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

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

Lebensgrundlagen / Bases of life

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

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

energy, and biodiversity.

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

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

urban and rural areas.

herer und hochwertiger Lebensmittel und

Wir sorgen fir die nachhaltige Produktion insbesonder:

nachwachsender Rohstoffe.

We provide for the sustainable production in particular of safe and high-quality foodstuffs and of
L

-

renewable re &

o &

: m; SSUM
lination

oord
| ;!Umwelt und Wasserwirtschaft - BMLFUW
at, Siedlungs

t. und Larm, DI Robert Thaler, Dr. Veronika Holzer

3
X i A

Bundesministerium fiir L
Sektion Umwelt, Abt. Verkehr, Mobili

= J Durchfiihrung der Studie und redaktionelle Bearbeitung:
. / Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark, Dipl.-P4d. Cosima Pilz
Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft - BMLFUW, Dr. Veronika Holzer
-f Lektorat:
Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark, Monika Lakonig
Quelle Bilder:
o Coverfoto: Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark ."
vom internationalen Jugendmeeting im Rahmen des
EU-Projektes ,,Alpine Awareness“,‘ﬁdul Jun}nd, Grenoble 2006
F . » Johannes Gellner: S. 13, S. 14, S. 15, S. 18, S. 37, S. 38, S. 44, S. 69, S. 108
Yl J . 9 » Sabine Tschiirtz: S. 25 \
Jugend-Umwelt-Netzwerk: S. 34, S. 51, S.107 v
v Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark: alle anderen
b - Druck:
. Druck nach dem Osterreichischen Umweltzeichen - gugler wendet noch strengere Richtlinien an.
%, Druckerei: gugler GmbH., Melk
Wien, Juni 2009

L/ —
- ! v

- _
.



JUGEND-STIL
In die Verkehrsplanung

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

‘}\dj\ klima:aktiv ‘
AT 000 h

Die Zukunft unseren kindemn mObll lebensministerium.at






Inhaltsverzeichnis

Vorwort
Zusammenfassung 9
Einleitung 11

1. Basisinformation zu Verkehrsplanung, Umweltbildung und

Jugendarbeit sowie Jugendbeteiligung 13
1.1. Perspektive ,Kinder und Jugendliche® 13
1.2. Perspektive ,Verkehrspolitik und -planung* 17
1.3. Perspektive ,Umweltbildung” 20
1.4. Perspektive ,auBerschulische Jugendarbeit” 24
1.5. Perspektive ,,Jugendbeteiligung* 26
2. Methodik 28
3. Zentrale Ergebnisse der Expertinneninterviews und
der Jugend-Fokusgruppen 33
3.1. Datenlage ,Mobilitdt von Jugendlichen® 35
3.2. Mobilitadtsmdglichkeiten fur Jugendliche 39
3.3. Mitbestimmungsmaoglichkeiten fir Jugendliche 45
3.4. Barrieren fur Jugendbeteiligung 53
3.5. Voraussetzungen fir Jugendbeteiligung 63
3.6. Schnittstellen ,Umweltbildung” und ,,Jugendbeteiligung* 73
3.7. Bildungsanséatze und Methoden 85
3.8. Qualitatsverbesserung durch Jugendbeteiligung 89
3.9. Wodurch kann Jugendbeteiligung forciert werden? 97
3.10.Ergebnisse der Thesenabfrage 105
3.11. Verbesserungen im personlichen Arbeitsfeld 113
3.12. Fallbeispiele fur Jugendbeteiligung aus den Expertlnneninterviews 119
4. Tabellarische Kurzfassung 124
5. Resiimee und Schlussfolgerungen 129

6. Quellenverzeichnis 132






Vorwort

Verkehrsplanung braucht mehr JUGEND-STIL

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

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

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

Niki Berlakovich
Umweltminister






Zusammenfassung:

JUGEND-STIL in die Verkehrsplanung

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

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

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

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

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

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






Einleitung

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

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

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

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

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

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

Diese qualitative Erhebung beschaftigte sich mit
der Fragestellung:

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

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

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

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

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



1. Basisinfo zu Verkehrsplanung, Umweltbildung
und Jugendarbeit sowie Jugendbeteiligung

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

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

Unter die Réder gekommen ...

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

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

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

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

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

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

Kérperliche Gesundheitsbelastungen durch den
StraBenverkehr

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

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



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

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

Kinder-Umwell-Gesundbeits-
Aktionsplan tir Gsterreich

2ebenda S. 31-32

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

Von der Kindheit ...

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

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

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

... zur Jugendzeit

—

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

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

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



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

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

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

Das Autoverkehrsaufkommen steigt ...

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

... zur Bildungsdekade

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

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

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



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

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

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

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

Ve

Bildung fiir nachhaltige Entwicklung ...

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

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

« schiirt nicht nur Angste, sondern zeigt auch
Perspektiven.

&

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

4 0
» Wertschatzung der Kinder und Ju-

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

« Vorreiterrolle fiir Erwachsene

« Eigenverantwortung, Selbstbestim-
mung und Selbststandigkeit

o Der partizipative, demokratische Ansatz

« Transparenz, Reflexivitat, Nachhal-
tigkeit, Handlungsorientiertheit

e« Lernen durch Erleben

S J




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

Was ist Peer-Education?

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

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

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

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

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

:II"F' \__'J-

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

Die verbandliche Jugendarbeit'

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

" Der Text Uber die verbandliche Jugendarbeit wurde uns
dankenswerter Weise von Mag. Benedikt Walzel, Geschéfts-
fihrer der Bundesjugendvertretung, zur Verfiigung gestellt

24

Gruppen. Ihre Starken und Kompetenzen (wie z.B.
Teamfahigkeit und soziale Verantwortung) werden
dadurch in der Gemeinschaft mit anderen ganz-
heitlich geférdert. Auch die Férderung des gesell-
schaftspolitischen Engagements stellt in den ver-
bandlichen Organisationen einen Schwerpunkt
dar. Bei der Umsetzung der Aktivitdten sind
Freiwilligkeit, altersgerechte Partizipation und
Peer Group Arbeit wesentliche Faktoren. Der
GroBteil der Betreuerlnnen und Mitarbeiterinnen
der Organisation arbeitet ehrenamtlich.

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

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

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



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

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

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

Basierend auf der Anwendung der Handlungs-

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

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

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

in einem ganzheitlichen Sinne (kdrperlich — geistig

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

Mogliches Handlungsfeld fiir Jugendarbeit:
»wVerkehr & Mobilitat*

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

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

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

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

( N

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

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

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

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

e 2004: WHO Kinder-Umwelt-Gesundheits-

Aktionsplan flr Europa
S J

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

A J

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

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

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

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

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

. J

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

2.1. Studiendesign

28

« Die Verkehrsentwicklung stimmt nicht tUber-

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Akteurlnnen im Arbeitsfeld (Verkehrsplanung,
Umweltbildung, Jugendarbeit)?

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Grundlage dieser qualitativen Studie bildeten
Interviews mit 19 Expertinnen, die im Zeitraum von
Juni-August 2008 durchgeflinrt wurden. Zwei Inter-
views wurden face to face umgesetzt und 17 tele-
fonisch. Fir die telefonische Befragung erfolgte in
der Regel der Erstkontakt mittels eines Telefonats
oder E-Mails, in dem das Vorhaben kurz erklart
wurde, zu einem Expertlnneninterview eingeladen
und um die Nennung eines gulnstigen Telefonter-
mins ersucht wurde, da das Interview ein Zeitfen-
ster von einer halben Stunde bis 1 Stunde (bei

30

einem Teilnehmer 2 Stunden) in Anspruch nahm.
In 14 Féllen fuhrte dies direkt zur telefonischen Be-
fragung, in 4 Fallen delegierte die Kontaktperson
an Vertretungen, in einem Fall kontaktierte die In-
terviewerin selbst einen anderen Vertreter.

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

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

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



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

Fokusgruppen sind ein ,hybrides® Instrument,
d.h. sie dienen einerseits der Sammlung von Da-
ten, insofern als Redebeitrédge der einzelnen Teil-
nehmerinnen sowie der Prozess und das Ergeb-
nis einer informellen Gruppenmeinungsbildung
erhoben werden. Andererseits regen sie durch
Diskussionen in den Gruppen und durch die
gruppendynamischen Prozesse die Beteiligten
bewusst dazu an, Informationen auszutauschen
und Meinungen zu bilden. Explizit sollten diese
Fokusgruppen Jugendliche involvieren, sich be-
wusst mit dem Thema ,Verkehr & Mobilitat“ aus-
einanderzusetzen. Die Alltagserfahrungen der
Jugendlichen sind das zentrale Thema, das do-
kumentiert und Planungsnetzwerken aus Politik
und Verwaltung zur Verfiigung steht. Der Ausbil-
dungsgrad der Jugendlichen spielte in der Aus-
wahl eine wichtige Rolle. So wurden (,unbeein-

gy - = :
fﬁa Boes L v el

flusste”) Jugendliche aus der Berufsschule und aus
der AHS ausgewahlt, vergleichsweise dazu auch
eine Fokusgruppe mit Jugendlichen, die sich in
Umwelt- und Gesundheitsthemen sehr engagieren.
Die ersten beiden Fokusgruppen fanden zur Zeit
des Schulunterrichts statt, aber auBerhalb des Ubli-
chen Stundenverlaufs. Die Diskussion in der dritten
Gruppe wurde mit Jugendlichen gefiihrt, die sich
freiwillig im Rahmen des Ausbildungslehrgangs zu
,CEHAPE-Coaches“ im Rahmen des O&sterreichi-
schen Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans
gemeldet haben. Diese Fokusgruppe wurde paral-
lel zu einem Ausbildungsmodul des Jugend-Um-
welt-Netzwerks Osterreich durchgefiihrt.

Fokusgruppe A:

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

Die Auswahl dieser Gruppe durch die zustandige
Lehrerin war sehr kurzfristig. Es wurden die Schi-
lerinnen mit den besten Noten bestimmt, die die
Diskussion wahrend des Unterrichts (aber in einem
anderen Raum) durchflihren durften. Die Lehrerin
hatte die Schilerlnnen nur ganz kurz tber die In-
halte informiert, die Jugendlichen gingen also un-
beeinflusst in die Diskussion. Die Mehrheit der Ju-
gendlichen lebt am Land. Die Jugendlichen waren
sehr zurlckhaltend, sagten bis auf einen Burschen
eher wenig und die Diskussion war etwas zdger-
lich. Letzterer konnte jedoch einige Erfahrungen
mit Blrgerlnnenbeteiligung einbringen und erzahlte
von seinen Erfahrungen, die er in der Zusammen-
arbeit mit der Gemeinde gemacht hatte. Es ging in
diesem Fall um das Entschérfen einer unfalltrch-
tigen Kreuzung.
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Fokusgruppe B:

11 Jugendliche der 7. Klasse einer Allgemein Bil-
denden Héheren Schule in einer Stadt (7 ménn-
liche Jugendliche aus dem Wahlpflichtfach Rus-
sisch und 4 Jugendliche — 2 Burschen und 2 Mé&a-
chen —aus dem Wahlpflichtfach Politische Bildung)
(16-18 Jahre)

Diese Gruppe wurde ebenfalls sehr kurzfristig
ausgewahlt. Nach einer offiziellen Zusage des Di-
rektors, die Fokusgruppe an der Schule durchfiih-
ren zu dirfen, konnte dies noch am selben Tag er-
folgen. Die zustandige Professorin entschied sehr
spontan, so dass die Jugendlichen Uberhaupt
nicht vorinformiert waren. Die Jugendlichen leben
in der Stadt oder am Stadtrand. Die beiden Grup-
pen waren sehr heterogen, 2-3 Burschen mit dem
Wahlpflichtfach Russisch dominierten die Diskus-
sion sehr stark. Man hatte den Eindruck, dass sich
unter diesem Druck andere nichts Gegenteiliges zu
sagen trauten, was besonders in einer der Fokus-
gruppe folgenden Nachbereitung der Professorin
allein mit den Schilerinnen des Wahlpflichtfaches
Politische Bildung zum Ausdruck kam.

Fokusgruppe C:

7 CEHAPE-Coaches,
(16-20 Jahre)

1 Bursche, 6 Madchen

Die Jugendlichen der Fokusgruppe C wurden aus
einer Gruppe von 20 Jugendlichen ausgewahlt, die
sich freiwillig fur eine Ausbildung zum CEHAPE-
Coach gemeldet haben. Dabei erhalten Jugend-
liche an mehreren Wochenenden jugendgerecht
aufbereitetes Wissen zu den Themen ,Wasser",
»Mobilitdt, Bewegung, Sicherheit”, ,Luftverschmut-
zung“ und ,,Chemikalien“ sowie ,Projektmanage-
ment“. Im Rahmen der Ausbildung fuhren sie mit
Begleitung einer Jugendorganisation als Projekt-
koordinatorlnnen selber Projekte durch bzw. ha-
ben die Aufgabe, Kommunen und Bundeslander
einzubeziehen. Die Grinde fir die Teilnahme an
der Ausbildung waren Interesse am Thema ,Um-
welt und Kinder®, Interesse an der Mdglichkeit
sich zu beteiligen, weil es flr Jugendliche sonst
kaum Maoglichkeiten gibt, sowie Weiterbildung fir
bereits laufende Nebenjobs (z.B. Arbeit im Natur-
park). Die Jugendlichen dieser Fokusgruppe ge-
hen noch alle in die Schule und sie sind teilweise
Uber im Umweltbereich engagierte Lehrerinnen
angesprochen worden.
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3. Zentrale Ergebnisse der Expert-
Inneninterviews und der Jugend-
Fokusgruppe

3.1. Datenlage ,,Mobilitat*

Kurzfassung: Expertlnneninterview

( 0
Neben der 1995 durchgefiihrten bundesweiten Haushaltsbefragung gibt es in Osterreich keine bun-

desweiten, aktuellen Daten Uber die Mobilitat von Jugendlichen. 2005 wurde die Verkehrsmittelwahl
am Schulweg im Auftrag des BMLFUW fir die Broschire ,,Gesunde Umwelt flir unsere Kinder” er-
hoben. Die Mobilitdt von Jugendlichen findet sich manchmal als integrierter Bestandteil diverser
Mobilitdtserhebungen in den Bundeslandern oder Stadten. Alle befragten Expertlnnen aus allen
Sektoren kennen aber Trends entweder aus Untersuchungen oder aus personlichen Erfahrungen in
der Zusammenarbeit mit Jugendlichen.

Kurzfassung: Fokusgruppe mit Jugendlichen

-

Die Jugendlichen in allen drei Fokusgruppen wurden gefragt, mit welchen Verkehrsmitteln sie zur
Schule kommen. Die Ergebnisse wurden getrennt nach Fokusgruppe und zusammen ausgewertet.
Die folgenden Zahlen beziehen sich auf alle Jugendlichen aller Fokusgruppen. 59 % der Jugendli-
chen kommen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule, 19 % mit Autos, 9 % mit dem Moped,
9 % gehen zu FuB und nur 3 % fahren mit dem Fahrrad.

_ J
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Mit Ausnahme einer im Rahmen der Broschu-
re ,Gesunde Umwelt flr unsere Kinder* erstell-
ten Analyse des Mobilitadtsverhaltens von Kindern
und Jugendlichen am Ausbildungsweg haben die
Expertinneninterviews aus dem Bereich Verkehr
ergeben, dass es keine aktuellen systematisch
quantifizierenden Daten speziell Giber die Mobilitat
von Jugendlichen gibt. Diese flieBen in jene Befra-
gungen ein, wo alle Altersgruppen vertreten sind.

»Ja, ich kenne das allgemeine Datenmaterial vor
allem von der leider schon etwas veralteten Haus-
haltsbefragung 1995, das ist keine spezielle Ju-
gendbefragung, aber es sind alle Altersgruppen
vertreten, dann gibt es noch neuere Befragungen
in den Bundesléndern mit Auswertungen fir alle
Benutzergruppen.”

Ein Interviewpartner bt generell Kritik an der gén-
gigen KONTIV-Haushaltsbefragung. Diese Befra-
gung verfalsche das Bild des Mobilitatsverhaltens
zu ungunsten des FuBgéngerverkehrs.

,Beispielsweise wird immer das hauptséchlich
benutzte Verkehrsmittel erhoben. Das heif3t, die
FuBwege fallen alle weg. Wenn Sie mit dem Radl
fahren, ist das ein Radweg, wenn ich zu FulB zum
Parkplatz gehe, ist das ein Autoweg. Wenn ich
einen Umsteigeweg zwischen den einzelnen Ver-
kehrsmitteln habe, ist das dann ein U-Bahnweg
oder ein StraBenbahnweg. Also diese ganze Mo-
bilitdtsstatistik verfélscht die Bedeutung der Fuf3-
wege extrem. Wiirde man alle Bewegungen erhe-
ben, die tatsdchlich auBer Haus gemacht werden,
also nicht nur Wege, sondern wirkliche Bewe-
gungen, dann hétte Wien einen FuBgéngeranteil
von 75 %. Das ist einmal das eine und zweitens
werden in der Regel Kinder unter 6 Jahren gar
nicht erhoben.”

" Bundesministerium flr Land- und Forstwirtschaft, Umwelt-
und Wasserwirtschaft (Hrsg): Gesunde Umwelt flr unsere
Kinder. Wien 2005. S. 45

Wahrend bundesweit immer noch auf die 1995
erhobenen Daten der Haushaltsbefragung zu-
rickgegriffen wird, haben bestenfalls einige
Bundeslander noch aktuellere Daten zum Mobi-
litdtsverhalten der Bevdlkerung, wo auch Ergeb-
nisse fur Jugendliche abgeleitet werden kénnen.

In Stadten ergibt sich hier ein divergierendes
Bild. Stadte, die es sich leisten konnen, fihren
alle paar Jahre eine Haushaltsbefragung durch,
in anderen Mittel- und Kleinstadten wird aber
eher auf Daten zurickgegriffen, die sich durch
Projekte wie z.B. in Schulen ergeben haben.

,In Kontakten mit Schulen konnten wir Erfahrun-
gen mit dem Mobilitdtsverhalten von Schilern
und Jugendlichen gewinnen. Konkretes Daten-
material liegt nicht vor. Entsprechende Untersu-
chungen sind duBerst kostenintensiv. Auch von
anderen Stddten ist bekannt, dass Mobilitatsbe-
fragungen zu selten durchgefihrt und deshalb
oft mit &lterem und nicht mehr am neuesten
Stand befindlichem Datenmaterial gearbeitet
werden muss.”

Andere Interviewpartnerlnnen kennen zwar kei-
ne aktuellen Daten, kbénnen aber aufgrund von
Praxiserfahrungen und aus der &ffentlichen Dis-
kussion Tendenzen beschreiben, wie das Mo-
bilitdtsverhalten der Jugendlichen in etwa aus-
schaut.

»Meine persénliche Einschétzung ist, dass bei
Jugendlichen der 6ffentliche Verkehr so lange
dominant ist, solange kein FlUhrerschein ge-
macht werden kann. Am Land, wo der &6ffentli-
che Verkehr fehlt, sind auch die Mopeds wich-
tig. Fur mich gehéren die Jugendlichen zu den
~typischen captive riders”, da ist natdrlich auch
der Hol- und Bringverkehr wichtig. Was den FuB3-
und Radverkehr betrifft, ist das regional sehr
unterschiedlich und vom Wegezweck abhéngig,
das ist Osterreichweit nicht vergleichbar.”
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»Ich kenne kein spezielles Datenmaterial, mache
aber in meiner 16-jéhrigen Téatigkeit die Erfahrung,
dass Jugendliche zuerst mit Bussen und Zligen
fahren und mit dem Fahrad, dann wenn sie élter
werden, mit dem Moped und dem Auto. Ihr Ziel ist
das eigene Moped, manchmal auch Motorrad und
dann das Auto. Sie fahren nur notgedrungen mit
anderen Verkehrsmitteln, auBer dem Fahrrad, das
ist bei uns wichtig.”

»,Datenmaterial kenne ich weniger, aber ich sehe,
wie die Jugendlichen unterwegs sind. Im l&ndli-
chen Raum fahren die Busse nur im Stunden-Takt
und oft nur bis 17 Uhr. Vor allem in abgelegenen
Gebieten ist der Offentliche Verkehr so gestaltet,
dass Jugendliche ihn nicht nutzen kénnen. Ju-
gendliche kénnten hier mehr Info einbringen, denn
oft fahren die Busse so, wo es ein Blédsinn ist.
Die Jugendlichen benutzen Mopeds und Scooter,
wenn sie andere besuchen wollen, sie flitzen auch
oftillegal in der Gegend herum. Zu FuB ist es oft zu
weit, lber den offentlichen Verkehr im landlichen
Bereich sollte man mehr nachdenken. Die Jugend-
lichen fahren weniger mit dem Fahrrad, Busse fah-
ren zu selten. Wenn Jugendliche den Bus verpas-
sen, missen sie lange warten, 20 Minuten ist 0.k,
die Jugendlichen fahren oft mit dem Shuttle von
Eltern und é&lteren Jugendlichen.

Besonders im Bereich der Jugendarbeit flieBt das
Thema vor allem bei der Veranstaltungsorganisati-
on immer wieder ein.

,Wenn ich Datenmaterial brauche, dann schaue ich

nach. Momentan féllt mir nichts ein. Aber wenn wir
Veranstaltungen organisieren, ist Vlerkehr schon
ein Thema. Wenn Jugendliche noch keinen Fih-
rerschein haben, geben wir den Eltern Listen aus
und die Eltern sprechen sich dann ab, um Fahrge-
meinschaften zu bilden. Das funktioniert sehr gut.
Das ist meine allgemeine Einstellung. Hier im Ver-
ein haben wir viele sehr umweltsensible Jugendli-
che. Wenn wir hier nicht die umweltfreundliche An-
reise als wichtigen Aspekt berticksichtigen wirden,
gébe es sicher Widerstand von den Jugendlichen.”
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Im EU-Projekt ,,Alpine Awareness“ hat man sich
intensiv auch mit der spezifischen Datenlage der
Jugendlichen auseinandergesetzt, was in den In-
terviews der Partnerlnnen aus Deutschland, Italien
und Frankreich sichtbar geworden ist.

,AlIso vom Gebiet rund um meine Stiddte kenne
ich Datenmaterial, aber nicht vom ganzen Land.
Ich weiB, dass die Jugendlichen in den Télern mit
dem Auto fahren. Der 6ffentliche Verkehr ist dort
gut, aber abends gibt es da keinen Bus und die
Parks und Platze, wo sich die Leute treffen, sind
in anderen Doérfern, wo man sonst nicht hinkommt.
Wir sind friiher oft per Anhalter gefahren und das
tun die jungen Leute auch noch oder sie fahren
mit dem Auto oder dem Moped. Im Winter gibt es
Mopeds, die vor Schnee/Regen und Kélte schlit-
zen, die nennt man APE. Die dlrfen mit 50 cm?®
schon ab 14 Jahren gefahren werden und die Rei-
chen kaufen diese ihren Kindern, sie kosten um die
6 000 €. Das féahrt wie ein kleines Auto, nur braucht
man dazu keinen Flhrerschein. In der Stadt kann
ich die Daten schwer schétzen, aus unseren Pro-
jekten weiB3 ich, dass die Mehrheit der Schlilerin-
nen mit dem Fahrrad zur Schule kommt, nur selten
mit dem Moped.”

»Ja, vor allem die Untersuchungen von Claus Tully
vom Deutschen Jugendinstitut, die haben sich mit
dem Mobilitdtsverhalten von Jugendlichen ausei-
nandergesetzt und von Peter Egg und natdrlich
auch von lhnen. Ich weiB nun, dass Jugendliche
ein anderes Mobilitdtsverhalten haben, was nattir-
lich auch davon abhéngt, ob sie in einer ldndlichen



Region aufwachsen oder in der Stadt. In der Stadt
werden sie oft von einer Insel zur anderen von den
Eltern mit dem Auto chauffiert. Es sind ihnen aber
ihre eigenen Bedlrfnisse am wichtigsten, also
selbststandig zu sein und da ist natdrlich der mo-
torisierte Individualverkehr wichtig.”

Ergebnisse der Fokusgruppen
mit den Jugendlichen

Als Stimulus fir die Fokusgruppen wurden die
Jugendlichen gefragt, sie mégen doch erzahlen,
welche Wege sie am Vortag zurlckgelegt haben
und mit welchem Verkehrsmittel. Dabei zeigte sich,
dass die Fokusgruppe B den hdchsten Moped-
bzw. Autofahrerlnnenanteil (41 %) hatte, obwohl
hier Schilerlnnen aus dem Stadtgebiet kommen
und der o6ffentliche Verkehr gut ausgebaut ist. In
der Freizeit gaben die Schilerlnnen an, meistens
mit dem Moped herumzufahren. Interessant in
dieser Gruppe war auch die Diskussionsform. Es
gab einen sehr auf das Auto fixierten Jugendli-
chen, der in der Gruppe das Sagen hatte und von
2-3 Jugendlichen, die ihn in dieser Meinung unter-
stitzten. Diese Burschen dominierten die Diskus-
sion, die anderen Gruppenmitglieder sagten sehr
wenig und trauten sich nur sehr ,leise” zu ihrer
oft unterschiedlichen Meinung zu stehen.

Im direkten Gegensatz standen die Jugendlichen
der Fokusgruppe C, die keinen ihrer Wege mit
Auto oder Moped zurlicklegen, obwohl hier auch

Schilerinnen von den landlichen Regionen dabei
waren. Besonders auffallend in dieser Gruppe ist
der im Vergleich zu den anderen Fokusgruppen
hohe FuBgéngerinnen- und Radfahrerinnenanteil.
Dieser korreliert auch mit einer umweltbewussten
Einstellung der Fokusgruppenteilnehmerinnen.

Auch in der Freizeit fahren sie mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes. Bezliglich der Dis-
kussionsform wurde hier sehr ausgeglichen disku-
tiert, jeder konnte zu Wort kommen und alle hatten
ganz viel zu sagen.

In der Fokusgruppe A waren Schlerlnnen mit sehr
langen Anfahrtswegen, die groBteils mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt wurden. Einige Schu-
lerinnen gaben an, dass sie bis zur Bushaltestelle
oder bis zum Bahnhof von den Eltern mit dem Auto
gefihrt werden missen, da sonst keine Mdglichkeit
bestiinde, zur Haltestelle zu gelangen. Wahrend der
Berufsschule legen sie kaum Freizeitwege zurlck,
da die Schule den ganzen Tag Uber dauert. Sie ga-
ben aber an, dass sie sonst flr ihre Freizeitwege
in der Stadt die dffentlichen Verkehrsmittel nutzen
wirden, am Land das Fahrrad, Moped oder Auto.
Die Diskussion in dieser Runde war sehr z6égerlich.
Kaum jemand wollte etwas sagen, obwohl die Ju-
gendlichen sich schon interessiert zeigten. Die fol-
genden Grafiken zeigen die Verkehrsmittelwahl auf
dem Schulweg der beteiligten Jugendlichen auf. Die
ersten drei Grafiken sind aufgegliedert nach Fokus-
gruppen, die vierte Grafik zeigt die Zusammen-
schau von allen 27 Jugendlichen.
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Fokusgruppe A: Fokusgruppe C:
Mobilitatsverhalten am Schulweg Mobilitatsverhalten am Schulweg
Angaben in %, n=9 Angaben in %, n=7
60 80+
501 701
60-
40+ 50+
30+ 40+
201 301
20+
10 101
0 " 0 "
zu FuB Fahrrad Schulbus ov Auto Moped zu FuB Fahrrad Schulbus ov Auto Moped
Fokusgruppe B: Fokusgruppen gesamt:
Mobilitatsverhalten am Schulweg Mobilitatsverhalten am Schulweg
Angaben in %, n=11 Angaben in %, n=27
45- 60
40+
35 50+
30 401
25+
20+
15
104
5
0- " -
zu FuB Fahrrad Schulbus ov Auto Moped zu FuB Fahrrad Schulbus ov Auto Moped
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3.2. Mobilitatsmoglichkeiten
fur Jugendliche

Kurzfassung: Expertinneninterview

Jugendliche kdnnen in der Stadt eher eigenstédndig mobil sein als am Land. Keiner der Befragten War\
der Meinung, dass ausreichende Mobilitadtsmaoglichkeiten fir Jugendliche in den Regionen bestehen,
ein positiver Trend in Hinblick auf bessere OV-Anbindungen wurde in Vorarlberg geortet, in Bezug
auf die Einfihrung von Discobussen und Nightlines auch in anderen Bundeslandern. Obwohl be-
darfsgesteuerter 6ffentlicher Verkehr gut angenommen wird, ist eine flachendeckende Umsetzung
schwierig.

k )
Kurzfassung: Fokusgruppe mit Jugendlichen
( 0

Hier wurde Ubereinstimmend mit den Expertlnnen festgestellt, dass das 6ffentliche Verkehrsmittel
am Land keine Alternative zum Auto bietet. Allerdings konnte auch beobachtet werden, dass hier
die (umweltbewusste) Einstellung eine wichtige Rolle fir das Mobilitdtsverhalten spielt. Wahrend der
Zeit des Kindseins sind die Jugendlichen noch bereit, durchaus l&ngere Wartezeiten und ein langsa-
meres Fortkommen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Kauf zu nehmen. Dann andert sich das
Mobilitatsverhalten der Jugendlichen mit der Méglichkeit des Moped- bzw. Fihrerscheinerwerbs un-
terschiedlich. Wahrend bei Jugendlichen mit viel Umweltbildung in der Familie und Schule das eige-
ne Verhalten stérker reflektiert wird und die Mdglichkeit zur Nutzung der Alternativen zum Auto offen
bleibt, steigen andere Jugendliche, denen die Problematik nicht so bewusst ist, unreflektiert — quasi
als Selbstverstéandlichkeit — auf das Auto als einziges Verkehrsmittel um. Sie verhalten sich dann als
typische erwachsene Autofahrerinnen mit dem Ziel des raschen ungehinderten Vorwartskommens.

Andere Verkehrsmittel spielen kaum mehr eine Rolle.
& J
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Auf die Frage, ob fur Jugendliche ausreichende
Mdglichkeiten bestehen, eigensténdig (d.h. ohne
Abhéngigkeit von autofahrenden Eltern) mobil
zu sein, gab es unter den Interviewpartnerlnnen
mehrheitlich die Meinung, dass das in der Stadt
eher moglich sei als auf dem Land. Insbesondere
in den Regionen orteten die Befragten groBBe Pro-
bleme betreffend die eigenstdndige Mobilitat von
Jugendlichen.

»Ja, im Ballungsraum, hier ist ausreichend ov
vorhanden. Wenn die Jugendlichen es gewohnt
sind. Das sehe ich bei meinen eigenen Kindern,
dann kennen sie sich aus und es ist nicht schwie-
rig. Im ldndlichen Bereich ist das ein Problem, da
sind sicher nicht ausreichende Moéglichkeiten
vorhanden.*”

,Ja, im Zentralraum; eher nein, am Land. Hier
sind die Jugendlichen darauf angewiesen, dass
sie geflihrt werden oder spéater mit dem Moped
fahren.*”

»,Ja, glaube ich schon, dass Jugendliche aus-
reichend eigenstdndig mobil sein kbnnen. Aber
ich denke das ist eine Preisfrage. Natdirlich wol-
len alle ein dichteres Netz an OV, aber da fehlt
oft die Nachfrage und dann ist es nicht rentabel.
Aber der offentliche Verkehr ist vor allem fir Ju-
gendliche zu teuer. Junge Leute, die élter als 15
Jahre sind, bekommen bei den Bussen keine Er-
maéBigung, der (ber 60-jéhrige Generaldirektor
schon.”

,Ja, in den Stadten, sonst nicht.”

Wenn Jugendliche sich in der Stadt nicht mobil
genug flhlen, dann sei das eher darauf zurtickzu-
fuhren, dass andere Verkehrsmittel im Vergleich
zum Auto nicht so attraktiv erscheinen.

»,Ja, glaube ich schon, aber die Jugendlichen
brauchen eine entsprechende Schulung.”

,Ja, absolut im stadtischen Bereich, es ist eher ein
mentales Problem.”

Die Fahrpreise fur die Jugendlichen seien zu hoch
und auch im Angebotsbereich musste fir Jugend-
liche noch einiges getan werden, war die einhelli-
ge Meinung der Expertlnnen aus allen Fachgebie-
ten. Hier wird vorwiegend der Freizeitbereich an-
gesprochen, denn der Schulweg sei hier weniger
das Problem.

Schwierig wird es vor allem dann, wenn Freizeit-
maoglichkeiten in anderen Gemeinden aufgesucht
werden. Es gabe zwar gute Stadtverbindungen,
aber attraktive und zeitlich gut abgestimmte An-
schlisse in die umliegenden Gemeinden fehlen.
Da seien die Jugendlichen praktisch ,abgeschnit-
ten” und auf altere Freundinnen angewiesen, die
schon den Flhrerschein und Zugang zu einem
Auto haben oder sie fahren mit Mopeds. Nur der
Probefihrerschein ermdgliche aus Sicht eines
Experten eine eigensténdige Mobilitat fir die Ju-
gendlichen.

»Mit dem Probefiihrerschein sind sie eigenstandig

mobil, zu FuB weniger, mit dem Radl ist es oft zu
higelig. Die Busse haben oft einen sehr miesen
Takt. Hier wéren groBe Investitionen notwendig,
die Busse sollten auf den Ausgehstrecken liegen
und im Halbstundentakt. fahren. Die Busauswei-
se sind so, dass sie nur auf der Schulstrecke gra-
tis bentitzt werden kénnen. Die Fahrkarten sind
zu teuer, die kbénnen sich die Jugendlichen nicht
leisten. Der &ffentliche Verkehr sollte gratis flr die
Jugendlichen sein, dann wirde er oft besser ge-
nitzt.”

Dariiber hinaus wurde auch angegeben, dass
mehr Freizeitmaoglichkeiten fir Jugendliche in den
Gemeinden geschaffen werden sollen, damit im
I&ndlichen Bereich kurze Wege mdglich sind oder
aber auch die Frage gestellt werden durfe, wie vie-
le Wege Uberhaupt notwendig sind.
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»,ES stellt sich die Frage, wie viel Mobilitadt denn
sinnvoll nétig ist, viele Kinder werden herumkut-
schiert.”

,Wenn die Landkinder nicht 6fters bei Freunden
Ubernachten wirden, wurde das gar nicht gehen.
Es ist viel Bring- und Holverkehr notwendig, nur
einige fahren mit dem Radl. Aber es gibt auch
Eltern, die haben 4 Kinder und fiihren jedes ein-
zelne Kind mit dem Auto. Wenn sie Musikstunde
haben oder Ballett.”

»~Man misste vor Ort Freizeitmdglichkeiten schaf-
fen, dass man eben kirzere Wege zuriicklegen
kann.”

Eine MaBnahme, die sich aus der Tatsache he-
raus entwickelt hat, dass immer mehr Jugend-
liche alkoholisert mit dem Auto fahren, was zu
einem Anstieg der Verkehrsunfélle geflhrt hat,
sind Discobusse, Anrufsammeltaxis und Nacht-
busverbindungen. Obwohl diese bedarfsgesteu-
erten Verkehrssysteme von den Jugendlichen gut
angenommen werden, erscheint eine flachende-
ckende Umsetzung dieser MaBnahme als sehr
schwierig.

»~Ja und nein, lokal sicher. Da gibt es mittlerweile
vielerorts Discobusse, wegen der Verkehrssicher-
heit, z.B. im Nordburgenland. Es gibt Gberall diese
Nightliner und &hnliches. Da passiert einiges, vor
allem aufgrund der vielen Unfélle die passieren,
weil die Jugendlichen nach dem Discobesuch zu
schnell und alkoholisiert fahren. Leider gibt es
diese Nachtbusse nicht flachendeckend.”

