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Kurzfassung — Abstract

Lokale KinderverkehrssicherheitsmaBnahmen
und -programme im europaischen Ausland

Eine Umschau in sechs Landern Europas lasst
grobe Trends und je nationale Schwerpunkte der
Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder im lokalen und
regionalen Rahmen erkennen.

Die BemUhungen um mehr Verkehrssicherheit flir
Kinder haben inhaltlich haufig die Verbesserung
der Nachhaltigkeit kindlicher Mobilitdt zum Ziel.
Kinder sollen sich haufiger selbst aktiv zu FuB oder
mit dem Fahrrad fortbewegen und seltener passiv
als Pkw-Mitfahrer. In der praktischen Umsetzung
bilden (inter-)nationale Aktionstage oder -wochen
haufig den organisatorischen Rahmen.

Dariiber hinaus finden sich auch Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen, die sich nicht primar der Ziel-
gruppe Kinder widmen, jedoch durch Engineering-
MaBnahmen die Verkehrsumwelt von Kindern mit
beeinflussen. Kinder profitieren dann im Zuge der
Produktion von mehr Verkehrssicherheit als 6ffent-
liches Gut furr alle Bewohner eines Gemeinwesens,
von dessen ,Konsum® niemand ausgeschlossen
werden kann.

In Landern mit national quantifizierten ZielgréBen
zur Reduzierung der Verkehrsunfallopfer ist die Ein-
beziehung der Gemeinden zur Zielerreichung be-
sonders stark und die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit besonders erfolgreich. In allen Landern
sind Schulen herausgehobene Akteure der lokalen
Verkehrssicherheitsarbeit fiir Kinder.

Fur die weitere Diskussion in Deutschland erschei-
nen z. B. die im Ausland verbreiteten Schul-
Mobilitatspidne und FuBgénger- oder Fahrrad-
Busse interessant. Auch die Verbindung von
Enforcement- mit Education-MaBnahmen er-
scheint bedenkenswert. Die auf Dauer gestellte
Einrichtung eines Observatoriums flir Verkehrssi-
cherheit kbnnte wertvolle Hilfe flir die Programm-
und Aktionsentwicklung leisten. Auch MaBnahmen
der Qualitdtssicherung und des Benchmarking
lassen Erfolge in der Verkehrssicherheitsarbeit
erwarten. Sowoh! die Denk- und Handlungsweise
»vom Kind aus” als auch die Vernetzung mit Akteu-
ren aus anderen Handlungsfeldern mit &hnlichen
Zielen sollten verstarkt werden.

Der Originalbericht enthélt als Anhénge Synopsen
der lokalen VerkehrssicherheitsmaBnahmen in ta-
bellarischer Form flr Kinder in Belgien, Frankreich,
den Niederlanden, Osterreich, Schweden, im Verei-
nigten Kodnigreich sowie supranationale MaBnah-
men. Auf die Wiedergabe dieser Anhange wurde in
der vorliegenden Veroffentlichung verzichtet. Sie
liegen bei der Bundesanstalt fiir StraBenwesen vor
und sind dort einsehbar. Verweise auf die Anhénge
im Berichtstext wurden zur Information des Lesers
beibehalten.

L.ocal road safety measures and programs for
children in European countries

A review in six European countries identifies in
broad outline trends and naticnal priorities in the
local (community based) or regional road safety
work for children.

The efforts for more road safety for children often
aim at the improvement of the sustainability of the
children’s mobility. Children should be active
themselves more frequently by walking or cycling
instead of moving passively as car passengers. In
practice (inter-)national days or weeks of action
form the organisational frame for such measures.

Moreover road safety measures can be found, that
are not directed primarily towards children as the
target group, but influence the traffic environment
of children by applying general engineering
measures. Children then profit from the production
of more road safety as a public good for all
inhabitants of a community, since nobody can be
excluded from consuming it.

Countries defining quantitative national targets for
the reduction of road casualties not only show a
particularly strong involvement of the communities
towards this aim, but also are very successful in
improving road safety. In all countries schools are
prominent actors in the field of local road safety
measures for children.

Some widespread measures in foreign countries
appear to be promising for further discussion in
Germany, e.g. school mobility plans and the so
called walking or cycling busses. Aiso the
combination of enforcement measures with



education measures appears to be interesting. The
founding of an observatory for road safety could
provide valuable assistance for the development of
road safety programs and measures. Successes in
road safety work can also be expected by quality
assurance or benchmarking measures. Thinking
and acting “from the viewpoint of the child” as well
as networking with actors out of other fields with
similar aims should be intensified.

The original report contains synopses of the local
traffic safety measures as appendices in the form
of tables, as well as supranational measures, for
children in Belgium, France, the Netherlands,
Austria, Sweden, the United Kingdom. The
reproduction of these appendices in the present
publication has been rejected. They are available at
the Federal Highway Research Institute and can be
viewed there. References to the appendices in the
report have been maintained for the information of
the reader.
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1 Einleitung

Moglichkeiten der Verkehrssicherheitsarbeit auf
kommunaler Ebene werden in Deutschland bereits
seit langerem thematisiert (vgl. KRUG et al. 2004,
BAIER et al. 1991, HERZHAUSER 1990, SCHEL-
LENBERG et al. 1983). Als Ziele der heutigen
kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit lassen sich
mit RAUH (Ohne Jahr) die Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit, die Vermeidung risikobehafteter
JZwangsmobilitat® (mit dem Pkw) und die Foérde-
rung einer sicherheitsoptimierten Verkehrsmit-
telwah! zusammenfassen. Die hierzu bendtigten
Instrumente gehen weit Gber rein technische Si-
cherheitsma3nahmen im Sinne des Engineering
hinaus und umfassen auch Aspekte

» der Raumordnung,

» der Flachennutzungsplanung,

» der Offentlichkeitsarbeit,

» des Ausbaus des OPNVs und

» der Infrastrukturpolitik (vgl. RAUH Ohne Jahr).

Haufig sind Kinder nur eine der moglichen Ziel-
gruppen kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit.
Ein wichtiger Aspekt des entsprechenden Engage-
ments in einer Gemeinde ist jedoch im 6konomi-
schen Sinn die Produktion von Verkehrssicherheit
als (quasi) offentliches Gut (vgl. RECKTENWALD
1981: 419). Dessen Charakteristikum der Nicht-
Ausschlielbarkeit besagt, dass niemand vom Kon-
sum des ,Gutes" Verkehrssicherheit ausgeschlios-
sen werden kann. D.h. lokale Verkehrssicher-
heitsmalinahmen, deren Hauptzielgruppe Kinder
sind, kommen dartiber hinaus nicht nur auch ande-
ren ,schwachen” Verkehrsteilnehmern zugute,
sondern stiften Nutzen in Form erhohter Verkehrs-
sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer. Umgekehrt
profitieren Kinder im allgemeinen auch durch MaR-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von
anderen sog. ,schwachen" Verkehrsteiinehmer-
gruppen (vgl. hierzu FUNK 2004: 98).

FUNK (2004: 61ff) hat eine Reihe von Vorteilen
kleinrdumig organisierter lokaler/ regionaler Ver-
kehrssicherheitsmalRnahmen fur Kinder aufgelistet:

> Die Einsicht in die prinzipielle Begrenztheit der
kindlichen Entwicklungsdynamik und die damit
zwangslaufig einhergehende Uberforderung
von Kindern im Stralenverkehr,

» das Wissen um die Verunfallung von Kindern
im StralRenverkehr, insbesondere des Ortsbe-
Zugs,

¥ die Uberwiegend innerortliche Mobilitat von Kin-
dern (vgl. hierzu FUNK, FASSMANN 2002),

» die gegenwartige Neupositionierung der Ver-
kehrssicherheitsarbeit fur Kinder in Deutsch-
land,

» die Forderung nach der Beachtung der didakti-
schen Prinzipien des Orisbezugs und der
Handlungsorientierung in Verkehrssicherheits-
mafinahmen,

> die Abkehr von der einseitigen Betonung des
edukatorischen Aspektes der Verkehrssicher-
heitsarbeit fir Kinder oder

» der auf der kommunalen Ebene gesehene
Handlungsbedarf in der Kinderpolitik.

Als offensichtliche Vorteile eines kleinrdumigen
Ansatzes — bei dem eine Kommune jeweils das
Setting fur die inhaltliche Auseinandersetzung mit
dem Thema Stralenverkehr abgibt — fallen unmit-
telbar auf:

» Die Uberschaubarkeit der lokalen Verkehrsver-
haltnisse,

» die Kiurze der Kommunikations- und Entschei-
dungswege und

> die guten Moglichkeiten der Burgerbeteiligung.

Im hier vorgelegten Bericht werden entsprechende
Erfahrungen aus dem europédischen Ausland do-
kumentiert. Die Suche nach lokalen/ regionalen
Kinderverkehrssicherheitsmafinahmen und -pro-
grammen war durch die Projektausschreibung auf
folgende Lander begrenzt, in denen jeweils zu-
né&chst die in Klammern genannte nationale Orga-
nisation fur Verkehrssicherheitsforschung kontak-
tiert wurde:

» Belgien (Institut Belge pour la Sécurité Rou-
tiere, IBSR/ Belgisch Instituut voor de Ver-
keersveiligheid, BIVV),

» Frankreich (Institut National de Recherche sur
les Transports et Sécurité, INRETS),

> die Niederlande (Wetenschappelijk Onderzoek
Verkeersveiligheid, SWOV),

» Osterreich (Kuratorium fur Verkehrssicherheit,
KfV),

» Schweden (Vag- och transportforskningsinstitut,
VTI) und

> Vereinigtes Konlgrelch (Transport Research
Laboratory, TRL).

Dartiber hinaus lieferten landerspezifische Inter-
netsuchanfragen Hinweise auf weitere einschiagi-

' Die Auflistung der untersuchten Lander erfolgt in alphabeti-

scher Reihenfolge.



ge MafRnahmen, Verkehrssicherheits-, Verkehrser-
ziehungs- oder Umsetzeror%anisationen bzw. kom-
petente Ansprechpersonen.” Die Recherche erfolg-
te ausschlieRlich mittels Internet, die Kontaktauf-
nahme mit den Maf3nahmetragern bzw. Umsetzern
nahezu ausschliefilich per E-Mail.

In den nachfolgenden Kapiteln werden

> die in den einzelnen Landern gefundenen loka-
len Verkehrssicherheitsmafinahmen und -pro-
gramme flr Kinder dokumentiert,

> entsprechende Projekte auf supranationaler
Ebene kurz vorgestellt,

» die recherchierten MalRnahmen zusammenfas-
send charakterisiert und

> ihre Ubertragbérkeit auf deutsche Verhaltnisse
angerissen.

Eine Synopse der lokalen / regionalen Verkehrssi-
cherheitsmafinahmen fur Kinder findet sich — sepa-
rat fUr jedes betrachtete Land — im Anhang dieses
Berichtes.

Weder waren fur alle nachfolgend vorgestellten
MaRnahmen stets vergleichbare Informationen
veroffentlicht bzw. zu recherchieren, noch kann der
Anspruch erhoben werden, die relevante Maf-
nahmenlandschaft in der Kurze der Projektbearbei-
tungszeit erschépfend tberblickt und dokumentiert
zu haben. Allerdings lasst die kurze Umschau si-
cherlich grobe Trends und je nationale Schwer-
punkte der Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder im
lokalen und regionalen Rahmen erkennen.

2 DBelgien

Aufgrund der politischen Gliederung Belgiens in
einen Bundesstaat aus drei Regionen (Walionien,
Flandern und die Hauptstadtregion Briussel) und
drei  (Sprach-)Gemeinschaften (Franzésische,
Flamische und Deutschsprachige Gemeinschaft
Belgiens)® bietet sich auch im Kontext der Recher-
che kommunal/ regional vernetzter Verkehrssi-
cherheitsmalRnahmen fur Kinder eine Differenzie-
rung zwischen Regionen an.

Die Uber das Ministerium der deutschsprachigen
Gemeinschaft in Eupen zu recherchierenden Ver-
kehrssicherheitsmafinahmen fur Kinder erwiesen
sich alle als flachendeckend praktizierte Schul-
Verkehrserziehungsmalinahmen ohne besonderen

Diese sollen hier nicht explizit aufgezahlt werden.

Val. hierzu z. B. hitp://de.wikipedia.org/wiki/Belgien#
Politische_Gliederung vom 29.04.2005.

lokalen / regionalen Bezug und werden deshalb in
diesem Bericht nicht dokumentiert. Differenziert
nach den Regionen, werden nachfolgend franzo-
sischsprachige und flamische Verkehrssicher-
heitsmalinahmen fur Kinder unterschieden.

2.1 Wallonien

2.1.1 Staatliche MaBnahmen

2.4.1.1  Plan national de sécurité (,,Nationaler
Sicherheitsplan®)

Die belgische Regierung hat im ,Plan national de
sécurité" (PNS) 2004 -~ 2007 (,Nationaler Sicher-
heitsplan®) das.Ziel definiert, die Anzah! im Stra-
Renverkehr Getdteter und Schwerverletzter bis
2006 gegenuber den Zahlen der Referenzperiode
1998 — 2000 um 33 %, und bis 2010 um 50 %, zu
senken.* In diesem Zusammenhang kommen der
foderalen Polizei vier iibergeordnete Aufgaben zu:®

» Die Datenbasis zu Verkehrsunfallen zu aktuali-
sieren,

» die Prasenz auf den Aufobahnen zu verstarken,
» Kontrollen zu verstarken und

» die Zusammenarbeit mit der ,Police locale" (,lo-
kale Polizei*) zu verstarken.

Die ,Police locale" soll zu Zwecken der Verkehrs-
erziehung in Schulen personell und materiell un-
terstutzt werden. Die Polizei unterrichtet dort auch
anhand von mobilen Verkehrsparcours (,pistes de
circulation"). In diesen Parcours kénnen die Schii-
ler unter Aufsicht der Polizei richtiges Verkehrsver-
halten eintben.

211.2 Plans de Déplacements Scolaires
(PDS) (,,Aktionspldane Schulweg®)

Von besonderer Bedeutung sind die ,Plans de
Déplacements Scolaires" (PDS)® (,Aktionsplane
Schulweg") des Ministére de I'Equipement et des
Transports  (Ministerium  fur Infrastruktur und
Transport) in Wallonien, an dem sich das Institut
belge pour la sécurité routiére (IBSR, ,Belgisches

4
Vgl. http:/iwww.polfed.be/police/polfed/trafic/Plan_daction%

202005_securiteroutiere.pdf vom 14.03.2005.

In Belgien werden foderale und lokale Polizei unterschie-
den, vg!. http://www.police.be vom 14.03.2005.

Vgl. http://mobilite.wallonie.be/pdsfindex.htm! vom 10.03.
2005. Hier finden sich auch eine Reihe von Materiatien und
Instrumente zur Umsetzung der Aktionsplane.



