese Bedirfnisse fiir Kinder und Jugendliche anderer Altersklassen zu generalisieren. Im Vorfeld
der eigentlichen Forschung wurde der Fragebogen bei Jugendlichen einer 4. Klasse Gymnasium getestet
und die Ergebnisse zeigten, dass andere Themen in dieser Altersgruppe eine wesentlich starkere
Bedeutung hatten. Deshalb ist an dieser Stelle noch einmal zu betonen, dass Kinder nicht gleich Kinder
sind, sondern drastische Unterschiede der Anspriiche in unterschiedlichen Altersgruppen existieren.
Dieser Umstand zeigt flir mich eine weitere Forschungsliicke auf und koénnte zukiinftig bearbeitet

werden.

In Anbetracht dieser Ergebnisse zeigt sich, dass die Planungsgrundsatze der kinderfreundlichen
Verkehrsplanung mit den von der Autorin erforschten Bedirfnissen der Kinder durchaus
Ubereinstimmen. Obwohl die eben genannten Mobilitatsbediirfnisse der Kinder grundsatzlich

beriicksichtigt werden, fihlen sie sich nicht gehort und die Gberwiegende Mehrheit wurde auch noch
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nie beteiligt. Da allerdings auch Partizipation ein Grundsatz und die Einbindung der Kinder in die
Planung ein Ziel der kinderfreundlichen Verkehrsplanung darstellt, ist hier ein deutliches Defizit zu
erkennen. Nur zehn Prozent der befragten Kinder denken, dass sie die Moglichkeit haben ihre Ideen in

die Planung einbringen kénnen.

Abschlieflend stellt sich nun die Frage, warum Kinder (iberhaupt in die Verkehrsplanung miteinbezogen
werden sollten, obwohl scheinbar ein GroRteil ihrer Bedirfnisse bereits bericksichtigt wird. Einerseits
ist das Recht auf Beteiligung auch fiir Kinder in den Menschenrechten festgeschrieben. Obwohl sich in
diesem Bereich in den letzten Jahren bereits ein Umdenken abzeichnet, wird das Beteiligungsrecht der
Kinder in der 6sterreichischen Verkehrsplanung nicht ausreichend angewandt. Andererseits kennen die
Planerinnen als Erwachsene die Lebenswelt der Kinder nicht exakt und vieles bleibt ihrer Wahrnehmung
verborgen. Somit entstehen teilweise Missverstandnisse und Fehlplanungen. Durch die Einbeziehung
von Kindern kann eine Erhéhung der Qualitdt von Planungen erzielt, neue Denkmuster angestoRen und

innovative Herangehensweisen an Probleme entdeckt werden, von denen die Allgemeinheit profitiert.
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Fragebogen

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen in der Verkehrsplanung

Lies dir die Fragen griindlich durch. Uberlege in Ruhe und versuche die Fragen so gut wie
moglich zu beantworten. Dieser Fragebogen ist kein Test und wird nicht bewertet, demnach

gibt es keine richtigen oder falschen Antworten. Herzlichen Dank flr deine Mithilfe!

Geschlecht: weiblich mannlich

1. Glaubst du, dass Kinder und Jugendliche ihre Ideen, wie sie Verkehr gestalten wiirden,
geniigend in die Verkehrsplanung und Stadtentwicklung einbringen kénnen? Denkst du, dass du

bei der moglichen Umsetzung deiner Ideen mitbestimmen kannst? Begriinde deine Antwort.

2. Wurdest du schon im Bereich der Verkehrsplanung und Stadtentwicklung beteiligt und

miteinbezogen? Welche Erfahrungen hast du daraus mitgenommen?

3. Sollte sich dir eine Chance zur Beteiligung bieten, wirdest du daran teilnehmen? Begriinde

deine Antwort.
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4. Welche Bedirfnisse und Interessen hast du, wenn du dich im Verkehr (z.B. ZufuBgehen,

Radfahren, Autofahren, 6ffentliche Verkehrsmittel) bewegst und aufhaltst?
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6. Wie stellst du dir generell den Verkehr und die Mobilitat der Zukunft vor?

7. Was wiirde sich im Verkehr verbessern, wenn deine Ideen und Anregungen in der
Verkehrsplanung verwendet werden wiirden? Welcher Nutzen wirde fir dich daraus

entstehen?
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