»,ES gibt zwar Ansétze (wie z.B. Discobusse etc.),
die aber oft politisch torpediert werden. Hier wird
vieles Uber die Képfe der Jugendlichen hinweg
entschieden.”

Positive Tendenzen konnten im Bundesland Vor-
arlberg festgestellt werden, denn hier bemthen
sich die offentlichen Verkehrsbetriebe und das
Land Vorarlberg sehr, Angebote auch fir Jugend-
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liche zu schaffen. Das wird nicht nur vom Sektor
Verkehr bestétigt, sondern auch vom Sektor Ju-
gend.

»Hier liegt der Fokus auf Verkehrssicherheit und
Tarifgestaltung fir die Jugend — z.B. neue landes-
weite Verkehrsverbundkarte mit OBB-Vorteilscard
um nur € 192 pro Jahr — da hat sich viel verbes-
sert.”

»Ja, grundsétzlich ist der &ffentliche Verkehr gut
ausgebaut, Verbesserungen brauchten die Ju-
gendlichen bei dem Sammeltaxi-System (glinsti-
gere und mehr) sowie mehr Nachtverbindungen.”

Dass Projekte in der Bewusstseinsbildung nach-
haltig weiterwirken, hat sich bei einem &ffentlichen
Verkehrsunternehmen gezeigt, das von 2004-2006
Partner des EU-Projektes ,,Alpine Awareness” war
und davon Uberzeugt werden konnte, dass die Ju-
gendlichen von heute die zukinftigen Fahrgaste
von morgen sind, die besonders berlcksichtigt
und eingebunden werden missen.

,Das Problem in der Provinz ist, dass wir sehr viele
Berge haben, daher finde ich nicht, dass fir die
Jugendlichen eine eigenstidndige Mobilitdt mdég-
lich ist. Aber wir vom Verkehrsunternehmen und
der Stadt hier bemiihen uns sehr. Wir haben z.B.
eine Discolinie fir Samstagabend bereitgestellt.
(..) Ja, wir fihren ,Alpine Awareness” fort. Bei
unseren Projekten kbénnen die Jugendlichen ihre
Meinung einbringen.*




Die Meinung der Jugendlichen stimmte mit den
Erwachsenen dahingehend Uberein, dass der 6f-
fentliche Verkehr in den I&ndlichen Regionen zu
schlecht ausgebaut sei.

,Die Offis sind zu vergessen am Land, ohne
Auto geht nichts, von Leibnitz nach Graz leich-
ter als nach Radkersburg.” (A)

Wahrend der Schulweg noch einigermaBen ein-
fach zu bewadltigen ist, orteten die Jugendlichen
eine Reihe von Schwierigkeiten bei ihren Maglich-
keiten, eigenstandig mobil zu sein.

~Am Schulweg geht es sehr schnell, in den
StoBzeiten ist Anbindung super, aber spéater
fahrt nur alle Stunden ein Zug.” (A)

Folgende Kritikpunkte am o&ffentlichen Verkehr
wurden genannt:

« Schlechte Verbindungen, Unpinktlichkeit,
zu wenig Busse, Fahrrader kbnnen nicht mit-
genommen werden

»Schlechte Verbindungen in der Frih. So frih
fahrt kein Zug.“ (A)

»~Langes Warten auf Anschliisse, da geh ich ei-
nen Teil zu FuB.” (A)

»,Die Verbindungen sind oft so schlecht, dass
die Leute mit dem Auto fahren, weil es beque-
mer ist.“ (C)

e N
2Wenn ich zu spét von der Schule komme, ist

der Anschlussszug weg, d.h. eine Stunde War-
tezeit und dann oft kein Busanschluss, das
bedeutet, dass ich dann noch eine 3/4 Std. zu
FuB gehen muss.” (C)

e N
,Offis sind teilweise nervig durch Unplnktlich-

 keit.“ (A)

-
»leilweise groBe Verspéatungen, die muss man

L halt in Kauf nehmen.” (A)

-
»ZU wenig Busse (z.B. in Niederdsterreich nur 5
L Busse pro Tag).“ (C)

)

(,,Es kénnen keine Fahrrédder mitgenomen Wer-\
L den (z.B. in Innsbruck, Wien).” (C)

r,,ln der Friih hat der Zug oft nur 2 Waggons und A
die Leute mussen stehen und am Nachmittag
ist der Zug sooo lang und nur 3 Leute sitzen

L arin.” (C)

/

« Die Unhoflichkeit der Chauffeure der offent-
lichen Verkehrsmittel

[,,Das Handyverbot“ (A) j

»,Bim-Fahrer sind einerseits wichtig, aber an-
dererseits ist hier einiges verbesserungswdir-
dig.” (A)

» Unbequemlichkeit der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel, unangenehme und viele Fahrgéste

,Die Leute besetzen einen Platz flir jemanden
und dann kommt aber niemand mehr.“ (C)

E,Die anderen Fahrgéste nerven.” (A) J

,Im Sommer stinkt's nach SchweiBB und es ist
meist so eingeheizt, dass man es nicht aushélt.
Wenn es regnet, ist alles nass. Da geh i lieber
zu FuB.” (C)

»,Bei uns am Land akzeptiert das jeder, weil wir
gar nicht so viele Mdéglichkeiten haben. Die
Strecken sind leider oft zu weit zum Gehen.”

©
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»In der Frih fahr ich gern mit dem Bus, weil
noch keine Leute drin sind, die wenigen stéren
nicht.“ (A)

e Y
»~Andere Fahrgéste! Bin froh, dass ich mit dem

. Moped fahre.” (A)

)

» keine flachendeckende Erreichbarkeit mog-
lich und zu lange Fahrzeiten

e 0

,Der 6ffentliche Verkehr ist sehr miihsam, man
._kann nicht alle Plétze erreichen.” (A)

)

ren z.B. alle Wagen und die sind immer so voll,
dass man oft nicht reinkommt. Wenn wir mit
der ndchsten Tram fahren, kommen wir zu spét
zur Schule.” (C)

Kritikpunkte wurden aber nicht nur am 6&ffentli-
chen Verkehrssystem genannt: Das Motto ,freie
Fahrt fUr freie Blrger“ wurde vor allem aus Sicht
der Moped- und Autofahrerinnen angewendet.
Schnell fahren und mdglichst ohne Hindernisse
vorwartskommen war diesen Jugendlichen das
Wichtigste.

,Der Bus ist keine Alternative zum Auto, weil er
zu lange braucht.” (A)

« zu wenig Information, Gberflllte Wagen

[,,Zu wenig Information an Baustellen.” (C) ]

»,Ja, wenn in Graz das Feinstaub-Dings kom-
men wlirde, wiirde das ganze Verkehrssystem
zusammenbrechen, weil in der Frihspitze fah-

»Aus Sicht des Mopedfahrers stéren: Ampeln,
FuBgénger, Radfahrer, hupende Autos, Dréhte,
die lber StraBe gespannt sind, keine Abstell-
plétze, Stau (teilweise kann ich nicht vorbeifah-
ren), in Osterreich darf man unter 18 Jahren nur
50 ccm, von 18-21 Jahren nur mit 125 ccm und
erst dann mit mehr als 125 ccm fahren, das
geht nicht; wir méchten generell mit mehr als
45 km/h fahren ddrfen.” (A)
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3.3. Mitbestimmungsmoglichkeiten
fur Jugendliche

Kurzfassung: Expertinneninterview

-
Differenzen zwischen den Sektoren gab es beim Verstandnis des Begriffes ,,Mitbestimmung®. Der
Begriff wurde unterschiedlich interpretiert. Das reichte vom einfachen Kontakt mit Jugendlichen bis
zu einem methodisch aufbereiteten, langerfristigen Mitbestimmungsprozess inkl. einer entsprechen-
den Haltung (,,Jugend-Stil“). Mit Ausnahme der westlichen Bundeslander gibt es in Osterreich kaum
eine (Jugend-)Beteiligungskultur, und Mitbestimmung wird dann am ehesten umgesetzt, wenn es
von NGOs, von den Jugendlichen selbst oder von engagierten Lehrerinnen eingefordert wird. Eine
Ausnahme bildet das BMLFUW, das im Rahmen des CEHAPEs und des klima:aktiv mobil Bera-
tungsprogramms ,,Mobilitdtsmanagement flr Schulen und Jugend® proaktiv zur Jugendbeteiligung
beitragt.

Kurzfassung: Fokusgruppe mit Jugendlichen

Die Mehrheit der Jugendlichen wurde noch nie von den Erwachsenen eingeladen, sich an Verkehrs-
planungsprozessen zu beteiligen. Manchmal entwickelte sich Beteiligung, um Missstande aus Sicht
der Jugendlichen zu beheben. Die Gruppe der besonders umweltsensiblen Jugendlichen wtirde sich
auch in ihrer Freizeit gerne beteiligen, wenn sie Mdglichkeiten dafir hatte.
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Mehr als die Halfte der Expertlnnen waren der
Meinung, dass fur Jugendliche keine ausreichen-
den Mdéglichkeiten zur Mitbestimmung vorhanden
seien.

,AIso ich kenne keinen offiziellen Verkehrsplan,
wo Jugendbeteiligung stattgefunden hat. Es gibt
punktuell Initiativen etwa an Schulen, wo ein Leh-
rer oder ein Elternverein, ein Gemeinderat oder
Polizist initiativ ist und Jugendliche beteiligt sind.
Aber es wére nicht schlecht, den Jugendombuds-
mann einzubeziehen. Denn Jugendliche sind ja
auch erheblich davon betroffen, was in einem
Verkehrsplan drin steht, der ja fir 5-10 Jahre guil-
tig ist. Sowohl in der Verkehrsmittelwahl, was die
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen betrifft usw.

Einige der Expertlnnen meinten, es sei eine Mit-
bestimmung maéglich, aber nur

« im lokalen Bereich
« wenn NGOs darauf drangen und

« die Jugendlichen grundsatzlich politisch
interessiert sind.

7 Personen meinten, es gédbe gentigend Mitbestim-
mung.Hiertauchtenatirlichauchdie Frageauf,was
denn ,Mitbestimmung“ firr die einzelnen Expert-
Innen bedeutet. Vor allem flir die Expertlnnen des
Sektors Verkehr erschien das Thema eher abs-
trakt und eher ein ,,Orchideen-Thema®“.

»,@rundsétzlich ja. Jugendliche kénnen ausrei-
chend mitbestimmen. Wenn man will, kann man
sich einbringen und jederzeit zu mir kommen, fir
mich ist es egal, ob es ein Jugendlicher oder ein
Erwachsener ist.”

»Mitbestimmung ist derzeit nur im lokalen Bereich
mdéglich und sinnvoll, nicht bei Gesamtverkehrs-
angelegenheiten.”

Ganz anders zeigte sich das Bild bei den anderen
Sektoren. Hier waren sehr konkrete Vorstellungen
vorhanden, vor allem dann, wenn bereits Erfah-
rungen mit Projekten meist auf lokaler Ebene (Ge-
meinde/Stadt/Land/Schule) existierten.

»Ja, die Jugendlichen werden hier schon gehbrt.
Es gibt Foren, regionale Plattformen, Regional-
konferenzen. Da ist Mobilitat immer ein Thema (z.B.
lange Wartezeiten und die fehlende Abstimmung
mit den Schulzeiten, da muss man dann 40 Min.
auf den ndchsten Bus warten). Es gibt viele Nacht-
busse. Ja, die Verkehrsplaner héren hier auch auf
uns.”

,Der Chef des Verkehrsverbunds ist sehr ge-
sprachsbereit, meint aber immer wieder, dass
die Nachtverbindungen zu wenig rentabel seien.
Ich meine halt, dass man das 1 Jahr oder so lau-
fen lassen musste, damit es auch gentigend be-
kannt wird. Die Umsetzung der Ideen ist derzeit
noch nicht vollsténdig. Ja, es gibt Kontakte zu den
Verkehrsplaner der Stadt.”

Genannt wurden auch die Formen der Beteiligung
wie Jugendparlamente, Jugendlandtag u.a.

»Ja, es gibt die Erfahrungen der Jugendparlamente.

Es ist sehr wichtig, dass die Jugendlichen einbezo-
gen werden, denn dann merken sie auch, dass es
Grenzen gibt, dass man Abstriche machen muss
und dass die Lésung, die sie sich denken, nicht
far alle ideal ist. Wir méchten alle, dass die Busse
immer fahren, wenn wir sie brauchen, aber das ist
schwierig.*”

Nicht immer ist man aber mit den Ergebnissen
dieser Jugendbeteiligungsform zufrieden, weil kei-
ne konkreten Ergebnisse sichtbar sind.

»INein, ihre Ideen kénnen Jugendliche sicher nicht

gentigend einbringen. Es gibt zwar den Jugend-
landtag und manchmal Aktionen in der Kommune.
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Aber es gibt hier kaum sichtbare Ergebnisse.*

»,Das ist eine Frage, wie man das sieht: Es gibt sehr
viel Lippenbekenntnisse, was nicht alles getan
werden wlrde, aber es kommt nicht viel raus.”

Vor allem aus dem Bereich Schule wurden Projek-
te genannt, wo es trotz Bemuhen nicht geglickt
ist, die Bedirfnisse der Jugendlichen in der Ver-
kehrsplanung bei lokalen Problemen zu bertck-
sichtigen.

~Mitbestimmen kbénnen Jugendliche nicht, nein.
Diese Erfahrung haben wir beim Projekt ,,Schuli-
sches Mobilitdétsmanagement” gemacht. Wir woll-
ten einen Radausflug machen und vor der Schule
war es nur erlaubt, auf Radwegen zu fahren. Da
mussten wir dann das Fahrrad schieben, bis zum
Radweg. Wir haben versucht, im Rahmen des
Projektes einen Radweg zu bekommen, aber das
ist sehr schwierig und es war nicht méglich.*”

»,Die Jugendlichen kénnen nicht ausreichend mit-
bestimmen. Ich hére immer wieder auf der Schul-
ebene, dass die Bus- und Zugverbindungen oft mit
den Schulbeginn- und Schulschlusszeiten nicht
zusammenstimmen. Jetzt hat sich erst wieder ein
Schuldirektor bei mir beschwert, dass den Schii-
lern 1 Minute vorher der Anschlusszug wegféahrt.
Ich verstehe schon, dass das schwierig ist, wenn
Osterreichweit die Ziige abgestimmt werden und
dann jemand aus einem kleinen Ort sich aufregt,
dass das nicht mit ihnen abgestimmt ist. Aber ich
denke, dass auch die Gestaltungsféhigkeit nicht
da ist und sehr unflexibel reagiert wird. Das hor
ich oft, dass das nicht hinhaut.”

Die Vorbildwirkung des EU-Projektes ,Alpine
Awareness*®, bei dem bei den Projektpartnerinnen
auch die Nutzen der Jugendbeteiligung deutlich
erkannt wurden, zeigen folgende zwei Stellung-
nahmen.

»,Ja, wir fihren ,Alpine Awareness” fort. Bei unse-
ren Projekten kénnen die Jugendlichen ihre Mei-
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nung einbringen. Wir stehen auch gemeinsam an
Informationsstanden. Sie tauschen sich auch mit
den Busfahrern aus. Da lernen wir alle voneinan-
der, denn die Jugendlichen haben oft eine andere
Sprache und missen anders angesprochen wer-
den.”

»Nein, die Jugendlichen kénnen sich in unserem
Land sicher nicht geniigend einbringen. Ja, in ,Al-
pine Awareness*” war es moglich und bei manchen
anderen Projekten geht es. Aber es ist nicht tblich
in Frankreich. Wenn NGOs das einbringen, dann
geht das manchmal, aber wirklich mitentscheiden,
nein das kénnen die Jugendlichen nicht.“

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass in Os-
terreich kaum eine Kultur der Jugendbeteiligung
existiert.

,»Die Denkwelten von Verkehrsplanern und Jugenad-
lichen sind sehr unterschiedlich.”

,Wir haben die Erfahrung gemacht, dass wir ein
Projekt mit Jugendlichen und Landschaftsarchi-
tekten machen wollten, aber die Geldgeber fan-
den das Thema nicht so zentral. Es gibt wenig In-
teresse von Kommunen und Férdermittelgebern
fur solcherart von Projekten.”

Mitbestimmung wird dann am ehesten umgesetzt,
wenn es von den betroffenen Jugendlichen, enga-
gierten Lehrerlnnen oder NGOs eingefordert wird.

~Wenn die NGOs nicht drauf drdngen, passiert
gar nichts. Die Beamten haben ihre Dienstzeiten,
wenn es nicht dringend ist, passiert nichts. Es wird
auch nichts ernstgenommen. Sie glauben oft, das
wirde nebenbei gehen, die Beamten haben kei-
ne Kultur fir Jugendarbeit. Das kann nicht jeder.
Oft verstehen sie nichts von Jugendarbeit und ir-
gendwann schmeiBBen sie den Hut drauf, weil sie
schlecht mit den Jugendlichen arbeiten.”

Die Vertreterin der Schule zeigte eine andere Seite
der Mitbestimmung von Jugendlichen auf, nam-



lich die Jugendlichen selbst. Sie meinte, dass man
sicher nicht alle Jugendlichen durch Schulprojek-
te erreichen kdnnte, aber daflir die grundsatzlich
interessierten Jugendlichen sehr wohl bewegen
kdnnte, etwas zu tun.

»Ich glaube, nur die politisch interessierten Ju-
gendlichen wollen mitbestimmen. Die sind z.B.
gekommen und erzéhlten, dass ihre Gemeinde
auch Mobilitdtsmanagement-Projekte gemacht
hat und haben Folder mitgebracht aus anderen
Gemeinden.”

Proaktive Beteiligung, also wo Jugendliche von
den Erwachsenen eingeladen werden mitzube-
stimmen, findet sich kaum. Vielmehr entwickelt
sich Beteiligung dann, wenn es darum geht, Miss-
stande zu beseitigen. Daflir muss aber Uberhaupt
das Bewusstsein vorhanden sein, dass Missstan-
de aus Sicht der betroffenen Verkehrsteilnehme-
rinnen da sind und dass man sich daflir einsetzen
kann, diese Missstande zu verandern.

Es konnte in der Fokusgruppe beobachtet werden,
dass es Jugendliche gab, die persénliche Betrof-
fenheit zeigten, wenn ihre Mobilitdt mit dem Auto
eingeschréankt wurde, aber Belastungen wie Larm
und andere negative Auswirkungen des StraBen-
verkehrs wurden nicht als solche empfunden.

e Y
»INein, mich stért Gberhaupt nichts. Ja, die

schlecht asphaltierten Wege, da spdirst jedes
Hupferl mit dem Auto und mit dem Moped, ja
bei uns ist neu asphaltiert und wennst mit dem
Auto driberféahrst spirst alles, aber bei uns ist
so und so alles aufgrissen und bei der Ampel
musst 5 Minuten stehen, obwohl nie ein Auto
kommt, und da stehst 5 Minuten im Stau und
wenn's a langer Stau is, kommst zur Ampel
und dann musst wieder stehen, alles ist aufge-

L rissen, aber wos sollst tuan.” (A) )

wEtwa 1/2 km Luftlinie entfernt ist auf der einen
Seite eine BundesstraBe und auf der anderen
Seite die Autobahn. Je nachdem wie die Luft-
strémung ist, hért ma manchmal was. Aber
wenn man da aufgewachsen ist, merkt ma da
gar nichts mehr.” (A)

[,,Mich stért nichts, eigentlich gar nichts.” (A) }

Eine Ausnahme bildete ein Jugendlicher, dem
Missstidnde in der Gemeinde starker auffallen, weil
er durch einen Unfall an einer unsicheren Kreu-
zung personlich betroffen war und sich in weiterer
Folge flr die Sicherung dieser Kreuzung in der Ge-
meinde engagierte, aber von seinem Engagement
frustriert war, weil er keinen Erfolg damit gehabt
hatte.

e Y
,Ja, damals bei einer Unterschriftenaktion fiir

die Entschérfung einer geféhrlichen Kreuzung.
Da das Land gesagt hat, dass sie nichts machen
kbénnen, hat der Blrgermeister selbst eine In-
itiative gestartet und (berall Unterschriftenlis-
ten verteilt, auch in den Schulen. Ich bin in die
5. Klasse Realschule gegangen und hab mit-
gemacht, aber geholfen hat’s bis heute nichts.
Ich habe dort einen Unfall gehabt. Mir ist nicht
viel passiert. Aber ein 14-jéhriges Méadchen ist
gestorben und es gab noch mehr Unfélle. Aber
das ist noch zu wenig, anscheinend. Ja, bei ei-
ner BundesstralBe hat der Birgermeister keine
Macht.” (A)
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Andere Jugendliche hatten sich bei Unterschrifte-
naktionen beteiligt.

»Ja, unterschrieben haben wir schon was (ge-
gen die City Maut, fiir den Raucherbalkon, ge-
gen ORF-Gebdhren, flir mehr Radwege), aber
sonst nichts.” (B)

Jene Jugendlichen mit hoher Umweltsensibilitat
zeigten sehr hohes Engagement und hatten sich
auch schon an verschiedenen Initiativen beteiligt.
Dabei konnten sie positive Erfahrungen machen
und es wurden sogar konkrete Erfolge sichtbar.

e N
»Wir wollten beim Fahrgastbeirat mittun, aber
da haben sich 3 000 beworben und 20 wurden

|_genommen, wir waren nicht dabei.” (C)

»~Ich méchte das jetzt nicht laut sagen, damit
si de nit aufregen, aber ich wirde das schon
machen.” (B)

Ansonsten ist den Jugendlichen der Fokusgrup-
pen A und B die persdnliche Freizeit zu kostbar,
um sie fur gemeinschaftliche Zwecken zu nutzen
bzw. haben sie auch das Geflihl, dass sie nichts
zur Verbesserung beitragen kénnen.

»Ich wiirde mich nicht beteiligen.” (A). ]

p
| wiird nit mitmachen, weil’'s mi nit interessiert
|_und weil es nix bringt.” (A)

g 0
| wird auch nicht mitmachen, weil es schad
. um die Zeit ist und es nix bringt.” (A)

(,,Ich war schon immer als OKO-Tante bekannt,\
mich regt es furchtbar auf, wenn sich z.B. eine
Freundin Gberall mit dem Auto abholen lasst,
beim Autofreien Tag spiele ich bei Sketches

L mit, das heiBt dann ,Verkehrsklatsch.” (C) J

~

/,,Bei uns in der Gemeinde hat ein Verein etwas
initiiert, wo sich die Jugendlichen einbringen
kénnen. Am Anfang waren 20 Jugendliche da-
bei, beim ndchsten Mal nur mehr 2. Aber wir ha-
ben es geschafft, dass jetzt eine Ringlinie fahrt,
zwar nur in der Frih und am Nachmittag ab 16
Uhr, zu einer anderen Zeit fahren viele mit dem
Fahrrad, dem Scooter oder werden abgeholt.
Aber immerhin, der Bus wird von der Gemeinde
bezahlt. Es gab mehrere Anfragen. Die Beteili-
gung war gut, wir sind sehr geschétzt worden.
Es wurde ein Zusammenschluss gemacht mit
den Jugendvertreterinnen. Es ist jetzt regelméa-
Biger und es muss weitergemacht werden.” (C) )

&

Auf die Frage, ob die Jugendlichen sich beteiligen
wirden, wenn sie nach ihrer Meinung gefragt wer-
den wirden, gab es vor allem aus den Fokusgrup-
pen A und B ablehnende Meinungen. Bis auf eine
einzige Ausnahme, die sich das aber aufgrund des
groBen Gruppendruckes kaum zu sagen traute.
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,» | tdt auch nicht mitmachen.” (A)

»,Ja, wie die anderen.” (A)

o U U

p
,»| wirde das gar nit machen, auch nicht mit Geld,
weil i hab eh mein Gehalt und damit komme ich
__aus. Ich wirde das sicher nicht tun.” (A)

»Ich weiB nicht, ich hab eigentlich zu wenig Zeit
\_dafir.” (B) )
s N
»lch wiirde mich da nit beteiligen, weil ich finde,
dass junge Leute hier nix zu suchen haben, bei
so Entscheidungen.” (B)

(& )

p
»| wirde mich auch nicht beteiligen, weil da
kann man mir gar nicht so viel zahlen, damit

ich meine Freizeit daftir opfern wiirde.” (B)
A\

(,,Also, wéhrend der Schulzeit wirde ich nichts )
L dagegen haben.” (B)

)

Anders zeigt sich jedoch die Situation, wenn den
Jugendlichen Entschadigung fur ihre Arbeit an-
geboten wird oder aber die Beteiligung Uber die
Schule stattfinden wirde. Hier zeigte sich groBe
Zustimmung der Fokusgruppen A und B.



e N
»Ja, wir wirden uns schon beteiligen, wenn's

in der Unterrichtszeit ist oder gegen 10 € pro
Stunde Bezahlung. In der Freizeit wirden wir
es nur gegen Bezahlung machen, weil wir ha-

L ben zu wenig Zeit.“ (B) )

s N
»Ja, wenn der Planungsprozess in der Schule

stattfindet. Das wére super toll, da wiirden die
Leute sicher gern mitmachen, weil einerseits
geht keine Zeit drauf und es wuird sie auch in-
teressieren und wenn es sie nicht interessiert,
ist das auch nit bléd, weil wir dann keinen Un-
terricht haben. In der Schule, wenn i was mach,
da habe ich meine Freunde, da kbnnen wir das
gemeinsam machen, sonst muss ich alleine
__hingehen.“ (A)

J

e N\

»Also, wahrend der Schulzeit wiirde ich nichts

| dagegen haben.” (A)

J

s N
»Ja, mit entsprechendem Lohn, wir miissen ja

Uberleben. Ja, also wenn's so Gutscheine fiir
Essen geben wiirde, das waére toll. Ich wiirde

4 B
der Bund dafiir zustdndig ist. Ich habe nach-

. gefragt.” (C)

)

( N\
»,Bei uns gibt es auch so eine Situation, ich

schaffe es vielleicht noch, aber wenn z.B. eine
Frau mit Kinderwagerl und Kind driber gehen
mdchte? Und dann gibt es noch weniger Men-
__schen, die zu FuB gehen.“ (C)

J

4 B
»Ich bin von der VS ins Gymasium gegangen,

da musste ich mit dem Zug fahren. Die Bus-
haltestelle war 15 Min. vom Bahnhof entfernt,
ich habe nachgefragt, und es wurde gesagt, es
rentiert sich nicht. Nach 5 Jahren wurde das
aber dann geédndert. Das stetige Nachfragen
hat dann doch immer was gebracht, es rentiert
sich das auch.” (C)

AN J

e N
»,Bei mir in der Arbeit gab es keinen Zebrastrei-
fen, ich habe bei der Gemeinde angerufen, am

\_das fiir 5 € machen.” (B)

J

Alle Teilnehmerlnnen der Fokusgruppe C waren
bereit, sich auch in der Freizeit zu beteiligen.

»Ja, wir wirden uns schon beteiligen.” (C) )

P
»Kommt darauf an, was gefragt ist. Mich wiirde

der offentliche Verkehr interessieren und nicht
der Individualverkehr. Hier kénnte ich schon

\_zusammenfassen, was ich mir vorstelle.“ (C) )

' N\
»Fur mich wére der Radverkehr wichtig, wobei

._hier kann man eh gut fahren.” (C) )

e N\

»INur, es gibt so wenig Mdéglichkeiten und wenn,
dann ist die Info so spérlich, da kann man eh
nichts machen. Sie tun schon ausbauen bei
konkreten Projekten. Aber es gibt z.B. einen
Gehsteig vom Zug zum Ortskern, aber dazwi-
schen muss eine BundesstraBBe liberquert wer-

\_den, da gibt es keinen Zebrastreifen, weil da )

|_néchsten Tag war schon einer da.” (C) )

|H www fairkehr.net

o -

WWW.

fairkehr.net
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3.4. Barrieren fur Jugendbeteiligung

Kurzfassung: Expertinneninterview

In den Sektoren:

+ generell: formalrechtlich ist Blrgerlnnenbeteiligung in Planungsprozessen kaum vorgesehen;
stark politische Planungskultur, kaum fachliche Bewertungsverfahren und Kosten-Nutzen-
Analysen; mangelhafte Beteiligungskultur in Osterreich, es wird eher der Aufwand wahr-
genommen als der Nutzen

« fehlende ,,soft-skills“ im Umgang mit jungen Menschen und kaum Synergienutzung mit anderen
Sektoren, z.B. Verkehrsplanung mit Jugendarbeit

* Notwendigkeit der Technikerlnnen zur sachlichen Darstellung von subjektiven Wahrnehmungen
der Bevolkerung

» zusatzlicher Kosten- und Zeitaufwand, der am Beginn des Projektes berticksichtigt werden muss
Bei den Jugendlichen:
» Uninfomiertheit, mangelndes Bewusstsein und Fachwissen tiber Umweltauswirkungen

+ eigener Nutzen im Vordergrund, nicht Gemeinwohl oder Einstellung, dass es nichts bringt,
sich zu beteiligen

* mangelnde Zeitressourcen, Thema zu wenig attraktiv fir Jugendliche, kein Interesse
In der Schule:

* neben Fachunterricht hoher Zeitaufwand notwendig, Zusammenarbeit mit Kolleglnnen oft
schwierig

Kurzfassung: Ergebnisse - Fokusgruppe mit Jugendlichen

Jugendliche haben einerseits das Geflihl, nicht gefragt zu sein und andererseits wollen sie ihre Frei-
zeit fur die Allgemeinheit nur unter bestimmten Bedingungen fur Mitbestimmungsprozesse nutzen
(z.B. Wertschatzung Uber Bezahlung oder ein Essen). Einige glauben, dass es nichts bringt, wenn sie
sich einbringen und dass die Themen uninteressant sind.

53






Im Forschungsprojekt ,Gendersensitive Gover-
nance im Bereich Verkehr & Mobilitdt“ wurde der
Status-quo der Biirgerlnnenbeteiligung in Oster-
reich folgendermaBen beschrieben: ,In der Viel-
zahl der in letzten Jahrzehnten entstandenen Bur-
gerlnneninitiativen kommt die aktuelle Forderung
nach verstarkter Beteiligung der Blrgerlnnen an
politischer Willensbildung und an Entscheidungs-
prozessen zum Ausdruck. Blrgerlnneninitiativen
dokumentieren Legitimations- und Integrationsde-
fizite des Gemeinwesens und stellen Organisati-
onselemente dar, die in der Lage sind, planerische
MaBnahmen zu beeinflussen.“! Ergebnis der da-
maligen Erhebungen war, dass viele Verwaltungs-
beamte bei mittelgroBen Bauprojekten zwar Bur-
gerinnenbeteiligungsverfahren durchfiihren, diese
quasi als VorsichtsmaBnahme, um sich spatere
Konflikte und die Bildung von Bulrgerinnenintiati-
ven zu ersparen. Dabei werden Detailplane der Of-
fentlichkeit in Form von Abendterminen mdéglichst
plakativ, teilweise mit EDV-Unterstitzung vor-
gestellt. Die beteiligten Blrgerlnnen haben dann
die Mdéglichkeit, ihre Winsche einzubringen. Die
Ergebnisse des Forschungsprojekts zeigten auf,
dass hierbei die Information oft nur oberflachlich
ist und eine meist fachspezifische Sprache nur bei
gewissen Bevdlkerungsgruppen (hochgebildet,
hohe berufliche Position, Manner in mittleren Jahr-
gangen etc.) auf Resonanz stoBt. Weniger stark
vertreten sind bei solcherart von Verfahren Frauen,
Jugendliche, &ltere Arbeitnehmerlnnen, auslandi-
sche Mitbirgerlnnen. Selbst wenn sie persodnlich
interessiert sind, fehlen vielen Blrgerinnen ganz
einfach die zeitlichen Mdglichkeiten (wie z.B. bei
alleinerziehenden Eltern, Schichtarbeiterlnnen
etc.), um sich zu beteiligen und sich die ndtigen
Informationen zu beschaffen. Dazu kommt noch,
dass die Entscheidungsprozesse von Seiten der
Verkehrsplanung und -polititk bereits so weit fort-
geschritten sind, dass nur geringe Mdglichkeiten

" Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark (Hrsg.): Gendersen-
sitive Governance im Bereich Verkehr und Mobilitat, Endbe-
richt. Graz 2005. S. 10

der Einflussnahme bestehen, was haufig zu Frus-
trationen fuhrt. In einigen Fallen wurden aber auch
Blrgerinnenbeteiligungsverfahren realisiert, die
das Ziel hatten, von Beginn eines Projektes an die
Meinungen der Blrgerinnen einflieBen zu lassen.“?

Diese Forschungsergebnisse werden durch die
Expertinneninterviews nochmals bestétigt und er-
weisen sich als eine der grundsétzlichsten Barrie-
ren fur Jugendbeteiligung, ndmlich dass Burgerin-
nenbeteiligung formalrechtlich kaum vorgesehen
ist und diese oft nur in Form von Ergebnispréasen-
tationen einer verkehrspolitischen Diskussion mit
Fachexpertinnen umgesetzt wird. Neue Burgerin-
nenbeteiligungsmodelle finden im Sektor ,Verkehr
& Mobilitdt“ kaum Berlcksichtigung, geschweige
denn die Einbeziehung von Jugendlichen in Pla-
nungsprozesse.

-Formalrechtlich gesehen werden im Verfahren
dort, wo die Anhérung sein muss, die Grund-
stlickseigentiimer eingeladen. (..) Da wird der
Haushaltsvorstand eingeladen oder eben der
Grundstlickseigentiimer - nicht speziell Jugend-
liche, sondern eben die Eltern.”

Auch im Jugendgesetz ist Mitbestimmung auf der
Gemeindeebene nur vereinzelt vorgesehen. So fin-
det sich die Empfehlung nach Jugendbeteiligung

» im Salzburger Jugendgesetz (§ 4)

« im Steiermarkischen Volksrechtegesetz
(§ 180a, Abs. 4)

« im Vorarlberger Jugendgesetz (§ 6)°

2 siehe: ebenda, S. 11

3 siehe: National Coalition - Austria: Bericht zum zweiten
Staatenbericht der sterreichischen Bundesregierung.
Wien 2007
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Die Jugendlichen sind davon abhangig, inwieweit
ihnen die Erwachsenen Md&glichkeiten der Mitbe-
stimmung und Freirdume zugestehen, ob sie in
Entscheidungen einbezogen werden und ihre An-
liegen auch umgesetzt werden.

Waéhrend in der Vergangenheit eine ausschlieB3-
lich technische Herangehensweise an das Thema
sVerkehr & Mobilitat” ausreichte, bringt eine immer
hoéher werdende Verkehrs- und Umweltbelastung
immer mehr Birgerlnnen dazu, eine Beteiligung
einzufordern.

Auch in anderen EU-Landern ist die Situation
ahnlich, wie dies ein Projektpartner zum Aus-
druck brachte:

,Das ist eine Frage der Abstimmung mit der Be-
vblkerung. In unserem Land ist das in Politik und
Verwaltung nicht Gblich, Entscheidungen mit der
Bevélkerung abzustimmen. Das ist zu schwierig
fur sie, da gibt es keine Kultur. Die Bevélkerung
in unserem Land winscht sich das aber immer
mehr. Nicht nur Schreibtischplanung, sondern
auch Kommunikation. Sie wollen mit den Politiker
verhandeln. Es geht nicht mehr, dass die Politiker
Dinge nur alleine ohne Diskussionsprozess ent-
scheiden.”