Institut far Strakenverkehrssicherheit')’ beteiligt.
Erklartes Ziel der Kampagne ist eine nachhaltige
Mobilitat.® Da knapp zwei Drittel der Schulkinder
von ihren Eltern im Auto zur Schule gebracht wer-
den, sind zu den morgendlichen Spitzenzeiten
sehr viele Autos auf den Stralen unterwegs, wo-
durch die Sicherheit sowohl fur Autonutzer als
auch flur sonstige Verkehrsieilnehmer leidet.
Schadliche Auswirkungen auf die Umwelt kommen
hinzu. Mit den PDS soll darauf hingewirkt werden,
dass Schiler unter mdéglichst hohen Sicherheits-
standards mit anderen Transportmitteln (zu Fuf,
mit dem Fahrrad oder in gemeinsam genufzten
Pkw) zur Schule gelangen. Dadurch soll fur Schi-
ler und andere Verkehrsteiinehmer die Sicherheit
auf dem Schulweg langfristig stabil bleiben. Von
der Region werden Handlungsleitfaden fir die in
diese Kampagne eingebundenen Akteure (Schu-
len, Verbande, Verwaltung, Polizei) bereitgestelit,
anhand derer eine nachhaltige Mobilitat erreicht
werden soll. Dabei wird fur jede einzeine Schule
folgendes Vorgehen, vorgeschlagen (vgl. MI-
NISTERE DE L'EQUIPEMENT ET DES TRANS-
PORTS DE LA REGION WALLONNE 2003a: 5ff):°

> Vorbereitung: Zusammenstellung einer Kom-
mission, die sich aus Vertretern von Kommune,
Schulleitung, Lehrerschaft, Elternbeiraten, Poli-
zei, OPNV, Fahrradclubs usw. zusammensetzt.
Dieses Gremium definiert die im Verlauf eines
Schuljahres zu lIésenden Probleme.

» Diagnostik:

¢ Bestandsaufnahme der Erreichbarkeit der
Schule, Infrastruktur, Organisation des Zu-
gangs, Schulumgebung, Charakteristik der
Schulwege usw.;

¢ Mobilitatsverhalten der Schuler: Tageszeiten
der Mobilitat, benutzte Verkehrsmittel usw.;

» Erstellung eines Aktionsplans: Ziele, Art der Ak-
tionen (Infrastrukturmalnahmen, Verkehrs-
erziehung, Organisation der Schilermobilitit);

» Durchfiihrung der Aktionen:;

» Evaluation und Uberfithrung der Aktionen in die
Schulwegroutine,;

In den Jahren 2001 und 2002 wurde in einem Pi-
lotprojekt an zehn wallonischen Schulen die Durch-

Vgl. hitp:/imww.ibsr.de vom 08.03.2005.

Die Kampagne gliedert sich ein in die von der belgischen
Regierung per Gesetz festgelegte Leitlinie der nachhaltigen
Entwicklung vom 05.05.1997.

Arbeitshilfen finden sich unter: http://mobilite.wallonie.be/
pds/outils/fiches.pdf vom 28.04.2005.

fihrung des PDS erprobt. In einem Bericht tber
die Erfahrungen aus dem Pilotprojekt fihrt das Mi-
nisterium fur Infrastruktur und Transport folgende
Faktoren auf, die fur eine gelungene Umsetzung
des PDS entscheidend sind (vgl. MINISTERE DE
LEQUIPEMENT ET DES TRANSPORTS DE LA
REGION WALLONNE 2003b: 22ff):

> Die Grundung einer Mobilitatskommission
(,commission de mobilité") in den Schulen, wel-
che die verschiedenen Akteure (Lehrer, Eltern,
Schidler, Polizei, Verwaltung) umfasst.

> Der Kommission ist eine aussagekraftige Infor-
mationsbasis tiber die Umsténde und Voraus-
setzungen der jeweiligen Schule zur Verflgung
zu stellen, anhand derer neue Mobilitdtskon-
zepte entwickeit werden kénnen.

» Die Umsetzung eines PDS bedarf einer ausrei-
chend groflen Anzahl Beteiligter, die sich Uber
mehrere Monate hinweg engagieren und die
zur Verfugung stehenden Ressourcen effizient
einsetzen.

» Die Infrastruktur muss adaquat sein, z. B. ist bei
einer ungenigenden Anzahl von Geh-/ oder
Radwegen die Umsetzung des PDS gefahrdet.

» Der Wille zum Wandel muss von der jeweiligen
Schule deutlich ausgedriickt werden. Ein rei-
bungsloser Ablauf der Aktionen und die 6ffentli-
che Darstellung sind von grofier Bedeutung.

» In den Ablauf der PDS missen Vertreter der
Schiler eingebunden sein, da sie als wichtige
Mittler zwischen Schule und anderen Schilern
bzw. Eltern fungieren kénnen.

2.1.2 Zivilgesellschaftliche MaRnahmen

2.1.21 Pro Velo

Pro Vélo wurde 1992 als private Vereinigung von
Fahrradfahrern gegr(’mdet.10 Sie bietet Behorden,
Schulen und Unternehmen kostenpflichtige Dienst-
leistungen an, mit dem Ziel, den Stellenwert des
Fahrrads als Transportmittel zu erhdhen. In Bezug
auf Kinder sind dabei zu nennen:

» Programme zum Erlernen des Fahrradfahrens
in drei Stufen:"'

19 v/gl. http://www.provelo.befindexEr.htm vom 10.03.2005.

" Vgl. http://www.provelo.org/VE/Programme%20veloeducati

onFr.htm#nivi vom 28.04.2005.
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¢ Niveau 1. Grundlagentraining, zwei Trai-
ningseinheiten in der Schule, ein Trainer pro
Klasse,

¢ Niveau 2: Ziel: autonomer Fahrradfahrer
werden, zwei oder drei Trainingseinheiten in
der Schule, ein Trainer und ein Lehrer als
Begleiter pro Klasse,

¢ Niveau 3: Ziel: wie Niveau 2, Padagogische
Ausfahrt, drei Trainingseinheiten, ein Trainer
pro 15 Schuler und ein Lehrer als Begleiter.

Kosten: % Tag (vier Trainingseinheiten) 100 €
pro Trainer (Region Wallonien 90 €); ein Tag
150 € pro Trainer (Region Wallonien 120 €),

» Spezielle Trainingsprogramme (dauerhaft oder
individuell zugeschnitten), z. B. das Training:
,Le ramassage scolaire a vélo" (,Der Schulweg
mit dem Fahrrad") (vgl. Kapitel 2.1.2.2).

» Pro Velo hat im Auftrag des Ministeriums flr
Mobilitat der Region Wallonien auch einen
Fahrrad-Bus-Fuhrer erarbeitet, der von Interes-
sierten aus dem Internet heruntergeladen wer-
den kann (vgl. PRO VELO 2000).

2.1.2.2 Le ramassage scolaire a vélo (,Der
Schulweg mit dem Fahrrad®)

Diese dem Fahrrad-Bus / Pédibus entsprechende
MafRnahme wird in Wallonien von Pro Vélo propa-
giert (vgl. PRO VELO 2000). In Begleitung von Er-
wachsenen (iben die Kinder, den Hin- und Rick-
weg zu/ von der Schule mit dem Fahrrad sicher
zuriickzulegen.'® Das Training umfasst einen In-
formationstermin, die Vorbereitung und das Trai-
ning des Radfahrens in der Gruppe. Die Vergitung
fur diese Trainingsprogramme wird von Fall zu Fall
gesondert verhandelt. Dabei werden ca. 250 € pro
Tag (Vorbereitung, Ausbildung und Transportkos-
ten) oder 20 € pro Stunde angesetzt.

Wahrend der Europdischen Mobilitatswoche 2002
wurden z. B. in Comines-Warneton (ca. 17.000
Einwohner) funf Fahrrad-Busse mit jeweils ca.
zehn Haltestellen fur insgesamt etwa 150 Grund-
schiller organisiert. Die Schiler konnten hierzu Si-
cherheitswesten und Fahrradhelme ausleihen. Das
Projekt wurde von der Stadtverwaltung initilert und
vereinigte als Partner die Schulrektoren, Elternver-

12 Vgl. zur Anlage dieser Malinahme ausfiihrlicher Kapitel 7.6.

bande, die Polizei und das Verkehrsministerium far
Wailonien. '

2.2 Flandern
2.21 DMobiliteitsconvenants (,,Mobilitidtsver-
einbarungen“)14

Seit 1996 sind Mobilitatsvereinbarungen ein wich-
tiger Teil der Verkehrspolitik der Regionalregierung
von Flandern. Urspringlich auf Umweltaspekte
und eine nachhaltige Entwicklung ausgerichtet,
handelt es sich bei diesem Beispiel einer Trans-
port- oder Mobilitatsplanung um freiwilige Uber-
einklinfte zwischen

» einer Gemeindeverwaltung (zustandig fur
Stadtplanung, Parkregulierung, Gemeindestra-
fien, lokale Polizei),

» hoheren Verwaltungsebenen der Provinzen
(zustandig fur die Stadtplanung und die Pro-
vinzstralRen),

> der flamischen Regierung (zusténdig fr die re-
gionalen Stralten, Stadtplanung und die Finan-
zierung des OPNV),

> dem flamischen OPNV-Dienstleister De Lijn
und

> moglichen weiteren Beteiligten, wie z. B. Un-
ternehmen, Schulen oder Organisationen.

Mit der Mobilitatsvereinbarung verpflichten sich alle
Beteiligten zur Mitarbeit an der Ausarbeitung und
Implementierung eines integrierten Mobilitatsplans
auf der lokalen Ebene einzelner Gemeinden. Als
generelle Ziele solcher Mobilitatspléne werden ge-
nannt:

» die Erhéhung der Verkehrssicherheit,
> die Verbesserung der Verkehrssituation und

» die Kontrolle der Mobilitats-/ Transportnach-
frage.

Diese Ziele sind eingebettet in einer multi-modalen
Mobilitatspolitik, wie sie in der strukturellen Raum-
planungspolitik der Region Flandern zum Ausdruck
kommt.

3 Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

14 Alle Informationen zu dieser MalRnahme entstammen
ASPERGES (2004; Ohne Jahr) sowie der Website http://
www.mobielvlaanderen.be/convenants/convenants02.php
vom 04.04.2005.
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Zur Zielerreichung wird in erster Linie auf Enginee-
ring-MaRnahmen gesetzt, so z. B. auf

» stadtische Umstrukturierungsmalinahmen,
> die selektive Zuganglichkeit von Pkw und

» die Verbesserung alternativer Mobilitdatsmog-
lichkeiten.

Mobilitatsvereinbarungen

> beziehen alle Partner ein und verwenden die
verfiigbaren Mittel in einer koordinierten Art und
Weise,

> l6sen Mobilitatsprobleme in einer integrierten,
geplanten und multi-modalen Art und Weise,

> sind ein Werkzeug fur die Planung und Umset-
zung der Mobilitatspoiitik und

> fuhren aufgrund der Kooperation zwischen den
unterschiedlichen Akteuren zu effizienteren in-
vestitionen bei einem begrenzten Budget fur
Verkehrsinfrastruktur.

Mobilitatsvereinbarungen sind modular aufgebaut
und lassen sich deshalb an die spezifischen Ver-
kehrsprobleme einer Gemeinde anpassen. In einer
Basisvereinbarung erklaren die beteiligten Akteure
ihren Willen zur Zusammenarbeit im Rahmen der
Mobilitatsvereinbarung, mit dem Ziel der Entwick-
lung eines Mobilitdtsplans. Hierzu wird ein kom-
munaler Lenkungsausschuss eingerichtet und ei-
ner unabhangigen Qualitétskontrolle zugestimmt.

Neben dieser Basisvereinbarung gibt es 19 Mo-
dule, die je nach Bedarf in die Mobilitatsvereinba-
rung aufgenommen werden:;

» Zwei Module regeln die Finanzierung der Pla-
nungsarbeiten.

Dariiber hinaus gibt es 17 Ausfihrungsmodule, die
sich entlang von vier Achsen gruppieren lassen:

> Ausbau oder Verbesserung der Infrastruktur
(neun Module, z. B. Bau von Ringstrafen oder
Umbau von Kreuzungen, LarmschutzmaBnah-
men);

» Verbesserung des OPNV (drei Module: Ver-
besserung der Information Ober den OPNV,
Bau von Bus- und Stralenbahnfahrspuren, Er-
weiterung des OPNV-Angebotes);

> Projekte zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit von Fullgdngern und Fahrradfahrern (vier
Module: Umgestaltung der Schulumgebung, di-
verse Aspekte des Ausbaus des separaten
Radwegenetzes);

> Unterstitzende MaRnahmen (ein Modul) wie
Offentlichkeitsarbeit, Bewerbung einer nach-

haltigen Mobilitét, Propagierung einer nachhal-
tigen Parkpolitik oder die Thematisierung der
Folgewirkungen von Mobilitat.

Inzwischen gibt es fur 80 % (254 von 318) der fla-
mischen Gemeinden einen auf Mobilitatsvereinba-
rungen beruhenden Verkehrsplan. Als Ergebnis
dieser Entwicklung werden vor Ort die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit auf innerstadtischen
und regionalen Straflien, ein verstarktes Zuriickle-
gen des Schulweges mit dem Fahrrad und eine
starkere Nutzung des OPNV festgestellt. Dartiber
hinaus lasst sich eine Professionalisierung und
Dynamik in der Bearbeitung von Verkehrsproble-
men auf allen Ebenen der Verwaltung beobachten.

Als Besonderheiten der flamischen Mobilitatsver-
einbarungen werden genannt:

» Das Ineinandergreifen von Politikentwurf und
Implementation,

> die von den unterschiedlichen interessierten
oder involvierten Akteuren geteilte Verantwort-
lichkeit,

> die Herausforderung zur Entwicklung einer in-
tegrierten Mobilitatspolitik durch die lokale Ver-
waltung,

» der strukturierte Ansatz, in den alle Beteiligten
einbezogen sind und

» die Qualitatskontrolle des gesamten Prozesses
durch eine unabhangige Auditkommission (vgl.
ASPERGES 2004, ohne Jahr).

Fur die im hier bearbeiteten Forschungsprojekt in-
teressierende Zielgruppe der Kinder ist insbeson-
dere die Akteursgruppe der Schulen interessant.
Hinweise auf konkrete lokale Mafllnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit von Kindern fin-
den sich inshesondere in Modul 10 ,Umgestaltung
der Schulumgebung” und in Modul 15 ,Unterstit-
zende Mafinahmen”. Beispiele fur lokale Verkehrs-
sicherheitsmalnahmen fir Kinder sind

> die Durchfiihrung eines sog. ,autofreien Schul-
tages" und die Foérderung der Verkehrsbeteili-
gung auf dem Schulweg zu Ful? oder mit dem
Fahrrad an diesem Aktionstag oder

» das kombinierte Zusammenwirken der Einrich-
tung sicherer Fahrradwege, der Verkehrserzie-
hung im Realverkehr, der Sensibilisierung fur
nachhaltige Mobilitdt und der Organisation ei-
nes Fahrrad-Busses .

15 Dieser wird analog der sog. ,walking busses" (vgl. Kapitel

7.6) organisiert und betrieben.
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2.2.2 \Veilig en milieuvriendelijk naar school
(,Sicher und umweltfreundlich zur
Schule*)™®

Diese Kampagne richtet sich an Grundschulen in
Flandern und will Kinder zu einer sicheren und
nachhaltigen Schulwegemobilitat anregen. Wah-
rend einer Aktionswoche (2005: 9. bis 13. Mai)
werden die Schulkinder und ihre Eltern dazu an-
gehalten, den Schulweg zu Fud, mit dem Fahrrad,
mit dem OPNV oder in einer Pkw-Fahrgemein-
schaft zuriickzulegen. Als Ziele der Kampagne gel-
ten die Verbesserung der Verkehrssicherheit auf
den Schuiwegen, die Erhéhung des Anteils ,hach-
haltig" zurickgelegter Schulwege, die Verbindung
eines lustigen Spiels mit der Verkehrserziehung in
Schulen und die Aufklarung tber Fahrradhelme.