Die neuen Herausforderungen an die Verkehrs-
planung brauchen neue Herangehensweisen an
die Burgerlnnen und ein neues Bewusstsein in
Bezug auf Jugendliche.

~Jugendbeteiligung ist wahrscheinlich auBer-
halb des Bewusstseins der Verkehrsplaner. Man
hat zwar Blrgerbeteiligung und wenn ein paar
Jugendliche dabei sind, ist das o.k. Aber man
nimmt die Jugendlichen eher als Problem wahr.
Man sagt, es gibt viele Autounfélle, weil viele be-
trunken nach der Disco mit dem Auto fahren oder
weil sie mit auffrisierten Mopeds herumfahren,
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aber man geht nicht aktiv an sie heran und sagt,
gestalten wir was gemeinsam.“

Der Umgang mit Jugendlichen verlangt auch neue
Kompetenzen vor allem im Bereich der ,soft skills*
(z.B. Kommunikation, Haltung) und der Methodik
im Umgang mit Menschen und darlUber hinaus
noch im Umgang mit jungen Menschen, um diese
adaquat ansprechen zu koénnen. Diese Kompe-
tenzen werden in der vorwiegend ,technischen®
Ausbildung der Verkehrsplanerlnnen kaum be-
rucksichtigt und die hier auftretenden ,geistigen®
Barrieren laufen oft unbewusst ab. Die Hemmun-
gen werden nur dadurch sichtbar, indem einfach
keine Jugendbeteiligungsprojekte durchgefihrt
werden. Diese Unbewusstheit nimmt vielen Ver-
kehrsplanerlnnen auch die Méglichkeit, nach Rat
zu fragen und interdisziplindr mit anderen Sekto-
ren wie z.B. mit Jugendarbeiterlnnen zusammen-
zuarbeiten, sodass hier mehr Synergien genutzt
werden kénnten.

»,@rundsétzlich, wenn jemand eine Ausbildung ge-
macht hat und dann in einem Job arbeitet, hat er
eine Qualifizierung bekommen, Ideen umzuset-
zen. Und dieser Mensch méchte seine Kompeten-
zen ausbauen und seine Ideen umsetzen. Daflir
braucht er Zeit und Ressourcen, um die techni-
schen Sachen abzuwickeln. Aber die Kommuni-
kation geht oft nicht. Wir von der Jugendarbeit
wissen oft, warum die Menschen scheitern. Weil
ihnen die Kompetenzen fehlen. Dann scheitern sie
wirklich und dann lassen sie es dann. Wenn man
nichts macht, kann man sich besser verstecken.
Das ist dann angenehmer. Manche glauben, dass
sie es besser wissen.”

»,Die Barrieren, warum es so wenig Jugendbe-
teiligungsprojekte in diesem Bereich gibt, liegen
wahrscheinlich eher auf der Planungsseite, da sich
eben nicht getraut wird, Jugendliche zu beteiligen,
vielleicht da auch das Know-how fehlt.”

~Aber das ist ja auch schwierig, weil die Jugend-
lichen haben unterschiedlichste Interessen in un-



terschiedlichen Altersgruppen. Und wenn ich
heute manche Jugendliche, die im motorisierten
Alter sind und den Flhrerschein machen wol-
len einbeziehe, dann hétten wir vielleicht noch
mehr Autobahnen, Parkplétze. Natdrlich, fir die
Jugendlichen bedeutet Auto Freiheit und die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel sind eher in schlechter
Erinnerung: Hineingestopft zu Hunderten in den
Bussen und Bahnen ist nicht so lustig und zu Fu3
gehen ist Uberhaupt fad und Radl fahren ist am-
bivalent. Auf der einen Seite ist es wieder in, die
Jugendlichen identifizieren sich damit auch und
heben sich von faden autofahrenden Erwachse-
nen ab. Flr Verkehrsplaner sind die vielen unter-
schiedlichen Interessen schwierig.”

,Das ist Uberhaupt das Problem mit den Ver-
kehrsplanern. Sie sehen nur die Sachthemen
und technische Lésungen, die an den Endnut-
zern vorbeigehen.”

»,Natirlich ist es nicht ausreichend, nur eine tech-
nisch orientierte Verkehrsplanung zu haben, aber
die Verkehrsplaner sind weniger partizipatorisch,
sondern eher technisch ausgerichtet. Die den-
ken an Ampelschaltungen u.a. infrastrukturel-
le Lésungen. Alternative Konzepte jenseits der
Verkehrsplanung wéren notwendig, sind aber
schwierig. Aber vielleicht gibt es hier auch eine
Trendwende: An der TU Mlnchen hat man jetzt
ein Zentrum flr Verkehrsplanung, wo auch ein
Kollege vom Soziologie-Institut hintibergewech-
selt ist und die arbeiten jetzt zusammen, machen
Veranstaltungen zum Thema ,Erreichbarkeit
- Accessibility”, aber nicht nur aus technischer
Sicht. Sie haben interne Workshops und haben
vielleicht erkannt, dass transdisziplindres Zu-
sammenarbeiten gerade in den Bereichen Um-
welt und Nachhaltigkeit, wo auch der Verkehr
hineinféllt, notwendig ist, also Techniker und
Sozialwissenschaftler das Problem gemeinsam
betrachten.*”

»Ja, es ist schwierig mit so vielen Akteuren zu-
sammenzuarbeiten, aber es ist ein Versuch.”

Da auch gesetzlich und formalrechtlich kaum
Vorgaben vorhanden sind, bleibt es dem person-
lichen Charakter und persénlichen Geschick des
einzelnen Verkehrsplaners oder der Verkehrspla-
nerin Uberlassen, inwieweit er/sie bereit ist, die
Mitsprache der Bevdlkerung zu férdern.

Die folgenden 2 Zitate zeigen auf, dass Lésungs-
anséatze hier sehr unterschiedlich sein kbnnen.

»,Bei uns flihrte das zu folgender Schlussfolge-
rung: Wenn wir die Verkehrsprobleme I6sen
wollen, dann vor allem auch mit denen, die sie
mitverursachen. Daher beginnen wir schon im
Kindergarten und in den Volksschulen mit Mo-
bilitdtsmanagement. Wir lehnen uns da an die
Schweiz an, die eine Kultur haben, wo es ganz
normal ist, dass man mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln fahrt. Sogar ein Regierungsrat (entspricht
einem Landesrat in Osterreich) fahrt dort mit dem
offentlichen Verkehr. Wir erachten es daher als
wichtig, frih mit dem Mobilitdtsmanagement in
Schulen zu beginnen.*”

»Im Rahmen einer Schulumfeldanalyse ist es uns
gelungen, gemeinsam Verbesserungen im Stra-
Benraum durchzuftiihren, indem wir eine Geh-
steigvorziehung errichtet haben. Bei einem ande-
ren Projekt waren MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit wesentlich schwieriger,
weil sehr viele Eltern ihre Kinder mit dem Auto
zur Schule gebracht haben. Durch Zeitdruck und
rticksichtslose Fahrweise wurden jene Kinder, die
zu FuB gekommen sind, gefédhrdet. Das wiederum
veranlasste weitere Eltern aus Sicherheitsgrin-
den auch ihre Kinder mit dem Auto zur Schule
zu bringen. D.h. zahlreiche Probleme entstehen
aus Verhaltensmustern, die es zu verdndern gilt.
In derartigen Féllen kénnen bewusstseinsbilden-
de MaBnahmen unter Umstdnden zweckméBiger
sein als BaumaBnahmen oder straBenpolizeili-
che MaBnahmen. Vielen Eltern ist auch nicht klar,
dass die Umsetzung von MaBnahmen auf Grund
gesetzlicher Rahmenbedingungen héufig einen
viel ldngeren Zeitraum benétigt als angenommen.*
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Umgekehrt vertritt der Sektor Verkehrsplanung
den Standpunkt, dass Jugendliche im Gegensatz
zu Autofahrerlnnen oder Seniorlnnen keine Lob-
by hatten und dadurch natirlich auch leichter die
Gefahr bestlinde, dass ihre Interessen unberlick-
sichtigt blieben. So bestehe ein nicht so starker
Handlungsbedarf als bei anderen klar definierten
Gruppen von Verkehrsteilnehmerlnnen, wie z.B.
die Autofahrerinnen.

s~Jugendliche haben keine klar definierte Lobby,
wie Autofahrer oder Senioren.”

Woran es liegt, warum in der auBerschulischen
Jugendarbeit das Problem der Abhangigkeit der
Jugendlichen vom Auto speziell in Iandlichen Regi-
onen so wenig thematisiert wird, ist nicht bekannt.
Mag sein, dass sie selbst zu wenig Betroffenheit
splren, mag sein, dass sie das Geflihl haben, hier
nichts ausrichten zu kénnen und am Trend der Au-
tomotorisierung nichts dndern kdnnen. Hier gibt
es kaum Untersuchungsergebnisse. Ein/e Exper-
te/in gibt zu, dass diesem Thema gegenliber ein
gewisses Unwohlsein am Beginn bestand.

~Am Anfang hatte ich auch etwas Unwohlsein vor
dem Thema Verkehr, die Hauptzielgruppe war 12-
13 Jahre. Aber das hat echt etwas bewirkt. Die ha-
ben sich Gedanken gemacht, das Bewusstsein fiir
Zusammenhénge ist gestiegen.”

Solange hier nicht der Bedarf seitens des Jugend-
sektors angemeldet wird, haben Verkehrsplaner-
Innen nicht die Wahrnehmung fir die Notwendig-
keit der Einbeziehung der Bedirfnisse von Ju-
gendlichen.

~Jugendorganisationen mdissten mehr hinein-
drédngen, die tun es aber nicht und da fragt man
sich, wie wichtig ist es den Jugendlichen da Uber-
haupt.”

Hier wird also vice versa ein starkerer Handlungs-

bedarf fir den Jugend- und Umweltsektor seitens
der Verkehrsplanung gesehen.
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Das letzte Zitat spricht eine weitere Barriere zu
mehr Beteiligung im Verkehrsplanungssektor an.
Generell liegt in Osterreich (mit einigen Ausnah-
men) die Verantwortung fir Entscheidungen im
Sektor ,Verkehr & Mobilitat“ hauptsachlich beim
fur Verkehr zustadndigen Verkehrspolitiker bzw.
bei der Verkehrspolitikerin, Beteiligung spielt hier
eine untergeordnete Rolle.

,Es ist nicht so, wie man sich vorstellt, dass die
Entscheidungen von den Experten vorbereitet
werden und dann die Politiker die letztendliche
Entscheidung treffen. Nein, der Politiker ent-
scheidet und die Verwaltung muss umsetzen.
Das wird halt mit den Lé&ndern verhandelt. Dann
kommt was raus, was der Wunsch z.B. eines Lan-
deshauptmannes ist und das muss dann umge-
setzt werden. Das ist anders wie in Deutschland.
Hier werden alle vorgeschlagenen MaBnahmen
zuerst einem Bewertungsverfahren unterzogen
und eine Kosten-Nutzen-Analyse gemacht und
auf Basis dieser Ergebnisse trifft der Politiker die
Entscheidung, d.h. er wahlt aus, was fir ihn Prio-
ritét hat. In Osterreich gibt es kein formalisiertes
Bewertungsverfahren. Diese Bewertungsverfah-
ren haben zwar auch ihre Nachteile, kbnnten aber
mehr Transparenz in politische Entscheidungen
bringen. Die fachlichen Aspekte bei Entschei-
dungen werden in Osterreich oftmals zugunsten
politischer vernachléssigt.”

»,Die Verkehrsplanung und -politik (ich muss aber
sagen, nicht in in unserem Bundesland) wird sehr
oft von oben herab gemacht und es wird auf Zu-
ruf gearbeitet. Das heil3t, die Politik entscheidet
vielfach punktuell und einseitig, was gemacht
werden soll und wo die Prioritadten liegen. Die Ge-
samtsicht fehlt bei so einer Arbeitsweise.*”

Diese Herangehensweise fihrt oft dazu, dass
kurzfristig und ,wahltaktisch® entschieden wird
und die sachlichen Begrindungen fur MaBnah-
men in den Hintergrund gedréngt werden.



,Die Politiker miissen entscheiden, wohin wollen
wir gehen. Aber wahrscheinlich beschéftigen sich
Politikerlnnen nicht mit so langfristigen Fragen,
deswegen kommen wir weg von der Kernkompe-
tenz. Ich kann nicht immer nur kurzfristig denken,
langfristige Konzepte sollten von der Politik unab-
héngig sein.”

»,Die Politik denkt zu kurzfristig.”

,Die Politiker kbnnen sich nicht vor der Verant-
wortung driicken. Sie miissen entscheiden. Mein
Stadtrat sagt immer: ,,Befrag die Leute und dort,
wo die Mehrheit rauskommt, das machen wir.“ Ich
finde aber, er muss sich entscheiden. Er kann die
Beamten fragen, die Bevélkerung, er kann seine
eigene Meinung haben, aber er muss sich ent-
scheiden und sagen, das will ich. Er kann nicht sa-
gen, jetzt frage ich alle und was die Mehrheit sagt,
das machen wir.”

Die Verwaltung im Verkehrssektor ist dadurch be-
sonders gefordert, weil sie eine ,Mittlerfunktion”
zwischen der ,,subjektiven” Sichtweise der Bevol-
kerung und der politischen Sichtweise lberneh-
men muss.

Die ,soft skills“ von Verkehrsplanerinnen sind auch
dann gefordert, wenn es darum geht, subjektive
Sichtweisen der Bevolkerung zu objektivieren und
sachliche Darstellungen zu geben, die verstand-
lich fur die Blrgerlnnen sein sollen.

~Mitbestimmung und Birgerbefragungen kén-
nen nur zusétzliche Instrumentarien flr Entschei-
dungstrager sein. Da die Fachmeinung nicht im-
mer mit der Meinung der Blrgerinnen korrespon-
diert, entstehen zwangslédufig auch Spannungen
und Unzufriedenheit mit der &ffentlichen Verwal-
tung. Es ist dann Aufgabe der Politik, sémtliche
Fakten zu werten und Lésungen festzulegen, die
im Hinblick auf das Gemeinwohl ein Optimum dar-

stellen. Die Verwaltung muss objektiv nachweisen,
ob MaBnahmen erforderlich sind. Die Blrger &du-
Bern ihre Wiinsche und Vorschldge meist jedoch
auf Grund ihrer subjektiven Sichtweise. Vermehrt
verlangt die Politik deshalb von der Verwaltung
auch subjektive Wahrnehmungen der Menschen
zu bertcksichtigen. Flr fachtechnische Beurtei-
lungen ist dies jedoch sehr schwierig bzw. auch
nicht vorgesehen, weil sich diese an den Regeln
der Technik und nicht an subjektiven Befindlich-
keiten orientieren muss.*”

,Obwohl in vielen Wohngebieten bereits verkehrs-
beruhigende MaBnahmen wie z.B. Tempo 30-Zo-
nen bestehen, kommen laufend Anfragen, speziell
von Familien mit Kleinkindern, weitere MaBnah-
men zum Schutz der Kinder zu setzen. Die Ver-
waltung hat dann zu prifen, ob diese subjektiven
Wahrnehmungen auch objektiv gerechtfertigt
sind. Dazu sind vermehrt Grundlagenerhebun-
gen (Verkehrszdhlungen, Geschwindigkeitsmes-
sungen, Ortsaugenscheine etc.) erforderlich.”

Die von den Befragten des Sektors Jugend gemut-
maBte Meinung, dass ein Grund flir die mangeln-
de Jugendbeteiligung der héhere Zeitaufwand fur
den Jugendbeteiligungsprozess sein kénnte, wur-
de seitens der Verkehrsplanung nicht bestétigt.

»,Das ist ein Fachbereich, woflr man ausgebildete
Personen mit aufnehmen muss in das Projekt, die
sich mit Jugendlichen und mit Methoden in der Ju-
gendarbeit auskennen, das wurde wahrscheinlich
das Projekt verzégern und wahrscheinlich werden
Jugendbeteiligungsprojekte deswegen eher sel-
ten gerade in diesem Bereich umgesetzt.“

Nattirlich brauchen Beteiligungsprozesse in jeder
Form Zeit und verldngern ein Projekt und die Pla-
nung und die Umsetzung. Das wird wahrschein-
lich der Hinderungsgrund sein, dass es eben nur
zu geringer Birgerinnenbeteiligung kommt und
nattrlich noch weniger zu Jugendpatrtizipation.”
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Die Umsetzung von Verkehrsprojekten ist an und
fur sich aus verschiedensten formalrechtlichen
Grlinden ein sehr langfristiger Weg, so dass hier
der Faktor ,Zeit” eine eher untergeordnete Rolle
zu spielen scheint, der Zeitaufwand wird ja gerade
dann besonders hoch, wenn es nachtraglich Ein-
sprliche und damit verbundene gerichtliche Kla-
gen gibt.

»,Die Eigenverantwortlichkeit hat in den vergange-
nen Jahren stark abgenommen.”

»~Planungsprozesse mdissen schllissig sein und
eine gewisse Kontinuitdt aufweisen. Dies stellt
auch eine Sicherheit und damit eine Qualitat flr
die Betroffenen dar, weil sich diese langfristig auf
gewisse Entwicklungen einstellen kénnen. Auch
Anderungsméglichkeiten und ein Reagieren auf
plétzlich auftretende andere Rahmenbedingungen
mussen mdéglich sein. Bildlich gesehen kénnten
derartige Prozesse mit der Fahrt eines Oltankers
verglichen werden, wo Kursénderungen nur durch
eine langfristige Vorausschau und durch zeitge-
rechte Steuermandver méglich sind.”

Der padagogische Sektor ist auch mit dem Kos-
tenfaktor bei Beteiligungsprozessen starker kon-
frontiert als der technische Sektor. Hier wird im-
mer darauf hingewiesen, dass kein Geld und damit
auch kein politischer Wille fir Jugendbeteiligung
vorhanden sei.

»,Um solche Projekte anzustoBBen, gibt es meistens
kein Geld. Die Férdermittelgeber sind zu wenig in-
teressiert an diesen Themen und auch die Kom-
munen.”

»~Hauptschwierigkeiten sind die Kosten. Es wird im-
mer wieder gefragt: Wer zahlt's?*“

,Fehlen finanzieller Mittel, sie machen zwar ,Wi-

schi-Waschi-Projekte”, aber nichts Gscheites,
Nachhaltiges.”
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Im Verkehrssektor wird Geld und Zeit aber nicht
als die groBte Barriere fur Jugendbeteiligung ge-
nannt.

»Nein, fir uns gibt es kein Ressourcenproblem.”

Bezugnehmend auf Jugendliche wurde von den
Expertinnen festgestellt, dass nicht bei allen Ju-
gendlichen eine Beteiligungskultur vorhanden sei
bzw. das Thema ,Verkehr & Mobilitat“ erst fir die
Jugendlichen attraktiv dargestellt werden musse.

»Bei den Jugendlichen fehlt oft das Interesse, es
war z.B. im Projekt sehr miihsam, Zusammenhén-
ge aufzuzeigen. Uber das haben sie nie nachge-
dacht, wir haben dann im Projekt ,,Fahrzeuge der
Zukunft” gezeichnet, das war voll abgehoben. Ich
finde, das Bewusstsein ist nicht sensibilisiert. Das
Interesse muss erst geweckt werden.”

~Sehr viele Jugendliche sind sehr engagiert, hoch

kreativ bei genligend Information. Eine Hlrde ist
tbrigens auch die Uninformiertheit. Die Jugendli-
chen sind oft hoch motiviert, aber oft sind sie froh,
wenn sie ein sehr kleines Platzerl bekommen. Sie
sind sehr real in ihren Forderungen. Man braucht
hier keine Angst zu haben, dass sie zu anspruchs-
voll sind.”

»,Da ist bei den Jugendlichen auch eine Schizo-
phrenie vorhanden. Mit ihrer entwickelten Ratio
kommen sie drauf, die Auswirkungen (des Auto-
fahrens: Anmerkung der Autorin) sind ja eigentlich
negativ, aber wenn ich mir dann die Emotionen im
Bauch anschau, dann geht es um Schnellfahren
und Betrinken. Und diese Diskrepanz, die haben
ja auch die Erwachsenen wie man weil3, aber bei
den Jugendlichen ist das insofern ausgeprégter,
weil die haben keine Erfahrungen. Auf der ande-
ren Seite kann man sie daher auch nicht so sehr
zur Verantwortung ziehen, weil sie ja noch sehr
beeinflussbar sind, man muss ihnen ja auch eine



Chance geben, auch Fehler zu machen, aber ohne
die anderen dabei zu geféhrden.”

»Partizipation heiBt generell und nicht spezifisch
sich Zeit fir Jugendbeteiligung zu nehmen. Und
da gibt es einerseits Profis, die das innerhalb ih-
rer Arbeitszeit machen und die Laien, die sich
in der Freizeit mit teils sehr komplexen Themen
auseinandersetzen. Das ist schwierig. Hier ist ein
Ressourcenproblem, das gehért entwickelt.”

~ES war sehr schwierig, die Jugendlichen zu in-
volvieren. Wir wollten sie auBerhalb der Schule
einbeziehen. Wir haben Broschiren und Flyer
gedruckt, sind in Jugendorganisationen gegan-
gen, aber wir haben es nicht geschafft. Uber
die Schule, da sind die Jugendlichen ja fast ge-
zwungen, das brachte gute Resultate, aber wir
wollten Jugendliche ansprechen, die nicht in die
gemeinsame Klasse gehen, sich untereinander
nicht kennen und haben damit geworben, dass
sie neue Leute kennen lernen kénnen. Wir haben
auch Angebote gemacht wie Wettbewerbe mit
Preisen, aber es kam niemand. Es gibt so vieles
in diesem Bereich.”

~Man wei3 aus Erfahrung, dass die freiwillige Ar-
beit von Jugendlichen riickldufig ist. Andererseits
wird betont, wie wichtig das ist. Aber der Trend
wird nicht gesehen: Die Jugendlichen I6sen sich
aus allen formellen Vereinen, d.h. keine Mitglied-
schaft mehr z.B. beim WWF, sondern machen
vielleicht einmalige Spenden und unterstlitzen
punktuell. Wir haben heute ein hedonistisches
Angebot, das ,Ich” geht vor dem allgemeinen,
das ist jetzt meine subjektive Sichtweise. Ich fin-
de, das greift zu kurz, denn gerade im Verkehrs-
bereich bin ich ja beides, Verursacher und Be-
troffener, aber da denkt man sich halt, ich fahr
mit dem Auto, weil das da ist und es schneller
geht.”

»Der Mensch ist ein beinharter Egoist, ein Egoma-

ne, da darf man sich nicht driiber hinwegtduschen.
Die groBe gesellschaftliche Leistung der Zivilisa-
tion ist es, diese wahnsinnigen Egoisten zu einer
Gesellschaft mit sozial denkenden Wesen zu ma-
chen, sozial Handeln nennt man das. In unserer
Gesellschaft geht das immer mehr verloren, das
Aggressionspotential steigt und das ist geféhrlich
und manifestiert sich stark im Verkehr. Wiirde man
sich heute den Verkehr anschauen, wie die meis-
ten sich verhalten, auch die Jugendlichen, dann
wirde man sofort ein Psychogramm der Gesell-
schaft kriegen. Wer beherrscht wen? Wie ist der
Aggressionspegel? Wie ist die Solidaritéat? Wie ist
der Egotrip? Unser Verkehrsverhalten ist ein Ab-
bild unserer Psyche.*”

,Die Barriere in der Schule ist, dass so vieles Un-
terschiedliches lauft. Wir haben 800 Schdler und
da weilB man oft nicht, was die anderen tun. Zum
Beispiel wurde im Wahlpflichtfach ein Mobili-
tatsfragebogen erstellt. Ich weil3 aber nicht, was
herausgekommen ist. Das ist einfach so. Es gibt
Wald-, Wasser-, Bodenprojekte, und dann haben
ja die Schiler auch Schularbeiten und Férderun-
terricht. Wir machen jedes Jahr 2 Sachen. Aber
natdrlich, wenn wir kein Angebot hétten, wére
das noch schwieriger. Das war schon gut, sonst
verzweifelt man ja, wenn man sich die ganzen
Grunddaten selbst erarbeiten muss. Und dann
ist ja jedes Fachgebiet eigenverantwortlich. Hier
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flieBt viel Zeit und Energie hinein, man muss Kolle-
gen Uberzeugen, ein paar Dinge kann man lassen
wie z.B. der autofreie Tag oder griine Meilen. Es
gibt auch Kunstprojekte.”

Hier haben sich 2 Schwerpunkte an Barrieren her-
auskristallisiert: Auf der einen Seite sind es die Ju-
gendlichen selbst, die ihre Freizeit nicht fir Projek-
tarbeit verwenden wollen, vielleicht auch aus dem
Gefuhl heraus, dass sie durch ihre Mitarbeit nichts
verbessern konnen oder sie es als ,fad“ empfin-
den, weil eine jugendgerechte Herangehensweise
fehlt.

(,,Ich will meine Zeit nicht opfern, weil eh nix
passiert, also weil’s so uninteressant ist, dass
eh keiner hingeht. Also i hab schon Zeit daftr,
nur mich interessiert es nicht und daftir wiirde
ich nicht meine Zeit opfern, da lieg ich lieber

| vorm Fernseher.“ (A)

J

Andererseits empfinden die Jugendlichen, dass
ihnen zu wenig Angebote gemacht werden, sich
zu beteiligen.

{,,Welche Mobglichkeiten gibt es denn, ich ken-\
ne keine. Ja, wahlen mit 16 Jahren. Aber wo
werden wir gefragt? Gar nicht, vor allem nicht
hier und nicht an der Schule. Also wir wiirden
sofort bei Projekten mitarbeiten im Unterricht
ja, da wirden wir schon mitmachen.” (gesamte
L Gruppe nickt einstimmig) (B)

)

/,,Also es gibt zu wenig Angebote. Es wird ei-\
nem nicht schmackhaft gemacht, alles kommt
so ,uncool, so auf Okotante. Das ist wirklich
ein Klischee, aber wenn man das ein bisser|
lassiger bringen wdrde, dann wirden sicher
mehr mitmachen. Und vor allem ist es mit Ar-
beit verbunden, da muss ich was tun und ich
kann nicht sporteln oder fernsehen. Wir haben

\_viele Stunden in der Schule, unsere Freizeit )
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e N\
ist beschrankt, wenn du dann heimkommst,

mdchtest du dich hinsetzen, essen und dann

L musst eh was lernen.” (C) )

(,,Es fehlt auch oft das Angebot und die Be-\
nachrichtigung, also wenn die Lehrerin das
nicht gesagt hétte, hétte ich nie davon erfahren.
Im Internet wiirde ich nie danach suchen. Ich
glaube, wenn man lber die Schule mehr ma-
chen wiirde, die Schule sagen wiirde, komm
mach ma was, dann tat sich was andern. Es
muss ja so sein, dass es unter der Schulzeit
gemacht werden sollte, viele haben Matura
nicht viel Freizeit, vielleicht am besten in der
6. Klasse, wo man nicht so viel zu lernen hat.
Also wenn nicht der Direktor oder a Lehrer sich
fiir das einsetzt, dann kommt bei den Schtilern
auch nichts an, es héngt viel von den Lehrern
ab. Es sollte mehr geschétzt werden, wenn die
Lehrer das unterstlitzen, sagen, kommts mach
ma was, aber die sagen ,Mathe ist mein Le-
L ben.“ (C)

)

e N\
»Ich finde, dass das ein Problem ist, dass man

erst nachher was tut, dann wenn es schon zu
spét ist. Ja, stimmt. Wir haben z.B. Schwer-
punkt Erndhrung an der Schule, lernen was
richtig wére, aber einkaufen tun wir nur das
billigste, bio ist zu teuer. Wenn es richtig ange-
priesen werden wirde, dann geht das biologi-

sche auch.” (C)
A




3.5. Voraussetzung fur Jugendbeteiligung

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

Erwachsene:

« Positive Einstellung zur Jugendbeteiligungskultur, Erkennen und Sichtbarmachen des
nachhaltigen Nutzens von Beteiligung

+ Bewusstsein fur die Notwendigkeit der Einbeziehung von Expertinnen aus dem Sektor
»~Jugendarbeit und Umweltbildung® in die Verkehrspolitik und -planung

Offenheit fur einen neuen Stil im zwischenmenschlichen Umgang (,,Jugend-Stil“) seitens der
Erwachsenen

» Transparenter Prozessverlauf

+ Padagogisches Konzept mit klaren Zielsetzungen und gute Organisation

» Beteiligungsprozesse verbindlich gestalten; Jugendlichen anbieten, Verantwortung zu tragen
» Zeit- und Geldressourcen fur Beteiligungsprozesse vorsehen

Jugendliche:

» Entsprechende Motivation und personliche Betroffenheit der Jugendlichen

* Ausreichende Informationen, Umweltbildung und Bewusstsein seitens der Jugendlichen
k

Kurzfassung: Ergebnisse - Fokusgruppe mit Jugendlichen

waéren, wenn diese in der Schule passieren und wenn sie dafiir als Wertschatzung einen kleinen
Geldbetrag oder eine Einladung zum Essen bekommen wiirden.

» Die Information sollte methodisch-didaktisch aufbereitet und jugendgerecht vermittelt werden, die

Jugendlichen wollen ernstgenommen werden.
» Der Beteiligungsprozess soll klare Ziele und eine gute Organisationsstruktur haben.

-
» Alle Jugendlichen stimmten Uberein, dass Beteiligungsprozesse dann fiir sie am interessantesten
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Die wichtigsten Erfolgsfaktoren liegen vor allem in
der grundséatzlichen Haltung der Erwachsenen zu
einer Jugendbeteiligungspolitik.

Damit ein Jugendpartizipationsprozess flr die Be-
teiligten von Nutzen ist, braucht es die entspre-
chende (auch politische) Einstellung, dass sich
Jugendbeteiligung nicht nur aus padagogischer,
sondern auch aus 6konomischer Sicht rechnet. Ist
bereits von Beginn eines Planungsvorhabens ein
gut durchdachtes Beteiligungskonzept vorhanden,
dann kdénnen nachtrégliche Zeitverzdgerungen
und hohe Kosten durch Einspriiche und Klagen
seitens der Bevolkerung bereits im Vorfeld verhin-
dert werden.

»,Die Erwachsenen sollten Jugendbeteiligung nicht
als lastige Pflicht empfinden. Wichtig ist nicht nur
die richtige Haltung, sondern dass sie Jugendbe-
teiligung auch als 6konomische Chance erkennen.
Erwachsene sollten tatséchlich Interesse haben,
etwas andern zu wollen, vielleicht auch durch eine
entsprechende Ausbildung. Es gibt in Vorarlberg
ein landesweites Jugendbeteiligungsmodell mit
Infos, Workshops und auch Ausbildung.”

L,Voraussetzungen sind vor allem fir die Verkehrs-
planer wichtig. In meinem Verstédndnis ist die Ver-
kehrsplanung eine Dienstleistung und es ist ein
Serviceangebot, dass ich den Biirger mache. Es
soll nicht als I&stiges Teilchen gesehen werden,
das die Arbeit erschwert. Da mdisste ein anderes
Bewusstsein entstehen. Es sollte ein faires Ange-
bot sein fir die Jugendlichen. Die merken sehr
schnell, wenn sie nicht ernst- und wahrgenommen
werden, dann machen diese auch nicht mit.”

2Wichtig ist, dass die verantwortlichen Personen
auch mit den Jugendlichen wirklich zusammenar-
beiten wollen.”

,Die Erwachsenen mlssen bereit sein, von ihrer
Sicht - was ja meist die Windschutzscheiben-
sicht ist — Abstand zu nehmen und gemeinsam
an einer Lésung interessiert sein. Sie sollten dar-
an interessiert sein, die Sicht der Jugendlichen
einzubeziehen, also keine autozentrierte sondern
eine jugendzentrierte Verkehrsplanung.”

»ES ist die Frage, wer das zahlt, wer hat den Wil-
len es umzusetzen und ob es das ersehnte Ziel
bringt. Ein Projekt sollte nicht zu groB sein, sonst
ist es nicht mehr hdndelbar.”

»,Fur die Umsetzung sind die Erwachsenen zu-
stdndig und hier muss achtsam miteinander
kommuniziert werden, sonst ist es ein ,,.Schuss
in den Ofen*”. Also ein verantwortungsvoller Um-
gang ist wichtig.”

Mit Jugendlichen zu arbeiten bringt aber auch
einen neuen Stil in die Zusammenarbeit und
Kommunikation, der zwischen Erwachsenen
oft nicht gepflegt wird. Hier spielen Authentizi-
tat, Transparenz und Offenheit im Umgang mit
den Jugendlichen wohl die wichtigste Rolle. Wer
offen ist fur neue Erfahrungen im Beteiligungs-
prozess, aber auch flir neue Ergebnisse, kann in
einem Partizipationsprozess nur gewinnen. Eine
entsprechende Haltung zu den Jugendlichen ist
die Basis fur eine gute Kommunikation. Wenn
Jugendliche das Gefiihl haben, dass sie ernstge-
nommen werden, bringen sie eine groBe Vielfalt
neuer Ideen und Konzepte ein, die Erwachsene
auch sehr bereichern kénnen. Wichtig ist jedoch,
dass der Prozess klar und transparent kommuni-
ziert wird und auch die Grenzen der Machbarkeit
und Umsetzungsmadglichkeiten bereits von An-
fang an klar angesprochen werden. Umgekehrt
registrieren Jugendliche sehr schnell, wenn sie
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nur als ,Staffage” oder ,ldeenspender” flir die Er-
wachsenen dienen.

~Jugendliche wollen keine Staffage flir Erwachsene
sein und Jugendliche sagen das auch.*”

Wenn das passiert, dann kann es sein, dass bei
den Jugendlichen eine Demokratie- und Politikver-
drossenheit eintritt und sie in Zukunft keine Not-
wendigkeit mehr sehen, sich an politischen Prozes-
sen zu beteiligen. Hier liegt eine groBe Verantwor-
tung seitens der Erwachsenen vor allem auch fur
die Zukunft der Jugend und ihrem demokratischen
Versténdnis.

,Es ist schon komisch. Uberall im Marketing ist man
zielgruppenorientiert, man untersucht die Kunden-
gruppe, die angesprochen wird und versucht sich
auf sie einzustellen, aber in diesem Bereich be-
nehmen sich die Erwachsenen oft wie Lehrer. Sie
arbeiten hierarchisch mit den Jugendlichen und
nicht auf gleicher Augenhdéhe. Sie glauben alles
besser zu wissen. Das ist eine Scheinpartizipation.
Da haben dann beide einen Frust, weil man nicht
weiterkommt, die Jugendlichen und die Erwachse-
nen. Dann sagen sie wieder, sie haben’s ja probiert
und es ist nichts herausgekommen. Die Jugend-
lichen miissen wirklich ernstgenommen werden.
Die zentrale Frage ist die Haltung. Die Jugendli-
chen dlirfen kein Partizipationspickerl bekommen,
sondern die Erwachsenen muissen ihren ublichen
Weg komplett (iberdenken und offen und neugie-
rig sein, was von den Jugendlichen kommt sowie
auch bereit sein, die Konsequenzen zu tragen. Nur
eine Realisierung, die wirklich partizipativ erfolgt,
bringt gute Ergebnisse fir alle. Ganz wichtig noch:
Die Partizipation darf nicht fragmentiert werden,
das heiBt es missen alle Faktoren angesprochen
werden, auch die Kostenseite, die sozialen Folgen
etc. Es wiére falsch nach der Linienfihrung eines
bestimmten Radweges zu fragen, sondern man
muss das Thema in der gesamten Komplexitét er-
fassen, es muss alles zum Thema gemacht werden,
dann sind die Jugendlichen erst in der Lage ent-
sprechende Ideen, Gedanken usw. einzubringen.*
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»ES muss eine gute Abstimmung geben. Es soll
nicht nur eine Alibiaktion sein, sondern es sollen
dadurch wirklich Verdnderungen erzielt werden,
nicht nur Diskussionen, sondern es soll auch et-
was umgesetzt werden.”

,Wichtig ist realistisch und ehrlich zu den Ju-
gendlichen zu sein. In politischer Bildung wird
oft nicht gelernt, wie Entscheidungen funktionie-
ren. Ich darf daher nicht zu hohe Anforderungen
stellen. Lehrlinge, Migranten sind schwieriger
anzusprechen, denen etwas zu vermitteln ist oft
nicht leicht. Es ist wichtig, den Jugendlichen die
Rahmenbedingungen zu erkédren, z.B. 15-j&hri-
gen Jugendlichen sollte von Experten genau er-
klért werden, wo sie sich bewegen, worum es
geht, welcher Sinn dahinter steht.”

2Wichtig ist es, ehrlich mit den Jugendlichen
umzugehen, dann zeigen sie auch Verstidnadnis.
Wichtig sind Transparenz und Fairness.”

,Offenheit, wir haben das erlebt wie offen die
Jugendlichen sind. Das ist ein ernstzunehmen-
der Punkt, denn die Jugendlichen waren bereit
ihre Forderungen klar auf den Tisch zu legen,
aber sie haben dann auch die Einschrdnkungen
akzeptiert, geforderte Dinge, die einfach nicht
mdéglich sind. Das offene Gesprdch war sehr
wichtig. Wir haben ihre Vorschlédge teilweise in
das Verkehrskonzept aufgenommen, teilweise
wurden sie auch bereits umgesetzt, aber das
Konzept lauft ja noch bis 2015.*

,Die, die Projekte initiieren, sollen mit den Ju-
gendlichen so arbeiten, wie sie sind. Alle sollen
dabei an ihren Kompetenzen arbeiten, z.B. an
der Kommunikation. Wir dlrfen nicht populi-
stisch arbeiten, nicht nur Schwarz-WeiB-Denken,
Feindbilder erzeugen.”

,Die Erwachsenen brauchen ein Gespdr fir die
Jugendlichen und mdissen erkennen, dass das
ein Problem fir die Jugendlichen ist.”



»2AlIso man muss sich jeweils auf die Stufe des
anderen begeben, also das ist fir Jugendliche
schwierig, denn die waren noch nie erwachsen
und kénnen sich nicht in einen Erwachsenen hi-
neinversetzen. Ein Erwachsener hat es da leichter,
fur ihn ist es zumindest méglich, sich an seine Ju-
gend zu erinnern.”

»,Die Fakten sollten ehrlich auf den Tisch gelegt
werden. Dort, wo es z.B. darum geht, dass ein
besserer Busanschluss kommt und wenn dann
die Verkehrsbetriebe sagen, dass sie keine Busse
mehr zur Verfliigung haben, dann verstehen das
die jungen Leute. Es ist also wichtig, offen und
ehrlich mit den Jugendlichen umzugehen, dann
zeigen sie auch Verstdndnis. Wichtig sind Trans-
parenz und Fairness.*

,Man muss aber klar machen, was machbar ist und

die Grenzen klar aufzeigen. Gerade der Verkehrs-
bereich ist ein stark rechtlicher Bereich. Sonst ar-
beiten die Leute mit Elan und dann zum Schluss
erfahren sie erst liber die Hindernisse.”

Das Thema ,Verkehr & Mobilitat” ist erfahrungs-
gemaB fur Jugendliche sehr abstrakt, was eine
Barriere flr Jugendbeteiligung in diesem Sektor
darstellt, da Jugendliche lieber an sehr konkreten
Projekten arbeiten.

»,Das Thema ist nicht gerade attraktiv fir Jugend-
liche.”

Nicht alle Jugendlichen zeigen Interesse an Par-
tizipation. Schwierigkeiten gibt es vor allem dann,
wenn bereits negative Erfahrungen gemacht wur-
den.

»,Das hédngt von ihren Erfahrungen ab, es gibt
Jugendliche, die frustriert sind, weil sie bereits
schlechte Erfahrungen gemacht haben und ande-
re sind offen. Viele Jugendliche erwarten sich von

gewissen Strukturen keine Partizipation, zum Bei-
spiel in Schulen und Behdérden. Selbst bei uns als
groBe Organisation wundern sie sich oft.”

Eine Mdglichkeit Jugendliche zu motivieren, sich
an Projekte zu beteiligen, ist personliche Betrof-
fenheit, wie dies z.B. folgender Interviewpartner
ausdrickte:

»Die Jugendlichen brauchen ein vitales Interesse.
Sie sollten ein konkretes Problem haben, einen
Bedarf sptiren. Zum Beispiel, dass sie ihre Ziele
selbststidndig erreichen wollen und nicht immer
nur gefahren werden wollen. Noch besser ist ein
Problemdruck.*

Gerade im lokalen Bereich ist die personliche Be-
troffenheit groB und hier kann sehr konkret gear-
beitet werden.

»Die Verkehrsplanung am Land wére schon wich-
tig. Jugendliche haben keine Plétze, wo sie sich
aufhalten kénnen. Zum Beispiel ist mein Sohn
mit dem Skateboard gefahren. Aber Uberall, wo
er hin ist, wurde er vertrieben. Auch weil es den
Erwachsenen zu laut war, was ja verstandlich ist.
Dann haben sich die Jugendlichen zusammenge-
tan, einen Jugendclub gegriindet. Da wurde dann
mit Judith Heissenberger erarbeitet, was sich Ju-
gendliche wunschen. Es hat dann einen Skater-
platz fir die Jugendlichen gegeben und andere
Platze, wo sie sich aufhalten kénnen. Damit wur-
den die Jugendlichen auch von den geféhrlichen
Platzen weggeholt und sie haben es gemeinsam
erarbeitet.”

,Am Besten kann das in Kommunen funktionieren,

weil hier die Ndhe und Betroffenheit vorhanden
ist. In Bezirken ist das schon schwieriger, weil hier
die Strukturen fehlen. Es gibt zwar Pilotprojekte
mit Bezirksjugendreferenten, aber hier fehlt auch
die Betroffenheit. Beim Land ist die Betroffenheit
noch kleiner. Damit Jugendbeteiligung funktio-
niert, ist Betroffenheit eine ganz wichtige Voraus-
setzung.”
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Lebensrealitaten und -umstande von Jugendli-
chen unterscheiden sich genauso stark wie bei
Erwachsenen.

LViele Leute haben unterschiedliche Wiinsche. Es
findet eine starke Individualisierung statt. Meis-
tens ist das dann so: 50 % wollen das, 50 % wol-
len das andere. Es gibt oft nicht eine eindeutige
Mehrheit.”

»~Ich muss natdrlich unterschiedliche Bildungsni-
veaus berticksichtigen bei den Jugendlichen. Zum
Beispiel kann ich Jugendliche mal mit der Kamera
losschicken und sie die Orte, die sie als Schand-
flecken empfinden, fotografieren lassen.”

Um Jugendliche entsprechend ansprechen zu
kdénnen, sollten die unterschiedlichen Milieus, Bil-
dungsniveaus, Altersgruppen etc. berlcksichtigt
werden. Damit dieser Zugang zu den Jugendli-
chen gelingt, wird empfohlen, Expertlnnen aus
dem padagogischen Sektor miteinzubeziehen, die
es gewohnt sind, mit Jugendlichen zu arbeiten.
Dies erh6ht die Effizienz der Arbeit.

»,ES sollten Organisationen eingebunden sein, die
sich mit Jugendlichen auskennen, die eine Verbin-
dung zu den Jugendlichen herstellen kénnen, um
die Kommunikation zu erleichtern.”

»,Es ist allgemein so, dass man die Motivation derer

finden sollte, die man anspricht, sonst kann man
das vergessen. Man muss wissen, was sie bewegt
zu handeln. Da braucht man Leute, die das her-
auskitzeln kénnen, die brauchen Motivation, tech-
nische Kompetenzen, Know-how (ber Umwelt,
Klima. Partizipative Prozesse sollten mehr in der
Schule gelernt werden.”

»,und natrlich, wie gesagt, braucht es Personen,

die die Jugendlichen begleiten und betreuen und
die Ideen einholen.*”
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»Ja, eine diesbezligliche Zusammenarbeit wére
sinnvoll.“

Ebenso braucht es vor Beginn des Beteiligungs-
prozesses ein gutes auf die Zielgruppe abge-
stimmtes padagogisches Konzept und eine ent-
sprechende Ansprache.

»Hier fangt alles bei der Konzeption an. Das heift,

wie wéhle ich die Jugendlichen aus, wie kann ich
sie motivieren. Hier muss man die richtige Spra-
che finden. Geh ich auf sie zu oder lass ich sie
herkommen. Zugénglichkeit ist besonders wichtig.
Ich muss in ihre Freizeitbereiche hineingehen. Die
Konzeption darf nicht vom Denken der Erwachse-
nen ausgehen.*

»Die Jugendlichen haben oft eine andere Sprache
und muissen anders angesprochen werden, da
lernen alle voneinander.”

Wie schon erwahnt, je abstrakter ein Themenbe-
reich flr die Jugendlichen erscheint, umso we-
niger fuhlen sie sich motiviert, sich zu beteiligen.
Grundsatzlich aber wollen Jugendliche ernstge-
nommen werden und durchaus Verantwortung
Ubernehmen. Diese Verantwortung muss eine
ernstgemeinte, verbindliche Verantwortung sein
und keine ,Pseudo-Aktion“. Der FUhrerschein ist
ein Beispiel daflir, wie ,,echte” Verantwortlichkeit
an die Jugendlichen Ubergeben wird.

~Meiner Meinung nach ist der Flhrerschein in un-
serer Gesellschaft der zentrale Initiationsritus. Mit
dem Fuhrerschein sind Jugendliche ein Teil der
Gesellschaft. Das Alter ist dafir natirlich auch
perfekt. Jugendliche sind volljdhrig und wahlbe-



rechtigt im Alter von 16-18 Jahren. Die Flhrer-
scheinprtifung ist mit groBer Aufregung verbun-
den und bedeutet, dass die Gesellschaft nun den
Jugendlichen eine echte Verantwortung (und nicht
~gefakte”, das kommt namlich auch oft vor) lber-
gibt. Der Fiihrerschein kann daher sicher nicht nur
pragmatisch gesehen werden. Wenn Jugendliche
ein Auto vielleicht auch noch von den Eltern ge-
schenkt bekommen, dann bedeutet das flir sie:
Mit dem Auto bin ich autonom = ein Teil der Ge-
sellschaft.”

Ein verbindlicher Prozess driickt auch aus, dass
Jugendliche von der Gesellschaft ernstgenommen
werden und nicht nur als ,Alibi-Aktion*“ dienen.

»,Und wichtig ist, dass Jugendbeteiligung regelméa-
Big also 2-4-mal im Jahr institutionalisiert gehodrt.
Nicht ein Mal ein Jugendparlament abhalten, wo
nichts herauskommt.”

SWenn die Leute zusammenarbeiten, ist es gut.
Aber das darf nicht nur kurzfristig sein, sondern
muss Uber eine ldngere Zeitspanne laufen. Wir ha-
ben Verantwortung flr die Zukunft, soziale Verant-
wortung und das muss man kommunizieren.*”

,Wichtig ist aber auch hier die Verbindlichkeit. Es
muss von vornherein deklariert sein, ob die Ju-
gendlichen mitenscheiden dlrfen, wie lang sie
dabei sind u.a.”

Man muss sich einer Sache verpflichtet, wie im
Englischen ,committed*” flihlen, wenn das nicht
der Fall ist, dann sinkt die Bereitschaft mitzutun.”

3.5.7. Zeit- und Geldressourcen vorsehen

Genauso wichtig ist es, dass entsprechende Zeit-
und Geldressourcen vorgesehen werden. Einer-
seits fir den gesamten (extern) moderierten Pro-
zess, andererseits aber auch fur die Jugendlichen
selbst, denn die Jugendlichen stellen ja auch ihre
Expertise zur Verfligung wie die Erwachsenen und
sollten flr ihre Arbeit eine Wertschatzung bekom-

men. Das mussen keine groBen Betrage sein, aber
mal eingeladen werden zu einem Mittagessen
oder ein Sitzungsgeld wie die Erwachsenen gibt
den Jugendlichen das Geflihl, dass sie ernstge-
nommen werden.

,»,ES soll eine éffentliche Ausschreibung geben und

die Jugendlichen sollen daflir auch was bekom-
men, dann nehmen sie auch teil. Ich finde, dass
die Jugendlichen Sitzungsgeld bekommen sollten
wie die Erwachsenen, damit das auch verbindli-
cher ist. Denn wenn es unverbindlich ist, kommen
die Jugendlichen eh nicht. Die Beteiligung muss
nachhaltig und verbindlich sein. Wenn Jugendli-
che nur als Show fiir die Erwachsenen fungieren,
das geféllt mir nicht. Wichtig ist auch die Umsetz-
barkeit.”

»Die Ressource Zeit ist ein wichtiger Faktor und
Geduld.”
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Eine wichtige Rolle flr die Jugendbeteiligung spielt
auch die Information. Wie in der kommenden Fra-
gestellung noch aufgezeigt wird, liegt hier auch die
Schnittstelle zwischen ,Umweltbildung®“ und ,Ju-
gendbeteiligung®. Die Expertlnnen waren der Mei-
nung, dass nur durch ausreichende Information
eine professionelle Jugendbeteiligung moglich ist.

»,Ganz wichtig ist, dass umfassend und nicht von
einer einzigen Seite her informiert wird.”

,ES sollte ein Problem von verschiedenen Sicht-
weisen gesehen werden, nicht z.B. nur die Sicht
des ADAC oder des OAMTC. Ganz wichtig ist die
Méglichkeit, dass umfassend informiert wird.*

»Gleicher Informationsstand fir Jugendliche und
Erwachsene.*”

Verkehrstechnische Verbesserungsvorschlage:

In der Gruppendiskussion hatten die Jugendli-
chen eine Reihe von Verbesserungsvorschldgen
fur konkrete Verkehrsprobleme parat. Hier konnte
beobachtet werden, dass es zwei Gruppen von
Jugendlichen gab. Die Fokusgruppe B war am
stérksten autofixiert und machte eine Reihe von
Vorschlagen, die der Verflissigung des Autover-
kehrs diente.

/,, 70-80 km/h in der Stadt erlauben; Geschwin-\
digkeitsbeschrdnkungen erhéhen; 30er-Be-
schrdnkung abschaffen; 30 km/h zu fahren ist
praktisch unméglich, da muss ma sich echt
zusammenreif3en, dass das geht; Radarkasten
abschaffen; StraBennetz ist sehr gut ausge-
baut in Osterreich; in Stadt gibt es eh eine sehr
gute Verkehrsplanung.” (B)

Interessant war auch die Tatsache, dass Nacht-
busse und Jugendtaxis auch von ,,Autoliebhabern®
als sehr praktisch empfunden wurden und hier
bereits ein Bewusstsein vorhanden war, dass sie
nicht alkoholisiert Moped oder Auto fahren soll-
ten.

»,Busse sollen am Abend ldnger fahren, neue
Buslinien, um nicht so weit zu gehen; Wieder-
einfuhrung des Jugendtaxis. Das war gut, sonst
ist man angeleitet, zu viel zu trinken und mit
dem Moped nach Hause zu fahren und dann
kann leicht ein Unfall passieren.” (B)

Diesem Trend gegenlber standen vor allem Ju-
gendliche der Fokusgruppe C, wo das Thema
»~Umwelt und Nachhaltigkeit“ sowohl in der Familie
als auch in ihren Schulen (die Jugendlichen dieser
Gruppe kamen aus Okolog- und Umweltzeichen-
schulen) eine wichtige Rolle spielt und auch Vorbil-
der vorhanden sind, die selbst umweltfreundliches
Verhalten in ihrem té&glichen Leben praktizieren.
Diese Jugendlichen zeigten ein hohes kritisches
Bewusstsein und hohe soziale Verantwortung,
das bedeutet, dass es ihnen nicht nur um den per-
soénlichen Nutzen geht, sondern um das Wohl aller
Menschen. Hier wurden in der Diskussion immer
wieder eine Reihe von Verbesserungsvorschlagen
und Uberlegungen genannt und es wurde auch
das individuelle Verhalten des Einzelnen ange-
sprochen.

[,,Abstimmung Fahrpléne — Schulzeiten.” (C) }

N
»ES muss mehr mit den Schiilern geredet wer-

den. Wenn wir am Land den Bus versdumen,
mdssen wir 3 Std. lang warten bis der nédchste

L kommt, keine unnétigen Wartezeiten.” (C) )

(,,Auf die Anzahl der Fahrgédste abgestimmte )
Waggons.” (C)
&

)

»Es soll mehr zu FuB zur Schule gegangen wer-
den.” (C)

70



s N
,Die Leute benutzen keine Busse, daher wer-

den diese oft eingestellt, weil sie sich nicht ren-
tieren. Alle sagen dann, die Offis sind schlecht,
aber mehr Leute sollten mit den Bussen fah-
L ren.” (C)

)

« die richtige Haltung zu den Jugendlichen

»~Ich méchte ernstgenommen werden, nicht
nur: o.k. wir laden jetzt ein paar Jugendliche
ein, damit’s gut ausschaut.” (A)

g N\
,Die Leute sollen sich auch beim Autofahren
L mehr zusammentun, die fahren alle allein.” (C) )

« eine didaktisch aufbereitete
Informationsbereitstellung

e N\
,unsere Zeit ist so schnell, keiner méchte mehr
. warten.” C)

J

/,,Ich fahr mehr mit dem Rad; bei uns haben sie )
einen Anhénger also noch einen Wagen an
den Bus dazugegeben, damit in der Friih mehr
. Platz ist.” (C)

)

c \
,Bei uns hat die OBB auch eine normale

Schnellbahn durch einen Doppeldecker er-
| setzt.” C)

J

/,,In Wien fahrt jede Minute eine U-Bahn, da )
weiBt, wenn du eine versdumst, kommt gleich
die ndchste. Mit dem Auto brauchst lénger,

L wegen Ampel und Stau.” (C)

Verbesserungsvorschlage im Prozess:

Damit das maximal mdgliche Engagement auch
von den Jugendlichen gesichert ist, sollte aus
Sicht der Jugendlichen ein Beteiligungsprozess in
der Schule passieren. Gleichzeitig sehen die Ju-
gendlichen aber, dass ihr Wusch nicht realistisch
zu sein scheint, da sie die Flexibilitat der Lehrerin-
nen nicht sehen.

g N\
»Also, wenn ein Verkehrsplaner in die Schule
kommt und fragt, ob wir mitmachen méchten,
wdlrden wir das schon tun. Aber ich glaube
nicht, dass das machbar ist, weil die Lehrer

wollen das nicht.” (A)
A\ J

Fir einen erfolgreichen Beteiligungsprozess soll-
ten aus Sicht der Jugendlichen folgende Punkte
berlcksichtigt werden.

(,,Aber er (der Vlerkehrsplaner, Anm. der Autorin) )
muss es auch interessant machen, so machen,
dass wir es verstehen und nicht dass wir alle
einschlafen. Es soll didaktisch aufbereitet und
in der Schule sein. Ja, besondere Pluspunk-
te fur die, die sich besonders engagieren, das
wére ganz super. Das kénnte vielleicht so ge-
macht werden, wenn ein Vortrag ist und wer
hingehen will, bekommt ein + oder einen 1er.“

A

)

(,,Es darf halt nicht so extrem ernst abgehen,\

wenn so ernst diskutiert wird.” (B)
A J

o klare Ziele des Prozesses

4 0\
»Mir wird Uberhaupt nit taugen, wenn alle so

sitzen, wenn dann (ber irgend etwas diskutiert
wird und man vom hundertsten ins tausendste
kommt, man triftet irgendwo ab und dann weil3
keiner mehr, worum es geht. Was halt gscheit
wére, wenn man schon irgendwie Vorstellun-
gen hat, wortiber man diskutieren will, das wér
sinnvoll.“ (B)
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3.6. Schnittstellen ,,Umweltbildung”
und ,,Jugendbeteiligung”

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

*  Umweltbildung = Information und Bewusstseinsbildung, Vorstufe zur Jugendbeteiligung
» Jugendbeteiligung = Hinhéren auf Bedurfnisse der Jugendlichen mit dem Ziel der Einbindung
und Umsetzung konkreter MaBnahmen

Kurzfassung: Ergebnisse - Fokusgruppe mit Jugendlichen

Generell ist den Jugendlichen ,,Gesundheit und Umwelt“ ein Anliegen. Je mehr Umweltbil-
dung die Jugendlichen in den Schulen und Familien haben, desto hoher ist das Interesse am
Thema und die Bereitschaft zur Beteiligung an Projekten. Positive Erfahrungen kénnen diese
Bereitschaft noch unterstiitzen, wahrend negative Erfahrungen zum vélligen Riickzug flihren
kénnen. Die Jugendlichen stimmen mit den befragten Erwachsenen dahingehend Uberein,
dass Umweltbildung eine Vorstufe der Jugendbeteiligung ist, wo es um die konkrete Umset-
zung von Projekten geht.
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Heute sind, neben dem intellektuellen Zugang,
spielerisches Erleben mit positiv emotionalen Er-
fahrungen und Selbsttatigkeit wichtige Elemente
der Umweltbildung.

»Man kann eigentlich schon im Kindergarten damit

anfangen, wo man kindliche Angste und Impres-
sionen zum Verkehr kiinstlerisch mit Zeichnungen
ein bisserl herauskommen lassen kann. Da kommt
man drauf, dass sich in den Zeichnungen die Ang-
ste der Kinder vor dem StraBenverkehr widerspie-
geln. Der O&ffentliche Verkehr wird hingegen als
ziemlich positiv gezeichnet. Im pubertierenden Al-
ter &ndert sich das radikal und das Auto hat einen
besonderen Stellenwert: hohe Risikobereitschaft
und gruppendynamische Rituale wie illegale Auto-
rennensind ,hype*“. Dazu kommtnoch das Problem
mit jugendlichen Migranten, fir die das Auto auf-
grund ihrer Sozialisation einen hohen emotionalen
Stellenwert hat. Sie kommen aus Gesellschaften,
wo Gewalt und Machismo wesentlich stérker ver-
treten sind als hier und das Auto noch viel stéarker
als Statussymbol verankert ist als hier. Da muss
man alterspezifische gute Instrumente entwickeln,
da kann aber auch Vieles schieflaufen.”

Um die Themen ,Umweltbildung“ und ,,Jugendbe-
teiligung® weiter zu vertiefen, wurden die Expertin-
nen befragt, welche Assoziationen sie mit den bei-
den Begriffen verbinden und wo sie die Schnitt-
stellen dabei sehen. Im Folgenden sind die Ergeb-
nisse Ubersichtlich tabellarisch dargestellt, um die
Vielseitigkeit dieses Themas zu demonstrieren.
Darutber hinaus sprachen die Jugendlichen in den
Fokusgruppen Uber die Rolle der Umweltbildung
und welche Wichtigkeit fur sie die Themen ,,Um-
welt“ und Gesundheit“ haben, was vergleichend
zu den Expertlnneninterviews dargestellt wird.

Gerade im Bereich des Sektors ,Verkehr & Mobili-
tat“, wo vor allem die fachlichen Inhalte, aber nicht
die padagogische Ausrichtung, im Mittelpunkt ste-
hen, kommt es immer wieder vor, dass Methoden

und Ziele von Umweltbildung und Jugendbeteilung
vermischt bzw. oft nicht klar definiert werden, was
in der Folge zu einer Reihe von Problemen und
Unzufriedenheit bei den Akteurlnnen fihrt und gar
kein Versuch mehr fir Beteiligung gestartet wird.
Diese Erfahrungen haben dazu veranlasst, hier
Klarheit zu schaffen.

Die Arbeit mit jungen Menschen braucht viel p&d-
agogisches Know-how und Geschick und ist nicht
einfach damit gleichzusetzen, Jugendliche an Pro-
zessen mit Erwachsenen teilnehmen zu lassen. Fur
eine erfolgreiche Beteiligung von jungen Menschen
ist es wichtig, ein padagogisches und didaktisch
aufbereitetes Konzept zu beriicksichtigen, das am
besten unter Einbeziehung von Expertlnnen aus
dem Bereich der Jugendarbeit erstellt wird.

Genauso bedeutet ,,Umweltbildung®, nicht nur In-
halte zum Thema ,,Umwelt“ zu vermitteln, sondern
geht dartber hinaus. Wéhrend in den 80er Jah-
ren die sog. ,Katastrophenpadagogik” in der Um-
weltbildung Eingang gefunden hatte — hier wur-
de versucht, junge Menschen durch Darstellung
von ,.Schreckensszenarien®, durch Appelle an das
schlechte Gewissen oder durch reine Wissensver-
mittlung zur Einsicht und schlielich zu umweltge-
rechtem Verhalten zu bewegen — hat sich dies in
der Vergangenheit als wenig wirkungsvoll erwiesen.
Erfahrungsgemas ist diese Haltung bei den jungen
Menschen auf groBen Widerstand gestoBen und
statt Interesse fir das Thema ,Umwelt“ wurde oft
ein Unbehagen, Angst und Ohnmacht mitvermittelt.
Umweltbildung bedeutet nicht nur reine Informati-
onsweitergabe, sondern auch die Vermittlung von
Werten. Wer professionell mit jungen Menschen
arbeitet, plant diese als Ziele ebenfalls in die Kon-
zeption ein.

75



Umweltpadagogik

Jugendbeteiligung

Schnittstellen

,Das ist mehr oder weniger das
Vermitteln von Information und die
Kenntnis von Zusammenhéngen.
Da geht es mehr um Wissens- und
Bewusstseinserweiterung.”

»Partizipieren heit fiir mich Hinh6-
ren auf Bedlrfnisse.“

»Auf jeden Fall gehéren die beiden
Sachen zusammen. Bei Jugendli-
chen ist es vielleicht leichter méglich,
die vorgefasste Meinung noch zu
andern, als bei Erwachsenen. Aber
Beteiligung ist nur durch Information
mdglich. Es ist wichtig, Grundinfor-
mation zu geben: Worum geht es?
Was sind die Zielsetzungen? Wenn
ich nie sage, worum es geht, das
geht ja nicht, eine Projektbeschrei-
bung ist notwendig. Bei lokaler Pla-
nung, wenn es um die Bedlirfniser-
hebung geht, vielleicht weniger, aber
Informationen mdissen trotzdem ge-
geben werden, (ber lUbergeordnete
Ziele.”

~Umweltpddagogik ist fliir mich Leh-
ren, d.h. die Kinder dort hinfiihren,
was gscheit wére in der Mobilitat.
Das ist oft der erhobene Zeigefin-
ger. (...) Aber man darf es nicht mit
erhobenem Zeigefinger tun. Leider
passiert dabei oft Schwarz-WeiB-
Malerei, vor allem von Fanatikern.“

»Also ich glaube, dass Partizipation

noch 1-2 Schritte Uber die Um-
weltbildung hinausgeht. (...) Hier
geht es auch um das konkrete Auf-
nehmen der Ideen und Voorschldge
von Jugendlichen. (...) Partizipation
ist somit offener.”

»Information ist schon notwendig.
Wir haben die Jugendlichen zuvor
informiert und sind dann aber auf
sie eingegangen. Die Vorinformation
ist schon wichtig und da kann man
im Zuge der Bewusstseinsbildung in
der Umweltpddagogik einiges ma-
chen. Wesentlich ist es, neutral zu
informieren.”

~Umweltpddagogik ist fliir mich die
wissenschaftliche  Beschéftigung
mit dem Thema. Pé&dagogik ist,
dass man Verhaltensformung und
Entwicklung mitprdgen will, das
kann dann ein erzieherischer An-
satz sein oder durch Vorleben oder
durch Druck.”

»Jugendbeteiligung ist ein Prozess,

wo jeder sich beteiligen kann, wo
vermehrt Blrger einbezogen wer-
den kénnen.“

,Umweltbildung ist ein Wissensge-
biet, das durch pddagogische Mit-
tel am besten an den Menschen
gebracht werden soll. Ich lerne es,
kritisch zu beurteilen.”

»Partizipation ist nicht der Lernpro-
zess, sondern was anderes.”
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Umweltpadagogik

Jugendbeteiligung

Schnittstellen

,Umweltpddagogik ist die Vermitt-
lung von Wissen und Fertigkeiten.“

»,Beteiligung bedeutet mitbestim-
men und mitgestalten.”

,Qualifizierte AuBerungen sind aber
nur méglich, wenn genligend ver-
wertbare Information, also nicht nur
allgemeine Information, vermittelt
wird. Hier sind Mediatoren wichtig.
Leute, die zwischen unterschiedli-
chen Zugéngen vermitteln kdnnen,
dann kann eine Wechselwirkung
entstehen.”

~Umweltpddagogik machen Lehr-
kréfte, die Wissen vermitteln und
ein Umdenken soll damit erreicht
werden. Es ist wichtig, dass die Um-
weltpddagogen Themen anstoBen.
Kénnte auch von der Stadt erfolgen,
wie bei den Schulwegen, aber es ist
eine pddagogische Geschichte.”

»Jugendbeteiligung kann auch von
den Lehrern angestoBen werden,
kbénnte man dann Uberlegen, was
man in der Stadt mit den Jugendli-
chen macht.”

2Umweltpddagogik hat fir mich mit
Lehrern zu tun. Es gibt ein Ziel, ei-
nen Inhalt, den ich vermitteln méch-
te.”

,Das Ziel der Partizipation ist ein-
zubinden, sonst gibt es noch kein
Ziel.“

»ES st ein gegenseitiger Lernprozess.
Erwachsene lernen, wie Jugendliche
denken, welche Ideen sie haben. Ein
Ziel ist, was man damit tun kann. Ich
verstehe Jugendinformation als Vor-
stufe zur Partizipation.“

LUmweltpddagogik ist mit einer
Werthaltung verbunden (z.B. ich
moéchte eine gesunde Umwelt er-
halten, wo Leben mdglich ist, dann
werden verschiedene Instrumente
angewendet, um diese Haltung zu
vermitteln. Flr mich ist das nur be-
dingt parizipatorisch.“

w~Jugendbeteiligung ist grundsétz-
lich neutral, der Wert ist die Betei-
ligung. Wichtig ist, dass der Betei-
ligungsrahmen feststeht und die
Information da ist.”

,Ja, natirlich kann es da Uber-
schneidungen geben. Wenn ich z.B.
sage, dass wir einen Kraftwerksbau
verhindern wollen, dann vermittle
ich eine gewisse Haltung. Wenn ich
dann sage, die Jugendlichen sollen
sich an einem Umweltprozess be-
teiligen, wére das verlogen, weil ich
ja schon eine vorgefasste Haltung
habe. Es kénnte ja sonst bei einem
Beteiligungsprozess herauskommen,
dass alle fir das Kraftwerk sind. Es
ist also wichtig, es vorher zu dekla-
rieren, dann geht es schon und dann
den Weg zum Ergebnis partizipativ
gestalten. Der Weg dorthin misste
aber dann offen gelassen sein, wich-
tig sind Transparenz und Fairness.”
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Umweltpadagogik

Jugendbeteiligung

Schnittstellen

2Umweltpddagogik: bedeutet die
Sensibilisierung fir Umweltthemen.
Ich beobachte, dass diese Themen
bei den Jugendlichen immer wich-
tiger werden, wahrscheinlich auch
durch den Klimawandel, der sie ja
stark treffen wird. Kriterien wéren:
Objektivitat, Authentizitat, Partizipa-
tion. Bei den umweltpddagogischen
Methoden bin ich noch etwas in den
Kinderschuhen, es soll ja zuerst ein
Bewusstsein geschaffen werden,
eine groBe Betroffenheit, z.B. (iber
den Klimawandel.”

w~Jugendbeteiligung: spricht unmit-
telbar von den Jugendlichen ge-
wéhlte Themen an, wie z.B. Partys,
Freizeit, Verkehr (wie z.B. bessere
Verbindungen mit Bus und Bahn).”

»Beteiligung gibt’s nur, wenn die per-
sbénliche Betroffenheit gegeben ist,
das ist ja auch bei den Erwachsenen
so, siehe Politikverdrossenheit.”

,Da werden Themen pé&dagogisch
besprochen mit einem gewissen
Zielbereich. Ich glaube, dass Wis-
sen in die Irre fihrt — mit Wissen
erreicht man keine \erhaltensziele,
d.h. mit kognitiven Zielsetzungen
kann man nicht auf die Anderung
eines Verhaltens schlieBen.”

»Partizipation ist die Art des Heran-
gehens, die Methode.”

2Umweltpddagogik ist dann erfolg-
reich, wenn sie partizipativ gestal-
tet ist, d.h. nicht moralisierend, von
oben herab Wissen vermittelt wird.”

~Umweltpéddagogik im Jugendbereich,
ja da geht es mir um das Heranfiih-
ren von Jugendlichen an die Thematik
LUmwelt und ich® oder ,,ich in der Um-
welt”, z.B. mit klassischen Naturerfah-
rungsworkshops oder die Diskussion
Uber nachhaltige Lebensstile, um
sozusagen das eigene Verhalten zu
reflektieren.”

~Jugendpartizipation, da steht
die Wissensvermittlung nicht im
Vordergrund, so wie in der Um-
weltpddagogik, sondern eben der
Beteiligungsprozess, wo man na-
turlich aber auch ein Wissen ver-
mitteln muss, worum geht's.”

»Also wenn man z.B. Jugendliche im
Bereich Mobilitdt beteiligen will, dann
sollte man schon in Richtung Aufkléa-
rung gehen, oder eben den Wissens-
stand vielleicht abgleichen und dann
daran aufbauen und weiterarbeiten
und Beteiligungsprozesse schaffen,
aber wenn man es vielleicht kurz sa-
gen will: Umweltpddagogik ist eher
in Richtung Wissensvermittlung und
Erfahrungen sammeln im Bereich
der Umwelt. Und Jugendbeteiligung
baut vielleicht darauf auf und ist der
néchste Schritt.”

,Umweltpddagogik ist die 1. Stufe.
(-..) In der Pddagogik mdchte ich die
Menschen zum Nachdenken brin-
gen, ihr Bewusstsein soll gebildet
werden.”

»Beteiligung ist die 2. Stufe. (...) In
der Beteiligung wird an konkreten
Umsetzungen gearbeitet.”

»Jugendbeteiligung wiirde nie funk-
tionieren, wenn nicht vorher die Be-
wusstseinsbildung da ist.”
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Umweltpadagogik

Jugendbeteiligung

Schnittstellen

~Umweltpddagogik ist der Uberbe-
griff.”

sJugendbeteiligung ist ein Teil der
Umweltbildung, wie z.B. auch
Peer-Education oder stérker erzie-

»Ich finde schon, dass es vor einem
Jugendbeteiligungsprojekt  wichtig
ist, dass ein Problembewusstsein

herische Methoden.*

da sein muss. Information ist be-
sonders wichtig, wie z.B. bei den
aus Dénemark kommenden Kon-
senskonferenzen, hier mussen die
Laien auch informiert sein und zwar
von allen mdglichen Bildungstréa-
gern.”

»lch wiirde sagen: Umweltpddago-
gik ist Information.”