Die Kinder werden flr nachhaltige Mobilitat auf
dem Schulweg mit Punkten belohnt, die in der
Klasse gesammelt und spater an einer ,Verkehrs-
schlange" angebracht werden. Als ,Preise” gibt es
mehr Freispielzeit oder keine Hausaufgaben.

Ein Beispiel fur die Umsetzung der Aktionswoche
dieser Kampagne liegt aus der Provinz Limbourg
vor. Dort wird diese Kampagne jahrlich in einer
Woche fir ca. 200 teilnehmende Schulen durch-
gefuhrt. Grundschiler sollen dabei spielerisch zu
einer umweltfreundlichen und sicheren Mobilitat
auf dem Schulweg angespornt werden. Die Kam-
pagne will den Anteil der Schiler erhdhen, die auf
umweltfreundliche und sichere Art ihren Schulweg
zuriicklegen, zur Diskussion um Verkehrssicherheit
und alternative Verkehrsbeteiligungsmaglichkeiten
anregen und Eltern, Schiler und Lehrer zum
Nachdenken Uber die eigene Mobilitét einladen.
Wahrend in der Projektwoche eine umweltfreundli-
chere Schulwegmobilitat zu beobachten ist, lasst
sich ein solcher Effekt langfristig nicht ausmachen.

Als Initiator dieser Aktion tritt die Provinz Limburg
auf, als Partner werden eine Versicherung, ein
Transport-Consultingunternehmen, das Projekt
MOST (Mobility Management Strategies for the
next Decades) und die teilnehmenden Stadte und
Schulen genannt (vgl. SMILE Ohne Jahr: 34)."

Unter dem Dach dieser Kampagne finden sich
noch weitere Aktionen, die in diesem Kapitel sepa-
rat dokumentiert werden sollen, so z. B.

16 Vgl.  http://www.milieuvriendelijknaarschool.befindex_eng.

htm vom 21.04.2005.

Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe
Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

> ein Fahrrad-Bus,
» ein Schul-Mobilitatsplan und
» Schulvereinbarungen (vgl. Kapitel 2.2.3).

2.2.3 Scholenovereenkomst (,,Schulvereinba-

rung“)'®

Schulvereinbarungen regeln die strukturierte Zu-
sammenarbeit zwischen einer Gemeinde (Verwal-
tung, Polizei) und ihren Schulen (Primar- und Se-
kundarschulen, Direktorien, Lehrern, Schtlern, El-
ternverbanden). Auch Eltern und andere lokale Ak-
teure kdnnen in diese Partnerschaft eingebunden
sein. In gegenseitiger Absprache soll das Ziel einer
sichereren und nachhaltig-umweltfreundlicheren
Schulwegemobilitat befordert werden. Dies kann
auf unterschiedliche Art und Weise geschehen,
z. B. durch Infrastruktur- oder transportorganisato-
rische MalBnahmen, Information, Bewusstseinsbil-
dung oder verkehrserzieherische Aktionen. Bei-
spiele fur entsprechende Vereinbarungen sind

» die Erarbeitung eines Erreichbarkeitsplans fiir
die Schulen einer Gemeinde,

> die Entwicklung alternativer Radwege,
> die Verbesserung bestehender Radwege,

» die Intensivierung der verkehrserzieherischen
Aktivitaten,

> die Intensivierung der Verkehrstiberwachung im
Umfeld von Schulen,

> die Organisation von autofreien Schultagen,

> das Aufstellen eines Schul-Mobilitatsplans (vgl.
Kapitel 2.2.4) oder

» das Organisieren eines Fahrrad-Busses.

Als Vorteile von Schulvereinbarungen werden ge-
nannt:

> Die organisatorische Zusammenarbeit
schen Gemeinde und Schulen,

ZWi-
> der Ansatz kann die gesamte Verkehrsproble-
matik umfassen und Alternativen entwickeln,

> verschiedene Partner arbeiten zusammen,

> die getroffenen MaRnahmen sind dauerhaft,

lassen sich aber an ge&nderte Rahmenbedin-
gungen anpassen,

Vgl. hitp://www.milieuvriendelijknaarschool.be/nl/scholen

overeenkomst/scholenovereenkomst_aanbod.htm vom 21.
04.2005.
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» das Ergebnis von Schulvereinbarungen sind
mehr Verkehrssicherheit und ein besseres Ver-
kehrsklima in Schulumgebungen und auf den
Schulwegen, und

» sie kénnen zu nachhaltig-umweltfreundlicherer
Mobilitat fuhren.

2.24 Schoolvervoerplan (,,Schul-Mobilitéits-
plan®)™

Das Angebot, fur konkrete Schulen sog. Schul-
Mobilitatsplane zu erstellen, richtet sich an Ge-
meinden und einzelne Schulen. Schul-Mobi-
litatspléne werden von Schulen in Kooperation mit
der Stadtverwaltung — sowie evil. der Regionai-
verwaltung und dem Betreiber des OPNV - erar-
beitet mit dem Ziel, den Anteil sicherer und nach-
haltig-umweltfreundlicher Mobilitdt auf dem Schul-
weg zu erhdhen. Auch bei dieser Maftnahme geht
es also um die Férderung des Zufuligehens, des
Fahrradfahrens oder der Nutzung des OPNV.

Ein Schul-Mobilitatsplan besteht aus drei Teilen:

» Einer Bestandsaufnahme der aktuellen Situati-
on der Schuimobilitat, des aktuellen Verkehrs-
angebots und der Engpéasse auf Schulwegen
und in der Schulumgebung.

> Einem Aktionsplan, der das Verkehrsverhalten
mittels Verkehrserziechung, Information und
Bewusstmachung beeinflussen soll. Er umfasst
Mafnahmen fiir eine bessere Verkehrsversor-
gung, fur eine bessere Infrastruktur und fur
mehr Verkehrssicherheit.

» Der Evaluation der MalRnahmen.

Die Bandbreite der hierbei méglichen Aktivitéten ist
sehr breit und umfasst Information, Sensibilisie-
rung, Verkehrserziehung und infrastrukturelle bzw.
verkehrsorganisatorische Malnahmen.

Als Vorteile von Schul-Mobilitatsplanen werden
genannt:

» Die Dauerhaftigkeit der durchgefiihrten Maf-
nahmen,

» die Entwickiung der Maflnahmen aus Sicht der
Verkehrsteilnehmer,

» die Zusammenarbeit verschiedener Partner an .

einer Mallhahme,

> die auf die spezifische Schulsituation mégliche
Zuschneidung der MaRnahme,

10 Vgl. http://mwww.milieuvriendelijknaarschool.be/ni/schoolver

voerplan/scholvervoerplan_aanbod.htm vom 21.04.2005.

> die Ausrichtung auf die Mobilitat zu Ful, mit
dem Fahrrad oder mit dem OPNV und

» die umfassende Problematisierung der Ver-
kehrssituation im Umfeld von Schulen.

Ein integrierter Aktionsplan verbessert die folgen-
den Faktoren und stimmt sie aufeinander ab:

> Die infrastruktur wird verandert hinsichtlich
dauerhaft sicherer Schulwege und einer Schul-
umgebung, die besser auf FulRgénger und Rad-
fahrer ausgerichtet ist.

» Der Schiilerverkehr im OPNV wird optimiert.

» Eigene Verhaltensanderung: Die durchgefihr-
ten Aktivitaten sollen die Schuler fur eine um-
weltfreundliche Mobilitat sensibilisieren.

> Das Erlernen einer nachhaltigen Mobilitat.

Im Rahmen der bereits dokumentierten Maobilitats-
vereinbarungen in Flandern, ist die Bezuschus-
sung fir Engineering-Mallnahmen, die im Rahmen
eines Schul-Mobilitatsplans im Umkreis der Schule
durchgeftihrt werden, mt‘>glich.20

2.2.5 Jongeren proces-verbaal en de
verkeersklas (,,Jugendanzeige und Ver-
kehrsunterricht“)?

Im Polizeibezirk Grensleie findet — in Abstimmung
mit den relevanten politischen Gremien und den fir
die Verkehrssicherheit zustandigen Organisationen
— ein MaRnahmemix von Education und Enforce-
ment zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 12-
bis 16-jahriger Fultganger und Radfahrer Anwen-
dung.

Besonderes Augenmerk richtet die Polizei bei die-
ser Mallnahme auf die Kontrolle der technischen
Ausristung der Fahrréder von Kindern und Ju-
gendlichen, insbesondere der Beleuchtung. Ju-
gendliche, die auf dem Schulweg oder in der Nahe
eines Jugendzentrums mit dem Fahrrad oder zu
FuB eine Ubertretung der Verkehrsvorschriften be-
gehen, sollen Uber die moglichen Risiken ihres
Verhaltens aufgeklart werden.

12- bis 16-jahrige Kinder und Jugendliche kénnen
noch nicht mit einem Buflgeld belangt werden. Um
die Normibertretung trotzdem nicht folgenios zu
belassen, wird eine sog. Jugendanzeige ausge-
stellt und jugendliche ,Verkehrssinder® werden

2 perssnliche Mitteilung von Pascal Lammar (Centre for Traf-

fic Safety, Vrije Universiteit Brussel) am 18.04.2005.

21 Vgl hitp:/iwww.politiezonegrensleie.be vom 21.04.2005.
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zum Verkehrsunterricht durch Verkehrserzieher
der Polizei einbestellt. Die Teilnahme daran ist
verpflichtend und findet im Polizeirevier statt, in
dessen Zusténdigkeitsbereich die Jugendanzeige
ausgesprochen wurde.

Normbefolgung und Risikobewusstsein sind die
Leitthemen des ca. zwei Stunden dauernden poli-
zeilichen Verkehrsunterrichts. Dabei werden die
Jugendlichen mit ihrem Verhalten konfrontiert und
es soll ihnen deutlich gemacht werden, dass auch
sie Verantwortung im StralRenverkehr ibernehmen
missen. Die Jugendlichen sollen ihre Einstellun-
gen und ihr Verhalten im Straltenverkehr reflektie-
ren, ihre Kenntnis der Verkehrsregeln auffrischen,
sich ihrer personlichen und sozialen Verantwortung
bewusst werden und letztlich ihr Verkehrsverhalten
positiv veréndern.

Nach Angaben der Polizei in Grensleie wurden von
Oktober 2004 bis Ende Februar 2005 116 Jugend-
anzeigen ausgestellt, davon 113 flir schadhafte
Fahrradbeleuchtungsaniagen. 83 Jugendliche ha-
ben bisher an dem nachfolgenden Verkehrsunter-
richt teilgenommen, wobei die Reaktionen der
Teilnehmer als Gberwiegend positiv bezeichnet
werden.

2.2.6 Fietspoolen (,,Fahrrad-Bus®)

Unter dem ,Dach" der Kampagne ,Veilig en milieu-
vriendelijk naar school” (,Sicher und umweltfreund-
fich zur Schule®, vgl. Kapitel 2.2.2) wird auch tber
die Einrichtung von Fahrrad-Bussen berichtet.?
Als Vorteile einer solchen Gruppe von — aufgrund
des Tragens reflektierender Kleidung — deutlich er-
kennbaren Kindern, die den Schulweg gemeinsam
auf dem Fahrrad zuriicklegen und dabei von einem
Erwachsenen begleitet werden, werden genannt:

» Die Umweltfreundlichkeit,

> die Gesundheitsférderlichkeit dieser Art der
Fortbewegung,

» die Verbesserung der Selbststandigkeit der
Kinder im Straenverkehr,

> die bessere Sichtbarkeit der fahrradfahrenden
Gruppe im Vergleich zu einzelnen Fahrradfah-
rern,

» die Verringerung des Pkw-Verkehrs und der
Parkproblematik vor Schulen,

2 Vagl. http:/mww.milieuvriendelijknaarschool.be/nl/fietsoolen/

fietspoolen_htm vom 21.04.2005.

» die pragende Wirkung des Erlernens einer be-
stimmten Mobilitatsart in jungen Jahren® und

> der erwartete Schneeballeffekt durch vermehr-
tes Radfahren.

2.2.7 Voetpooling (,,FuBgédnger-Bus*)

Auch in Belgien wird das Zuriicklegen des Schul-
weges in einer von Erwachsenen begileiteten
Gruppe von zu Full gehenden Kindern auf festge-
legten Routen mit vorbestimmten ,Haltestellen” zur
Mitnahme weiterer Kinder propagiert. Das Ver-
kehrspadagogische Institut bietet hierzu Online-
Informationen an.?* Praktiziert wird diese Maf-
nahme unter anderem in Oostende und Mortsel.

2.2.8 \Weitere Einzelbeispiele

> ,Gebt uns etwas Platz"

Diese Kampagne in Geel (ca. 34.000 Einwoh-
ner) wendet sich an sechs- bis zwdlfjahrige
Primarschiler und stellt auf die Schutzbedurf-
tigkeit der Kinder ab, indem nach Platz zum
Bewegen gefragt wird und durch die Teilnahme
am alitaglichen Strallenverkehr Priméarerfah-
rungen gewonnen werden sollen. Die Kampag-
ne will das Bewusstsein der Schulen fiir ihren
Beitrag zur Bekanntmachung einer nachhalti-
gen Verkehrsteilnahme auf dem Schulweg stei-
gern. Indem die Kinder zu einer nachhaltigen
Mobilitat auf ihrem Schulweg ermuntert werden,
soll die Erreichbarkeit der Schulen verbessert
werden. Die Bewusstmachung von Verkehrssi-
cherheitsproblemen und der negativen Umwelt-
folgen des Autoverkehrs sind ein weiterer Teil
der Kampagne,

Hierzu wurden

¢ Informationsveranstaltungen und Mobilitéts-
beratung angeboten,

¢ eine Bewusstseinsbildungskampagne zur

verstérkten Benutzung von Fahrradern
durchgefuhrt, die in einer Aktionswoche gip-
felte,

¢ Verkehrserziehungsmaflnahmen fir Schi-
ler, Lehrer und Eltern angeboten,

3 ~Jong geleerd is oud gedaan."

24 .
Vgl.  http/l:www.verkeervpi.be/volwassenen/schoolverkeer/

voetpooling.html am 19.04.2005.
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¢ Schulwegeplane, Fulganger-Busse etc. or-
ganisiert und

¢ Infrastrukturmafinahmen konkrete

Nennung) durchgefthrt.

(ohne

Hierbei kamen folgende Materialien zum Ein-
satz: Selbst erstellte Mobilitatsplane, eine Ver-
pflichtungserklarung fur Schulen, Kampagnen-
incentives und kostenlose Verkehrserziehungs-
materialien fur die Schulen, ein Weiterbildungs-
tag fur Lehrer (,teach the teacher"), eine Bro-
schire zur Forderung des Radfahrens auf si-
cheren Radwegen, die Entwicklung von sieben
Schulwegeplédnen, die Entwicklung einer Ver-
kehrserziehungs-Wegestrecke und die Organi-
sation einer Projektwoche mit einem autofreien
Schultag und vielen Events.

Veranderungen in den Einstellungen und Ver-
haltensweisen der Grundschuler im Zuge der
Durchfihrung dieser Malnahmen konnten
nachgewiesen werden (vgl. SMILE Ohne Jahr:
34),

Die Stadt Geel tritt als Initiator dieser Mafinah-
me auf. Als Partner werden das EU-Projekt
TAPESTRY, die Regionalregierung von Flan-
dern, ein Transport-Consultingunternehmen,
private Firmen und Schulen genannt.?®

Kostenloser OPNV fiir 12- bis 14-jahrige Kinder

In der Stadt Gent (ca. 226.000 Einwohner) wur-
de die kosteniose Beforderung von Kindern im
Alter zwischen sechs und elf Jahren auf die 12-
bis 14-Jahrigen ausgedehnt. Nicht nur der
Schulweg sondern auch die Freizeitmobilitat
soll mit offentlichen Verkehrsmitteln bewaltigt
werden. Hierzu soll die Nutzung des OPNV
durch Schuler angeregt und das Zuriicklegen
der Schulwege mit Pkw vermindert werden.
Auch die Verbesserung der Mobilitat der Kinder
und Jugendiichen (inner- und aufllerhalb der
Schulzeiten) wird angestrebt. Diese Aktion ist
Teil des Bemihens der Stadtverwaltung, die
Nutzung des OPNV innerhalb von zehn Jahren
zu verdoppeln (vgl. SMILE Ohne Jahr: 23). Als
Initiator dieser Aktion wird die Stadt Gent ge-
nannt, als Partner tritt der regionale OPNV-
Betrieb auf, Zielgruppe sind die 12- bis 14-
Jahrigen.?®

25

26

Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http:// www.smile-europe.org am
11.02.2005.

Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe
Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

» Sichere Schulumgebung

Ebenfalls aus Gent wird diese Aktion berich-
tet,?” deren Ziele beschrieben werden als

¢ das Anstreben einer Einstellungs- und Ver-
haltensénderung in der Verkehrsmittelwahl
for den Schulweg,

¢ die Sensibilisierung von Eltern und Lehrern,
dass sie mit verantwortlich sind fur die Ver-
kehrssicherheitsprobleme im Umkreis der
Schule, und deshalb auch die Problemlo-
sung mit von ihnen ausgehen muss,

¢ ein Beitrag zu einer generellen Anderung
des Denkens Uber das Mobilitatsverhalten.

Jedes Jahr bekommen zehn Grundschulen —
unter anderem fur die Entwickiung von Schul-
mobilitatsplanen — ein Coaching durch einen
externen Berater. Neben dessen Kosten von
52.600 € werden weitere 250.000 € pro Jahr fur
kleinere Engineering-Manahmen im Umkreis
der Schule zur Verfugung gestellt.

Dieses Projekt wurde vom Mobilitétsreferat der
Stadt Gent initiiert sowie in Partnerschaft mit
dem Bildungsreferat der Stadt Gent und der
Flamischen Regionalverwaltung.

2.3 Hauptstadtregion Briissel

2.3.1 Brevet de cycliste

Dieser vom Ministerium der Région Bruxelles-
Capitale finanzierte und von Pro Velo (vgl. Kapitel
2.2) entwickelte ,Fahrradfiihrerschein” ist fir Kin-
der der dritten und vierten Klasse der Grundschule
(deutsche Z&hlung) vorgesehen und fur die Teil-
nehmer kostenlos. Durchgefiihrt wird der Kurs von
einem Trainer gemeinsam mit den Lehrern, die zu-
vor einen zweitdgigen Lehrgang am Institut de
Formation en cours de Carriere (IFC) absolviert
haben. Den Fahrschilern werden folgende Kom-
petenzen vermittelt und im Zuge von schriftlichen
theoretischen und praktischen Tests abgepruft:?®

» Theorie des Verhaltens als Radfahrer in unter-
schiedlichen Situationen, zu den Verkehrsschil-
dern und der Ausriistung des Fahrrads (% Tag,
mit Videofilm),

27 Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

Vgl. http://www.provelo.org/VE/BrevetCyclisteFr.htm vom
28.04.2005.
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> Ausristung eines verkehrssicheren Fahrrads
("2 Tag),

> Beherrschung des Fahrrads im geschitzten Be-
reich (%2 Tag, Geschicklichkeitsfahrten, Pau-
wels Test usw.),

» Beherrschung des Fahrrads in der Umgebung
der Schule, wobei die Schuler den Schwierig-
keiten ausgesetzt sind, die hier Ublicherweise
auftreten (sechs halbtagige Ausfahrten, zu-
néchst in der Gruppe und dann in der Gruppe
mit individuellen Ubungen).

Diese VerkehrserziehungsmafRnahme, die weitge-
hend mit den in Deutschland praktizierten Jugend-
verkehrsschulen (,Fahrradfthrerschein") vergleich-
bar zu sein scheint, stelit sicherlich einen Grenzfall
lokaler Verkehrssicherheitsmafinahmen fur Kinder
dar. Da sie auf die Region Briissel beschrankt ist,
wurde sie hier dennoch aufgelistet.

2.3.2 Zivilgesellschatftliche MaRnahmen

» Le ramassage scolaire & vélo (,Der Schulweg
mit dem Fahrrad®)

Die Elternvereinigung der kommunalen Schule
Clair-Vivre berichtet, dass diese Malnahme
seit 2001 durchgefuhrt wird. Im Fruhjahr 2004
nahmen in der Briisseler Zone Evere, Schaer-
beek und Saint-Josse 60 Kinder aus sechs un-
terschiedlichen Schulen teil, die von neun
kommunalen Begleitern und ungefahr 35 freiwil-
ligen Elternteilen begleitet wurden. Das Kon-
zept soll auch auf andere Schulen ausgeweitet
werden.?

> “Mobilité a Clair-Vivre” — Schulwegbegleitung

Die bereits genannte Elternvereinigung der
kommunalen Schule Clair-Vivre organisiert
auch Moglichkeiten zur Begleitung der Schiler
auf dem Schulweg oder zu auferschulischen
Aktivitaten, unabhangig davon, ob dies im Pkw,
in offentlichen Verkehrsmitteln oder zu Ful} ge-
schieht. Schulbegleitungsangebote und -nach-
frage werden im Internet versffentlicht.*

2 Vgl.  http://www.clairvivre.be/main.asp?cat_id=48&scat_id=

1&sec_id=1&id=1 vom 28.04.2005.

%0 Siehe:  http://www.clairvivre.be/main.asp?1D=1&cat_id=4&

scat_id=48&sec_id=1 vom 28.04.2005.

3 Frankreich

Trotz der in den letzten. Jahrzehnten fortschreiten-
den Privatisierungs- und Dezentralisierungsbemi-
hungen dominiert in Frankreich das Denken in
staatlichen Kategorien und zentralistischen Struk-
turen mehr als in den meisten anderen europai-
schen Landern (vgl. VEIT 2004: 2). Dies ist auch
bei der Beurteilung franzésischer Verkehrssicher-
heitspolitik und ihrer Umsetzung mit zu beriicksich-
tigen.

Verkehrssicherheit wird in Frankreich seit tiber 30
Jahren offentlich problematisiert und spielt insbe-
sondere in jiingerer Zeit wieder eine herausragen-
de Rolle (vgl. POTTHAST, DIENEL 2004: 2). Dies
kommt nicht zuletzt dadurch zum Ausdruck, dass
der Kampf gegen die ,Verkehrsunsicherheit’ (ne-
ben dem Kampf gegen die Krebskrankheit und den
Bemi{thungen um die gesellschaftliche Teilhabe
behinderter Menschen) vom Staatsprasidenten im
Jahr 2002 zu einer der drei zentralen ,GrofRbau-
stelien” seiner zweiten Amtsperiode erhoben wur-
de.®" Vor diesem Hintergrund wurde auf Regie-
rungsebene® ein mehrjdhrig angelegtes Pro-
gramm gestartet. Dieses stellt vor allem ab auf

> Enforcement, d. h. verstarkie Kontrollen und
starkere Sanktionen, um die Verkehrsteilneh-
mer zu einem veranderien, regelkonformen
Verhalten zu bewegen und

» Education, d. h. die Bildung und Information al-
ler Akteure, um so eine ,Verkehrssicherheits-
kultur* zu schaffen. Dazu gehort neben einer
verbesserten Ausbildung der Fahrzeugfiithrer
die Prévention von Strallenverkehrsrisiken, wo-
bei alle wichtigen Partner mobilisiert und neue
Strategien entwickeit werden sollen.

3 Vgl. http:/iwww.elysee. frlelysee/francais/les_chantiers_

prioritaires/securite_routiere/securite_routiere.21351.html
vom 21.04.2005.

%2 Das zustindige Gremium ist dabei das Comité Intermi-
nistériel de Sécurité Routiére (CISR), in dem alle Ministe-
rien, die von Verkehrssicherheitsproblemen betroffen sein
kénnen (Raumordnung, Verteidigung, Inneres, Justiz, Ge-
sundheit, Erziehung) unter dem Vorsitz des Premierminis-
ters vertreten sind. Dieses Komitee legt die Regierungspoli-
tik im Bereich der Verkehrssicherheit und die zu treffenden
MaRnahmen fest (vgl. http://www.securiteroutiere.
equipement.gouv.friinfos- -ref/politique/organisation/cist/
index.htm! vom 21.04.2005). Erlauterungen zu nachgeord-
neten Stellen, die im Auftrag des Premierministers oder
einzeiner Ministerien mit Verkehrssicherheitsfragen befasst
sind finden sich unter http:/iww.ladocumentationfrancaise.
fridossier_actualite/securite_routiere/services_etat.shtmi
sowie http://www.securiteroutiere.equipement.gouv.frfinfos-
ref/politique/organisation/les-acteurs-de-la-securite-routiere.
htmi vom 21.04.2005.
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Besonderes Gewicht wird u. a. darauf gelegt, dass
die Bemithungen um Verkehrssicherheit das En-
gagement aller relevanten sozialen Gruppen, also
der Verbande, Gebietskérperschaften, Autobahn-
betreiber, Versicherungen, Fahrschulen und Un-
ternehmen,* auf lokaler Ebene erfordern.** Betrof-
fen sind hier insbesondere die Gebietskérperschaf-
ten, also die Kommunen, Kantone, Départements
und Regionen.®® Bei der Erarbeitung von Orientie-
rungsrahmen und Programmen zur Umsetzung der
Verkehrssicherheitspolitik stiitzen sie sich auf In-
formationen Gber die ortliche bzw. regionale Ver-
kehrssicherheitslage, wie sie etwa aus Statistiken
der regionalen Verkehrssicherheitsobservatorien,*®
der Analyse polizeilicher Unfallprotokolie oder von
anderen Fachleuten erstellten Untersuchungen un-
terschiedlicher Provenienz (zur Infrastruktur, Gber
Fahrzeugsicherheit, Nutzerverhalten, Rettungs-
dienste usw.) hervorgehen.®

Das jungste Aktionsprogramm Agir pour la sécurité
routiére (,Handeiln fur die Verkehrssicherheit"), das
im Oktober 2004 auf den Weg gebracht wurde, will
die lokalen Akteure dazu bringen, sich an Praven-
tionsmaRnahmen zu beteiligen, die von jeder Pra-
fektur oder von Gebietskdrperschaften festgelegt
wurden. Die Verwirklichung des Programms wird
gewahrleistet durch die Pré&fektur und hier insbe-
sondere durch den Verkehrssicherheitskoordinator

3 Vgl. dazu insbesondere http://www.securiteroutiere.gouv.

friinfos-ref/politique/organisation/les-acteurs-de-la-securite-
routiere.html vom 21.04.2005.

34 Vagl. http://www.securiteroutiere.gouv.fr/infos-ref/politique/

les-grandes-orientations-de-la-securite-routiere.html  vom

21.04.2005.

% Das franzésische Staatsgebiet (inkl. Ubersee) gliedert sich

in 36.679 Gemeinden, 4.039 Kantone, 100 Départements

und 26 Regionen (vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/D

%C3%A9partement vom 21.04.2005). Zu den diesen Kér-

perschaften zugeordneten verkehrssicherheitsrelevanten

Stellen siehe: http://www.securiteroutiere.gouv.fr/action/qui-

agit/index.html vom 21.04.2005.

% In Frankreich existiert ein nationales Verkehrssicherheits-
observatorium (Observatoire Nationale Interministeriel de
Sécurité Routiére (ONISR)) das Unfallforschung (,acciden-
tologie") betreibt und zu diesem Zweck verkehrssicherheits-
relevante Informationen aus allen Ministerien sammelt, ana-
lysiert, aufbereitet und verbreitet (vgl. http://www.securite
routiere.gouv.fr/infos-reflobservatoire/index.html  vom 21.
05.2005). Es wird unterstiitzt durch verschiedene For-
schungsinstitute sowie ein Netz von 25 regionalen Observa-
torien (vgl. http://www.securiteroutiere.gouv.fr/infos-ref/ ob-
servatoire/l-observatoire/les-observatoires-regionaux-de-
securite-routiere.html vom 21.05.2005). Vgl. hierzu auch
POTTHAST, DIENEL (2004: 12ff).

3 Vgl. http://www.securiteroutiere.equipement.gouv.fr/action/

qui-agit/index.html vom 21.04.2005.

(Coordinateur Sécurité Routiére) eines jeden
Départements.*®

Trotz dieser Bemuhungen wird beklagt, dass man
sich in Frankreich unterhalb der nationalen Ebene
schwer tut, in das Politik- und Forschungsfeld der
Verkehrssicherheit zu investieren und vorhandene
Programme umzusetzen (vgl. ASSAILLY 2004b:
9). Demnach erwartet man, dass Projekte von
héchster Autoritat vorgetragen werden, bevor sie
tatsachlich umgesetzt werden. Hinzu kommen re-
gionale Disparitaten, die Insel- oder Achsenldsun-
gen (z. B. die Achse Paris—Lyon—Marseille im Hin-
blick auf &kologisch orientierte Schulwegprogram-
me) beglnstigen (vgl. JERPHANION 2004). Davon
ausgenommen wird nur das Planungsinstrument
der ,Stadtischen Mobilitatsplane” (Plans de Dépla-
cements Urbains (PDL)), ein Verfahren, das auch
Aspekte der Verkehrssicherheit bertcksichtigt. Im
Bereich der Verkehrspolitik stehen Initiativen zur
Dezentralisierung von Kompetenzen erst am An-
fang (vgl. POTTHAST, DIENEL 2004: 27).

3.1 Staatliche MaRnahmen
3.1.1 Schulische Verkehrserziehung

Insgesamt gesehen finden sich in den Berichten
Gber lokale Projekte auf Départementsebene am
haufigsten solche, die im Zusammenhang mit der
schulischen Verkehrserziehung stehen.*

Die kontinuierliche Verkehrserziehung aller Ver-
kehrsteilnehmer von klein auf bis zum Lebensende
ist eine der zentralen politischen Anliegen auf nati-
onalem und lokalem Niveau. Dabei soll die Erzie-

% Vgl. http://www.securiteroutiere.gouv.fr/action/qui-agit/index

.html vom 21.04.2005. Der Prafekt ist der Vertreter des
Zentralstaates, ausfiihrendes Organ der Politik und Chef
der gesamten Staatsverwaltung in einem Département. Er
hat weitgehende Polizeibefugnisse, ihm obliegt die Kom-
munalaufsicht und er hat Befugnisse in der Entwickiungs-
planung (http://de.wikipedia.org/wiki/Pr%C3%Adfekt#Der_
Pr.C3.Adfekt_in_Frankreich vom 21.04.2005). Er wird un-
terstiitzt durch einen Leiter des Referats Strallenverkehrs-
sicherheit (Chef de Projet Sécurité Routiére) und einen
StraRenverkehrssicherheitskoordinator (Coordinateur Sécu-
rité Routiére), der seinen Sitz in der Prafektur oder der fur
Planung und Entwicklung zustédndigen Départementshehor-
de hat (vgl. http://www Jadocumentationfrancaise.fr/dossier

actualite/securite_routiere/services_etat.shtmi#servicesde
concentres vom 21.04.2005).