Konkretes.“

»Jugendbeteiligung, da willst du
wirklich etwas mit den Jugendli-
chen umsetzen. Da ist schon ein
Unterschied. Man mdéchte die
Ideen héren, die die Jugendlichen
haben, da geht es um ganz was

»ESs ist wichtig, dass die beteiligten
Jugendlichen informiert werden.
Aber hier ist die Gefahr der Manipu-
lation groB. Also es sollte schon in-
formiert werden, aber nur das, was
flr das konkrete Projekt wichtig ist.
Wenn zu sehr informiert wird, kann
es sein, dass die Jugendlichen be-
einflusst werden. Das ist gar nicht so
einfach.”

Unter Umweltbildung verstehen die Expertinnen
das Vermitteln von Informationen und die Kennt-
nis von Zusammenhangen (,Lehren®) mit dem
Ziel der Wissens- und Bewusstseinserweiterung,
wahrend Jugendbeteiligung eher das umgesetzte
Verhalten ist.

»Ich glaube, dass Umweltpddagogik leichter zu
kommunizieren ist, weil da kann ich wertfrei und
unabhéngig vom eigenen Verhalten an jemanden
appellieren. Ich habe in der Umweltpddagogik
nicht die Determinierung und Emotionalisierung
wie bei der Mobilitdt. Da habe ich es viel schwe-
rer, weil eben das Freiheitsdenken des Einzelnen
dazukommt und das ist bei der Umweltpéddagogik
relativ egal, aber bei der Mobilitdt massiv drinnen.

Umweltpddagogik im Bereich Verkehr heiBt: Ich
kann sagen Abgase sind pfui, aber in dem Mo-
ment, wo ich sage, die Jugendlichen sollen nicht
mehr mit den stinkenden Mopeds fahren, wird die
Akzeptanz bei den Jugendlichen nicht sehr groB3
sein.”

Laut Expertinnen besteht gerade in der Umwelt-
bildung immer wieder die Gefahr der Manipulation,
Uber die im Vorfeld sehr bewusst reflektiert wer-
den muss. Hier hob ein Experte einen wichtigen
Ansatzpunkt heraus:

»,In der Sozialpsychologie gibt es in Amerika die
sog. ,Foot in the door” Untersuchungen. Zum Bei-
spiel wurden per Zufallssample Biirger gefragt, ob
sie bereit wéren, auf ihrem Haus ein Schild zum
Thema Umweltschutz anbringen zu lassen. Mit ei-
nem Teil des Samples wurde vorher ein Gesprach
dartiber geftihrt, mit einem anderen Teil nicht. Die-
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ses Beispiel zeigte, das jene Menschen, mit denen
vorher geredet wurde, eher bereit waren die Ta-
fel anzubringen, als die anderen. Die Ergebnisse
zeigten, dass die Menschen durch das Gespréch
ein anderes Selbstbild hatten und sich ihre Ein-
stellung dadurch geédndert hatte. Das Experiment
wurde auch mit dem Wunsch nach Abzéhlen der
Haushaltsgeréte durchgefihrt und brachte das
gleiche Ergebnis. Paddagogik ist immer auch Ma-
nipulation. Es fragt sich hier aber, welche Anpas-
sungsleistung gefragt ist und was die Vorteilsab-
sicht ist. Dient sie der Gesellschaft oder nur dem
Einzelnen.*”

Um die Gefahr der Manipulation der Jugendlichen
mdglichst zu reduzieren, sollte die Sensibilisierung
fur Umweltthemen objektiv, authentisch, transpa-
rent und partizipativ vermittelt werden. Besonders
wichtig ist, dass keine ,Schwarz-WeiB-Malerei*
passiert und Umweltbildung nicht ,fanatisch-ein-
seitig”“ erfolgt. Hier herrschte Gleichklang unter
den verschiedenen Sektoren. Bei der Frage, wie
viel Information vermitttelt werden sollte, reichten
die Antworten von ,notwendige Grundinformation*
bis zu ,Werthaltungen®. Hier ist eine klare Zieldefi-
nition im Vorfeld besonders wichtig.

Das Thema ,Verkehr & Mobilitat” ist ein lange ver-
nachlassigter Bereich der Umweltbildung. Erfah-
rungen zeigen, dass das Vorwissen sowohl bei
Erwachsenen als auch bei Jugendlichen sehr [U-
ckenhaft ist und Einstellungen stark von den Me-
dien gepragt sind.

»,Die sind halt auch von der Werbung beeinflusst
oder so, oder die Erwachsenen machen es ihnen
vor.”

Als Voraussetzung fir einen auf Umweltwissen
basierenden Jugendbeteiligungsprozess wird hier
eine neutral vermittelte Mobilitatsbildung immer
wichtiger. Wenn Uberhaupt, dann findet Umwelt-
bildung vorwiegend im schulischen Bereich statt
und ist stark abh&ngig vom Engagement der Leh-
rerlnnen.
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s~Jugendliche haben viele Ideen und viele Visionen,
die zusammengefligt werden mdssten. Die Welt
der Jugendlichen ist ja die Welt von Morgen, in der
sie zukunftig leben. Es gibt keinen Gegenstand in
dem das Thema Leben, welche Schwierigkeiten
da sind usw., behandelt wird. Sie haben in keinem
Gegenstand die Méglichkeit, dartiber nachzuden-
ken, wie die Zukunft gestaltet wird. Es wird schon
manchmal in den einzelnen Fachgegenstdnden
gemacht, aber das flieBt halt nur ab und zu ein, z.B.
im Kunstunterricht oder in der Literatur. Aber sie
haben nie die Méglichkeit, dass sie sich wirklich
Gedanken machen. Es gibt so Begabtengeschich-
ten, da kébnnte man z.B. auch das Thema ,,Lebens-
raum gestalten” hineinnehmen. *

Obwohl Jugendbeteiligung in der Schule gerade
fur die Demokratieentwicklung ein wichtiges Ele-
ment ware, ist dies aber dort kaum Thema.

,Das kommt auf den Blickwinkel und den Altersun-
terschied an. Die Umweltgeschichten werden von
den Erwachsenen gemacht. Dadurch erscheint
den Jugendlichen alles als fix. Sie sehen, dass das
ein groBes System ist, das schwer in eine andere
Richtung zu lenken ist. Von sich selber aus tun sie
hier weniger, sie nehmen eher alles so wie es ist.
Aber lber Schulsprecher wirde sicher vieles
mdéglich sein, dass diese was machen und mit
den Klassensprecher zusammenarbeiten. Sie



kritisieren schon viel, aber wenn wir etwas sagen,
dann sind sie oft der Gegenpol, denn sie miissen
ja von unserer Seite auch einiges tun (z.B. Pat-
schen anziehen in der Schule). Da mlissen sie
zustimmen, aber wenn das wirklich von ihnen
kommt, von den Schulsprechern, dann geht wirk-
lich viel.“

Hier wird die Zeit und Form des Lernens von der
Schule bzw. den Lehrerlnnen bestimmt.

Eine didaktisch gut aufbereitete Umweltbildung
kann dazu anregen, dass Jugendliche beginnen,
ihr eigenes Verhalten kritisch im Sinne von Um-
weltfreundlichkeit und Nachhaltigkeit zu reflek-
tieren und auch (ber eine persénliche Anderung
des individuellen Verhaltens nachzudenken.

Die meisten Expertlnnen waren der Meinung,
dass Jugendpartizipation die 2. Stufe von Um-
weltbildung sein sollte, denn nur informierte Ju-
gendliche kénnen sich mit qualifizierten AuBerun-
gen einbringen.

,Gemeinsam eine StraBe zu bauen, das ist o.k.,
aber auch zu wenig, denn man muss wissen, was
bedeutet das fir die Zukunft.”

»,ESs ist wichtig, dass die Jugendlichen auch fach-
liche Perspektiven bekommen, denn die Jugenad-
lichen kbénnen ja nichts realisieren.”

»Jugendbeteiligung wiirde nie funktionieren, wenn
nicht vorher die Bewusstseinsbildung da ist.”

»ES soll ja zuerst ein Bewusstsein geschaffen
werden, eine groBe Betroffenheit, z.B. (iber den
Klimawandel. Beteiligung gibt’s nur, wenn die
persénliche Betroffenheit gegeben ist, das ist ja
auch bei den Erwachsenen so.”

Je nach Arbeitsfeld sahen die verschiedenen Ex-
pertinnen Umweltpddagogik als ein Handlungs-
feld der Jugendpartizipation oder aber Jugendbe-
teiligung als Teil der Umweltbildung, als eine von
vielen Methoden, wie z.B. die Peer-Education.

Ganz egal wie man es sieht, einig war man sich
darlber, dass es bei Beteiligung um die konkrete
Umsetzung und um die Mitbestimmung geht. Das
bedeutet, dass den Jugendlichen hier auch Ver-
antwortung Ubertragen wird. Das AusmaB dieser
Verantwortlichkeit soll bereits im Vorfeld klar of-
fengelegt werden, damit es zu keiner Scheinpar-
tizipation kommt und die Jugendlichen sich nicht
ausgenutzt fuhlen.

Jugendbeteiligung wird vor allem in der auBer-
schulischen Jugendarbeit angewendet und ist
nur selten Teil des Schulprozesses.

»Umweltpddagogik und Jugendbeteiligung sollten

eigentlich ineinander flieBen, aber in der Schule
wird nicht wirklich Jugendbeteiligung betrieben.
Da sind die vorgegebenen Lehrblicher schon
oft nicht mehr am aktuellen Stand, d.h. objektiv
funktioniert es nicht, das heiBt es misste subjek-
tiv geschehen, vom Lehrer aus und ich bezweifle,
ob das viele machen.”

In der Jugendbeteiligung werden Themen meist

nicht von den Erwachsenen vorgegeben und die
Jugendlichen bestimmen selbst Uber den Zeit-
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punkt des Mitgestaltens und auch die Zeit, die sie
dafur zur Verfigung stellen.

Welche Rolle spielt generell Umwelt und
Gesundheit fiir die Jugendlichen?

Generell sind die Themen ,,Umwelt und Gesund-
heit“ den Jugendlichen schon sehr wichtig. So
waren die Fokusgruppen A und C einstimmig der
Meinung, dass diese Themen in der Verkehrspla-
nung eine wichtige Rolle zu spielen hatten. Die Fo-
kusgruppe C begann gleich mit einer Verkehrsdis-
kussion, was sie alles d&ndern wirden.

' Y
,Ja, weil es alle betrifft. Ja, wir wiirden zustim-

men, dass mehr Geh- und Radwege gebaut

werden und der éffentliche Verkehr ausgebaut

werden sollte und der Autoverkehr nachrangig
L behandelt wird.” (einstimmig) (A)

»lch wirde den O&ffentlichen Verkehr besser
darstellen (also einfach: wenn ein voller Bus
fahrt, braucht ma weniger Benzin), aber das
Thema Umwelt wird nicht mit dem Verkehrs-
mittel verkauft, aber im Prinzip ist der &éffentli-
che Verkehr nicht teuer, fahrst 10 km mit dem
Bus, kostet das 1,70. Das kostet mit dem Auto
sicher mehr.” (C)

8 J

e N
,Aber wenn du nur 3 Stationen fahrst, ist das
schon teuer, der 6ffentliche Verkehr wird im-

. mer teurer, der Sprit auch.” (C)

J

legen mit dem Bus zu fahren. Vor allem wenn
er alle 1/4 Std. fahrt, wie bei jemanden den ich
kenn.” (C)

Ja, wir wiirden den Autoverkehr einddmmen
und Busspuren einflihren, wie am Autofreien
Tag, aber das weil3 keiner, weil zu wenig Offent-
lichkeitsarbeit gemacht wird.” (C)

-
~Aber wenn's keine Parkplédtze gibt, kann es

L auch was sein.” (C)

L stimmig) (C)

sein, dass dann die Leute sagen, dass die Stadt
ausstirbt. Ja, Tiefgaragenplétze mussten halt
sein, wie in Innsbruck. Ich finde es gut, dass
sie was machen, weil in der Stadt ist ja sonst
wirklich nicht viel los. Es muss in der Stadt ja

)

»Ja, flr uns wéren die Themen wichtig.” (ein-

)

Eine Ausnahme bildeten hier einige wenige Teil-
nehmerlnnen der Fokusgruppe B, die nur auf ihr
eigenes Vorwartskommen fixiert waren und das
Gemeinwohl so gut wie keine Rolle spielte. Diese
Jugendlichen erzeugten einen starken Gruppen-

druck, der sich in der Wiedergabe der folgenden
Zitate widerspiegelt. So getrauten sich andere Teil-
nehmerlnnen zu diesem Thema gar nichts mehr zu
sagen.

-
»Mir ist das relativ egal, das einzige was ich mir

wlinsche, dass die Benzinpreise wieder runter-
gehen. Nein, bitte nicht mehr &ffentlichen Ver-
kehr. | glaub nit, das des sinnvoll ist, i benutz
das so und so nicht.” (B)

»In der Verkehrspolitik ist das lineare Denken,
das die haben. Gibt's einen Stau, jo wos dam-
ma, wir bauen die StraBen aus, dann ist es eh
klar, dann ist wieder mehr Verkhr, mehr Au-
tos. Die Parkplatze sind zu wenig, also werden
Parkpléatze gebaut.” (C)

s D
Also ich wirde grundsétzlich die City-

Maut befiirworten: Also i wohn in der Stadt
und hétt da dberhaupt kein Problem®. (B)
(Hier war groBe Aufregung in der Gruppe, ein
Schulkollege merkte dazu an: ,Modchtest du

dieses Schuljahr noch Uberleben?) )

e N
,Wenn die Leute mit dem Auto Parkplatz su-

chen mdussten, wirde sie sich vielleicht (iber-
& /

r,,l bin total gegen eine City Maut. Ich fahre mit )

dem Moped und dem Auto.” (B)

. )

82



Ansonsten war aber eine gewisse Sensibilitat fir
Umweltthemen auch in dieser Gruppe zu beob-
achten, allerdings sehr theoretisch.

(,, Ich wiinsche mir mehr Busse, die mit Biosprit )
fahren, dann wiirde ich auch das Moped ofter

stehen lassen.” (B)
S J

/,,Eine U-Bahn wére super!” (erzahlt Erfahrun-\
gen aus St. Petersburg) (B)

_J

(,,Ja, also bei der Umwelt schauen wir, dass wir |
regional einkaufen, das hat auch mit Verkehr
| zu tun.” (B)

)

Die Rolle der Umweltbildung in der Schule

Generell kommt Umweltbildung am wenigsten in
den AHS vor. Die Jugendlichen betonen, dass sie
in der Berufsschule sogar mehr lernen tUber Um-
weltauswirkungen als in diesen Schulen.

»INein, wir haben nie etwas zu dem Thema ge-
macht, auBer ja in Religion, da haben wir was
zum Thema ,,Handy und Handymd ill“ gemacht.
Wir haben einen Folder fiir andere Schdiler ge-
macht. Das hat uns das letzte halbe Jahr be-
schéftigt. Ja, das war ein tolles Erlebnis. Ja
und bitte, keine Handys wegwerfen, da gibt es
eigene Stellen, die das sammeln.” (B)

[,, Wir haben viel in der HS und HBLA gelernt.”
A)

Wenn aber das Thema ,Umwelt“ im Unterricht
gemacht wird, auch wenn es nicht besonders gut
didaktisch aufbereitet ist, zeigen die Jugendlichen
doch grundsétzlich hohes Interesse am Thema,
auch wenn nicht immer alles gefallt.

(,,Wir haben im Unterricht den &kologischen )
FuBabdruck jedes Einzelnen berechnet. Ja,
das war sehr interessant. Wir hatten einen Vor-
tragenden lber den Global Marshal Plan, wie
wir unsere Erde retten. Vlon dem halt i aber

. goar nix. (B) )

,Hier in der Berufsschule haben wir Umweltbil-
dung und wir waren bei der Klimawandelaus-
stellung. Das Thema war gar nicht so uninter-

essant, aber die Flihrung war daneben.” (B)

Das Thema ,Verkehr & Mobilitat® kommt in her-
kémmlichen Schulen kaum vor. Hier besteht gro-
Ber Nachholbedarf.

-
,Nein, zum Thema Verkehr und Umwelt haben

wir nichts gehért. AuBer die Radfahrpriifung,
und die meisten Erwachsenen gehen bei rot
Uuber die Kreuzung, hélt sie eh niemand dran.*

(A)

_J

/,,Ja, wir haben viel gemacht (Erderwdrmung,
Miilltrennung), in der AHS haben wir nichts ge-
macht. (A)

_J

Etwas haufiger wird das Thema ,,Umwelt” — hier
vor allem Milltrennung, Klimawandel - in den an-
deren Schulen behandelt.

s D
»Mulltrennung, sonst nix, ein bisschen in Bio-

logie, ein bisschen in Geografie, aber das war
in Englisch, das Thema hétte uns schon inter-
essiert, aber wir haben zu wenig Englisch ge-
konnt.” (A)

Die meisten Umweltbildungsaktivitdten wurden in
den Schulen der Fokusgruppe C durchgefiihrt.

e N
,Ja, wir sind Umweltzeichen-Schule, da lau-

fen dauernd Projekte. Nobelpreistrdger waren
auch schon da. Wir haben eine eigene Solar-
anlage. Es wird beim Heizen sehr gespart, aber
wir sind stolz auf das Umweltzeichen. Es wer-
den auch Projekte zum Thema ,Verkehr und
sanfte Mobilitat“ durchgefihrt und zu ,Nach-

| haltigkeit.“ (C)* )

—

»Ich gehe in die HTL. Wir haben ein Verkehrssi-

cherheitsprojekt gemacht, wo wir selbstleuch-
_J
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e 0
tende Sachen fiir die Jacken der kleineren

Schiiler gemacht haben, heuer machen wir
Anhénger (ergonomisch und energiesparend
| aus Kunststoff).“ (C)

(,, Wir haben einen Schwerpunkt “Okologie” und )
lernen bereits beim Einkauf 6kologisch und
regional zu denken. Wir haben Wasser unter-
sucht und Menschen im Seniorenheim befragt,
welche Gemdsesorten sie friher gegessen ha-
ben, und anderes. Aber zum Thema ,Verkehr“

haben wir bis jetzt noch nichts gemacht.” (C)

. J

/,, In Wien kommen zwar alle mit den 6ffentlichen b
Verkehrsmitteln, daftir haben wir die 6-spurige
StraBe gleich daneben und die Lehrer kom-
_men mit den Autos.” (C)

s D
Bei uns gibt es eher Probleme, weil auch die

Schililer selbst mit den Autos kommen und den
Lehrerinnen die Parkpléatze wegnehmen. Dann
gibt es Diskussionen und es kommen auch
die Fahrschulen an die Schulen mit besonde-
ren Angeboten. Dann machen alle gleich den
Flhrerschein mit Mopeds. Die bekommen alle
von ihren Eltern die Autos und fahren mit dem
Auto zur Schule, verstellen den Lehrer die
Parkplédtze, obwohl sie auch anders kommen
L kénnten.” (C)

(,,Bei uns legen vor allem die Biologielehrer\
groBen Wert auf das Thema ,,Umwelt”. Wir
halten Referate, Gruppenarbeiten und in der
Unterstufe haben wir ein Pilotprojekt zur ge-
sunden Schule gemacht, also dass sich die
Jugend gesund ernéhrt und mit dem Fahrrad
fahrt, aber wir sind noch in der wackeligen
Anfangsphase. Es ist ein groBer Unterschied
zwischen Theorie und Praxis, vor allem die Al-
teren lassen sich hier wenig sagen, die fahren
selbst mit dem Auto. Aber bei den Jingeren
L lasst sich schon etwas machen.” (C)

e D
»,Bei uns wird der autofreie Tag durchgefihrt.
Die Lehrer kommen mit dem Auto, manche

J

84

(&

>
mit dem Fahrrad und die Schiiler mit dem Bus.

Wir sind eine ganz normale Schule. Wir lernen
Nachhaltigkeit in der Theorie, aber halten tut
sich eh keiner dran. Wenn wir Genehmigungen
brauchen, haben wir Kontakt mit der Gemein-
de oder Firmen, die kommen dann in die Schu-
le.” (C)

)

Unterscheidung von ,Umweltbildung“ und
sJugendbeteiligung®

Die Jugendlichen stimmen mit den Fachexpertin-
nen Uberein, dass Umweltbildung eine Vorstufe
von Jugendbeteiligung sein sollte.

-

(&

>
»,Bevor eine Beteiligung stattfindet, ist es wich-

tig, dass man informiert wird, weil wenn ma
nicht richtig informiert ist, dann kann man kein
Statement abgeben.” (Gesamte Gruppe stimmt
zu, dass sie vorher Infos bekommen sollten und

dann erst die Beteiligung stattfindet.) (B) )

&

»~Ja, Umweltbildung bedeutet, dass man weibB,

~

was passiert mit der Umwelt, das ist vor allem
Umweltkunde und Biologie.” (A)

-

»Umweltbildung ist, dass man die Fakten kennt

~

und einem die Probleme bewusst sind. Und
Jugendbeteiligung heiBt, dass man mit den
Fakten was bewirken kann, also man kann mit
den Jugendlichen arbeiten, aber wenn sich
keiner auskennt ist das schwierig. Wir sind die
ndchste Generation. Uns betrifft die Umwelt-
auswirkung am meisten. Fur uns ist es wichtig,
dass wir Bescheid wissen und dass uns die
Probleme bewusst sind. Wir kénnen wirklich
noch was dndern.” (C)




3.7. Bildungsansatze und Methoden

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

Bildungsansétze und Methoden sind verstandlicherweise im Sektor ,Verkehr & Mobilitat“ wenig be-
kannt, hier wurden folgende Methoden genannt: Befragungen, Fokusgruppen, Open Space. Den
Expertlnnen aus dem Jugend- und dem Umweltbereich sind sehr viele unterschiedliche Methoden
bekannt, wobei hier die Anmerkung gemacht wurde, dass Methode allein flr professionelles Arbei-
ten zu wenig ist, es musste die Haltung und die Beziehungsebene berticksichtigt werden.
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NaturgemaB sind den Verkehrsexpertinnen kaum
padagogische Beteiligungsmethoden bekannt,
obwohl der Einsatz dieser Mittel maBgeblich zu ei-
ner Erleichterung des Prozesses beitragen konnte.

Ein Experte gibt dazu an, dass er weiB3, dass es
vielseitige Methoden gibt. Da er sich dessen be-
wusst ist, dass hier nicht jeder alles kdnnen kann,
beauftragt er externe Expertlnnen aus dem Be-
reich der Jugendarbeit, die diese Aufgabe Uber-
nehmen.

~Wir haben uns ja bemuiht Leute zu finden, die da-
von eine Ahnung haben und finanzieren Projekte,
wo genau das ein Thema ist. Das Entscheidende
ist wahrscheinlich, dass man die Methoden so
auswaéhlt, dass sie einerseits zum Problem passen
und andererseits zum Ziel fihren. Also wie das
beim CEHAPE gemacht wird, dass Jugendliche,
die an Umweltthemen interessiert sind, gestérkt
werden und die dann mit anderen Jugendlichen
arbeiten. Das ist wahrscheinlich wirksamer als
wenn ich als Lehrmeister auftrete. Da muss viel auf
Kreativitdt und Spielerei gesetzt werden und auf
Jugendliche, die Interesse haben. Es ist wichtig,
Jugendliche nicht als ,,Alibi* zu benutzen, sondern
ihnen das Geftlihl zu geben, dass sie real mitwir-
ken, ihre Ideen einbringen kénnen und sie auch
gehdrt werden.”

Die meisten Erfahrungen werden mit Befragun-
gen gemacht, hier vor allem mit der Abfrage von
Kenndaten der Mobilitat wie Wege, Verkehrsmittel
etc. Diese Daten dienen als Grundlage fur die Ver-
kehrsplanung.

»,Bei der Befragung - die sehe ich auch als Form
der Partizipation — kann ich Viele ansprechen, be-
komme ich Info tiber das Mobilitidtsverhalten, die
Wege, die Verkehrsmittel, aber weniger in die Tie-
fe gehende Inhalte. Oder ich mache eine Erhe-
bung von Bediirfnissen und Einstellungen, dann
erfahr ich mehr.”

Darliber hinaus ist Verkehrsplanerlnnen auch die
Methode der Fokusgruppe bekannt, eine andere
Art, die Meinung der Bevolkerung einzuholen.

»Ich kenne die Methode der Fokusgruppe, hier ha-
ben wir Erfahrungen. Ich kenne aber sonst nicht die
volle Palette an Methoden, was méglich ist. Bei den
Fokusgruppen werden nur wenige angesprochen,
daftr erfahrt man mehr, man bekommt mehr Info.”

Befragungen werden auch als Basis fur Entschei-
dungen der Verkehrspolitikerlnnen eingesetzt, nur
wird diese Methode nicht immer als sehr hilfreich
empfunden, vor allem dann, wenn der Aufwand
groB ist und sich nur ein geringer Bevolkerungsan-
teil beteiligt.

»Padagogische Beteiligungsprozesse sind in der
Verwaltung derzeit nicht Ublich. Die Blrgerbeteili-
gung erfogt im Rahmen von Informationsveranstal-
tungen und Befragungen mit Antwortkarten. Leider
ist der Rucklauf hdufig nicht entsprechend grof,
sodass in derartigen Féllen nur sehr schwer auf die
offentliche Meinung rickgeschlossen werden kann.
ErfahrungsgeméB artikulieren sich meist nur die
Unzufriedenen.*”

,Bei den Methoden bin ich kein Spezialist, da ken-
ne ich den ,,Open Space”. Ich habe versucht lber
Lehrer und Schliler etwas zu machen. Das Projekt
»Schoolwalker” des AKS (Arbeitskreis flir Vorsorge-
und Sozialmedizin), der Schulen und des Landes
vereint Bewusstseinsbildung im Bereich Mobilitat
(Schulweg) mit Interessen der Gesundheitsprophy-
laxe. Da sieht man erst, wie vielfaltig das Thema
Mobilitat sein kann. Die Schiiler haben dabei einen
Schrittzahler bekommen und wurden animiert, zu
FuB und nicht mit dem Auto in die Schule zu kom-
men. Aber weitere Methoden, nein da bin ich (iber-
fragt.”

Die von den Verkehrsplanerlnnen genannten Me-
thoden sind Methoden, die in Birgerlnnenbetei-
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ligungsprozessen generell eingesetzt werden
und nicht spezifisch fur Jugendbeteiligung. Hier
ist nochmals eine Differenzierung notwendig,
denn die passende Methode spielt gerade bei
Jugendlichen eine wichtige Rolle. Sie miissen
den Prozess als ,cool” und ,lustig® empfinden
und das Gefihl haben, dass sie beim Prozess
und fir die Umsetzung was Sinnvolles beitragen
kénnen. Lange Vortrage in einer oft technischen
Sprache langweilt Jugendliche sehr rasch, was
bald in Widerstand miundet.

»Eine Methode aus unserem Bereich sind die sog.

Umweltbaustellen. Hier beteiligen sich Jugend-
liche freiwillig und unentgeltlich an konkreten
Projekten zur Behebung von Umweltproblemen
(z.B. helfen sie bei Almen mit u.a.). Hier ist die
Beteiligung echt, es ist nicht nur ein so tun als
ob, die Jugendlichen spiren auch die Dankbar-
keit und Wertschétzung fir ihre Arbeit.”

Wer es gewohnt ist, mit Jugendlichen zu arbei-
ten weiB, dass es eine Vielzahl an methodisch-
didaktischen Zugangen zur Umweltbildung und
Jugendbeteiligung gibt.

,Ich kenne sehr viele Methoden.”

Um die richtige Methode fir die entsprechen-
den Zielgruppen, Inhalte und Ziele zu finden,
braucht es eine Menge von Expertisen in die-
sem Bereich, denn oft klingt eine Methode the-
oretisch passend, stellt sich dann aber in der
konkreten Umsetzung als schwierig heraus. Die
unterschiedlichen Methoden differenziert und
achtsam anzuwenden, wére ein hilfreicher Weg
zur Verbesserung der Kommunikation und des
Beteiligungsprozesses, da diese oft ohne lange
Diskussionsprozesse zu demokratischen Ent-
scheidungen fihren kénnen.

Damit diese Methoden aber auf fruchtbaren Bo-
den fallen, ist eine entsprechende Haltung, Of-
fenheit und Flexibilitat fir den Prozess an und
flr sich eine wichtige Voraussetzung.
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»Die Methoden sind nicht so wichtig. Es geht mehr

um grundsétzliches Verhalten flr ein professionel-
les Arbeiten. Eigentlich musste Beziehungsarbeit
gemacht werden. Das Interesse an den Jugendli-
chen und die Beziehung ist wichtig, aus dem her-
aus kann sich Vorgangsweise und Form entwickeln.
Die sozial technischen Methoden kbnnen dazu
fuhren, dass sie technisch werden. Léngerfristig
mdassten mehr Jugendarbeiter eingebunden wer-
den, als Koordinatoren fir das organisatorische
Management und die philosophische Reflexion. Es
gibt heute viel an Know-how, aber nicht das Know-
why. Die Methoden sind weniger wichtig, wenn die
Beziehungsebene stimmt.”

Umgekehrt wurde aber auch die Erfahrung ge-
macht, dass padagogische Methoden nicht nur im
Beteiligungsprozess angewendet werden kdnnen,
sondern auch hilfreich sind, wenn es darum geht,
Barrieren in der intersektoralen Zusammenarbeit
abzubauen. Sie kénnen dazu beitragen, dass die
Beziehungsebene verbessert wird, da sie starke
demokratisierende Komponenten beinhalten. Im
EU-Projekt ,Alpine Awareness” konnte ein vor
Beginn der Arbeit mit den Jugendlichen durchge-
fihrtes ,Methodenseminar” einen bedeutenden
Beitrag flir den Erfolg dieses Prozesses leisten so-
wie eine Sensibilisierung fir die Notwendigkeit der
Jugendbeteiligung entwickelt werden, was auch
in den Antworten der Interviewpartnerlnnen im
nachsten Kapitel sichtbar wird.

»Ich kenne eigentlich nicht so viele Methoden und
habe durch das , Alpine Awareness-Methodense-
minar” erst einige kennengelernt.”

»Nun ja, Jugendliche mussen involviert werden. Wir

kdénnen nicht MalBnahmen setzen, ohne sie mit den
Jugendlichen zu teilen. Wie schon gesagt, das ist
ein Muss und wir sind dazu bereit.”



3.8. Qualitatsverbesserung
durch Jugendbeteiligung

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

« effizienterer Projektverlauf

* neue Lésungschancen durch vielseitigere Problemsichtperspektiven

* bessere Projektergebnisse durch Einbeziehung von Alltagsexpertinnen

* neue inhaltliche Prioritdtensetzung in der Verkehrsplanung

« Kundenbindung der Jugendlichen, Steigerung einer nachhaltigen Kundenzufriedenheit
¢ intersektoraler Austausch

» generell: Horizonterweiterung durch neue Erfahrungen und Erkenntnisse
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Das Ergebnis der Interviews vorab: Fast alle be-
fragten Expertlnnen - ganz egal aus welchem
Sektor sie kommen - waren sich einig, dass die
Einbeziehung von Jugendlichen in Verkehrspla-
nungsprozesse mit einer Qualitatsverbesserung
einher-gehe. Eine bedingte Qualitatsverbesse-
rung wurde deshalb manchmal genannt, weil
hier die Qualitdt des Prozesses berlcksichtigt
werden sollte. Nur ein professionell ausgerich-
teter Ablauf inklusive einer harmonischen inter-
sektoralen Zusammenarbeit bringt Erfolg. Sonst
bestlinde dabei auch eine groBe Gefahr, denn
wenn Jugendliche nur eine , Scheinpartizipation®
erfahren, wirde dies die Demokratie- und Poli-
tikverdrossenheit der Jugendlichen férdern.

,Das ist schwer zu beantworten. Im Prinzip: Ja.
Es kommt aber drauf an, wie gearbeitet wird.*

»Ja, es bringt sicher eine bessere Qualitét, unter
der Voraussetzung, dass die Verkehrsplanung
wirklich etwas umsetzen mdéchte. Die mdissen
das wirklich wollen.*

»~Auch Jugendliche haben einen Nutzen, wenn
das Projekt gut umgesetzt wird, also geniigend
Ressourcen da sind und mit den Jugendlichen
umsetzungsorientiert gearbeitet wird.“

»Ja, sicher, es ist aber sehr abhéngig, wer das
macht, wie die Zusammensetzung der Beteilig-
ten ist, wie die Gemeindezusammensetzung ist,
da muss es aber auch ein Prozedere geben. Es
gibt auch schlechte Beispiele, wo der kleinste
gemeinsame Nenner war, dass ein Platz so ge-
blieben ist wie er war, weil sich eben die Grup-
pen nicht einigen konnten. Das ist dann auch
fragwdrdig.

Keine Qualitatsverbesserung wird jedoch gese-
hen, wenn es um technische Qualitat geht, also
um verkehrstechnisches Funktionieren. Hier se
die Einbeziehung von Jugendlichen nicht nétig.

,Das ist die Frage, was Qualitét ist: Qualitdt im
Sinne technischer Qualitdt, also verkehrstechni-
sches Funktionieren, das glaube ich nicht.”

Ansonsten werden Qualitdtsverbesserungen aus
vielerlei Sichtweisen genannt.

Obwohl es auch herausragende Beispiele im Be-
reich Beteiligung bei Landerverkehrskonzepten
(Beispiel: Vorarlberg) gibt, wird Handlungsbedarf
far Jugendbeteiligung vor allem im regionalen/
lokalen Bereich gesehen, da hier nach Meinung
der Expertlnnen konkreter gearbeitet werden
kann und die Betroffenheit starker ist.

Unter der Voraussetzung, dass die Bedirfnisse
der Jugendlichen bzw. auch der Bevolkerung be-
reits von Beginn des Projektes einbezogen wer-
den und transparent Uber die M&glichkeiten der
Umsetzung kommuniziert wird, erwarten sich
die Expertlnnen vor allem im Projektablauf mehr
Effizienz und eine Einsparung von Zeit und Kos-
ten, die oft durch nachtragliche Einwande sei-
tens der Blrgerlnnen entstehen.

AuBerdem miusste der Planungsprozess trans-
parenter gestaltet werden. Dabei kbnnten neue
Sichtweisen und Ideen in die Planung integriert
werden und das Problem der ,Schreibtischpla-
nung“ vermindern.

,Keine Frage, ja. Der Projektablauf wére effizi-
enter, mehr Qualitdt und Akzeptanz kénnte er-
reicht werden. Es wirden weniger Fehlversuche
durchgefihrt, die oft sehr teuer sind und sehr
viel Porzellan zerschlagen, das kaum mehr zu
kitten ist.”

»Wenn die Bevélkerung einbezogen wird, dann
ist ein héherer Druck auf den Planer, das mehr
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zu berticksichtigen, was die Bevdélkerung will.
Der Input in der Planung ist dann regulativ.“

»,Die Verkehrsplanerlnnen hétten mit weniger Auf-
lehnung von der Bevélkerung zu kdmpfen.”

»,Die Verkehrsplaner wiirden neue Wege des Arbei-
tens kennenlernen. Sie wirden nicht nur mehr in
den Bliros planen, sondern auch sehen, was dabei
herauskommt. Sie wiirden also wirklich mit der Be-
vblkerung in Kontakt treten.”

»Ja, unbedingt! Wie bei den Innovationen kann es
zu einer neuen spezifischen Problemsicht kommen.
Die Planer bekommen neue Ideen und bessere
Ideen oder auch Forscher, die schon ewig forschen,
das fthrt sicher zu besseren Ergebnissen.”