% Dieser i. d. R. auf schulische Akteure beschrénkte Zugang
zur Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder soll aufgrund seiner
regionalen Differenziertheit in Frankreich nachfolgend kurz
charakterisiert werden.
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hung in einen kontinuierlichen Prozess eingebet-
tet sein, der sich iiber das Leben in der Familie, die
Schulzeit, den Fuhrerscheinerwerb, das gesamte
Berufsleben und die Zeit danach erstreckt. Da die
meisten Unfille auf ein unangemessenes Verhal-
ten zurickzufithren sind, soll die Verkehrserzie-
hung individuelle Verhaltensaspekte auf allen Aus-
bildungsebenen beriicksichtigen.

Dabei setzt man in Frankreich bereits in der (Vor-)
Schule auf eine Reihe von Priifungen und Zeug-
nisse, die verkehrsrelevante Kenntnisse belegen
und zum Erwerb von Fahrerlaubnissen berechti-
gen. So soll ein Zertifikat (Attestation de Premiére
Education a la Route (APER)), das seit dem Jahr
2002 am Ende der Grundschule (Ecole primaire)
ausgegeben wird, bescheinigen, was an verkehrs-
relevantem Wissen und Verhalten im Verlauf des
Vorschul- (Ecole maternelle) und Grundschulbe-
suchs gelernt wurde. Will man ab dem 14. Lebens-
jahr einen Mofa-Fuhrerschein (Brevet de Sécurité
Routiére (BSR)) erwerben, so muss man seit 1997
in der funften Klasse des Collége (entspricht der 6.
Klasse in der deutschen Sekundarstufe) einen
Leistungsnachweis (Attestation Scolaire de Sécuri-
té Routiere au Premier Niveau (ASSR 1)) erwer-
ben. Eine zweite Prufung zur Erlangung der ASSR
2, die ab dem 16. Lebensjahr abgelegt werden
kann, ist erforderiich, um zum Pkw-Fuhrerschein-
erwerb zugelassen zu werden.*’ Wenngleich diese
Regelungen keinen spezifisch kommunalen Cha-
rakter haben, steht aufgrund der Verpflichtung zum
schulischen Verkehrsunterricht ein regionaler Be-
zug auller Frage.

Verschiedene Iokale Projekte stelien darauf ab,
den Erwerb dieser Leistungsnachweise durch be-
sondere Unterrichtsformen (theoretisch, praktisch)
und geeignete Lehrmaterialien an den Schulen zu
unterstiitzen. Die Evaluation eines solchen Pro-
jekts in Paris ergab positive Effekte im Hinblick auf
das sekundare Sicherheitsverhalten (Helm- und
Handschuhetragen beim Mofafahren). Allerdings
zeigten sich keine Auswirkungen auf das Fahrver-
halten der Jugendlichen (vgl. ASSAILLY 2004a: 5).

Gefordert wird, dass die Lehrkrafte in die Ver-
kehrserziehung besser einbezogen werden mis-
sen, indem verkehrsrelevante Fragestellungen auf
allen Schulstufen behandelt werden und in alle Fa-
cher (Gemeinschaftskunde, Mathematik, Erdkunde
usw.) einflieBen, wobei moderne lLehrmethoden

0 Zu diesem ,continuum éducatif* vgl. http://www.securite
routiere.gouv fr/infos-ref/education/edu-vie/le-continuum-
educatif.html vom 22.04.2005.

“ Vgl. dazu http://www.securiteroutiere.gouv.fr/infos-ref/educa
tion/edu-vie/l-attestation-scolaire-de-securite-routiere. html
vom 22.04.2005 sowie ASSAILLY (2004b: 1ff).

eingesetzt werden miissen.* Zu oft noch, so wird
beklagt, findet der Verkehrsunterricht in den Klas-
senrdumen oder in geschitzter Umgebung statt,
was als wenig effektiv angesehen wird.

Neben den Lehrkraften wérden auch Polizeibeam-
te und Vertreter von Verbanden (z. B. von Unfall-
opfern) oder Versicherungen in die Lehre einbezo-
gen. Dariiber hinaus gibt es in manchen Stidten
.verkehrssicherheitsreferenten”, das sind junge
Leute, die vom Birgermeisteramt angestellt wur-
den. Gleichwohl wird die schulische Verkehrser-
ziehung insgesamt gesehen als sehr schwach be-
urteilt: So mag die Beteiligung von Polizeibeamten
Lehrer dazu veranlassen, auf Verkehrsunterricht
zu verzichten, da dieser ja bereits von der Polizei
gehaiten wurde. Zudem sind Personen, die ,von
aullen” kommen, haufig schon alter (z. B. Lehrer
im Ruhestand) und insofern weniger in der Lage,
einen interessanten Unterricht zu gestalten (vgl.
ASSAILLY 2004b: 6f). Kritisiert wird auch, dass
heute zwar relativ viele Akteure an der Verkehrser-
ziehung beteilligt sind, dass sie aber nicht wirklich
wissen, was zu tun ist, sehr haufig isoliert vonein-
ander arbeiten und insofern Erfahrungen nicht ge-
teilt werden (vgl. ASSAILLY 2004b: 9).

3.1.2 Schaffung von Informationsmdéglichkei-
ten

Mit dem Ziel, padagogische Unterlagen und Ar-
beitsmaterialien zur Verkehrserziehung bereitzu-
stellen sowie Uber verkehrsrelevante Initiativen und
mogliche Aktionspartner zu informieren, wurden
lokal Verkehrssicherheitszentren (Maisons de la
sécurité routiére) gegrindet, die auch Méglichkei-
ten fur einen Austausch zwischen Freiwilligen,
Verbanden, Fachleuten und Institutionsvertretern
bieten sollen. Zu ahnlichen Zwecken wurden in
den Prafekturen Verkehrssicherheitsmissionen ge-
schaffen sowie ein Internetserver ,Sécurité routie-
re** eingerichtet. Alle diese Informationsmaogiich-
keiten richten sich an Unfallopfer und ihre Famili-
en, Burger, Fachleute und Abgeordnete.* Ent-
sprechendes gilt fur die Mediatheken der Regionen

42 Vgl hitp:/iwww.securiteroutiere.gouv.fr/infos-ref/politique/

les-grandes-orientations-de-fa-securite-routiere.html  vom
21.04.2005.

° Internetadresse: http://www.securiteroutiere.gouv.fr. Die Ini-
tiative dazu geht auf Versicherungsunternehmen und Stad-
te zuriick (vgl. ASSAILLY 2004b: 7).

" Vgl. ASSOCIATION PSRE (2004: 4) und MINISTRE DE LA

JEUNESSE, DES SPORTS ET DE LA VIE ASSOCIATIVE

(2004: 11).
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bzw. Départements, die ebenfalls verkehrssicher-
heitsrelevante Informationen bereitstelien.“®

3.1.3 Label vie (,,Etikett Leben*)

Das im Jahre 1999 vom Verkehrsministerium ins
Leben gerufene Programm ,Label vie*, das auch in
Belgien existiert, wendet sich an Jugendliche und
junge Erwachsene zwischen 14 und 28 Jahren.
Diese sollen Projekte entwickeln, die zur Verbrei-
tung von verkehrsrelevantem Wissen und einer
Kultur angemessenen Verhaltens im Strallenver-
kehr unter den davon am meisten Betroffenen aller
Altersstufen dienen. Das Projekt soll demnach da-
zu beitragen, das Fahren sicherer zu machen und
alle Strallenverkehrsteilnehmer zu einem solidari-
scheren Verhalten zu bewegen. Jedes Projekt wird
mit 800 € subventioniert; zusatzlich kénnen in be-
stimmten Fallen logistische Unterstutzung und Kre-
dite gewahrt werden.*® Teilnehmen kénnen Einzel-
personen, aber auch Personengruppen (Freun-
deskreise, Vereine, Stadtteile, Betriebe usw.).

Auf diese Weise konnten zwischen 1999 und 2001
mehr als 2.000 Projekte ins Leben gerufen wer-
den,” die sich insbesondere auf kleinraumige Ge-
biete beziehen. Zur lllustration sollen hier einige
Beispiele genannt werden:

» Der Club électronique (,Elektronikciub®) des
College Elsa Triolet, Département Seine-et-
Marne, brachte 1999 Reflektoren fur Schuler
der funften Klasse der Schule heraus.

> Schiller des Lycée Jeanne d’Arc in Vouziers in
den Ardennen brachten 1999 Plakate heraus,
die préaventive Sicherheitsarbeit zu den Themen
Geschwindigkeit, Alkohol, Drogen und Midig-
keit im Straenverkehr leisten kénnen.

» Die Association sportive du collége Frangois
Villon im Département Haut-Rhin trug im Jahre
2001 zur Sicherheit von Fuflgangern bei, indem
FuBgangeruberwege gesichert und Unterlagen
zur Verkehrssicherheit als Fullganger erarbeitet
wurden.

4 Vgl. dazu: http://iwww.sceren.fr/cndp_reseau vom 08.02.

2005.
% Vgl. http:/www.label-vie.net und http://www.enviedagir.fr/
engagement/foffice/portail/article.htm!?ai=1338 vom 22.04.
2005 sowie MINISTRE DE LA JEUNESSE, DES SPORTS
ET DE LA VIE ASSOCIATIVE (2004: 11).
4 Anhand einer besonderen Suchmaschine ist es méglich,
nach Informationen zu den einzelnen Projekten, geordnet
nach Themen oder Départements, zu recherchieren. Vgl.
dazu http:/Awww.label-vie.net/contact/ex/droite.htm vom 22.
04.2005.

» 2001 entwickelte das Nachbarschaftshaus Mai-
son de quartier du Banlay in Nevers ein Frage-
Antwortspiel, mit dem kleine Kinder mit Ver-
kehrsregeln fur FuRgénger und Fahrradfahrer
vertraut gemacht werden sollen.

> Die Association Vélo Campus Uberprifte 2001
in den Kommunen von Loire-Atlantique Fahrré-
der auf ihren technischen Zustand.

> Die Vorschularbeitsgemeinschaft Coopérative
Scolaire de I'école maternelle "Le Bouquet" in
Brive legte 2001 im Hof der Schule einen Par-
cours an, der stadtische Verhéltnisse simuliert
(mit Autos, Bussen, Fahrradern, Fulgéngern),
um die Vorschulkinder hier auf verkehrssiche-
res Verhalten hin zu sensibilisieren.

3.2 NiaBnahmen auf der Ebene von
Gebietskorperschaften

3.2.1 Plan départemental d'action de sécurité
routiére (,,Aktionsplan zur Verkehrssi-
cherheit®)

Der Aktionsplan zur Verkehrssicherheit wird jahr-
lich auf Départementsebene vom Prafekten aus-
gearbeitet. Er enthalt nicht nur eigene, von der Be-
hérde konzipierte, sondern samtliche Projekte, die
von der Gebietskdrperschaft (mit-)finanziert wer-
den. Insofern finden sich hier in den meisten Fallen
Aktionen, die von nachgeordneten Gebietskérper-
schaften (in Form von Contrats LLocaux de Sécurité
et de Prévention de la Délinquence (C.L.S.P.D.)*)
und anderen Organisationen angestoflen und mit-
finanziert werden (z. B. Label vie, Prévention
MAIF).*® Allerdings handelt es sich dabei fast aus-
schliefllich um lokale Projekte.

Nur wenige dieser Aktionsplane der letzten Jahre
aus den 100 franzésischen Départements werden
im Internet dokumentiert. Insofern ist der Zugang
zu diesen Unterlagen schwierig, so dass sie im
Rahmen des hier bearbeiteten Forschungsprojek-

8 Ein Leitfaden zur Arbeit solcher Contrats Locaux de Sécuri-

té et de Prévention de la Délinquence, in dem auch etliche
Beispiele zur praktischen Umsetzung von Vorhaben aufge-
listet werden, findet sich unter: http://www.securiteroutie
re.gouv.fr/infos-ref/politique/actions/les-actions-locales-de-
securite-routiere.htmi#sommaire_3 vom 10.06.2005.

Vgl. http://www.securiteroutiere.gouv.fr/action/qui-agit/index
.html vom 24.04.2005.
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tes nicht systematisch ausgewertet werden konn-
ten.® Hier ein Beispiel:

» Im Plan départemental d'action de sécurité rou-
tiecre (PDASR) 2004 des Départements Ain
(Rhone-Alpes) findet sich ein Projekt, das der
PDASR mit dem Centre d'animation de Nierme
/ des 4 ponts in Oyonnax durchftihrte. Es diente
dazu, Kinder im Hinblick auf Gefahren im Stra-
Renverkehr zu sensibilisieren. Nachdem diese
mit ihnen zunachst theoretisch erértert worden
waren, wurde gemeinsam der Schulweg, den
sie taglich nehmen, anhand eines Modells ihrer
Stadt rekonstruiert (vgl. PREFECTURE DE
L’AIN 2004: 94).

Ingesamt gesehen wird bei der Durchsicht von ca.
einem halben Dutzend dieser Aktionspléne deut-
lich, dass Projekie Uberwiegen, die die schulische
Verkehrserziehung unterstutzen- sollen. Die Aktivi-
taten erstrecken sich dabei im Wesentlichen auf
die Durchftthrung von Verkehrssicherheitstagen
mit entsprechenden Spielen, Diskussionen, Pla-
kataktionen usw., die Ersteliung von stationaren
oder mobilen Verkehrstibungsmaglichkeiten (Par-
cours) sowie die Bereitstellung von besonderen
Lehrmaterialien.

3.2.2 Conseils d’enfants et de jeunes (,Rite
der Kinder und Jugendlichen*)

Die Conseils d’enfants et de jeunes gestatten es 9-
bis 18-Jahrigen, am Leben in ihrem Dorf, ihrer
Stadt, ihrem Département oder ihrer Region teilzu-
haben. Durch Ideen und Aktionen tragen sie dazu
bei, das Leben der Birger zu verbessern. Sie &u-
Rern sich auch zu Projekten von Abgeordneten.
Heute gibt es mehr als 1.200 soicher Kinder- und
Jugendréte in Frankreich.®" Hier einige Beispiele
fur Aktionen solcher Réte:*

» Eine Umfrage in Colmar bei 1.200 Schtlern von
der Vorschule bis zur 6. Klasse, um etwas tber
die Verkehrsteilnahme und die Gefahren auf
diesen Wegen zu erfahren, und darauf aufbau-

0 Zudem hétte eine solche Analyse den fur das Projekt vor-

gesehenen zeitlichen und finanziellen Rahmen deutlich ge-
sprengt.
3 Vgl. http://www.anacej.asso.fr/public/conseils1.htm vom 24.
04.2005.
%2 Alle Beispiele sind entnommen: LA PREVENTION ROU-
TIERE, ASSOCIATION NATIONALE DES CONSEILS
D’ENFANTS ET DE JEUNES (2005). Weitere Beispiele fin-
den sich auf den Internetseiten: http://www.anacej.asso.fr/
pdffexemples_action_2003.pdf, http://www.anacej.asso.
fripdflexemples_action_2002.pdf und http://www.anacej.
asso.fr/pdf/fexemples_action_2001.pdf (alle vom 24.04.
2005).

end ein Programm zur Entwickiung eines Fahr-
radwegenetzes zu erstellen.

Ein Malwettbewerb fur 8- bis 12-jahrige Kinder
von Village-Neuf (Haut-Rhin). Das beste Bild
dient als Hintergrund von Schildern an den
Ortseingangen, welche die Kraftfahrer zur Vor-
sicht aufrufen.