Wenn Jugendliche mitreden kénnen, erlernen sie
dabei auch, welche Probleme in einem Planungs-
prozess auftreten kénnen, wo Grenzen gesetzt
werden mussen, was unter welchen Bedingungen
moglich ist. Unter der Bedingung, dass der Ver-
lauf jugendgerecht gestaltet ist, kann das Geflnhl
»Selbst einen Beitrag fur die Gesellschaft leisten
zu kénnen® dazu fuhren, dass das Demokratiever-
stédndnis bei den Jugendlichen verstarkt wird. Ge-
rade in Anbetracht der Tatsache, dass Jugendliche
bereits im Alter von 16 Jahren wahlen dUrfen, aber
kaum politische Bildung in den Schulen erfahren,
ist Jugendbeteiligung von besonderer Bedeutung
und ein Beispiel flr gelebte Demokratie, was erfah-
rungsgeman zu einer positiven Einstellung und bes-
seren ldentifikation mit Projekten fhrt.

2Wenn es aber um Qualitdt im Sinne der Annahme
durch die Bevélkerung geht, dann wirde ich ja sa-
gen. (...) Bessere Ergebnisse kann aber auch heiBen,
dass die Bevélkerung das Geftihl hat, mitreden zu
kénnen. Das ist dann eher im psychischen Bereich.
Sie haben nicht das Gefiihl, dass (iber sie driiber-
gefahren wird. Man kann sich auch mit den Ergeb-
nissen leichter abfinden.”
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2Wenn die Jugendlichen auf verschiedenen Ebe-
nen involviert werden, dann gehdren die Entschei-
dungen der Gesellschaft auch ihnen. Das soll nicht
nur von oben herab passieren. Sie sollen spliren,
dass ihre Meinung wichtig ist. Es hat natdirlich auch
eine didaktisch/pddagogische Funktion: Man sagt
dem Jugendlichen, er soll wirklich dariiber nach-
denken, welche Konsequenzen das Ganze hat.”

»Interdisziplindre Zusammenarbeit bringt immer
bessere Ergebnisse. (...) Blrgerverfahren bringen
bessere Identifikation. Die Birger einzubinden ist
besser, weil dann kénnen sie nicht hinterher jam-
mern, es sollte eine proaktive Rolle spielen.”

»Prinzipiell wird die Qualitit des Lebensraums ver-
bessert, weil wenn das Projekt gut lauft, die Zufrie-
denheit gréBer ist.”

~Ja, wir haben bei unseren kleinen Projekten ge-
sehen, dass die Ergebnisse besser waren. Es trifft
mehr die Bedlirfnisse der Jugendlichen, die Zufrie-
denheit ist gegeben oder wenn nichts rausgekom-
men ist, dann haben die Jugendlichen zumindest
verstanden, warum. Die Kritik ist geringer.”

»Ja, da gibt es die allgemeinen Nutzen von Parti-
Zipation flr die Betroffenen, den demokratischen
Nutzen (Verstdrkung des Glaubens an die Demo-
kratie). Das muisste das Interesse von jedem in Po-
litik und Verwaltung in Osterreich sein. Das ist nicht
So préasent.”

»Der Nutzen fir die Jugendlichen wére, dass sie die

Vorgangsweise und Entscheidungsfindung besser
verstehen wirden und sehen, wie sie Entscheidun-
gen mitbeeinflussen kénnen, was méglich ist.”

Aufgrund ihres vielféltigen Mobilitdtsmusters ma-
chen Jugendliche erfahrungsgemaB sehr viele Er-
fahrungen mit unterschiedlichsten Verkehrsmitteln,
die sie, gerade wenn es um O&rtliche Planung geht,



einbringen kénnen und so zur Qualitatsverbesse-
rung der Planungsergebnisse beitragen kdnnen.

»,Im lokalen Bereich hat die Bevélkerung sicher
mehr Erfahrung, wo was liegt, wo die Probleme
sind, wo sie ihre Freizeitaktivitdten durchfiihren.
Hier sehe ich mehr Nutzen im értlichen Bereich.”

.Ja, Partizipation Gberhaupt bringt einen Nut-
zen. Gerade im Marketing erkennt man, dass im
Kunden das Wissen Uber Mdglichkeiten liegt. Im
Verkehrsbereich weil3 jemand, der vor Ort wohnt,
mehr Bescheid Uber Mdéglichkeiten, wie ein Ex-
perte der von auBen kommt. Hier bekommt der
Experte ein Wissen, das ihm nicht gegeben ist.
Da ist die Qualitdt dann besser.”

,Das kommt auf die Verkehrssituation an. Dort wo
die Lebenswelten betroffen sind, etwa im Schul-
umfeld, ist es sicher sinnvoll. Das ist besser als
wenn gemeinsam diskutiert wird, ob wir eine
Stadlt links oder rechts umfahren.”

»,Das Projekt kann auch insgesamt sinnvoller wer-
den. Wenn es falsch gemacht wird, kann es auch
schiefgehen.”

,Unter diesen Voraussetzungen (ndmlich dass
nicht nur Jugendliche, sondern die gesamte Be-
vélkerung eingebunden werden sollte, Anm. der
Autorin) sehe ich im értlichen Bereich mehr Chan-
cen auf gute Erfolge. In der (ibergeordneten Pla-
nung spielen ja abstrakte Bereiche, wie z.B. die
Anforderungen der Wirtschaft, das Kyoto-Proto-
koll u.a. eine wichtige Rolle. Das betrifft aber nicht
persénlich. Das mdusste indirekt flr die Gberge-
ordnete Planung passieren. Also, die Bevélkerung
kennt ja die verschiedenen Parteiprogramme und
man weil, welche Partei welche Verkehrspolitik
vertritt. Das Verhalten der Bevdlkerung misste
berticksichtigt werden. Eine Bedirfniserhebung
mdisste gemacht werden und Konzepte, welche
Bevélkerungsgruppe profitiert von welchen Maf-
nahmen. Sonst sind wir in der Schweiz, wo die
Biirgerinnen Uber alles direkt Mitsprache haben.

Ansétze wie der Fahrgastbeirat sind nicht das
Dimmste. Ich habe hier eine klar definierte Grup-
pe und weiB, wie die Gremien beschickt sind. Ich
weiB nicht, wie das in der generellen strategischen
Verkehrsplanung ist.”

3.8.4. Neue Prioritatensetzung
in der Verkehrsplanung

Vor allem die Vertreterlnnen der Sektoren ,,Jugend
und Umwelt” waren der Meinung, dass es zu einer
neuen Prioritdtensetzung innerhalb der Verkehrs-
planung kommen wirde, wenn Jugendliche mehr
beteiligt werden wrden.

,Beim o6ffentlichen Verkehr wiirde es z.B. bessere,
auf Jugendinteressen abgestimmte Fahrpléane und
Discobusse geben. Wenn Jugendliche wirklich
ernstgenommen werden, dann gibt es auf alle Fél-
le bessere Ergebnisse. (...) Beim OV gibt es mehr
Jugendbeteiligung. Bei der Radwegeplanung oder
FuBnetzplanung weiB ich nichts, dass Jugendliche
eingebunden worden sind.”

~Wenn Jugendliche in die Verkehrsplanung mit-
einbezogen werden, glaube ich schon, dass es fir
viele Personen oder eben fiir andere Schichten
oder Generationen positive Effekte hat. Vor allem
wenn Jugendliche um die 16 noch keinen Flih-
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rerschein haben und dann eben auf den Ausbau
des Ooffentlichen Verkehrs hindrdngen, dass das
auch flr andere Personen, die nicht motorisiert
sind, also fir &ltere Damen und Herren, einen po-
sitiven Effekt erzielen kann. Und natdrlich glaube
ich, dass Jugendlich so agieren wiirden bzw. habe
ich die Hoffnung, dass man dann den éffentlichen
Verkehr ausbaut und dann natirlich die gesamte
Umweltproblematik, Energieproblematik, Klima-
schutz, in die Richtung, vieles weitergeht, weil
dann eben der motorisierte Individualverkehr we-
niger wichtig wird.“

,Die Detailnutzen wéren, bessere Mobilitat flir Ju-
gendliche. Die Jugendlichen sollten dartiiber re-
flektieren, wie wir mit unserem Planeten umgehen.
Das wére eine nette Arbeit fir die Schule und ist
lustvoller als nur zu sitzen und z.B. irgendwas zu
zeichnen. Wir brauchen eine aktivere Gesellschaft.
Man mdusste die Lehrblicher halbieren und mehr
Ressourcen flir Projektentwicklung bereitstellen,
mindestens 1/3 der Zeit musste Platz fiir gesell-
schaftliche Projekte sein.”

,Ja, die Nutzen wdren: bessere O6ffentliche Ver-
kehrsanbindung, das Bewusstsein der Jugend-
lichen wirde sensibilisiert werden, das bedeutet
auch einen Einfluss auf ihr zukinftiges Verhalten
als Erwachsene. Je mehr Jugendliche beteiligt
wéren, umso weniger Angst wirde es im StraBen-
verkehr geben und die Eltern wirden ihre Kinder
wieder mehr alleine lassen, weil es sicherer sein
wirde.”

»Ja, ich denke schon, dass wenn die Jugendlichen
in ihrer Lebenswelt mitbestimmen kénnten, sie es
leichter hétten (z.B. koordinierte Ab- und Anfahr-
ten von der Schule mit den Bussen). Und die Er-
wachsenen hétten auch etwas davon.”

Ein Aspekt von Jugendbeteiligung, der insgesamt
zu einem veranderten Mobilitdtsverhalten beitra-
gen kann, ist die Kundenbindung der Jugendlichen
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an den Umweltverbund. Wahrend gegenwartig
Jugendliche vor allem in Iandlichen Regionen eine
maoglichst schnelle Motorisierung mit Moped und
Auto vor Augen haben, wirde Jugendbeteiligung
inkl. Umweltbildung zu mehr Umweltverstéandnis
und zu besseren Angeboten im 6ffentlichen Ver-
kehr flhren. Zuklinftig kdnnten damit auch die Er-
wachsenen von morgen zu einer bewussten Ver-
kehrsmittelwahl unter Einbeziehung aller Verkehrs-
mittel angeregt werden.

»Ja, das glaube ich schon. Es geht darum, dass
die Jugendlichen, wenn sie 15-16 Jahre alt sind,
doch den OV benutzen. Dann kommt das Moped
und gleich danach der Ftihrerschein und das Auto.
Das heilBt, wenn man nicht aktiv mit den Jugend-
lichen an ihrer Einstellung zur Gesamtmobilitat
gearbeitet hat, verliert man sie im Umweltverbund.
Hier sind wir aber erst am Beginn. Es misste noch
viel mehr getan werden.“

»Es ist ein Versuch, den wir als Offentlicher Ver-
kehrsbetrieb ausprobieren. Mdégliche Erfolge sind
nur langerfristig messbar, aber es ist wichtig, dass
die Jugendlichen einbezogen werden, obwohl das
wirklich ein unterschiedlicher kultureller Ansatz
ist.”

Generell flhrt intersektorale Zusammenarbeit zu
einem starkeren Erfahrungsaustausch und damit
oft verbunden, zu einem verbesserten Verstand-
nis fir Zusammenhdnge und Probleme einzelner
Bereiche. Hier kann fur alle Beteiligten ein ,long-
life-learning” Prozess eingeleitet werden, der unter
professioneller Anleitung generell auch zu grund-
satzlichen Einstellungsveranderungen und zur Be-
wusstseinserweiterung fuhren kann.

»AUf alle Félle gibt es einen Lerneffekt bei Erwach-
senen und Jugendlichen. Die Kompetenz des
Diskutierens verbessert sich, das Selbstbewusst-
sein und die Motivation. Die Beteiligten werden



zur Kritische Betrachtungsweise animiert. Das f&-
chertibergreifende Zusammenarbeiten ist sinnvoll,
wenn unterschiedliche Bereiche angesprochen
werden. Ein Jugendarbeiter kennt die Jugendli-
chen, weiB mit ihnen umzugehen. Ein Verkehrs-
planer kennt sie nicht. Da fragt man sich, was
tut der eigentlich. Also der Austausch ist ganz
wichtig.*”

,Ja, im lokalen Bereich, wenn direkte Betroffen-
heit da ist, wenn es nicht zu sehr abgehoben,
nicht zu abstrahiert ist, kann das mdglich sein.
Wichtig ist auch, wie flihlen sich andere Bevélke-
rungsgruppen involviert, ja das kann einen guten
Prozess geben. Wenn das nur jugendspezifisch
abléduft, kann es ein Problem geben. Bei Orts-
raumgestaltung muss die Bevdlkerung insge-
samt mitreden. Jede Bevélkerungsgruppe sollte
dort abgeholt werden, wo sie steht.”

,Die Zusammenarbeit mit unseren Verkehrspla-
nern ist gut. Das héngt halt immer vom Men-
schenbild ab, es gibt solche und solche.”

»,Ja, auch die intersektorale Zusammenarbeit
verbessert die Qualitéat der Ergebnisse.”

Generell bringen Beteiligungsprozesse immer
neue, wenn auch nicht immer positiv empfunde-
ne Lernerfahrungen, sei es im Kommunikations-
prozess, im Kennenlernen neuer Sektoren, neuer
Zugénge, neuer Methoden etc.

Dass nicht alle Beteiligungsprozesse immer er-
folgreich in Hinblick auf konkrete Ergebnisse sind,
wurde von den Expertlnnen immer wieder betont
und sollte jedem/r, der/die sich fir Beteiligung ent-
scheidet, auch bewusst sein. Neben einer profes-
sionellen Zugangsweise und Methodik spielt vor
allem auch generell die Beteiligungskultur eine
wichtige Rolle. Wenn diese Uberhaupt nicht vor-
handen ist, kann nur Schritt fir Schritt langsam ein
Bewusstsein daflr geschaffen werden. Wenn die
Einstellung stimmt, ist jeder Partizipationsprozess
auf alle Félle ein Schritt in die richtige Richtung.

»~Durch Beteiligungsprozesse entstehen neue Qua-

litdten von Mitbestimmung und Mitverantwortung
der Betroffenen. Im Rahmen eines Projektes wur-
den auch Soziologen einbezogen. Derartige Pro-
zesse sind jedoch sehr zeit- und kostenintensiv
und bewirken nicht zwangsladufig eine bessere
technische Qualitat. Im speziellen Fall hat das Er-
gebnis auch sehr stark polarisiert. Neben absolu-
ten Beflrwortern hat es auch vehemente Gegner
gegeben.”

,Wenn man bedenkt wie das Mediationsverfahren
beim Schwechater Flughafen ausgegangen ist,
dann ist so was schlecht. Hier hat man ein teu-
res Mediationsverfahren eingeleitet. Der Output ist
aber nicht konsensual, einzelne Gruppen werden
Dinge einklagen, das kostet wieder viel Geld. Dann
kann man gleich auf das Verfahren verzichten.”
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3.9. Wodurch kann Jugendbeteiligung
forciert werden?

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

» Sensibilisierung fir eine starkere Beteiligungskultur in der Verkehrspolitik und -planung und
Sichtbarmachen des Nutzens von Jugendbeteiligung

» Gesetzliche Rahmenbedingungen fir Jugendbeteiligung schaffen
*  Umweltbildungsarbeit in Jugendorganisationen und Schulen und bei Multiplikatorinnen

* Mehr Jugendarbeiterlnnen in die Verkehrsplanung und intersektorale Zusammenarbeit
verstarken

- Aufzeigen von Erfolgsgeschichten und vermehrt Offentlichkeitsarbeit durch Evaluierung des
Prozessverlaufs und Aufzeigen des Nutzens der Jugendbeteiligung

» Jugendorganisationen als Lobby flr eine eigenstandige Mobilitdt von Jugendlichen ausbilden
» Zur Verfugung stellen von Zeit- und Geldressourcen
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Um die Beteiligungskultur generell und im speziellen
die Beteiligung von Jugendlichen in der Verkehrspla-
nung tatsachlich zu etablieren, besteht sowohl auf
der Ebene der Politik und Verwaltung als auch auf
der Ebene der Jugendorganisationen, der Schule
und der Jugendlichen selbst groBer Informations-
und Handlungsbedarf.

Ein erster und wichtiger Schritt ist das Bewusstsein
fur die Sinnhaftigkeit von Jugendbeteiligung auf un-
terschiedlichen Ebenen zu verbessern, was in Oster-
reich bisher vor allem im Verkehrsplanungsbereich
nur marginal gegeben ist.

Bis dato konnte der Nutzen von Beteiligung in der
Verkehrspolitik noch zu wenig kommuniziert werden
und viele Verkehrsplanerlnnen und -politikerinnen
verbinden Burgerinnenbeteiligung mit sehr ressour-
cenaufwandigen Prozessen, in denen Zusammenar-
beit kaum mdglich ist, weil sie diese Prozesse mit ih-
ren Erfahrungen mit Blrgerlnneninitiativen gleichset-
zen und zu wenig positive Beispiele bekannt sind.

L2Wichtig ist, dass man Partizipation in die politi-
schen Képfe bringt, denn zur Zeit wird Partizipation
als hinderlich, beschwerlich, arbeitsaufwéndig und
teuer gesehen. Das stimmt auch zum Teil, aber die
Umwegrentabilitit stellt sich in Form einer hbheren
Akzeptanz sicher ein. Auch Einsparungen finanziel-
ler Art werden auf lange Sicht gesehen da sein. Und
auch die Jugendlichen haben etwas davon, denn es

nikationsmechanismen kennen. Die Gesellschaft
Ubertragt ihnen einen Teil an Verantwortung, die
insgesamt zu einem mundigeren Politikverstandnis
beitragt. Dies ist gerade in Hinblick auf die Herabset-
zung des Wahlalters auf 16 Jahre ein wichtiger As-
pekt, denn damit erhalten die Jugendlichen auch die
entsprechende Wertschatzung von der Gesellschaft
und eine altersaddquate Verantwortung fur die Ge-
sellschaft.

»Das braucht Bewusstseinsarbeit bei politischen Ent-

scheidungstrdgern. Diese haben Angst vor Macht-
verlust. Sie geben dabei ja Macht ab, bekommen
dafiir jedoch zufriedene Jugendliche.”

,»Die Politiker geben den Jugendlichen zwar die Még-
lichkeit zu wéhlen ab 16 Jahren, aber sonst sind sie
nicht an ihnen interessiert. Sie haben nur ihren eige-
nen Nutzen im Kopf.”

»Die Jugendlichen werden oft so abgetan. Es mlisste
ihnen erklart werden, dass Jugendliche viele Ideen
haben, auf ihren Wert aufmerksam gemacht werden
oder mit Wettbewerben und Ausschreibungen.”

Ein wichtiger Aspekt auch in der Zusammenarbeit
mit der Politik ist, dass man ehrlich tUber Mdglich-
keiten und Grenzen von Beteiligungsmodellen in-
formiert und auch die Politiker dazu entsprechend
berat. Denn schwierig wird es dann, wenn Politiker-
Innen etwas versprechen, was sachlich so gar nicht
umsetzbar ist. Hier gehdrt die Kommunikation und
Information verbessert.

geht um ihre Zukunft, die sie aktiv mit gestalten kén- ,Die Politik sagt, es ist alles machbar, ich glau-

nen.“

Darlber hinaus wird der langfristige demokratiepo-
litische Nutzen und der padagogische Auftrag der
Erwachsenen an die Jugendlichen kaum beachtet.
Wenn Jugendliche in Planungsprozesse einbezo-
gen werden, bekommen sie damit einen starkeren
Demokratiebezug und lernen Ablaufe und Kommu-

be, dass es wichtig ist, dass man von vornher-
ein sagt, was geht und was nicht und wir kbnnen
euch nicht alles erfillen. Friher war die Politik
bescheidener, da glaubte man noch nicht, dass
alles machbar ist. Man mdisste ehrlicher sein.”

Pilotprojekte sind gerade in neuen, innovativen Be-
reichen von groBer Bedeutung, weil sie aufzeigen,
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was machbar ist und was nicht, wo die praktischen
Grenzen von theoretischen Modellen liegen und
wie Prozesse insgesamt gestaltet werden kdénnen,
damit Aussicht auf Erfolg besteht. Um aber tat-
sachlich nachhaltig eine Jugendbeteiligungskultur
aufbauen zu kénnen, ist es auch nach Ablauf von
Pilotprojekten wichtig, das Thema weiterhin durch
Umsetzungsprojekte und Programme kontinuier-
lich zu vertiefen.

2Wichtig ist ein gewisser Formalismus durch Wie-
derholung. Dann geht es in die Kultur ber. Das ist
eher eine Prinzipsache als ein Regelwerk.*

In der auBerschulischen Bildungsarbeit in Verei-
nen u.a. Jugendorganisationen wird sehr professi-
onelle Jugendarbeit gemacht, das Thema ,Verkehr
und Mobilitat“ wird hier immer wieder thematisiert,
entsprechende Projekte dazu sind aber kaum um-
gesetzt. Die Jugendorganisationen spielen aber
generell eine wichtige Rolle bei der Bildung von
Demokratieverstédndnis und beim Erlernen von
konsensualen Kommunikationsprozessen.

»Es gibt sehr viele Méglichkeiten sich in einem Ver-
ein zu bilden. Da lernt man Kommunikation und
Entscheidungsprozesse kennen. In der Schule ist
das nicht der Fall. Die ist immer noch stark hie-
rarchisch organisiert, da lernt man so was nicht
wie z.B. konsensuale Verfahren. Es ist auch eine
Fuhrungsstilerfahrung: Da gibt es Vereine, in de-
nen eine kleine Gruppe alles bestimmt oder wenn
alles gemeinsam besprochen wird, das ist nicht so
frustrationsgeladen und nachhaltiger bzw. bringt
langerfristige Lésungen.*”

Im Gegensatz zu auBerschulischen Jugendorga-
nisationen, wo die Ansprache und Kommunikati-
on mit dem Jugendlichen und die Methodik den
Schwerpunkt der Jugendarbeit bildet, ist das
Thema ,Wissensvermittlung“ in der Schule am
starksten verankert. Die Offnung der Schule zu
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gesellschaftspolitischen Themen wie ,Verkehr &
Mobilitat“ sowie die vermehrte Aufnahme von Be-
teiligungsmethoden und -projekten in den Unter-
richt sind fur mehr Demokratieverstandnis und fur
die Bereitschaft, gesellschaftspolitische Verant-
wortung zu Ubernehmen, von groBer Bedeutung.

,Durch Lehrer in Zusammenarbeit mit der Stadlt-
planung. Dies ist aber nur méglich, wenn politisch
gewlinscht. Es herrscht aber politisch eine gewis-
se ,Wurschtigkeit® und ist kein Thema, es ist eher
,Wolkenschieberei“. Die Lehrer sollten von den
Fachdienststellen unterstitzt werden.”

,ES misste ein Umdenken stattfinden. Wichtig
ist, dass in Schulen Partizipation stattfindet, aber
auch in der Raumplanung und Architektur, Gberall.
Die Weiterbildung am Know-why muss gut gestal-
tet werden.”

Bis auf einige Ausnahmen (z.B. das klima:aktiv mo-
bil Beratungsprogramm Mobilitdtsmanagement
fur Schulen und Jugend des BMLFUW) flieBt bis
dato das Thema ,Verkehr & Mobilitadt“ als Quer-
schnittsmaterie sowohl in der Schule als auch in
Jugendorganisationen zu wenig ein. Hier misste
auf beiden Ebenen auch bei den Padagoglnnen
mehr Sensibilisierung flr die Notwendigkeit der
Integration des Themas ,Verkehr & Mobilitat” in
die Bildungsarbeit erreicht werden.



Ein besonders wirkungsvoller, aber erfahrungs-
gemaB langfristig zu planender Schritt wéare die
Schaffung von gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen, die formalrechtlich Jugendbeteiligung in Pla-
nungsprozessen vorschreibt.

»Also unter der Voraussetzung, dass das die Po-
litik wirklich will, also wenn das das Land wirklich
will, dann kann viel Gber Planungsrichtlinien, Ver-
ordnungen, gesetzliche Rahmenbedingungen
und Empfehlungen z.B. von Landesdienststellen
gehen.”

Da nicht vorauszusetzen ist, dass Verkehrsplaner-
Innen und -politikerlnnen auch Expertinnen im Be-
reich Padagogik sind, ist die Einbeziehung von Be-
raterlnnen ein ganz wichtiger Faktor fur einen er-
folgreichen Jugendbeteiligungsprozess. Ob diese
Beraterlnnen aus dem Verwaltungsbereich selbst
kommen oder extern beigezogen werden, spielt
dabei eine mindere Rolle. Wichtig ist jedoch, dass
sie von den Jugendlichen akzeptiert werden, eine
entsprechende Haltung, padagogische Kompe-
tenz und Know-how mitbringen sowie eine Institu-
tionen- und Methodenkompetenz haben.

»,ES braucht jemand, der ,Institutionenkompetenz*
hat, der die Szene kennt, der Einfihlungsvermé-
gen hat und eine Startgruppe motivieren kbénnte,
die sich in der Folge vervielfachen und vermehren
kénnte. (..) In der Ausbildung ist das nicht drin-
nen. Menschen, die in Prozessen arbeiten kénnen,
begleiten, reflektieren. Da braucht es mindestens
100 Menschen.*

,Dass fir Gemeinden Berater zur Verfligung ge-
stellt werden wie z.B. in NO, wo Landesbeamte
die Beratung fir Gemeinden machen. Was hier
natdrlich wichtig ist, dass die ein spezielles Know-
how haben. Es ist ja nicht jeder Zivilingenieur pédd-

agogisch geschult. Das musste auf der Ebene der
Beamten laufen. Wenn es die Politik, sagen wir
mal nicht ablehnt, kann der Verwaltungsapparat
aktiv werden.”

»Um zu erkennen, was in diesem Bereich méglich
ist, braucht es vermehrt Multiplikatorinnen, Coa-
ches, die die Entscheidungstrdger unterstitzen,
eine Zeit mitbegleiten, bis sie selbst in den Pro-
zess mit hineinwachsen. Das wird manchmal ge-
macht. (..) Allgemein besteht der Wunsch, dass
das Verstdndnis flur Partizipation prinzipiell ver-
bessert werden sollte.”

»Auch die Qualitdt von Begrifflichkeiten sollte ver-
bessert werden. Verkehrsplanerinnen wissen oft
nichts, sie brauchen Hilfe, Unterstlitzung und Zeit,
um etwas aufzubauen. Der Coach muss in der Ge-
meinde Jugendbeteiligung aufbauen, das passiert
manchmal.”

Dieser Faktor ist besonders bei Pilotprojekten von
Bedeutung, weil hier Erfolgsgeschichten geschrie-
ben werden sollen, die dann auch verdffentlicht
werden. ErfahrungsgemaB regen positive Beispie-
le zur Nachahmung an, was wiederum dazu bei-
tragt, dass die Beteiligungskultur Schritt flr Schritt
verbessert wird.

,Wichtig ist eine Erfolgsgeschichte. Wenn eine Ge-

meinde ein erfolgreiches Projekt durchgefiihrt hat,
wird sie wieder ein Projekt machen. Das heiBt aber
nicht, wenn es einmal ein Projekt z.B. Hainburg
gegeben hat, dass es noch ein 2. Hainburg geben
wird.”

,Wichtig ist auch, dass eine Offentlichkeit herge-
stellt wird, dass viele Best-Practice-Modelle veréf-

fentlicht werden.”

2Wenn ein paar Sachen erfolgreich gelaufen sind,
dann kann der Glaube gebrochen werden, dass
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es nicht geht. Die NGOs bekommen den Glauben,
dass es geht.”

,Da braucht es Ressourcen, Zeit, neue Partner
z.B. Jugendorganisationen (bottom-up), Netzwer-
ke, Kooperationen, Einrichtungen, die Offentlich-
keitsarbeit machen.”

»,ES sollte jeden Tag 5 Minuten in ,Zeit im Bild*
dartiber berichtet werden, wie was zur positiven
Verdnderung beigetragen hat. Jugendliche sollen
sich in die Medien einbringen kénnen, nicht nur
als Nebenschauplatz.”

MITREDEN

MITGE STALTEN!

F

,Die Offentlichkeitsarbeit sollte geférdert werden,
was Jugendliche sich wilnschen, musste publik
gemacht werden.”

Personen, die Vorbildfunktion Gbernehmen und
eine herausragende partizipatorische Haltung
haben, kdnnen natlrlich ebenso einen Multipli-
katoreffekt auslésen wie Erfolgsgeschichten. Hier
wird vielleicht sogar unbewusst zur Nachahmung
angeregt.

L2Wichtig aber sind die Vorbilder: Wenn ich sehe,
wie ein Chef mit Partizipation umgeht, dann ist
das ein ,learning by doing“, das ist dann der
Standard. Es ist nattirlich nicht sinnvoll, Gber alles
mit allen Beteiligten zu diskutieren. Da muss man
auswéhlen.”

,Das Problem ist, dass wir privatisiert wurden. Aber
wir werden versuchen, das weiter zu verfolgen. In
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speziellen Zeitungen habe ich gelesen, dass viele
andere Busunternehmen nun auch in diese Rich-
tung starten, also Jugendliche einzubeziehen.*

Ein weiterer Aspekt sind natlrlich auch die Ju-
gendlichen selbst. Wahrend Jugendliche oft
glauben, dass sie selbst nichts bewegen bzw.
verandern kdénnen und sich mit der Situation ab-
finden, vertreten einige Interviewpartnerlnnen die
Meinung, dass Jugendliche eine Lobby brauchen
wurden, die sich fur ihre Bedurfnisse im Bereich
SVerkehr & Mobilitat” einsetzt. Damit sollte auch
von den Jugendlichen selbst Uberzeugungsar-
beit fir die Entscheidungstrdagerinnen geleistet
werden.

,Wenn es nicht von oben kommt, dann kann es
mehr im Sinne der Basis eingefordert werden.”

»AlIso wie schon gesagt, das Thema wird sehr
stiefmdtterlich behandelt. Hier misste mehr
Uberzeugungsarbeit geleistet werden, also Or-
ganisationen, Verbénde, Jugendorganisationen
mdussten ihr Problem vorbringen und es mdusste
vor Ort unterstitzt werden.”

»,Die Bevélkerung muss das einfordern, es sollte
mehr ein bottom-up sein.”

~Hier misste vor allem die Mobilitat am Abend
thematisiert werden, dass die Jugendlichen
Moéglichkeiten haben, sich zu bewegen. Die Er-
fahrungen mit Nachtbussen und Discobussen
sind sehr positiv, aber es ist halt immer wieder
eine Budgetfrage.”

Kommuniziert werden sollte auch, dass ein Ju-
gendbeteiligungsprozess nicht kurzfristig und
unentgeltlich abgewickelt werden kann, wenn
langerfristige nachhaltige Bewusstseinserweite-



rung gewulnscht wird. Jeder Prozess braucht ne-
ben dem politischen Willen und professionellen
Koordinatorlnnen und Mitarbeiterlnnen auch Zeit
und ein entsprechendes Budget.

,Es braucht Geld und Zeit; bei der klima:aktiv mobil

Férderschiene gibt es auch Jugendbeteiligung: Es

ist oft alles sehr projektorientiert, aber es muss als

Prozess gefiihrt werden, der natirlich auch zeit-
lich begrenzt sein muss. Sonst trifft man sich tber
Jahre hinweg und verliert die konkreten Ziele, die

Politik funktioniert nach eigener Logik.”

,Wir versuchen das durch das Setzen von Anrei-
zen und bieten finanzielle Unterstlitzung einerseits
durch Férderungen und wir engagieren uns im
CEHAPE, weil die Jugendbeteiligung hier insti-
tutionalisiert werden kénnte. Wir setzen bewusst
Akzente, um den Jugendorganisationen und Ju-
gendlichen etwas anbieten zu kénnen. Wir kénnen
nicht garantieren, dass sie es nlitzen, aber wir wol-
len mit ihnen zusammenarbeiten.*

,Wir tun ja hier einiges, das noch verstérkt werden
sollte. Das braucht Geld.”

,Ein Stimulus sind sicher die Finanzmittel fiir den
Beteiligungsprozess einerseits. Aber auch fir die
Umsetzung sollte ein Budget vorhanden sein, auf
nationaler, regionaler, lokaler Ebene.”

»ES missten ausreichend Projektmittel zur Verf-
gung gestellt werden, und zwar nicht nur Hand-
lungskapital sondern eben wie schon gesagt auch
Sitzungsgelder fir die Jugendlichen, fir die pro-
fessionelle Begleitung, eben fir den gesamten
Prozess.*

»INa ja, man musste sich in den Ldndern und Kom-
munen Uberlegen, ob man das will und dann je-
manden dafiir auswéhlen, der dafiir zustandig ist,
der das koordiniert. Das ist eben wichtig fir Ju-
gendliche, die in ihrer Freizeit arbeiten, die sehen
das schon als Arbeit, wenn sie ihre Ideen einbrin-
gen. Das kann man vielleicht als ehrenamtliche

Arbeit sehen, dass die einen zentralen Ansprech-
partner oder eine Ansprechpartnerin haben oder
zumindest eine Stelle, an die sie sich wenden kén-
nen, zu der man ein E-Mail hinschreiben kann und
das auch beantwortet wird.”

~Finanzielle Ressourcen braucht es.”

Der Prozess sollte mit einer Status-quo-Analyse
beginnen und laufend evaluiert werden. Auch eine
Vorher-Nachher-Untersuchung bringt wichtige Er-
gebnisse fir die Argumentation und eine nachhal-
tige Veranderung der Planungs- und Beteiligungs-
kultur.

,Und dann nattirlich vielleicht als Start eine Erhe-
bung, wie Jugendliche die momentane Situation
sehen und dann darauf aufbauen und das viel-
leicht einmal einzuholen und dann natdrlich die
ndchsten Schritte: Verbesserungsmoglichkeiten,
Ideen der Jugendlichen usw.”

»Im Forschungsbereich sollte besser evaluiert wer-

den, was war gut, was war schlecht. Das Schlechte
ist eigentlich das Spannendste, wenn die Annah-
men unrealistisch waren. Die Evaluationsergeb-
nisse sind Argumente fir andere, die sehen, das
bringt etwas, wenn man im groBen Stil argumen-
tieren kann.”
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3.10. Ergebnisse der Thesenabfrage

Kurzfassung: Ergebnisse — Expertinneninterview

THESE

Stimme

nicht zu

Stimme

zu, aber/

wenn ...

Stimme
zu

These 1:
»Eine fachgerechte Jugendpartizipation in der Verkehrsplanung bringt hdchstmdgli-
chen Konsens und die Sicherung der Mobilitét, die fiir die Entwicklung des Landes 0 13 6

und fir die Lebensqualitat der Betroffenen notwendig ist.”

These 2:

»Wenn Umweltpadagoglnnen, Jugendarbeiterinnen und Verkehrsplanerlnnen und -po-
litikerinnen unter Einbeziehung betroffener Jugendlicher als ,Alltagsexpertinnen in 0 9 10
der Planung und Umsetzung von VerkehrsmaBnahmen zusammenarbeiten, wird die
Qualitat der Ergebnisse verbessert und bringt einen nachhaltigen Nutzen fur alle Be-

teiligten.”

These 3:
»Durch ,verstarkte Umweltbildung im Bereich Verkehr/Mobilitat“ sind Jugendliche 0 12 7

besser informiert und dies kann zu einem bewussteren Umgang mit dem Verkehrsmit-

tel Auto fihren.”