Nachdem sich mehrere schwere Unfélle ereig-
net haben, werden in Gap (Hautes-Alpes) zwei-
tagige Aktionen von 12- bis 17-jahrigen Jugend-
lichen durchgefuhrt, um zur Vermeidung von
Verkehrsunféllen zu sensibilisieren. Dazu gehé-
ren ein Theaterstlck, ein Video, das die Foigen
eines Unfalls zeigt, eine Podiumsdiskussion
und ein Sonderheft der Zeitung des Conseil de
Jeunes, wobei jeweils auch Fachleute eingela-
den werden.

10- bis 13-Jéhrige erstellen in Fécamp (Seine-
Maritime) Schilder, die vor den Schulen vor zu
schnellem Fahren in der Stadt warnen.

Nachdem neun bis zwolf Jahre alte Kinder in
Chatenay-Malabry (Hauts-de-Seine) festgestellt
haben, dass sie vor der Schule von Autofahrern
geféhrdet werden, die die FuRgéngeruberwege
nicht beachten, wird ein Verkehrssicherheitsfo-
rum durchgefuhrt, auf dem ein Video gezeigt
wird und eine Schnitzeljagd stattfindet, wobei
die Kinder verschiedene verkehrsrelevante
Fehler herausfinden mussen.

9- bis 13-jahrige Jugendliche in Bois-D'Arcy (Y-
velines) entwerfen Dionosaurierspuren, die von
Handwerkern auf den Weg von der Vorschule
zum nachsten Zebrastreifen gemalt werden, um
die Kinder zu leiten. Das Maskottchen ,Dinauto"
wird in Hohe der Kinder auf dem gesamten
Schulweg plakatiert, um die Kleinen zu veran-
lassen, ihm zu folgen.

11- bis 15-Jahrige aus Saint-Eloy-les-Mines
(Puy-de-Dome) entwickeln Schilder, die an jun-
ge Verkehrsopfer erinnern und zur Unfallpra-
vention an den StraRen aufgestellt werden sol-
len. Bei der Beschaffung der Fotos und der Er-
stellung von 30 Holztafeln helfen ihnen Eltern
und die stadtischen Dienststellen. Die Schilder
sind mit farbigen Fotos von Unfallen und dem
Text ,Und wenn Sie es waren? Fahren Sie
langsamer!" beklebt und mit wasserdichter Folie
Uberzogen.
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3.3 Zivilgesellschaftliche MaRnahmen

3.3.1 Zéro Accident (,,Null Unfille”)

Seit mehr als zehn Jahren ist im Département Yve-
lines die zivilrechtliche ,Association Zéro Accident
tatig.”® Um das Motto ,Global denken, lokal han-
deln” in die Tat umzusetzen hélt der Verein die
Verkehrssicherheitsarbeit mit jungen Menschen fir
die angemessenste Vorgehensweise. Auf seinen
Internetseiten stellt er dazu Verweise auf Materia-
lien bereit, die in der Schule beim Verkehrsunter-
richt eingesetzt werden konnen. Uber Petitionen
wird versucht, politischen Einfluss auszuliben. Im
Auftrag der lokalen Behorden werden Umfragen
zur Verkehrssicherheit und zur Verkehrsraumge-
staltung durchgefiihrt. Speziell fur Kinder hat der
Verein in Villepreux einen ,Fuflganger-Bus" (,bus
pédestre") eingefuhrt: Eltern begleiten Grundschii-
ler auf sicheren Wegen zur Schule und nach Hau-
se zuriick.>

3.3.2 Sécurité routiére a Aubagne (,,StraBen-
verkehrssicherheit in Aubagne®)

Die Stadt Aubagne hat in Kooperation mit den In-
spectrices Départementales de Sécurité Routiére
(,Verkehrssicherheitsinspektorinnen des Départe-
ments‘) ein umfangreiches lokales Verkehrssi-
cherheitsprogramm aufgelegt, in dessen Rahmen
eine Vielzahl an Aktionen durchgefuhrt werden, die
sich sowoh! an die Allgemeinheit als auch an eine
spezifische Kilientel richten, wie z. B. Jugendliche,
Unternehmen, Abgeordnete.® In Bezug auf Kinder
sind dabei zwei Aktionen zu nennen:. Ein Parcours,
der auf Gefahren im StralRenverkehr aufmerksam
machen soll, und ein Parcours, der einen ersten
Umgang mit motorisierten Zweirddern méglich
macht. Zusétzlich werden in Schulen Ausstellun-
gen und Diskussionsrunden zur Verkehrssicherheit
organisiert, um Risiken im StralRenverkehr aufzu-
zeigen.

3.3.3 Conduire, bien se conduire (,,Lenken,
sich gut verhalten“)

Der Dachverband ,Conduire, bien se conduire®
versammelt Vereine und einzelne Personen der

53 Vgl. hitp://mww.zeroaccident.net vom 09.02.2005.

54 vgl. iu dieser MaRnahme ausfiihrlich Kapitel 7.6.

55 Vgl. http://lwww.aubagne.com/service/vivre9-1.php?menulD

=0 vom 07.02.2005.

Stadte Les Mureaux und Val de Seine des Dépar-
tements Yvelines, die fir eine verbesserte Ver-
kehrssicherheit eintreten. Durch praventive und
edukative Aktionen sollen Burger aller Altersgrup-
pen und Abgeordnete fur das Thema Stralenver-
kehrssicherheit sensibilisiert werden.

Die Aktion ,Le Basket-Route" im Jahr 2000 hatte
zum Ziel, Kinder und Jugendliche auf spielerische
Art und Weise fir ein an%epasstes Verhalten im
Verkehr zu sensibilisieren.”® Wahrend die Schiiler
einen Parcours durchlaufen, in dem sie den siche-
ren Umgang mit einem Basketball (ben, werden
gleichzeitig elementare Regeln des StraRenver-
kehrs vermittelt (Stopp-Schilder, rote Ampeln,
FuBgéngeriiberwege etc.), da die Schiller beim
Durchlaufen des Parcours die von den Schildern
besagten Regeln einhalten missen. Die Veranstal-
ter heben insbesondere den geringen Aufwand
hervor, der fur diese Sensibilisierung notig ist.
Nach Angaben des Verbands ist zu erwarten, dass
ein gleichartiges Programm in die Curricula der
stadtischen Schulen aufgenommen wird.

Mit der Aktion ,parcours piéton" (Fullgangerpar-
cours) kniipft der Verband an die internationale Ak-
tion ,International walk to school**’ an, die unter
anderem zum Ziel hat, Kinder fir das Verhalten
von Erwachsenen zu sensibilisieren und Erwach-
senen zeigen soll, wie sich fur Kinder der Strafllen-
verkehr darstellt und wie sie sich darin verhalten.

3.3.4 La Ligue contre la Violence Routiére
(,Die Liga gegen Gewalt auf der
StraBle*)

Seit 1983 ist die ,Liga gegen Gewalt auf der Stra-
Re" aktiv. Sie gruppiert sich in Vereine, die auf den
Ebenen der Regionen und Départements tatig
sind.’® Deren gemeinsames erklartes Ziel ist, die
Anzahl an Unfallen auf Null zu reduzieren (,Objec-
tif: Zéro Accident"). Die Liga nimmt auf nationaler
Ebene Einfluss auf staatliche Entscheidungsvor-
gange, auf lokaler Ebene finanziert und unterstutzt
sie konkrete MalRnahmen. Im Département Avey-
ron konnte sie z. B. einen Diskussionsabend zum
Thema ,Jugend und Gewalt" initiieren und alle
Schiler der Grundschulen des Départements mit

%6 Vgl.  http://www.ifrance.com/roultoudou/cbsc_basketroute

vom 09.02.2005.
57 Vgl. hitp://www.iwalktoschool.org/ vom 01.03.2005 sowie
Kapitel 8.3.
58 Fiir eine Ubersicht vgl. http://violenceroutierepaca.org/ vom
09.02.2005.
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einer Sensibilisierungsaktion ansprechen.” In der
Region Nord Pas-de-Calais wurde ein in den Au-
gen der Liga riskanter Kreisverkehr uber mehrere
Stunden gefilmt, um anhand dieser Bilder den
Burgermeister zum Handeln zu berzeugen.®

Die Liga hat auch MaRgaben fiir eine moglichst si-
chere Verkehrsteilnahme von Kindern erstelit, die
auf drei Grundforderungen basiert:”’

» Die Schulzone (zone scolaire) in 300 Meter
Umbkreis um die Schule auf hochstem Niveau
absichern, ‘

» in der ganzen Stadt ,Verkehrsfallen® vermeiden
und

» Verkehrserziehung der Kinder von jungstem Al-
ter an betreiben.

3.3.5 LaRoute des Jeunes (,,Die StraBe der
Jugend*)

Die 1996 gegrundete ,Association L.a Route des
Jeunes" besteht ausschlieilich aus Mitgliedern, die
zwischen 12 und 25 Jahren alt sind und sich dafur
einsetzen, dass die Verkehrsbedingungen fur
Gleichaltrige sicherer werden.® In diesem Zuge
arbeiten sie speziell mit den Besuchern und
Betreibern von Diskotheken zusammen. Die
Betreiber kénnen eine von der Association ent-
wickelte Verhaltenscharta unterschreiben, womit
sie sich verpflichten, alles in ihrem Rahmen Magli-
che zu unternehmen, um das Fahren unter Alko-
holeinfluss zu unterbinden (z. B. keine alkoholi-
schen Getranke an den Fahrer ausschenken, Al-
koholtests kostenlos ausgeben, wahrend der
Tanzveranstaltungen regelmafig darauf hinzuwei-
sen, nicht alkoholisiert Auto zu fahren, Informati-
onsmaterialien zu Alkohol im Verkehr bereitstellen
usw.). Die Association arbeitet neben weiteren Ak-
tivitaten auch edukativ mit Schilern und Studen-
ten. Funf Regionalstellen in den Regionen Bretag-
ne-Pays-de-la-Loire, Rhone-Alpes, Provence-
Alpes-Cote-d'Azur, lle-de-France und Bourgogne-
Franche-Comté sichern eine Zusammenarbeit vor
Ort, die in Zukunft noch fidachendeckender gestaltet
werden soll.

5 Vgl. http://www.aveyronweb.com/violenceroutiere/asso/

bilan_lcvr12.html vom 14.03.2005.

&0 Vgl. http:/ilcvr.npdc.free friprojets/index.htm  vom 14.03.
2005.

&1 Vgl. http://www.violenceroutiere.org/Icvr/dossiers/article95.
html vom 09.02.2005.

62 Vagl. http://www.laroutedesjeunes.org vom 09.02.2005.

3.3.6 Ratgeber zur Durchfiihrung von Projek-
ten zur Prdavention von Verkehrsunfil-
len

Die Association Prévention Routiére, ein Zusam-
menschluss von Versicherungs- und StralRenbau-
unternehmen, ist eine national organisierte, aber
auch in allen Départements prasente Vereinigung
zur Pravention von Verkehrsunfillen. Sie ist vor al-
lem in den Bereichen Verkehrserziehung, Ausbil-
dung und Sensibilisierung tétig. So erreicht sie je-
des Jahr etwa 1,7 Millionen Kinder an Praventions-
tagen oder schulischen Verkehrssicherheitsveran-
staltungen, die sie mit eigenem Personal durch-
fahrt.

Jungstes Produkt ist ein Ratgeber (LA PREVEN-
TION ROUTIERE, ASSOCIATION NATIONALE
DES CONSEILS D'ENFANTS ET DE JEUNES
2005), der sich an Jugendliche richtet, die Kinder-
interessen in politischen Gremien von Gebietskér-
perschaften vertreten (Conseil d'enfants et de jeu-
nes, vgl. Kapitel 3.2.2). Er soll helfen, Verkehrssi-
cherheitsprojekte auf lokaler Ebene zu planen und
in Gang zu setzen. Dazu werden Hinweise fur das
methodische Vorgehen (Problemrecherche, fnfor-
mationsbeschaffung, Partnersuche, Projektdesign,
Finanzierung, Evaluation) gegeben und Praxisbei-
spiele vorgestellt.

3.3.7 Wettbewerb ,Echarpes
Prévention Routiére

d’or“ der

Die in Kapitel 3.3.6 bereits vorgestellte Association
Prévention Routiere schreibt jahrlich den Wettbe-
werb ,Goldene Schéarpen” aus, mit dem Aktionen
zur  Unfallverhutung  (InfrastrukturmaRnahmen,
Verkehrserziehung, offentliche Sensibilisierung)
belohnt werden sollen. Beteiligen kénnen sich Ge-
bietskorperschaften (Kommunen in finf nach Ein-
wohnerzah! gestaffelten Kategorien, Départements
und Regionen). Spezialpreise werden fir Projekte
ausgelobt, die sich an die Personengruppe der 15-
bis 25-Jahrigen richten, und fiir solche der oben
genannten Conseils d’enfants et de jeunes (vgl.
Kapitel 3.2.2).%°

3.3.8 Aktionen der Prévention MAIF

Die Prévention MAIF ist Teil der gemeinnitzigen
Stiftung des privaten Versicherungsunternehmens
MAIF und unter anderem im Bereich der Verkehrs-

83 Vgl. http://www.preventionroutiere.asso.fr/PDF/Cand_

Echarpes_2005.pdf vom 25.04.2005.
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sicherheit tatig. Neben der Vergabe von For-
schungsprojekten und der Erarbeitung von Materi-
alien zur Verkehrserziehung werden vorzugsweise
auch Aktionen zur Prévention von Kinderunfallen
im Stralenverkehr und im hauslichen Bereich ge-
fordert. Folgende Beispiele werden im Internet von
Prévention MAIF prasentiert;®

» Verkehrsiibungsplatz von Arnage

In Arnage in der Agglomeration von Le Mans
wurde ein Parcours (,piste*) von 3.500 m? mit
Ampeln, Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen,
Kreisverkehr usw. eingerichtet, der dazu dient,
6.-Klassler (nach deutschem System) auf
ASSR und BSR (Priufungen zum Mofa-
Fuhrerschein) vorzubereiten. Jeweils die Halfte
einer Klasse fahrt zehn Minuten lang Mofa oder
geht zu Ful und wechselt dann. Anschliellend
werden Verhalten und Fehler der Jugendiichen
analysiert, mit dem Ziel, dass jeder seine we-
sentlichsten Fehler am Ende eines Vormittags
korrigiert hat. Seit 1995 haben etwa 7.500
Schiler dieses Programm durchlaufen.

Initiatoren des Projekis waren die Lehrkraft ei-
ner Hauptschule und der Birgermeister.
Prévention MAIF finanzierte den Parcours und
die erforderlichen Lehrmittel mit und spendete
spater auch Mofas.

» Verkehrssicherheitsbus

Dabei handelt es sich um einen Bus, der in der
Umgebung von Dunkirchen von Schule zu
Schule fahrt und speziell fur den Verkehrsunter-
richt mit modernen audiovisuellen und anderen
Lehrmaterialien ausgestattet ist. Auch ein Ver-
kehrsiibungsplatz fur Zweiradfahrer kann auf-
gebaut werden. Der Bus kann zudem in Betrie-
ben in der Verkehrssicherheitsarbeit fur Er-
wachsene eingesetzt werden.

Das Projekt wurde gemeinsam mit der Vereini-
gung zur Entwicklung von Sicherheitsaktionen
in den Agglomerationen der Umgegend von
Dunkirchen (ADASARD) verwirklicht.

» CD-Rom ,BSR" fiir die Vorbereitung des Mofa-
Fuhrerscheins

Auch dieses Medium, das sich an Schiller rich-
tet und erganzt wird von einem Lehrerhandbuch
und einer Videokassette, wird in der 6. Klasse
eingesetzt.

Die Unterlagen wurden in Zusammenarbeit mit
dem Verkehrsministerium, einem Versiche-

&4 Vgl. http:/iwww.maif.fr/site2/prevention/prevactions.htm vom

24.04.2005.

rungsunternehmen und einem Lehrmittelverlag
erstellt.

3.4 Schulwegprogramme in Vor- und
Grundschule

3.4.1 ,Marchons vers ’école*

Auch in Frankreich fand die seit Mitte der 70er Jah-
re in verschiedenen Landern entwickelte Kampag-
ne, die unter verschiedenen Slogans (z. B. 1976 in
Danemark ,Safe Routes to School“, 1994 in Grof3-
britannien ,Let's walk to school week®, ,Go for
green" in Kanada; seit- 2000 ,International walk to
school day”, seit 2004 ,International walk to school
week") durchgefihrt wird,%® unter dem Slogan
.Marchons vers ['école” zunehmend Verbreitung.
Urspriinglich auch hier zunachst auf einen jahrli-
chen Aktionstag angelegt, finden diese an einigen
Orten mittlerweile “alle zwei Monate statt® oder
werden auf eine ganze Woche pro Jahr ausge-
dehnt.”’

Als Ziele werden dabei 'genannt:

» Die Umkehr des Trends, Kinder vermehrt mit
dem Auto zur Schule zu fahren und dort wieder
abzuholen,

> die Verbesserung der Luftqualitat,
> die Unterstiitzung von Verkehrserziehung und

> die Ergreifung von Malkinahmen gegen die zu-
nehmende Fettleibigkeit von 6- bis 11-Jahrigen.

Zu deren Erreichung wurde ein Schulwegepro-
gramm erarbeitet, das an bestimmten Wochen-
tagen die auch aus anderen Landern bereits be-
kannte Methode des ,Fullgénger-Busses" (,auto-
bus pédestre" bzw. "Pédibus”, vgl. Kapitel 7.6) an-
wendet. Verschiedentlich finden Befragungen von
Eltern zum Mobilitatsverhalten auf dem Schulweg
statt. Vor dessen praktischer Einfihrung wurden
die Kinder auf mégliche Schwierigkeiten bei der
Zurucklegung des Schulweges zu Fuf’ vorbereitet.
Bereits hierdurch wurde die Aufmerksamkeit der
Schuler fur ihre Verkehrssicherheit gesteigert.

& Vgl.  http:/imww.montreuil93.net/ville_pratiquestransport-cir

_ culation/f8-marchons-ecole.htmi vom 26.04.2005 und http://
www.iwalktoschool.org/about.htm vom 26.04.2005 sowie
Kapitel 8.3.

% S0 etwa in Collegien (Seine et Marne) (vgl. http://

www.mairie-de-collegien.fr/pagelibre0001082d.html  vom
26.04.2005).
67 So in der Region lle-de-France (vgl. http://www.areneidf.
org/transport/marcheversecole.html vom 26.04.2005).
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Die Initiatoren der Aktion handeln haufig in Part-
nerschaft mit lokalen, regionalen und / oder lan-
desweiten Umwelt- und Energieagenturen. Die Ak-
tion kommt ohne externe Bezuschussung aus, das
Eiternengagement bei der Durchftihrung der ,Ful-
ganger-Busse" ist ehrenamtlich.

Die Aktionstage werden begleitet durch den aus-
gedehnten Einsatz von Medien (Plakate, Folder).
Zudem finden Sonderveranstaltungen wie Diskus-
sionen, Ausstellungen, Workshops usw. statt. Hau-
fig werden die Aktivitaten auch evaluiert.®®

Konzepte zur Planung und Durchfihrung von Akti-
vitaten im Rahmen des Programms ,Marchons
vers I'école” werden auch im Internet verbreitet,
um es auch anderen zu ermdglichen, diese Kam-
pagne an ihrem Ort umzusetzen.®

Berichtet wird, dass im Rahmen einer solchen
Kampagne in

» der Region lle-de-France” im Jahr 2003 30
Kommunen und ein Zusammenschiuss von
Gemeinden 140.000 Schiler in 905 Grund- und
Hauptschulen sensibilisieren konnten,

» Nord-Pas-de-Calais (Département du Nord) im
Jahr 2003 2.211 Schulen mit ca. 307.000 Sch-
lern teilnahmen,”

> Provence-Alpes-Cote-d'Azur im Jahre 2004 in
50 Kommunen mehr als 50.000 Schiiler erreicht
wurden (vgl. BOUVIER Ohne Jahr).

Auch in anderen Regionen (z. B. Rhone-Alpes),
zumindest aber einzelnen Stadten und Gemein-
den, finden entsprechende Aktionen statt, ohne
dass Informationen (iber Teilnehmerzahlen mitge-
teilt werden (vgl. JERPHANION 2004).

3.4.2 Weitere Schulwegprogramme

» In Amiens wurde an der Ecole maternelle du
Centre gemeinsam mit einem Inspecteur de
I'éducation nationale ein Projekt durchgefiihrt,
das sich an 5-jahrige Vorschiler richtet. Sie sol-
len lernen, sich sicher auf der Stralle zu bewe-

&8 Vgl. http://www.areneidf.org/transport/marcheversecole.html

vom 26.04.2005,

&9 Vgl. z. B. http://iwww.rhonalpenergie-environnement.asso.fr/

Pages/marchons_vers_ecole.htm,  http:/netia59.ac-lille.fr/
securite-routiere/evnmts.htm, http://www.preventionroutiere.
asso.fr/scripts/doc_thema_02d.asp alle vom 27.04. 2005.
Vgl. http://www.areneidf.org/transport/marcheversecole.htmi
vom 26.04.2005.

70

& Vgl. http://www.iwalktoschool.org/whoswalking/country.cfm

?id=15 vom 11.04.2005.

gen, ohne selbst andere zu gefadhrden. Zu-
nachst werden die betreffenden Probleme mit
ihnen theoretisch erortert. Auf einem 35-mini-
tigen Rundgang in der Stadt (Realverkehr) ler-
nen sie dann

¢ in der Gruppe auf dem Trottoir zu gehen,

¢ die Bedeutung einiger Verkehrsschilder zu
erkennen

¢ die Strallensituation zu beobachten,

¢ die Stralle zu Uberqueren (sowohl auf als
auch ohne Fuflgéngertuberweg),

¢ eine Stralenkreuzung mit Ampe! zu Ober-
queren,

¢ Gefahren vorherzusehen und sich entspre-
chend zu verhalten. .

Abschlielend wird das Erlebte im Unterricht
besprochen.”

In Reims wurde ein Projekt realisiert, an dem
zwei Vorschulen und eine Grundschule teil-
nahmen und das zum Ziel hatte, den Verkehrs-
raum Strafle und Trottoir zu verstehen und rich-
tig zu nutzen. Hintergrund ist die Tatsache,
dass die Ein- und Ausgange der Schulen an ei-
nem Boulevard liegen, der auf eine sehr gefahr-
liche Durchgangsstrale mindet. Die Kinder
soliten lernen, den Schulweg alieine, mit den
Eltern oder in der Gruppe zu gehen. Dazu wer-
den die relevanten Sachverhalte anhand von
Beschreibungen, Fotos, Videos, Blchern und
einer Fotoausstellung, die von den Grundschi-
lern produziert wurde, zun&chst mindlich mit
den Schillern besprochen. AnschlieRend wird
ein Modell der Stralensituation gebastelt, an-
hand dessen sich die Gefahrensituation, auch
unter Einsatz von kleinen Figuren, demonstrie-
ren und verstehen lasst. Aulerdem werden
auch auf Tonband aufgenommene Strafienge-
rausche im Unterricht eingesetzt. SchlieBlich
suchen die Schiler gemeinsam die Partner-
scr713u|e auf und Gben das in der Klasse Gelern-
te.

Die Inspection Académique du Nord des natio-
nalen Erziehungsministeriums bietet ein zu-
sammen mit dem Institut National pour la Sécu-
ritt des Enfants erarbeitetes Programmkon-
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Vgl. http://eduscol.education.fr’/D0161/fa-soissonsenville.pdf
vom 25.04.2005.

Vgl. http://eduscol.education.fr/D0161/fa-reimsprojetecole.
pdf vom 25.04.2005.
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zept’® an, das sich an Vorschulkinder im Alter
von zwei bis sieben Jahren wendet. Es sieht
vor, die Kinder zu lehren, verkehrsrelevante

¢ Signalfarben (rot, gelb, griin} zu erkennen,
¢ Objekte zu beobachten,
¢ Gerausche zu unterscheiden und

¢ sich diesen Indikatoren entsprechend zu
verhalten.

Dazu werden praktische Ubungen in der Schu-
le, im geschitzten Milieu auf dem Verkehrs-
ubungsplatz (Minidorf, Miniparcours), im Hof
und schlieBlich auf der StralRe durchgefuhrt.

Leider finden sich keine Informationen dartber,
wo dieses Konzept bereits umgesetzt wurde.

Bezogen auf die Gruppe der 6- bis 7-jahrigen
Grundschuler gibt die Inspection Académique
du Nord ebenfalls eine ganze Reihe von Hin-
weisen fUr den Verkehrsunterricht in der Schu-
le. In diesem Zusammenhang schlagt sie auch
Vo,

¢ die gefahrentrachtigsten Stellen der Schul-
zone anhand eines Formulars zu erheben,
das Eltern und Schiler gemeinsam ausftilien
sollen,

¢ gemeinsam mit den Schilern die StralRen in
der Umgebung der Schule zu erkunden,

¢ einen Plan oder ein Modell des Stadtteils zu
erstellen.”™

Auch in diesem Fall wird nicht mitgeteilt, ob und
wo das Konzept bereits realisiert wurde.

3.5 Weitere Einzelbeispiele

»

Bewusstseinsforderung fur Luftqualitat in Nan-
tes

in der Stadt Nantes werden gefiihrte Lehrspa-
ziergdnge durch das Stadtzentrum angeboten,
welche die Effekte der Luftverschmutzung auf
die stadtische Umwelt illustrieren. Dieses, ins-
besondere fur Schulklassen geeignete Projekt,
widmet sich dem Bewusstsein fir Luftver-
schmutzung, der Messung der Luftqualitst, ei-
nem Aktionsprogramm, der Kontrolle der Ver-
schmutzung und den entsprechenden Vorkeh-
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Siehe dazu: http:/Aww.iwalktoschool.org/downloads/actpe
dsrversionlA.doc vom 26.04.2005.

Vgl. dazu: http://www.iwalktoschool.org/downloads/actpe
dsrversionlA.doc vom 26.04.2005.

rungen. Den Kindern werden diese Themen
nahe gebracht durch die Thematisierung der
Stadt unter dem Gesichtspunkt Luftqualitst, die
Messung der Windgeschwindigkeit auf dem
Bretagne Tower, das Z&hlen der Autos an einer
Ampelaniage, das Aufzeigen von Veranderun-
gen in den Steinen der Kathedrale, die Thema-
tik Pollenflug und die Fahrt mit der Strallen-
bahn.

Als Initiatoren dieser Aktion tritt neben zwei wei-
teren Institutionen die Stadtverwaltung von
Nantes auf, zusammen mit diversen weiteren
institutionellen Partnern. Als Zielgruppe werden
an erster Stelle explizit Kinder, aber allgemein
auch alle Birrger genannt.”

Verkehrserziehung in Tours

Aus der Stadt Tours wird Gber eine Aktion zur
Fahrradausbildung fur 8- bis 12-Jahrige im
Rahmen eines Aktionstages wahrend der Kam-
pagne ,Mobil ohne eigenes Auto!’’ berichtet.
Sie wird eingebettet in das Bemihen der Stadt
Tours um eine Verbesserung der nachhaltigen
Mobilitat.

Die Verkehrserzieher der Polizei boten an die-
sem Tag drei Workshops an. Diese befassten
sich mit

¢ Informationen, einem Videofilm und einem
Quiz zur Kenntnis der Strallenverkehrsord-
nung,

¢ einem Fahrradgeschicklichkeitsparcours und

¢ der Simulation eines Ausflugs durch die In-
nenstadt.

Ziel dieser Aktivitaten ist die Verbesserung des
Bewusstseins von Kindern Uber die Verkehrssi-
cherheit mit dem Fahrrad, die Vermittlung
grundlegender Verkehrssicherheitsregein und
die Vermittlung grundlegender Regeln des
Fahrradfahrens.

Diese Aktion wurde von der Stadtverwaltung i-
nitiiert, von Bildungstragern, Verkehrssicher-
heitsvereinigungen und der Polizei umgesetzt,
und richtet sich an die Zielgruppe der Kinder.”®
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Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe
Kinder, Zugriff via http:// www.smile-europe.org am
11.02.2005.

Vgl. hierzu Kapitel 8.2.
Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http:// www.smile-europe.org am
11.02.2005.
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» Kampagne
Schulbus*

»oicherheit beim Transport im

Diese Kampagne im Département du Nord hat
zum Ziel, die Schiler beim Transport mit
Schulbussen vor Gefahren zu schitzen. Dem-
entsprechend werden vor allem mediale Ange-
bote (Plakate, Grafikvorlagen im Internet) un-
terbreitet, die sich an alle privaten und &ffentli-
chen Partner (Transportwesen, Schulen, Me-
dien, Unternehmen usw.) richten, die hier mit-
helfen konnen. Auf den Plakaten werden Ver-
haltensregeln an Haltestellen und in den Ver-
kehrsmitteln bildhaft dargestelit und die Adres-
saten zu einem addquaten Verhalten aufgefor-
dert (weit weg vom Rand der Strale warten,
ein- und aussteigen ohne andere anzurempeln,
sich hinsetzen, Gurt anlegen, andere Fahrgéste
respektieren usw.).

» Verkehrserziehung
Rhin®

¢ Sicher Mountainbike fahren
Frangois Villon Stral3burg

im Département Haut-
im Collége

Zur Sensibilisierung werden Hauptschiller
zunéchst in verschiedenen Schulifdchern mit
den Gefahren und der Sicherheit im Stra-
enverkehr vertraut gemacht. AnschlielRend
wird ein gemeinsamer Ausflug mit dem
Mountainbike unternommen.

¢ Verkehrserziehung
Riedisheim

im College Gambetta

Um regelkonformes und solidarisches Ver-
halten im Verkehr zu lernen, treffen die
Schiler mit der Polizei und Feuerwehrleuten
zusammen., Gemeinsam wird eine Presse-
mappe ilber StralRenverkehrsunféile erarbei-
tet. AnschlieBend werden zwei Dokumen-
tensammlungen (Weillbicher) zum Thema
richtiges Verhalten im Straflenverkehr er-
stellt und mit Polizisten und Feuerwehrleu-
ten besprochen. Abschlieflend wird eine
Ausstellung mit Tafeln zu Préventionsmaf-
nahmen zusammengestellt.

4 Niederlande

Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungsplanung
sind in den Niederlanden eng verzahnt. In diesen
Politikfeldern, ebenso wie hinsichtlich einer Politik
der Nachhaltigkeit, liegen viele Kompetenzen auf

& Vgl.  http:/imww.crdp-strasbourg.fr/cddp68/securout/repact.

pdf vom 27.04,2005.

der Ebene der Gemeinden und Provinzen, so z. B.
fur Flachennutzung, Mobilitétsfragen und Ver-
kehrsplanung (vgi. SCHMIDT, HALBESMA Ohne
Jahr: Ohne Seitenangabe).