These 4:

»Die Beteiligung von Jugendlichen bei Verkehrsplanungsprozessen fordert den Dialog
und das Vertrauen der Jugendlichen zu Politik und Verwaltung. Jugendliche lernen 0 13 6

dabei demokratische Prozesse kennen und entwickeln mehr Demokratieverstandnis.®
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Vor Beginn der Befragung wurden 4 Thesen auf-
gestellt, die durch die Expertlnnen Uberprift wur-
den. Lesen Sie im Folgenden die Ergebnisse die-
ser Thesenabfrage:

6 von 19 Expertlnnen stimmten dieser These kom-
mentarlos zu, 13 stimmten zu unter gewissen Be-
dingungen.

»,Bedingt ja. Héchstmdglicher Konsens ist nur még-
lich, wenn nicht nur die Jugendlichen einbezogen
werden, sondern die gesamte Bevélkerung.”

»Ja, mit der Betonung auf kann!*

»Ja, hier ist vor allem die Gesprachsbasis wichtig,
dass die Scheu vor den unterschiedlichen Gene-
rationen abgelegt wird.”

»Ja, grundsétzlich, aber es ist nicht garantiert.”

2Wenn professionell durchgefihrt, ist sicher ein
Konsens erreichbar. Allerdings wird auch Dissenz
sehr sichtbar. Gerade beim Thema ,Verkehr” gibt
es immer Gewinner und Verlierer. AuBer man hat
die Kénigsidee und kann den Nutzen fiir alle Be-
teiligten hervorheben. Es gibt unterschiedliche In-
teressenslagen.*

»,Ja, es gibt sicher Konsens liber weitere Gene-
rationen und Fachrichtungen, das glaube ich auf
alle Félle und eben auch die Sicherung der Mo-
bilitdt, um eben die Entwicklung des Landes und
die Lebensqualitédt der Betroffenen zu erhalten. Ja,
ist ein bisserl schwierig der Satz, aber ich stimme
dem zu.”

»Konsens, weiB ich nicht. Kann auch gegenlaufig
sein. Zum Beispiel: Wir machen mal das, was die
eine Gruppe will, dann das, was die anderen wol-
len. Hier kénnen auch Experimente zugelassen
werden. Es misste auch méglich sein, dass kont-
rére Konzepte gehen, mit Grenzen.”

»Ja, aber héchstméglich wirde ich nicht so sa-
gen.”

,@Grundsétzlich schon, aber es muss hier sehr viel
Information ausgetauscht werden, denn sonst
kdnnte das auch in das Umgekehrte gehen, wenn
die Kluft nicht durch Information (berbriickt wird.
Das ist ganz wichtig.”

»Ich bin im Prinzip einverstanden, aber es kommt
drauf an, wie die Jugendlichen eingebunden wer-
den. Wenn das nicht richtig gemacht wird, kann
auch vieles zerstért werden.*”

»Ja, es ist anzustreben. Also héchstméglich glau-
be ich aber nicht. Wenn diese Idee umgesetzt
wird, heiBt das noch lange nicht, dass alles gut
wird. Beim Umsetzen, da hdngt schon noch ei-
niges dran, viele Aspekte mussen berlicksichtigt
werden, ,,héchstmdéglicher Konsens ist da keine
Garantie®, das ist kein Automatismus, aber es ist
wichtig.”
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Insgesamt haben alle befragten Expertinnen die-
ser These zugestimmt, dass bei Zusammenarbeit
aller Sektoren die Qualitat erhéht wird. Kommen-
tarlos 10 Personen, 9 Personen erklarten dazu
noch folgendes:

,Ja, im lokalen Bereich, wenn direkte Betroffenheit
da ist.”

»Ja, ich sehe schon einen Sinn auch Pddagogin-
nen in Planungen miteinzubeziehen. Speziell im
Rahmen von bewusstseinsbildenden MaBnahmen
zu Verhaltensdnderungen ist ein groBBes Potential
gegeben. Auch im Rahmen des Unterrichtes sollte
versucht werden, vermehrt Aspekte der Nachhal-
tigkeit und der Begrenztheit von Ressourcen zu
behandeln. Weiters sollten Kinder und Jugendli-
che sensibilisiert werden betreffend die Themen
Lérm- und Abgasemissionen sowie Verkehrssi-
cherheit. Schon im Kindesalter sollte eine umwelt-
freundliche Verkehrsmittelwahl selbstversténdlich
sein. In Bezug auf Wissensvermittlung und der
Schaffung eines vertrauensvollen Zugangs zu Kin-
dern und Jugendlichen kénnten Planer von den
Pédagogen lernen.”

»,Ja, ebenfalls mit der Betonung auf ,kann“ und
dort, wo die Lebenswelten betroffen sind!*

»Ja, ich denke mir z.B. bei den Radfahrwegen ist
es wichtig, dass die Leute einbezogen werden, die
téglich fahren. Das bringt dann bessere Ergebnis-
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»,Ja, das ist eine ganz wichtige Grundlage!”
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»Ja, aus meiner Warte bringt das bestimmt einen
Nutzen, weil man dann vielleicht einmal versteht,
wie die verschiedenen Akteure agieren. Es muss
einfach ein Austausch vorhanden sein, weil ich
denke mir, dass Verkehr keine abgeschlossene
Szene ist und die Auswirkungen viele Personen
betreffen. Verbessert, ja genau, verbessert die Er-
gebnisse der Verkehrsplanung.”

»Ja, das glaube ich schon, wenn zeitlich méglich,
ja auf alle Félle. Jugendliche haben viele Ideen,
aber sie missen auch belohnt werden z.B. durch
einen Besuch im technischen Museum oder z.B.
dass sie zum Essen eingeladen werden. Sie haben
ein feines Gesplir und oft sagen sie, dass nur ihre
Ideen geholt werden.*”

»Ja, man muss sicher sein, dass die Partizipation
gut gemacht wird, damit kein Chaos entsteht. Die-
ser Weg soll gemeinsam geplant werden.*”

»,Ja, glaube ich schon, aber ohne Garantie, ten-
denziell schon.”

Bei dieser These waren alle Interviewpartnerinnen
der Meinung, dass diese These richtig sei, 12 Per-
sonen gaben zur Zustimmung auch noch Erkla-



rungen ab. Ein Interviewpartner meinte, dass das
von den Jugendlichen abhangig sei. Bei manchen
wirde Umweltbildung auf fruchtbaren Boden fal-
len, bei manchen nicht.

.ES gibt ja auch Umfragen und ich glaube das
auch, dass es eine ziemliche Aufspaltung bei den
Jugendlichen gibt, wie in der Bevélkerung auch.
Eine Gruppe, die gut informiert ist und sehr en-
gagiert auch im Umweltbereich, und die hedonis-
tische Gruppe, die auf ihren eigenen Vorteil be-
dacht ist und man sagt, dass diese Gruppe stark
im Vormarsch ist. Man kann nicht sagen, dass die
Jugendilichen eine sehr sensible Schicht sind, die
offen sind fiir diese Themen, es gibt solche und
solche.”

»Ja, dies sehe ich auch so. Es ist wichtig die Ver-
kehrsmittelwahl mehr unter den Aspekten der
Nachhaltigkeit zu betrachten. Meist gibt es fir je-
des Mobbilitatsbedirfnis ein optimales Verkehrs-
mittel. Fur Distanzen von 1-3 Kilometer kann bei-
spielsweise in stadtischen Ballungsrdumen das
Fahrrad ein optimales Verkehrsmittel sein. Durch
den Entfall der Parkplatzsuche und Parkgeblihren
sowie die gesundheitlichen Aspekte kann sich das
Fahrrad gegeniiber dem Auto durchsetzen. Ob-
wohl diese Aspekte hinldnglich bekannt sind, soll-
ten derartige Vorteile jedoch noch viel intensiver
kommuniziert werden.”

»,Ja, genau, das ist das Ziel, so soll es sein.”

»Ja, ich wirde sagen, Information ist die 1. Stufe
der Partizipation.”

»Ja, wobei hier wird eine Haltung mitvermittelt, das
muss genauer definiert werden.*”

»,Ja, das stimmt. Ich glaube auch, dass eben mal
der Informationsgehalt im Bereich ,Verkehr & Mo-
bilitdt“ gesteigert werden soll, sicher durch mehr
Umweltbildung, was angeboten wird in den Schu-
len, oder eben durch auBerschulische Umweltbil-
dungsarbeit. Und was ganz wichtig ist, auch einmal

das Verhalten und den Umgang mit dem Auto zu
reflektieren und dann wird’s wahrscheinlich auch
ein bewussterer Umgang, ja da stimme ich zu.”

»Ja, kann. Grundsétzlich sollten NGOs nicht so tun

als ob. Es ist eine langsame Gesamtbewegung mit
Rdickschritten, auch wenn's zuriickgeht ist Erfolg
da. Auch wenn wir ungeduldig sind. Es stellt sich
natdrlich die Frage, ob der Planet so viel Geduld
hat. Der Mensch ist nicht nur der Mittelpunkt, der
Mensch ist Teil der Natur (ich sehe das wie die In-
dianer), wir miissen uns selber limitieren anfangen,
flur den Planeten auf etwas verzichten. Partizipati-
on wird meistens nur mit Erweiterung verbunden,
kann aber auch Einschrénkung bedeuten.”

»Ja wirklich, wir konnten das am Projekt erfahren,
das war echt nachhaltig, denn davon splirt man
heute noch etwas, nicht bei allen, aber doch bei
einigen. Da wir das Thema in vielen Bereichen auf-
gegriffen hatten, z.B. in Geographie, ist echt was
hédngengeblieben, es hat sich sehr viel getan.”

»Ja, aber das ist auch eine Typengeschichte. Man-
che werden sehr bewusst leben und fir sie ist das
wirklich wichtig. Aber wenn wir sagen widrden,
dass wir alle erwischen, dann wére das ein Traum.
Wenn man z.B. an manche HTL-Schliler denkt, die
mit Vollgas losbrausen und voll angeben. Aber
far einen Teil gilt das sicher.” ,,Information ist sehr
wichtig. Aber es muss auch das Angebot da sein,
was oft nicht der Fall ist.”
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,Ja, wir hoffen zumindest, dass es so ist.”

»Ja, mit der Betonung auf ,kann”! Wir wissen aus
Erfahrung, dass es eine groBe Diskrepanz zwi-
schen Wissen und Handeln gibt. Aber Umweltbil-
dung ist auf alle Félle wichtig, das kann zu einer
A'nderung des Mobilitdtsverhaltens flihren, tut es
aber meistens alleine nicht.”

Bei dieser These stimmten 6 Interviewpartnerin-
nen kommentarlos mit ,Ja“ ein Interviewpartner
meinte ,zum Teil“ und erklarte dazu, was er damit
meinte:

~Zum Teill Es sollen keine zu hohen Erwartungs-
haltungen entstehen. Auch besteht die Gefahr,
dass Erwachsene Kinder und Jugendliche miss-
brauchen, um ihre eigenen Interessen durchzu-
setzen. Eine zentrale Frage besteht auch darin
festzulegen, wann der geeignete Zeitpunkt ist,
in einen Blrgerbeteiligungsprozess einzutreten.
Oft wird kritisiert, dass Projekte zuwenig ausge-
arbeitet worden sind oder schon derartig kon-
kret sind, dass eine Mitbeteiligung ohnehin nicht
mehr méglich ist. Projekte erscheinen dann den
Betroffenen als ohnehin vorgegeben und damit
fixiert. Weiters ist von den Betroffenen oft sehr
schwer der Zeitraum abzuschétzen, wann allféal-
lige Projekte tatséchlich realisiert werden. Spe-
ziell éltere Menschen haben oft Angst vor Ver-
dnderungen, die in einem Realisierungshorizont
liegen, der unter Umstdnden nicht mehr erlebt
wird. Auch mit derartigen Tatsachen ist duBerst
sensibel umzugehen.*”

Die anderen 12 Befragten gaben folgende State-
ments dazu ab:
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»,@rundsétzlich ja. Ob die Jugendlichen mehr De-
mokratieverstidndnis bekommen, weil3 ich nicht,
aber grundsétzlich mehr Demokratiebewusstsein,
sie lernen auch Grenzen kennen, die von irgenad-
welchen Trdumereien zu einem realistischen MafB
fahren.”

2Wenn der Planungsprozess ein gemeinsamer Ge-
staltungsprozess ist, dann ja. Wenn es nur ein Alibi-
prozess ist, der dazu dient die Bevélkerung zu ma-
nipulieren, dann erreicht man eher das Gegenteil.”

Ja, stimme ich zu, wenn die Grenzen klar sind!“

»Ja, das ist ein wichtiger Punkt. Ich glaube Jugend-

liche kommen nie in Kontakt mit der Verwaltung.
Die sollten sie kennenlernen, wie was entschie-
den wird. Das wére auch nachhaltig im Sinne des
Staates, so dies gewlinscht wird. Da bin ich mir
aber nie so sicher, ob das gewlnscht wird.”

»Ja, das hdngt vom Prozess ab. Es kann auch sein,
dass Jugendliche enttduscht wurden, dann ha-
ben sie weniger Demokratieverstdndnis. Erhdhtes
Interesse und demokratische Kompetenz kann
sein, muss aber nicht. Beteiligung heiBt flir viele
Jugendliche Uberhaupt nicht Politik. Sie beteiligen
sich, es ist ihnen aber nicht bewusst, dass das
Handeln auch Politik sein kann. Hier passiert die
Ubersetzung nicht automatisch. Sie muss ange-



sprochen werden und diese Ubersetzung klappt
nicht immer.*”

»,Also, das finde ich etwas schwierig. Prinzipiell
stimme ich dem schon zu. Das ist ja eben auch der
Sinn von Beteiligungsprozessen, eben Demokra-
tieverstdndnis und einfach Mitbestimmungsmog-
lichkeiten zu erleben. Aber das muss einfach sehr
professionell abgewickelt werden, weil das sonst
zu einem extrem groBen Demokratieverdruss
und Politikverdruss fihrt. Es ist eben die Frage:
Wenn das nicht gut gemacht wird, also eigentlich
so, dass es fur alle beteiligten Jugendlichen auch
nachvollziehbar ist, dann kann das ziemlich nach
hinten losgehen.”

“Ja, bei viel Zeit und viel Ressourcen! Meistens gibt

es eine Unterausstattung mit entsprechendem
Personal. Die Jugendlichen kommen sehr schnell
drauf, dass Kompetenzen nicht vorhanden sind.
Das flihrt eher zu Verdrossenheit. Wenn jemand
nicht kompetent ist, ist es oft aggressiv und keine
beflligelnde Situation. Wir haben keine Sozialisati-
on in Richtung Partizipation. Da missten die Poli-
tiker lernen, dass es Zeit braucht, die Kommunika-
tion zu verbessern. Da muss man ernsthaft an der
Meinung interessiert sein, da muss man zuhéren
kdnnen, assoziieren, sich bemiihen, sich engagie-
ren. Wenn sich niemand bemtiht, dann kommt es
eher zu Verdrossenheit.”

»Ja, vorausgesetzt es findet statt.”

»Ja, das wére nicht nur im Verkehr, sondern tiberall
sehr wichtig. Jetzt hat man oft das Gefihl, dass
das nicht gemacht wird, weil es mihsam ist, viel
Arbeit macht. Aber die Jugendlichen wirden sich
auch zukdlnftig besser ausdriicken kbénnen, sich
mitreden trauen und mitgestalten. Das wére bei
jedem Projekt sehr wichtig.*”

»,Ja, das ist eine groBe Chance. Aber wenn die Ju-
gendlichen merken, dass die Politik schlecht spielt,
sind sie flir immer verloren.”

,Ja, idealerweise schon. Es ist auf alle Fille sinn-
voll, aber auch hier ist damit kein Automatismus
verbunden. Das kommt auf die andere Seite an,
wenn z.B. die Entscheidungen der Jugendlichen
ignoriert werden, was ja bei politischen Akteuren
oft der Fall ist, die lassen sich nur partiell drauf
ein. Wie weit Jugendliche integriert werden, ist bei
Politikerinnen fraglich, denn die Autofahrer sind ja
Wahler und bis die Jugendlichen wéhlen dirfen,
sind sie schon wieder weg. Die Kurzlebigkeit und
das schnelle Entscheiden sind Probleme bei lang-
fristigen Themen wie Umwelt und Nachhaltigkeit.
Wenn sich ein Bewusstseinswandel vollziehen soll,
dann braucht das Zeit. Und das lduft gegen die
Struktur der schnellen Beschleunigungsgesell-
schaft. Da kriegt man dann keine Mehrheit und
man bleibt beim Etablierten.*”

Ja, das hoffe ich, das wiinsche ich mir.”
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3.11. Verbesserungen im
personlichen Arbeitsfeld

Kurzfassung: Ergebnisse — Expertinneninterview

-
» Austausch Verwaltung - Schule (z.B. wie Kinderuni), verstérkte Integration der Eltern

» Jugendbeteiligung soll Selbstverstandnis bekommen, Jugendliche sollen die Méglichkeit
bekommen, sich mehr einzubringen

» Foérderung von Jugendbeteiligungsprojekten und der Entwicklung von Qualitatskriterien
* Experimente mit Jugendbeteiligung auf ministerieller Ebene
* Auch mit kleinem Budget viele Projekte machen

» Suche nach long-term Playern und Auftraggeber mit klaren Strukturen, Zielvorgaben und
Arbeitsbedingungen die stimmen, Uberzeugen

+ Strukturen und Kontakte zur Verfligung stellen fir Jugendbeteiligungsprojekte
* Einbeziehung des Umweltthemas in den Freizeitbereich der Jugendlichen
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Zum Abschluss der Befragung wurden die Expert-
Innen noch gefragt, was jede/r Einzelne tun
konnte, um selbst zu mehr Jugendbeteiligung
beizutragen.

»Theoretische Mdglichkeiten habe ich schon. Ich
finde zum Beispiel den Austausch Verwaltung und
Schule gut. Mir ist es ein Gréduel, wenn ich bei mei-
nen Kindern sehe, was im Geografieunterricht in
der Schule gemacht wird. Das ist natirlich eine
Ressourcenfrage und die Ressourcen werden
weniger. Wenn kein kurzfristiger Nutzen da ist, ist
es schwierig. Die Ansétze wie die Universitdten
mit Kindern arbeiten z.B. bei der Kinderuni, sind
nicht ganz von der Hand zu weisen. Das kénnte
schon was bewirken. Das brduchte natirlich auch
politische Unterstltzung, dass die Verwaltungen
generell gedffnet werden und die Menschen was
von unserer Arbeit erfahren. Wir haben ja viel her-
zuzeigen, z.B. fragen mich meine Kinder, was ich
denn so immer mache und wenn ich es ihnen er-
klare, finden sie das eh interessant, und dass Ju-
gendliche sehen, dass es nicht sinnlos ist.”

~Wir sind erst am Beginn. Beteiligung soll ein
Selbstverstandnis bekommen, soll grundsétzlich
in Planungsprozessen verankert werden und zwar
fur alle, nicht nur flar Jugendliche und nicht als
Alibi-Aktionen. Beteiligte und damit auch Jugenad-
liche merken sehr schnell, wenn es eine Alibi-Akti-
on ist. Zum Beispiel hatte mal ein Jugendlicher mit
Piercings und mehrférbigen Haaren gefordert:
»Alle Autos auf den Kopf!“ Da ist uns die Kinnlade
zuerst einmal runtergefallen. Wir dachten typisch,
dass der so etwas sagt. Aber als wir uns dann ge-
nauer mit ihm unterhalten haben merkten wir, dass
er das zum Einen als plakative Aussage gemacht
hatte und er eigentlich meinte, dass der offentli-
che Verkehr stérker ausgebaut werden sollte, sein
Anliegen einfach weniger Autoverkehr war. Zum
Anderen wollte er provozieren und uns testen, ob
wir uns wirklich ernsthaft mit ihm auseinanderset-

zen wollten. Es folgte ein herrliches Gesprédch und
eine sehr konstruktive weitere Zusammenarbeit.
Ich arbeitete zuerst an der Technischen Universi-
tat. Ich habe dort gute Erfahrungen mit interdis-
ziplindrer Zusammenarbeit, offenen Gesprdchen
und transparenten Informationen gemacht und
versucht, das auch beim Land zu leben und dies
an die Politiker weiterzugeben. Es braucht natlr-
lich Weitsicht in der Politik, dass man sich darauf
einlésst. Aber es bringt unheimlich positive Resul-
tate. Wir haben uns viel damit auseinandergesetzt
und einiges erfolgreich umgesetzt. Das steigert
das Verstdndnis flr weitere Prozesse.”

»Mitbeteiligung erlebe ich so, dass meist wenige
engagierte Blrger aktiv mitarbeiten, weil sie in ir-
gendeiner Form vom jeweiligen Projekt betroffen

sind. Weniger oder nicht Betroffene verhalten sich

meist eher passiv und artikulieren sich nicht, spe-
ziell auch dann, wenn sie von den Projekten positiv
betroffen sind und damit Verbesserungen entste-
hen. D.h. ein positives Feedback bezliglich Ver-
kehrsmaBnahmen oder Projekten ist eher die Aus-
nahme. Aus diesem Grund kann auch angenom-
men werden, dass Projekte mit geringem Feed-
back vorwiegend als positiv empfunden werden.*”

»Also wir machen Projekte, die partizipativ sind.

Die Jugend-Umwelt-Tage werden von uns fast zur
Génze unterstlitzt. Hier kommen viele Jugendliche
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zusammen, lernen sich kennen und lernen was
tuber Umwelt. Das macht JUNE.“

,Wir sind hier sehr eingeschrénkt. Es gibt einzelne
Projekte wie ,,Nachhaltig kreativ” oder die ,,Jugend-
Umwelt-Tage” oder verschiedene Schulquiz und
Projekte, bei denen Jugendliche die Mbglichkeit
haben, sich auszudrticken. Diese sind wichtig.”

»un wir schon. Wir haben eine Mobilitatsberatung
in der Schule, ein Rahmen, den wir regelméBig
wahrnehmen und das zeigt auch eine gewisse
Wirkung. Eine entscheidende Sache sind die El-
tern. Das ist sehr wichtig. Es ist oft entsetzlich, was
diese vorleben. Die Eltern sollten auch erwischt
werden. Die Jugendarbeit tut viel fiir das soziale
Umfeld der Jugendlichen, aber in der Freizeitge-
staltung wére es wichtig, dass sich Jugendliche
frei bewegen kénnen. Der Umweltbereich wére
hier auch wichtig.”

»,Das spiel ich eh schon, wir geben support zur
Entwicklung von Projekten und Qualitétskriterien.
Wir versuchen auch auf ministerieller Ebene Ex-
perimente mit Jugendbeteilung. Auch promoten
wir Jugendbeteiligung bei anderen Abteilungen,
wir geben finanzielle Férderungen fur Vereine und
Projekte.”
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2Wichtig ist, dass sich das Bewusstsein fir Ju-
gendbeteiligung entwickeln muss und wenn wir
kdnnten, wirden wir auch mehr Budget zur Ver-
fugung stellen. Aber wir versuchen auch mit dem
Budget so viel wie méglich zu machen. Ansonsten
weiter wie bisher.”

»Wenn Interesse flir ein Jugendbeteiligungsprojekt

signalisiert werden wiirde von einem Auftraggeber
mit klaren Strukturen, Zielvorgaben und wo die Ar-
beitsbedingungen stimmen, dann finden sich si-
cher gentigend junge Leute, die sich engagieren.
Auch im Schulbereich wéren Lehrer, die mitma-
chen widrden.*”

,Wir haben die Jugendlichen, wir haben Struktu-
ren und Kontakte und wenn wir den Nutzen darin
sehen, kann das flur Jugendbeteiligungsprojekte
genutzt werden. Wir versenden auch gerne Infor-
mationen und sind gerne bereit zu unterstiitzen.”

2Wir bieten eben die Mdéglichkeit fir Jugendli-
che, sich zu beteiligen und versuchen das auch
so professionell wie méglich zu begleiten und zu
betreuen. Es ist zwar zur Zeit in aller Munde und
schon etwas abgedroschen, aber trotzdem die
Jugendlichen in diese Richtung zu motivieren und
zu aktivieren, sich zu beteiligen und die Stimme zu
erheben und vor allem auch Méglichkeiten aufzu-
zeigen, wie das mdéglich ist, versuche ich auch in
meiner Rolle. Méglichkeiten aufzuzeigen, wie man
sich beteiligen kann. Ob das jetzt in der Zeitung
ist, wenn man einen Leserbrief schreibt oder ein-
fach mal einen Artikel verfasst oder online-Medien
nutzt, bei Projekten mitarbeitet die es gibt, selbst
eine Initiative oder ein Projekt startet. Mit meinem
Job in meiner Rolle geb ich, glaube ich, den Raum
fur den Gewinn von Handlungskompetenz.*

Ich suche in meiner Arbeit immer wieder nach vie-
len Leuten, Studenten, die sich an Projekten be-
teiligen, nicht nur in der Theorie, sondern auch in
der Praxis. Die miissen die Zusammenarbeit mit
den Jugendlichen erfahren durch ,Leib und See-
le”. Sie lernen Prozesse zu moderieren. Ich arbeite



auf der strategischen, praktischen und reflexiven
Ebene, das ist meine Funktion. Es ist wichtig zu er-
kennen, dass alle Ebenen wichtig sind. Es braucht
~long-term Player®. Bei den Jugendarbeitern ist es
oft so, dass die nur bis zu 4 Jahre arbeiten und
dann sind sie wieder weg. Man mdisste einen
Startdiskurs betreiben und einen Breitendiskurs.*”

»,Gut war, dass es tatsdchlich 1 Jahr gedauert hat.
Die gute Info am Anfang, die Betreuerin war zwar
nicht oft da, aber man konnte sie jederzeit anrufen
und dass am Schluss die Ergebnisse zusammen-
gefasst wurden, mit Fragebogen usw.”

»,ES hat mir alles gut gefallen. Man widirde sich viel
mehr solcher Projekte in der Schule wiinschen,
so nachhaltige und langfristige Sachen und nicht
nur etwas, wo man ganz schnell mittun muss und
dann nicht einmal eine Rluckmeldung erhélt. Was-
serwege haben ja auch mit Verkehr zu tun. Da war
ein Wettbewerb, wo man eine Schiffsreise gewin-
nen konnte und einen Flug nach Spanien zur Was-
serausstellung. Wir haben zwar nichts gewonnen,
aber einen persénlichen — nicht als Serienbrief —
verschickten Brief bekommen, mit unseren Fakten
und Begrindung. Nicht nur ein einfaches ,,Danke
fur die Teilnahme“. Das war fiir uns eher ange-
nehm und wir wissen, es ist beachtet worden. Es
gibt flir uns Schulen oft so viele Ausschreibungen.
Da strengt man sich an und dann ist es weg. Da
mach ich nicht mehr mit. Schulisches Mobilitéts-
management war ein gutes Projekt. Also, ich wer-
de die Angebote annehmen und wieder wo mittun,
aber auch schauen, dass meine Energie und Zeit-
ressourcen nicht verschwendet werden.*

,Das ist jetzt schwierig, weil ich ja noch nicht weiB,
wie meine zuklnftige Arbeit ist.”

,Weiterarbeiten wie bisher.”

»Ja, wir haben ja versucht ein Projekt mit Jugendli-
chen und Landschaftsarchitekten aufzustellen, wo
sogar eine Kunstprofessorin beteiligt werden soll-
te, die mit den Jugendlichen auch klnstlerisch et

was gestalten wollte. Das ist leider nicht bewilligt
worden. Aber wir kbnnten versuchen, das doch
noch zu realisieren und versuchen, mit unserem
Vorhaben auf Resonanz zu stoBBen bei den Férder-
mittelgebern.*”

»Alpine Awareness konnte einen kleinen Beitrag
leisten. Ja, ich arbeite ja schon und werde in die-
sem Sinne weiterarbeiten.”

Insgesamt war die vorherrschende Meinung der
Expertinnen, dass Jugendpartizipationsverfahren
im Sektor ,Verkehr & Mobilitat” ein Schattendasein
fihren. Dennoch konnten zumindest eine Hand
voll erfolgreicher Jugendbeteiligungsprojekte im
Bereich ,Verkehr & Mobillitat“ identifiziert werden,
wobei es hier 2 Unterscheidungsmaéglichkeiten
gibt. Das eine sind Burgerlnnenbeteiligungspro-
jekte, bei denen alle Bevolkerungsgruppen ange-
sprochen werden, darunter auch Jugendliche, das
andere sind Projekte im Bereich der Umwelt- und
Bewusstsseinsbildung.
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3.12. Fallbeispiele fur Jugendbeteiligung
aus den Expertinneninterviews

Kurzfassung: Ergebnisse - Expertinneninterview

S

N

5 ,echte” Jugendbeteiligungsprojekte im Bereich ,Verkehr & Mobilitdt* wurden genannt: ,Landes-
verkehrskonzept Vorarlberg®, ,Nightrunner im Pongau, ,Klassensprecherlnnentreffen in Dornbirn®,
EU-Projekt ,Alpine Awareness*, klima:aktiv mobil Beratungsprogramm ,,Mobilitdtsmanagement fir
Schulen und Jugend®, Beteiligungsprojekte bei denen auch Jugendliche integriert waren, wie z.B.
»aender Mainstreaming in Mariahilf, Wien“ und dazu noch eine Reihe von Umweltbildungsprojekten
wie ,walking bus®, ,spielerisch Besonderheiten des 6ffentlichen Verkehrs kennenlernen® etc.
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Allgemeine Birgerlnnenbeteiligungs-
projekte, auch mit Integration von
Jugendlichen

»Friher war die Verkehrsplanung primér an Stra-
Benbauprojekten orientiert. Zum Beispiel wurde
die Lésungsfindung fiir eine Verbindung Oster-
reich-Schweiz nur auf eine Stral3e, die sogenannte
S18, reduziert. Bereits vor mehr als 30 Jahren hat
man erkannt, wie nétig es ist, die Gebiete zwischen
Bregenz und der Schweizer Grenze zu entlasten.
Fokussiert hat sich im Laufe der Zeit eine Schnell-
straBe (S 18), die eine Verbindung zwischen den
beiden Autobahnen erméglicht hédtte. Am Schluss
der jahrelangen Planung, aber auch der massiven
politischen Streitigkeiten sowie der Auseinander-
setzungen in der Presse und in der Offentlichkeit,
entschied Mitte 2006 der &sterreichische Verfas-
sungsgerichtshof, dass die S 18 in dieser Form
nicht gebaut werden darf. Vorausschauend fuir eine
neue Planungskultur wurde im Landesverkehrs-
konzept Anfang 2006 fir diesen Fall festgelegt,
dass ein konsensorientiertes Planungsverfahren
gestartet werden soll. In diesem groBangelegten
partizipativen Verfahren suchen nun alle Beteilig-
ten gemeinsam nach einer Lésung. Mit dabei sind
die Verwaltungen, die Parteien, die Umwelt- und
Wirtschaftsverbdnde sowie Vertreter aus der Be-
vélkerung und den Gemeinden. Auch die angren-
zenden Schweizer Gemeinden und der Kanton St.
Gallen sind ins Verfahren mit einbezogen. Neben
den Varianten im StraBennetz werden gleichwertig
Alternativen wie eine neue RingstraBenbahn, Re-
gionalbahn, Busverbesserungen, Taktzeitverdich-
tungen usw. untersucht — es geht um eine Mobi-
litdtslbsung. Dieses offene Planungsverfahren ist
ein intensiver Prozess, der sich sicher rentiert. Bis
zum Abschluss des Planungsprozesses Anfang
2010 werden auch Jugendliche integriert sein.
Laut Landesverkehrskonzept soll bei Verkehrspro-
jekten von Uberregionaler und regionaler Bedeu-

tung eine kooperative Planung sicherstellen, dass
die verkehrs- und umweltpolitischen Ziele sowie
die regionalen Interessen berticksichtigt werden.
In diesem Sinne stellt das beschriebene Projekt
ein Pilotprojekt zur Prézisierung der zuklnftigen
Planungsphilosophie dar.”

,Wir haben im Verkehrskonzept versucht, die Ide-
en der Jugendlichen in Form eines Open Space
einzubeziehen. Geblieben sind gemischte Geflih-
le. Einerseits waren alle, die mitgetan haben, sehr
begeistert. Die Jugendlichen wurden auch nach
dem Open Space in das Verfahren zum Landes-
verkehrskonzept eingebunden. |hr Bericht vor
dem Lenkungsausschuss Uber ihre Vorschlédge
hat das Verfahren erfrischt und brachte auf bei-
den Seiten neue Sichtweisen. Andererseits blieb
die Unterstitzung der Lehrer und Direktoren in
den Vorarlberger Schulen trotz Motivation durch
den Landesschulrat — teilnehmende Schliler hat-
ten ausdrticklich schulfrei — aus. Die Anzahl der
Teilnehmer war daher leider gering.“

»Yom Hérensagen kenne ich einige. Aber das sind
allgemeine Partizipationsverfahren. Ich halte es
nicht fir sinnvoll, nur eine Bevolkerungsgruppe
einzubeziehen. Das Projekt, das ich kenne, wurde
im 5. Bezirk in Wien durchgefihrt. Da ist es um
Genderfragen gegangen. Es ist ein starker Bezug
zur lokalen Planung mit Fokusgruppen passiert,
da ist die Meinung der Bevélkerung stérker einge-
flossen. Das ist ein richtiger Ansatz, aber wichtig
ist, dass die gesamte Bevélkerung reprédsentativ
vertreten ist, also nicht nur die Jugendlichen al-
lein. Aber wenn Partizipationsprozesse durchge-
fahrt werden, ist das eh meist der Fall. (...) Wenn

121



man sich aber entscheidet, die Bevélkerung aktiv
einzubeziehen, sollten auch die Jugendlichen ein-
bezogen werden.”

Darlber hinaus wurden Projekte genannt, die
speziell auf die Beteiligung von Jugendlichen
abgestimmt sind und wo die Jugendlichen auch
die Themenauswahl mitbestimmen kdnnen. Hier
wurden nicht sehr viele Beispiele genannt, jedoch
zeichnen sich diese durch eine besondere Qualitat
aus.

Spezielle Jugendbeteiligungsprojekte im
Bereich ,Verkehr & Mobilitat“

»Ja, in Pongau gibt es z.B. ein Partizipationsprojekt
»Nightrunner®. Das mit den Nachtbussen ist sehr
erfolgreich und bringt eine Reihe von positiven
Ergebnissen. Es gab auch immer wieder Runden
mit den Verkehrsplaner und Verkehrsbetrieben
fur die Fahrkarten im Sommer. Jetzt mussen die
Jugendlichen ein bisschen weniger bezahlen. Ja,
das funktioniert gut, weil hier die Institutionalisie-
rung ein Vorteil ist.“

»,Ja, beim Klassensprechertreffen (durchgeftihrt
vom Verein ,Jugendbeteiligung”) sind alle Schu-
len von Dornbirn eingebunden und die Klassen-
sprecher treffen sich. Sie geben die Themen vor.
Das Klassensprechertreffen findet kontinuierlich
2x im Jahr statt. Beteiligen kann sich jeder. Die
Klassensprecher treten im Rathaus zusammen, bei
der Prasentation sind Fachbeamte und -experten
dabei. Am Freitagnachmittag wird die Méglichkeit
von Arbeitsgruppentreffen angeboten, aber hier
sind leider nur ganz wenige Jugendliche gekom-
men. Bei den Klassensprechertreffen bekommen
die Schdler schulfrei, fir die Nachmittagsarbeit
wird nichts angeboten.”
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»Persénlich habe ich bei keinem Projekt mitge-
arbeitet, aber ich glaube, im Kinder-Umwelt-
Aktionsplan sind einige Beispiele drinnen, zum
Beispiel ,,Alpine Awareness”, wo es eben um die
Mobilitatsbedlirfnisse oder eben auch darum ge-
gangen ist, den Mobilitdtsgedanken an Jugendli-
che heranzutragen und wo ich glaube eine hohe
Beteiligung von Jugendlichen war.”

»Also ich kenne hauptséchlich die Projekte, die im
Rahmen von klima:aktiv mobil gemacht werden
und den Pilotschulen, wo ja genau das untersttitzt
wird. Aber das sind Pilotprojekte, wo sich die Leh-
rer mit den Schuilern gemeinsam bemUihen, etwas
zu machen. Ziel sollte sein, dass sich jede Schule
mit der Mobilitdt von Lehrern und Schiilern be-
schéftigt.”

»AuBer unserem Mobilitdtsmanagement fiir Schu-
len und Jugend kenne ich sonst nichts, vor allem
keine erfolgreichen.”

»Ja, die HTL Mo&dling hat Abstellpléatze errichtet,
die haben das gemeinsam mit verschiedenen Or-
ganisationen gemacht und haben Leihrédder be-
kommen, mit denen die Schiiler vom Bahnhof zur
Schule fahren kénnen. (...) In den Kindergérten ha-
ben sie ,,zu FuB-Taxis“ eingerichtet. Sonst fallt mir
allerdings nichts ein.*”

Weiters wurden noch Lokale Agenda 21, Regio-
nalentwicklung u.a. angesprochen. Hier konnte
jedoch niemand ein konkretes Projekt zu Verkehr
nennen, obwohl das Thema sicher in irgendeiner
Form eingebunden sein wird.

,ES gibt Spezialgebiete, wie die Regionalentwick-
lung und die Gemeindeentwicklung, da geht es
um alles mégliche, auch um Verkehr, aber vor



allem um Jugendrdume, wie Skaterpléatze. Hier ist
automatisch der Verkehr dabei, aber aktiv beteiligt
sich niemand von der Verkehrsplanung, das Thema
»~Jugendliche” ist nicht stark verbreitet.”

,Wir haben Projekte, wo es um nachhaltige Gestal-
tung des Lebensraums geht.”

.Ja, ,Alpine Awareness“ und Lokale Agenda 21-
Projekte. Ja, einiges ist méglich, gerade bei den lo-
kalen Agenda 21-Projekten bewegt sich einiges. Ja,
ublich ist die Burgerbeteiligung in unserem Land
Uberhaupt nicht, aber in einigen Projekten wird
schon mit der Bevélkerung und auch Jugendlichen
diskutiert und es werden auch konkrete Projek-
te umgesetzt. Da verandert sich was. Die Politiker
wollen das nicht, aber die Bevélkerung. Und es gibt
neue Politiker, die jinger sind, die sind gegeniiber
der Nachhaltigen Entwicklung und diesen Themen
mehr aufgeschlossen.”

Bei der Frage nach erfolgreichen Jugendbeteili-
gungsprojekten im Bereich ,Verkehr & Mobilitat”
zeigte sich das generelle Problem der Vermischung
der beiden an sich unterschiedlichen padagogi-
schen Zugénge - ,Umweltbildung” oder ,,Jugend-
beteiligung“~ die auch in der Offentlichkeit immer
wieder zu beobachten ist. Hier misste am Beginn
eines Projektes eine klare Zieldefinition vorange-
stellt werden, die genau klart, was mit dem Projekt
erreicht werden sollte. Handelt es sich um Bewusst-
seinsbildung oder tatséchlich um Beteiligung?

Die Expertinnen mit p&dagogischen Erfahrungen
unterschieden die beiden Begriffe sehr klar.

»Ich bin gemeinsam mit einem anderen Ministerium

fur einen Férderfonds zustdndig. Da gibt es schon
oft Projekte, die immer wieder mit Mobilitat zu tun
haben, aber das ist eher im Bildungsbereich, wo
man Wissen weitergeben méchte und nicht im Par-
tizipationsbereich.”

Als Projekte, die eher der ,Umweltbildung“ zuzu-
ordnen sind, wurden folgende genannt:

»Ja, ich kenne von den Franzosen und Engléndern
den ,walking bus*”. (...) Die Projekte helfen Jugend-
lichen ohne Erwachsene mobil zu sein. Ja, und
dann natdrlich ,Alpine Awareness*”. Aber das sind
alles Pilotprojekte und kein Mainstream, die Pro-
jekte flihren ein Schattendasein.”

,Viele Busunternehmer behandeln in unserem
Land das Thema ,Sicherheit in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln®. Wir haben hier das Gliick, dass un-
ser Verkehrsunternehmen und die Stadt sehr auf-
geschlossen sind, wir missen in diese Richtung
gehen. Das ist wichtig und auch andere Politiker
sind hier dieser Meinung.*”

“Durch Wettbewerbe und diverse Spiele unter Ver-
wendung O&ffentlicher Verkehrsmittel kénnen Kin-
dern und Jugendlichen die Besonderheiten des je-
wiligen Offentlichen Verkehrsmittels nahegebracht
werden. Beispielsweise wird dabei das Lesen von
Fahr- und Linienpldnen geschult. Auch das korrek-
te Bedienen der Haltetaste, Haltegriffe und Halte-
stangen sowie der Fahrscheinautomaten sind ein
Thema. Dadurch erlernen Kinder spielerisch die je-
weils geltenden Fahrpreise, die notwendigen Muin-
zen bzw. ob und welche Geldscheine verwendet
werden kénnen. Auch dienen derartige Aktionen
dazu, dass sich Kinder in der Stadt orientieren ler-
nen, die ndchstgelegene Haltestelle bzw. den Um-
steigeknoten aufsuchen kénnen. Hemmschwellen
zur Benutzung des Offentlichen Verkehrs werden
abgebaut. Mitunter entsteht auch eine gewisse
Sensibilisierung in Bezug auf ein nachhaltiges Mo-
bilitatsverhalten und eine Kundenbindung an den
Offentlichen Verkehr bzw. eine Identifikation mit
den értlichen Verkehrsbetrieben.”
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4. Tabellarische Kurzfassung:
JUGEND-STIL in die Verkehrsplanung

Eckdaten

19 Leitfadeninterviews mit Expertlnnen aus den Bereichen Verkehr, Umwelt
und Jugend, 3 Fokusgruppen mit 27 Jugendlichen nach den Grundsétzen
sParticipatory Research” und ,Grounded Theory“, die Auswahl der Expertin-
nen und Fokusgruppenteilnehmerinnen erfolgte nach dem Prinzip des ,theo-
retischen Sampling*“.

Datenlage liber Jugend-
mobilitat

Keine bundesweiten aktuellen systematisch quantifizierbaren Daten zur Mobi-
litat von Jugendlichen, auBer Ausbildungswege der Kinder und Jugendlichen
im Auftrag des BMLFUW im Rahmen der Broschire ,Gesunde Umwelt fur
unsere Kinder®, Jugendliche sind integriert in diversen Mobilitdtserhebungen,
wie z.B. bundesweite Haushaltsbefragung 1995 (aktualisiert 2007), Lander-
verkehrskonzepte (z.B. 00, NO, Vorarlberg), Daten auch von Projekten zum
»Mobilitdtsmanagement in Schulen und Jugend” bekannt, alle Sektoren ken-
nen Trends entweder aus Untersuchungen oder personlichen Erfahrungen mit
Jugendlichen.

Aus Sicht der
Jugendlichen:

Die Mehrheit der befragten Jugendlichen legt ihre Wege zur und von der
Schule mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bzw. mit dem Schulbus zuriick (59 %),
19 % kommen mit dem Auto und 9 % mit Mopeds und ebenso viele gehen zu
FuB (9 %) oder fahren mit dem Fahrrad (3 %).

Mobilitatsmdglichkeiten
fur Jugendliche

Jugendliche kénnen in der Stadt eher eigenstandig mobil sein als am Land.
Keiner der Befragten war der Meinung, dass ausreichende Mobilitatsmdglich-
keiten fur Jugendliche in den Regionen bestehen, ein positiver Trend in Hin-
blick auf bessere OV-Anbindungen wurde in Vorarlberg geortet, in Bezug auf
die Einflihrung von Discobussen und Nightlines auch in anderen Bundeslan-
dern. Obwohl bedarfsgesteuerter 6ffentlicher Verkehr gut angenommen wird,
ist eine flachendeckende Umsetzung schwierig.

Aus Sicht der
Jugendlichen:

Hier wurde Ubereinstimmend mit den Expertlnnen festgestellt, dass das 6f-
fentliche Verkehrsmittel am Land keine Alternative zum Auto bietet. Allerdings
konnte auch beobachtet werden, dass hier die (umweltbewusste) Einstellung
eine wichtige Rolle fir das Mobilitdtsverhalten spielt. Wahrend der Zeit des
Kindseins sind die Jugendlichen noch bereit, durchaus langere Wartezeiten
und ein langsameres Fortkommen mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln in Kauf
zu nehmen. Dann &ndert sich das Mobilitdtsverhalten der Jugendlichen mit der
Mdglichkeit des Moped- bzw. Flhrerscheinerwerbs unterschiedlich. Wahrend
bei Jugendlichen mit viel Umweltbildung in der Familie und Schule das eigene
Verhalten starker reflektiert wird und die Méglichkeit zur Nutzung der Alternati-
ven zum Auto offen bleibt, steigen andere Jugendliche, denen die Problematik
nicht so bewusst ist, unreflektiert — quasi als Selbstverstandlichkeit — auf das
Auto als einziges Verkehrsmittel um. Sie verhalten sich dann als typische er-
wachsene Autofahrerlnnen mit dem Ziel des raschen ungehinderten Vorwarts-
kommens. Andere Verkehrsmittel spielen kaum mehr eine Rolle.
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Mitbestimmungsmaéglich- Differenzen zwischen den Sektoren gab es beim Verstdndnis des Be-
keiten fiir Jugendliche griffes ,,Mitbestimmung®. Der Begriff wurde unterschiedlich interpre-
tiert. Das reichte vom einfachen Kontakt mit Jugendlichen bis zu ei-
nem methodisch aufbereiteten, langerfristigen Mitbestimmungsprozess
inkl. einer entsprechenden Haltung (,,Jugend-Stil“). Mit Ausnahme der
westlichen Bundeslander gibt es in Osterreich kaum eine (Jugend-)Be-
teiligungskultur und Mitbestimmung wird dann am ehesten umgesetzt,
wenn es von NGOs, von den Jugendlichen selbst oder von engagier-
ten Lehrerinnen eingefordert wird. Eine Ausnahme bildet das BMLFUW,
das im Rahmen des CEHAPEs und des klima:aktiv mobil Beratungspro-
gramms ,Mobilitdtsmanagement fir Schulen und Jugend” proaktiv zur
Jugendbeteiligung beitragt.

Aus Sicht der Jugendlichen: Die Mehrheit der Jugendlichen wurden noch nie von den Erwachse-
nen eingeladen, sich an Verkehrsplanungsprozessen zu beteiligten.
Manchmal entwickelte sich Beteiligung, um Missstande aus Sicht der
Jugendlichen zu beheben. Die Gruppe der besonders umweltsensiblen
Jugendlichen wrde sich auch in ihrer Freizeit gerne beteiligen, wenn sie
Mdoglichkeiten dafur hatte.

Barrieren von Jugend- in den Sektoren:

beteiligung * generell: formalrechtlich ist Burgerlnnenbeteiligung in Planungs-
prozessen kaum vorgesehen

* generell: stark politische Planungskultur, kaum fachliche
Bewertungsverfahren und Kosten-Nutzen-Analysen

« generell: mangelnde Beteiligungskultur in Osterreich, es wird eher
der Aufwand wahrgenommen als der Nutzen

» fehlende ,;soft-skills“ im Umgang mit jungen Menschen und kaum
Synergienutzung mit anderen Sektoren

* Notwendigkeit der Technikerlnnen zur sachlichen Darstellung von
subjektiven Wahrnehmungen der Bevélkerung

* zusétzlicher Kosten- und Zeitaufwand, der am Beginn des Projektes
bericksichtigt werden muss

bei den Jugendlichen:

¢ Uninformiertheit

* mangelndes Bewusstsein und Fachwissen Gber Umweltaus-
wirkungen

* oft eigener Nutzen im Vordergrund und nicht Gemeinwohl;
Jugendliche glauben, dass es nichts bringt, sich zu beteiligen

* mangelnde Zeitressourcen

* Thema zu wenig attraktiv fur Jugendliche, kein Interesse
in der Schule:

* neben Fachunterricht hoher Zeitaufwand notwendig

* Zusammenarbeit mit Kolleglnnen oft schwierig
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Aus Sicht der Jugendlichen:

Jugendliche haben einerseits das Gefuhl, nicht gefragt zu sein und
andererseits wollen sie ihre Freizeit fur die Allgemeinheit nur unter be-
stimmten Bedingungen flr Mitbestimmungsprozesse nutzen (z.B. Wert-
schatzung Uber Bezahlung oder ein Essen). Einige glauben, dass es
nichts bringt, wenn sie sich einbringen und dass die Themen uninter-
essant sind.

Voraussetzungen fiir Jugend-
partizipation

Erwachsene:

* Positive Einstellung zur Jugendbeteiligungskultur, Erkennen und
Sichtbarmachen des nachhaltigen Nutzens von Beteiligung

* Bewusstsein fir die Notwendigkeit der Einbeziehung von
Expertlnnen aus den Sektoren , Jugendarbeit” bzw. ,Umweltbildung
und Beteiligung“ in die Verkehrspolitik und -planung

* Offenheit flr einen neuen Stil im zwischenmenschlichen Umgang
(,Jugend-Stil“) seitens der Erwachsenen

* Transparenter Prozessverlauf

* Pé&dagogisches Konzept mit klaren Zielsetzungen und gute
Organisation

* Beteiligungsprozesse verbindlich gestalten; Jugendlichen anbieten,
Verantwortung zu tragen

e Zeit- und Geldressourcen fir Beteiligungsprozesse vorsehen

Jugendliche:

* Entsprechende Motivation und persoénliche Betroffenheit der
Jugendlichen

* Ausreichende Informationen, Umweltbildung und Bewusstsein
seitens der Jugendlichen

Aus Sicht der Jugendlichen:

* Alle Jugendlichen stimmten Uberein, dass Beteiligungsprozesse
dann flir sie am interessantesten wéren, wenn diese in der Schule
passieren und wenn sie dafir als Wertschatzung einen kleinen
Geldbetrag oder eine Einladung zum Essen bekommen wirden.

* Die Information sollte didaktisch-methodisch aufbereitet und
jugendgerecht vermittelt werden, die Jugendlichen wollen ernst-
genommen werden.

* Der Beteiligungsprozess soll klare Ziele und eine gute
Organisationsstruktur haben.

Schnittstellen ,Umweltbildung*
und ,,Jugendbeteiligung*

* Umweltbildung = Information und Bewusstseinsbildung, Vorstufe zur

Jugendbeteiligung

* Jugendbeteiligung = Hinhdren auf Bedurfnisse der Jugendlichen mit

dem Ziel der Einbindung und Umsetzung konkreter MaBnahmen
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Aus Sicht der Jugendlichen: Generell ist den Jugendlichen ,Gesundheit und Umwelt“ ein Anliegen.
Je mehr Umweltbildung die Jugendlichen in den Schulen und Familien
haben, desto hdher ist das Interesse am Thema und die Bereitschaft
zur Beteiligung an Projekten. Positive Erfahrungen kdnnen diese Be-
reitschaft noch unterstiitzen, wahrend negative Erfahrungen zum vol-
ligen Rickzug fihren kénnen. Die Jugendlichen stimmen mit den be-
fragten Erwachsenen dahingehend Uberein, dass Umweltbildung eine
Vorstufe der Jugendbeteiligung ist, wo es um die konkrete Umsetzung
von Projekten geht.

Bildungsanséatze und * Bildungsanséatze und Methoden sind verstandlicherweise im Sektor
Methoden sverkehr & Mobilitat” wenig bekannt, hier wurden folgende Methoden
genannt: Befragungen, Fokusgruppen, Open Space.

* Den Expertlnnen aus dem Jugend- und dem Umweltbereich
sind sehr viele unterschiedliche Methoden bekannt, wobei
hier die Anmerkung gemacht wurde, dass Methode allein flr
professionelles Arbeiten zu wenig ist, es musste die Haltung und die
Beziehungsebene berlcksichtigt werden.

Jugendbeteiligung bringt  effizienteren Projektverlauf
Qualitédtsverbesserung R
durch:

neue Lésungschancen durch vielseitigere Problemsicht-
Perspektiven

* bessere Projektergebnisse durch Einbeziehung von
Alltagsexpertinnen

* neue inhaltliche Prioritdtensetzung in der Verkehrsplanung

* Kundenbindung der Jugendlichen, Steigerung einer nachhaltigen
Kundenzufriedenheit

* intersektoralen Austausch

* generell: Horizonterweiterung durch neue Erfahrungen und
Erkenntnisse

Forcierung von Jugend- * Sensibilisierung fir eine starkere Beteiligungskultur in der
beteiligung durch: Verkehrspolitik und -planung und Sichtbarmachen des Nutzens von
Jugendbeteiligung

* Schaffung von gesetzlichen Rahmenbedingungen

* Umweltbildungsarbeit in Jugendorganisationen und Schulen und
bei Multiplikatorlnnen

* mehr Jugendarbeiterlnnen in die Verkehrsplanung und Verstarkung
der intersektoralen Zusammenarbeit

 Aufzeigen von Erfolgsgeschichten und vermehrt Offentlichkeits-
arbeit durch Evaluierung des Prozessverlaufs und Aufzeigen des
Nutzens der Jugendbeteiligung

* Qualifizierung von Jugendorganisationen als Lobby fir eine
eigenstandige Mobilitat von Jugendlichen

* zur Verfliigung stellen von Zeit- und Geldressourcen
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These 1:

Jugendbeteiligung bringt
héchstmdglichen Konsens
und die Sicherheit der Mobil-
tat, die fiir die Entwicklung
des Landes und fiir die
Lebensqualitat der Betroffe-
nen notwenig ist.

13 Befragte stimmen zu
6 Befragte stimmen zu, aber unter gewissen Bedingungen

These 2:

Intersektorale Zusammenar-
beit verbessert die Qualitat
der Ergebnisse.

10 Befragte stimmen zu
9 Befragte stimmen zu, aber unter gewissen Bedingungen

These 3:

Umweltbildung kann zu einem
bewussteren Umgang mit dem
Auto fuhren.

7 Befragte stimmen zu
12 Befragte stimmen zu, aber unter gewissen Bedingungen

These 4:

Jugendbeteiligung férdert den
Dialog und das Vertrauen der
Jugendlichen zu Politik und
Verwaltung und das Demo-
kratieverstandnis.

6 Befragte stimmen zu
13 Befragte stimmen zu, aber unter gewissen Bedingungen

Verbesserungen im personli-
chen Arbeitsfeld

» Austausch Verwaltung - Schule (z.B. wie Kinderuni), verstarkte
Integration der Eltern

« Jugendbeteiligung soll Selbstverstdndnis bekommen, Jugend-
liche sollen die Mdglichkeit bekommen, sich mehr einzubringen

» Forderung von Jugendbeteiligungsprojekten und der Entwicklung
von Qualitatskriterien

» Experimente mit Jugendbeteiligung auf ministerieller Ebene
» auch mit kleinem Budget viele Projekte machen

* Suche nach long-term Playern und Auftraggeber mit klaren
Strukturen, Zielvorgaben und Arbeitsbedingungen die stimmen,
Uberzeugen

» Strukturen und Kontakte zur Verfliigung stellen fur
Jugendbeteiligungsprojekte

» Einbeziehung des Umweltthemas in den Freizeitbereich der Jugend

Fallbeispiele aus den
Expertinneninterviews

sLandesverkehrskonzept Vorarlberg®, ,Nightrunner” im Pongau, ,,Klas-
sensprecher/innentreffen in Dornbirn®, ,,Alpine Awareness”, klima:aktiv
mobil Beratungsprogramm ,,Mobilitdtsmanagement fur Schulen und
Jugend*, Beteiligungsprojekte, bei denen auch Jugendliche integriert
waren, wie z.B. ,Gender Mainstreaming in Mariahilf Wien“ und Umwelt-
bildungsprojekte (z.B. walking bus, OV spielerisch kennenlernen etc.)
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5. Resiimee und Schlussfolgerungen

Ausgehend von dem gemeinsamen Ziel des Wohl-
ergehens der Jugendlichen und der Entwicklung
eines nachhaltigen Umwelt- und Demokratiever-
stédndnisses sowie der Verbesserung der Pla-
nungsqualitat in Hinblick auf eine starkere Burger-
Innenbeteiligung hat diese Studie ergeben, dass
sowohl Umweltbildung und Jugendarbeit als auch
Jugendbeteiligung in Verkehrsplanungsprozessen
zukUnftig eine wichtige Rolle spielen sollten.

Unter der Bedingung, dass die richtigen Voraus-
setzungen gegeben sind, waren sich die befrag-
ten Expertlnnen einig, dass Jugendbeteiligung zur
Verbesserung der Kommunikation, aber auch von
konkreten Planungsprozessen beitragen kann. Der
Wunsch nach Zusammenarbeit und Austausch
mit anderen Sektoren war bei allen Expertlnnen
spurbar — allerdings mit etwas Vorsicht — ist doch
die Zusammenarbeit mit so unterschiedlichen
Sektoren wie Umwelt, Jugend und Verkehrspla-
nung ein bisher eher uniblicher Arbeitsprozess.

Voraussetzungen

Um tatsdchlich gemeinsam mit Jugendlichen in-
novative Anséatze entwickeln zu kénnen oder aber
auch Bestehendes auf Jugendfreundlichkeit zu
Uberprifen, braucht es die Bereitschaft der Ent-
scheidungstragerinnen, sich auf Neues einzulas-
sen. Neue soziale und methodische Kompetenzen
im Umgang des Miteinanders mussen entwickelt
werden.

Durch Bewusstmachen des Gemeinsamen und
des Unterschiedlichen kann so gegenseitiges Ver-
standnis fur unterschiedliche Wirkungsbereiche
und Sichtweisen entstehen. Barrieren, die bisher
Entwicklungsprozesse gehemmt und verzdgert
haben, sollen damit abgebaut und neue, nach-
haltigere Losungsansatze miteinander entwickelt
werden. Beteiligungsprozesse sollten transparent
und koordiniert verlaufen, mit einem klaren fachli-

chen und padagogischen Konzept inklusive einer
realistischen Zielsetzung.

Die Verbindlichkeit des Prozesses spielt bei den
Jugendlichen eine wichtige Rolle. Es sollte ihnen
auch angeboten werden, flr gewisse Teile des
Projektes Verantwortung zu tbernehmen. Fir ei-
nen kontinuierlichen und verldsslichen Ablauf soll-
ten genlgend Ressourcen zur Verfligung stehen.

Die Rolle der Umweltbildung
und Jugendarbeit

Die Expertlnnen stimmten mit den befragten Ju-
gendlichen einhellig dahingehend Gberein, dass es
auch wichtig ist, quasi als Vorstufe zur Jugendbe-
teiligung Jugendliche durch Umweltbildung aus-
reichend zu informieren, zu qualifizieren und ein
entsprechendes Problembewusstsein zu wecken.
Damit soll ein Beitrag geleistet werden, langerfris-
tig eine Verhaltensé&nderung bei den Jugendlichen
selbst zu erzielen. Zentrales Element einer pada-
gogisch-didaktisch auf Jugendliche abgestimm-
ten Umweltbildung ist eine aus verschiedenen
Perspektiven abgeleitete und méglichst neutrale
Information Uber Zusammenhange der Um- und
Mitwelt. Da in der Umweltbildung immer wieder
auch eine Haltung und Werte vermittelt werden,
sollten diese bewusst bedacht und offen ange-
sprochen werden. Soweit mdglich ist darauf zu
achten, dass Manipulationen und ,Alibi-Aktionen*
mit Jugendlichen vermieden werden. Vielmehr
wird der Beteiligungsprozess gestarkt, wenn Ju-
gendliche ausreichend informiert sind und ein
entsprechendes Problembewusstsein vorhanden
ist. Wenn machbar, sollte den Jugendlichen auch
die Umsetzung ihrer Ideen angeboten werden.
Weiters ist es ratsam, die in der Umweltbildung
entwickelten padagogischen Methoden auch in
konkrete Verkehrsplanungsprozesse einflieBen zu
lassen, da diese insgesamt zu einer Demokratisie-
rung des Prozesses beitragen kdnnen.
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Die Rolle der Jugendbeteiligung
in der Verkehrsplanung

Die Jugendlichen erleben den Bereich ,Verkehr &
Mobilitdt* als einen Bereich, der vorwiegend von
Erwachsenen gestaltet wird. Sie erkennen wenig
Chancen, dabei mitwirken zu konnen. Viele der be-
fragten Jugendlichen fuhlen sich in ihrer eigenstén-
digen Mobilitdt vor allem in l&ndlichen Regionen
durch zu wenige 6ffentliche Verkehrsangebote ein-
geschrankt, was auch von den erwachsenen Ex-
pertinnen so gesehen wird. Viele der Jugendlichen
sind der Meinung, dass sie diese Tatsache einfach
akzeptieren und die Zeit Uberstehen muissen, bis
sie endlich selbst mit dem Auto unabhangig mobil
sein kénnen. Nur einige Jugendliche engagieren
sich.

Beteiligung entsteht vor allem dann, wenn Jugend-
liche sich personlich betroffen flihlen. Meistens
geht es dabei darum, Missstande aufzuzeigen
und verbessern zu wollen, wie z.B. eine geféhrli-
che Kreuzung zu entschleunigen, bei der ein Ju-
gendlicher verunfallt war. Jugendliche beklagen,
dass ihnen seitens der Entscheidungstragerinnen
keine Moglichkeiten geboten werden, sich bereits
im Vorfeld von Planungen aktiv zu beteiligen. Pro-
aktive Moglichkeiten, bei denen Jugendliche von
Erwachsenen gefragt wurden, ob sie sich an Ent-
scheidungsfindungsprozessen beteiligen, hat fast
niemand erlebt. Eine Ausnahme bilden hier das
klima:aktiv. mobil Programm ,Mobilitditsmanage-
ment fir Schulen und Jugend” des Lebensminis-
teriums sowie die Aktivitdten rund um den Kinder-
Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan des BMLFUW
und des BMGFJ.

Aus Sicht der Jugendlichen in den Fokusgruppen
waren fast alle Jugendlichen bereit, sich unter
gewissen Bedingungen zu beteiligen. Eine diese
Bedingungen wére z.B., dass Planungsprozesse
und Projekte in der Schule stattfinden oder aber
auch Beteiligung gegen ein kleines Entgeld. In den
Stellungnahmen hat sich gezeigt, dass das friher
Ubliche Engagement Jugendlicher, sich fir gesell-
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schaftspolitische Anliegen einzusetzen, nicht mehr
so einfach gegeben ist. Die Freizeit der Jugendli-
chen, in der man tun und lassen kann, was man
will, ist einigen Befragten sehr kostbar und sie wiir-
den sich hier nicht beteiligen.

Dagegen steht die Meinung anderer Jugendlicher,
dass ihnen ja nie ein Angebot gemacht wird und
wenn das der Fall wére, wirden sie sich sofort
auch in ihrer Freizeit beteiligen.

Umgekehrt finden Verkehrsplanerlnnen, dass Ju-
gendliche zu wenig als Lobby vertreten sind, wie
z.B. die Autofahrerlnnen oder Seniorlnnen, und
man fast den Eindruck gewinnen kénnte, dass den
Jugendlichen eine unabhangige Mobilitdt im Um-
weltverbund ohne dem ,Elterntaxi® nicht wichtig
wére. Das sei auch ein Grund, warum ihre Bed(irf-
nisse oft nicht wahrgenommen werden.

Zukiinftige Handlungsfelder

Die Studie konnte sehr deutlich Defizite und
Schwierigkeiten intersektoraler Zusammenarbeit
aufzeigen. Die Ergebnisse dieser Arbeit bilden
die Basis fUr einen im Rahmen des Beratungspro-
gramms klima:aktiv mobil produzierten, anwen-
dungsorientierten Leitfaden zur klimafreundlichen
Jugendmobilitdt, wo es vor allem um die Umset-
zung von Jugendprojekten geht.

Im Zuge eines folgenden begleitenden Workshops
im Janner 2009 konnten diese Ergebnisse mit ei-
nigen Interviewpartnerinnen ergénzt werden, so
dass zukinftige Handlungsfelder fir alle Akteur-
Innen aufgezeigt werden konnen. Zum Beispiel
koénnte die auBerschulische Jugendarbeit durch
eine Art ,Vermittlerposition“ dazu beitragen, dass
Jugendliche in der Verkehrsplanung nicht nur re-
striktiv (z.B. als ,Vandalen“ oder ,,Problemfélle®)
wahrgenommen werden, sondern als Kunden des
offentlichen Verkehrs bzw. FuB- und Radverkehrs,
fir die gemeinsam mit den Jugendlichen selbst
entsprechende Angebote geschaffen werden. Ju-
gendorganisationen kénnten in der Offentlichkeit



als Fursprecher fur die Anliegen Jugendlicher und
als Ansprechpartnerinnen fir Fragen der Jugend-
mobilitdt auftreten und so eine Koordinationsstelle
zwischen Verkehrsplanung und Jugendlichen Uber-
nehmen. Um Jugendliche zur Mitarbeit zu bewe-
gen, ist es wichtig, mdglichst konkrete Beispiele zu
bringen und dabei den ,Fun- und Coolnessfaktor
zu bertcksichtigen. Die Entwicklung eines jugend-
gerechten Marketings inklusive ebensolcher Me-
thoden sollte die Basis fur diese Aktivitaten bilden.

Umweltbildung sehen die Jugendlichen ebenso wie
die Erwachsenen als eine Vorstufe zur Jugendbe-
teiligung. Dieser Part kdnnte einerseits in Zusam-
menarbeit mit Schulen passieren oder aber auch,
bei entsprechend vorhandenen Kompetenzen, von
den Jugendorganisationen selbst Ubernommen
werden.

Fur die Umsetzung von Projekten braucht es lokale/
regionale Netzwerkpartnerlnnen als Ansprechper-
sonen sowie eine gute Vernetzungsstruktur. Durch
gemeinsame Umsetzung partizipativer Prozesse
mit Jugendlichen kdnnten die Verkehrsverantwort-
lichen einen neuen Zugang zu diesen bekommen,
der auf einer Akzeptanz jugendlicher Lebensstile
und Bedurfnisse beruht, und so einen neuen Stil
in der Kommunikation kennenlernen. Umgekehrt
wirde dadurch mehr Verstandnis von den Jugend-
lichen flr die Vielfaltigkeit und die Schwierigkeiten
von Planungsprozessen der Entscheidungstrage-
rinnen geweckt werden. Damit ergibt sich darlber
hinaus die Chance, bestehende Konfliktfelder mit
Jugendlichen, wie z.B. der Umgang mit ,schwieri-
gen® jungen Menschen in Nachtbussen oder Van-
dalismus, unter Einbeziehung von diesen gemein-
sam zu l6sen. Durch Kontakte mit der 6rtlichen
Verkehrsplanung wurden Jugendliche von einem
besseren, auf ihre Bedirfnisse abgestimmten 6f-
fentlichen Nahverkehr (z.B. ErmaBigungen, bessere
Taktverbindungen) profitieren und gemeinsam mit
den Verkehrsplanerlnnen neue Alternativen fir eine
umwelt- und klimafreundliche Mobilitat (wie z.B. ein
Freundinnentaxi) entwickeln. Damit kénnte ihrem
Wunsch nach mehr Unabhangigkeit entsprochen

und auch das Demokratieverstandnis der Jugend-
lichen verstéarkt werden. Der Workshop hat gezeigt,
dass unterschiedliche Sektoren sehr unterschied-
liche Anforderungen haben. Jeder Sektor verfiigt
Uber unterschiedliche Kompetenzen und Zugéange.
Nur wenn der Respekt fur die Andersartigkeit des
Gegenubers und die Grenzen, Méglichkeiten, Ziele
des Zusammenarbeitens klar definiert sind, kann
eine intersektorale Zusammenarbeit funktionieren.
Hier ergibt sich eine groBe Aufgabe flr alle Betei-
ligten, vor allem im kommunikativen Bereich und im
Bereich der ,soft skills“. Um diesen Herausforde-
rungen begegnen zu kénnen, braucht es gute Ver-
netzungsstrukturen aller Institutionen und Sektoren,
von der Gemeinde bis zu den Ministerien, mit ent-
sprechenden Ansprechpartnerinnen, die Hilfestel-
lung geben kdnnen.

Soll Jugendbeteiligung in der Verkehrsplanung ge-
lingen, dann ist es empfehlenswert, Expertlnnen
aus anderen Sektoren, wie z.B. erfahrene Jugend-
arbeiterlnnen mit Fachkenntnissen, von Beginn des
Prozesses an einzubinden, denn die Art und Wei-
se des Zugangs zu den Jugendlichen ist wohl der
wichtigste Erfolgsfaktor. Wenn dann noch Offenheit
und Lernbereitschaft sowie ein grundsatzliches
Verstandnis fir die Beteiligungskultur vorhanden
ist, dann ist eine optimale Voraussetzung fur einen
erfolgreichen Prozess gegeben.

Es ist daher zu empfehlen, dass die begonnenen
Initiativen zur Jugendbeteiligung im Rahmen des
CEHAPEs fortgesetzt und intensiviert werden. Ins-
besondere ist ein weiterer Ausbau des klima:aktiv
mobil Programms zu unterstitzen, weil damit auch
den Jugendlichen Unterstitzung bei der Entwick-
lung und Umsetzung von Ideen und Konzepten fir
eine umweltfreundliche und gesundheitsférdernde
Mobilitdt geboten werden kann. Dies ist deshalb
besonders wichtig, weil die Jugendlichen von heu-
te die Erwachsenen von morgen sind. Ihre Sensi-
bilisierung fur die Umwelt- und Gesundheitsfolgen
des Verkehrs und die erforderliche Trendwende fir
eine ressourcenschonende und umweltfreundliche
Mobilitat ist deshalb von besonderer Dringlichkeit.
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Informationen zu Landwirtschaft, Lebensmittel,
Wald, Umwelt und Wasser:
www.lebensministerium.at

Die Initiative GENUSS REGION OSTERREICH
hebt gezielt die Bedeutung regionaler Speziali-
taten hervor: www.genuss-region.at

Die Kampagne vielfaltleben tragt bei, dass

Osterreich bei der Artenvielfalt zu den reichs-

ten Landern Europas gehort:
www.vielfaltleben.at

Das Aktionsprogramm des Lebensministeriums
fur aktiven Klimaschutz: www.klimaaktiv.at

Die Jugendplattform zur Bewusstseinsbildung
rund ums Wasser: www.generationblue.at

Das Osterreichische Umweltzeichen ist Garant
fur umweltfreundliche Produkte und Dienst-
leistungen: www.umweltzeichen.at

Der Okologische FuBabdruck ist die ein-
flaphé Moglichkeit, die Zukunftsfahigkeit
des eigenen Lebensstils zu testen. Errechnen
lhren personlichen Footprint unter:
www.mein-fussabdruck.at

Das Internetportal der Osterreichischen Natio-
nalparks: www.nationalparksaustria.at

’

»Bio“ bedeutet gesunde, hochwertige Lebens-

mittel, die keine Spritzmittel oder Antibiotika
-;

enthalten: www.biolebensmittel.at
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