In der Verkehrssicherheitspolitik der Niederlande
finden sich vielfaltige institutioneniibergreifende
Gremien, in denen Beratungs- und Uberzeu-
gungsarbeit geleistet und nach verbindlichen U-
bereinktinften gesucht wird (vgl. KRAAY 2002: 5).
Bezlglich der Verkehrserziehung verweisen VIS-
SERS, VAN BETUW (2004a: 7) auf Netzwerke aus
Schulen, Kommunen, Kindergesundheitseinrich-
tungen, Verkehrssicherheitsorganisationen und der
Polizei. Die nationale Verkehrssicherheitspolitik der
Niederlande basiert auf dem integralen Konzept
der Kombination von Infrastrukturmafinahmen, En-
forcement/ Kommunikation und Verkehrserzie-
hung.®® Dieser Ansatz schlagt sich in den nachfol-
gend aufgelisteten Einzelbeispielen kommunaler
Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder nieder.

4.1 Verkeersouders (,,Verkehrseltern®)

Mit diesem Projekt sollen Eftern in die Verkehrssi-
cherheitsarbeit fur ihre Kinder einbezogen werden.
An jeder Grundschule soll hierzu ein Elternteil als
Verbindungsglied zwischen der Schule und der
Gesamtelternschaft wirken. Die Mutter/ der Vater
meldet sich freiwillig und arbeitet ehrenamtlich.
Sie / er ist Ansprechpartner und Koordinator fur die
Verkehrssicherheitsarbeit an der Schule.

In den Niederlanden gibt es derzeit ca. 1.900 ,Ver-
kehrseltern®. lhre Aufgaben sind die Verbesserung
der Verkehrssicherheit von Kindern im Umkreis der
Schule, die Unterstitzung einer guten Verkehrser-
ziehung durch die Weitergabe entsprechender in-
formationen an Kinder, Eltern und Schule, die Or-
ganisation von Verkehrssicherheitaktivitdten und
die Sorge um sichere Schulwege. Hierzu stimmen
sich Verkehrseltern mit anderen Akteuren ab und
sind Teil eines lokalen Netzwerkes aus Vertretern
der Gemeinde, der Polizei, der Schule und der El-
tern.

Charakteristisch fur diese Mainahme ist der starke
lokale Bezug zur Verkehrssituation im Umkreis der
Schule. Verkehrseltern kennen die entsprechen-
den Verkehrsverhaltnisse, erkennen gefahrliche
Abschnitte auf den Schulwegen und werden aktiv
zur Verbesserung dieser Gefahrenstellen.

0 Personliche Mitteilung von Frau Annita van Betuw (Traffic-
Test) am 12.04.2005.
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Verkehrseltern" werden durch die niederlandische
Verkehrssicherheitsorganisation 3VO mit Informa-
tionen und schriftichen Materialien versorgt, dar-
Uber hinaus gibt es eine Website®' und ein Extra-
net fur ,Verkehrseltern® (vgl. zusammenfassend
VISSERS, VAN BETUW 2004a: 8; 2004b).

4.2 Brabants VerkeersVeiligheidslLa-
bel (BVL) (,,Verkehrssicherheits-
zertifikat der Region Brabant®)

Mit dieser seit 1997 laufenden Qualitatssiche-
rungsmafinahme soll die Verkehrserziehung an
(Grund-)Schulen in der niederléndischen Provinz
Noord-Brabant verbessert und auf eine kontinuier-
liche Basis gestellt werden. Das Ziel ist die Verrin-
gerung der Verkehrsunfalle von Kindern und die
Leistung eines Beitrages zum Leitbild einer per-
manenten Verkehrserziehung. Die BVL-MaR-
nahme versteht sich als ,Regenschirm”, unter dem
sich neben konkreten schulischen Verkehrserzie-
hungsmafinahmen fur Kinder im Alter von vier bis
18 Jahren auch unterschiedliche Verkehrs-, Infra-
struktur- und OPNV-MaRnahmen finden (vgl. VIS-
SERS, VAN BETUW 2004c).*

Hierzu steht ein Team von sechs bhis acht An-
sprechpersonen bei der Regionalverwaltung bereit.
Interessierte Schulen kénnen dort ein Informati-
onspaket abrufen und werden - falls sie sich fur
das Zertifikat bewerben wollen — von einem Bera-
ter besucht. In einem ersten Schritt wird von den
Schulen eine Selbstevaluation ihrer Verkehrssi-
cherheitsarbeit erwartet. Ein BVL-Berater unter-
stitzt die Schulen dabei. Wenn die Schulen glau-
ben, alle notwendigen Kriterien zu erfillen, konnen
sie die Zertifizierung als BVL-Schule beantragen.

Das Qualitatszertifikat wird an solche (Grund-)
Schulen verliehen, die bestimmte, weit Gber das
gesetzlich vorgegebene Niveau hinausgehende
Verkehrssicherheits- und Qualitatsstandards erflil-
len (vgl. auch CHRISTIE et al. 2004a: 192). Inhalt-
lich lassen sich folgende Punkte herausarbeiten:

» Eine theoretische und praktische Verkehrser-
ziehung im Realverkehr (Verhalten als FuRgan-
ger, Benutzung des Zebrastreifens, Funktionie-
ren eines Kreisverkehrs etc.),

> die Einbeziehung der Eltern (z. B. Einrichtung
der ,Verkehrseltern®, vgl. Kapitel 4.1), Eltern als

81 \gl. http:/www.3vo.nini/verkeersouders vom 14.04.2005.

82 Vgl. http://bvibrabant.insiders.nl/content.php?rubriek=1&

pagina=298&parent=0 vom 14.05.2005.

Schulweghelfer, aber auch Hinterfragen der
Hol- und Bringdienste mit dem Pkw),

> die kritische Sichtung des Schulumfeldes und
gegebenenfalls das Bemihen um die Ent-
scharfung gefahrlicher Stellen sowie

> die Verankerung dieser Bemiihungen in einem
langfristig angelegten Schulplan (vgl. VISSERS,
VAN BETUW 2004c, d).

Unerlasslich ist auch die Kooperation in einem lo-
kalen Netzwerk mit anderen Partnern vor Ort, wie
regionalen Verkehrssicherheitsorganisationen, der
nationalen Verkehrssicherheitsorganisation, inte-
ressierten Eltern, der Polizei, Fahrschulen und der
Stadtverwaltung.®

Eine unabhdngige Kommission besucht die aus-
gezeichneten Schulen nach einem Jahr erneut und
prift, ob die Kriterien zur Verleihung des Zertifikats
noch erfullt werden. Spater werden die Schulen
dann ein Mal innerhalb von drei Jahren kontrolliert.
Die Auszeichnung/ Zertifizierung als BVL-Schule
soll die Einbettung der Verkehrserziehung in das
Programm der Schule unterstitzen und durch eine
Emailieplakette, die im Eingangsbereich der Schu-
le an der AuRenwand anzubringen ist, auch nach
aufien dokumentieren.

Bereits jetzt arbeiten 68 Gemeinden aktiv im Pro-
jekt mit. Langfristig sollen die lokalen Netzwerke, in
die BVL-zertifizierte Schulen eingebunden sind, zu
Gemeindenetzwerken fur Verkehrssicherheit -
sog. BVL-Gemeinden — ausgebaut werden. Auch
hierbei werden wieder Kriterien entwickelt, die zum
Ausweis eines entsprechenden Zertifikats ein-
gehalten werden muissen.

Gegenwartig (Stand: April 2005) arbeiten 516
Schulen, davon mehr als 50 Sekundarschulen, im
BVL-Projekt mit. Das ist mehr als die Halfte aller
Schulen der Provinz Brabant. 202 Schulen haben
das BVL-Zertifikat bereits erhalten, 60 Gemeinden
haben den Status sog. ,,BVL-Gemeinden".84

Mittlerweile haben auch andere Provinzen der Nie-
derlande dieses Modell adaptiert (vgl. VISSERS,
VAN BETUW 2004d). Eine Website mit Informatio-
nen lber die Aktivitaten zur Zertifizierung mit der
Verkehrssicherheitplakette in allen Provinzen ist im
Aufbau.®

8 perssniiche Mitteilung von Frau Annita van Betuw (Traffic-

Test) am 12.04.2005 und Frau Mara Leerdam-van Haaren
(Projektleiterin BVL) am 14.04.2005.

Persénliche Mitteilung von Frau Mara Leerdam-van Haaren
(Projektleiterin BVL) am 14,04.2005.

Vgl. http://www.verkeersVeiIigheidslabel.nI vom 14.04.2005.
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4.3 Schoolroutes (,,Schulwege*)*™

Diese Verkehrserziehungsmafinahme wendet sich
an 12- bis 14-Jahrige als Fahrradfahrer. In diesem
Alter wechseln die Schiler an eine Sekundar-
schule und legen wblicherweise mit dem Fahrrad
neue Schulwege zuriick, die unbekannte Gefahren
bergen kénnen.

Auf Initiative der Gemeinde wird von einem Institut
fur Verkehrserziehung ein Videofilm zu den The-
men ,Verbesserung der Regelbefolgung” und ,De-
fensives Verkehrsverhalten als Fahrradfahrer" ge-
dreht. Das Besondere an diesem Videofilm ist,
dass die gezeigten Situationen in der tatsachlichen
Umgebung der Schule der jeweiligen Gemeinde
spielen, die Schuler also einen unmittelbaren Zu-
gang zu den gezeigten Gefahrenstellen haben, ja
diese bereits kennen.

Der Videofilm wird auch an einem Elternabend ge-
zeigt. Informationen (ber weitere Kooperations-
partner oder evtl. sich an die Diskussion des Vi-
deofilms anschlieRende Engineering-MaRnahmen
fehlen. VISSERS, VAN BETUW (2004e) merken
kritisch an, dass diese Malinahme lediglich rezipie-
rend angelegt ist, die Schiller selbst zwar Gber den
Film diskutieren, aber ansonsten wahrend der Ver-
kehrssicherheitsmafinahmen nicht aktiv werden.

4.4 Weitere Einzelbeispiele

Folgende lokalen VerkehrssicherheitsmaRnahmen
fur Kinder konnten auflerdem noch recherchiert
werden:®’

> Strallenspieltag

Jedes Jahr im Mai wird ein sog. Stralenspiel-
tag veranstaltet, bei dem Anwohner Wohnstra-
Ren fur den motorisierten Verkehr sperren las-
sen koénnen und soziale und spielerische Aktivi-
taten fur Kinder (und Erwachsene) im Straflen-
raum organisieren (vgl. CHRISTIE et al. 2004a:
192).

> Kinderband

Ein Pfad durch einen Park oder eine Grinflache
verbindet fur Kinder wichtige Mobilitatsziele —
wie Hauser, Schulen, Geschafte — sicher. Ent-

8 Vgl. hitp://iwww.ctv.nl/productenschoolroutes.htm vom 14.

04.2005.

87 Ausfiihrlichere Informationen zu diesen MaRknahmen waren
in der Kiirze der Bearbeitungszeit des Forschungsprojektes
leider nicht zu eruieren.

lang des Pfads werden Spielmoglichkeiten an-
geboten (vgl. CHRISTIE et al. 2004a: 192).

» Bildung von Fahrrad-Bussen

Far den Schulweg bilden Kinder mit ihren Fahr-
radern Gruppen, die von einem ebenfalls Fahr-
rad fahrenden Erwachsenen — der durch eine
fluoreszierende Weste gekennzeichnet ist —
begieitet werden (vgl. CHRISTIE et al. 2004a:
197). Der Fahrrad-Bus funktioniert analog den
in Kapitel 7.6 vorgestellten FuRganger-Bussen.

» Sichere Fahrradwege zur Schule/ Fahrradsi-
cherheit

Einzeine Schulen oder lokale Verkehrssicher-
heitsgruppen weisen sichere Fahrradwege fur
den Schulweg aus oder kontrollieren die techni-
sche Sicherheit der von den Schulkindern be-
nutzten Fahrrader (vgl. CHRISTIE et al. 2004a:
192).

> Kinder als Berater

In einigen Gemeinden werden Kinder zum sub-
jektiven Empfinden ihrer Verkehrssicherheit um
Rat gefragt. Sie konnen Lésungsvorschlage
machen, insbesondere hinsichtlich der Verbes-
serung ihrer Schulwegsicherheit, wobei die bes-
ten Lésungen ausgezeichnet und in der Praxis
erprobt werden (vgl. CHRISTIE et al. 2004a:
212).

> Weitere Initiativen far Kinder als FuRgéanger

CHRISTIE et al. (2004a: 188) zahlen eine Rei-
he von Malnahmen auf, die in den Niederlan-
den insbesondere im Umfeld von Grundschulen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Kindern unternommen wurden. Hierzu zahlen
z. B. die Einrichtung von Spielzonen, bunte Bo-
denplatten, die den sicheren Schulweg markie-
ren, aufblitzende Warnlichter bei Schulbeginn

und -ende, die Sperrung von Durchgangsstra-
Ren etc..

5 OQOsterreich

5.1 Leitfaden Verkehrssicherheit fiir
Stidte und Gemeinden

Im Januar 2002 beschloss der ¢sterreichische Mi-
nisterrat das erste Nationale Verkehrssicherheits-
programm. Darin wird unter anderem das Ziel auf-
gestellt, im Jahr 2010 die Anzahl der im StraRen-
verkehr Getdteten auf die Halfte des Durchschnitts
der Jahre 1998 bis 2000 zu reduzieren (vgl. BER-
GER 2005: 23, SAMMER et al. 2002: 12). Dieses
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Ziel ist ohne zusatzliche Anstrengungen seitens
der Gemeinden kaum zu erreichen, denn mehr als
ein Drittel aller Unfalle mit Personenschaden und
15 % der Unfélle mit Getoteten ereignen sich in
Osterreich auf GemeindestralRen (vgl. SAMMER et
al. 2002: 8).

Die hier vorgestellte initiative der Stadte und Ge-
meinden zielt auf die Sensibilisierung fur Verkehrs-
sicherheit als eigenes Aufgabengebiet der Kom-
munalverwaltung und — etwas abstrakt — auf ... die
Schaffung eines guten ,Verkehrsklimas’, welches
ein Mafl fur die Humanitat in der Stadt oder Ge-
meinde darstellt (SAMMER et al. 2002: 5).%

Als Ansporn der Stadte und Gemeinden zu ver-
starkten Verkehrssicherheitsbemithungen wurde
ein Benchmarking entwickelt, das die Gemeinden
zunédchst in Gruppen mit ahnlich vielen Einwoh-
nern unterteilt.?® Fur jede GemeindegroRenklasse
werden die vier Quartile der interessierenden
Messgrofien

> Unfélle mit Personenschaden im Jahr 2000 pro
1.000 Einwohner,

» Unfélle mit Personenschaden im Jahr 2000 im
Ortsgebiet pro 1.000 Einwohner und

» Unfalle mit Personenschaden im Jahr 2000 im
Ortsgebiet auf Gemeindestrallen pro 1.000
Einwohner

ausgewiesen. Jede Gemeinde kann sich nun mit
ahnlich grolen Gemeinden vergleichen. Als Ziel
dieses Benchmarkings wird fur das Jahr 2010
durchaus moderat und realistisch formuliert:

,~Jede Stadt und Gemeinde sollte moglichst
versuchen, bis 2010 zumindest den unteren
Grenzwert des eigenen Viertels, bezogen
auf das abgebildete Jahr 2000, zu errei-
chen® (SAMMER et al. 2002: 16).

Der Charme dieser Zielvorgabe besteht darin, dass
.... sich keine einzige ¢sterreichische Stadt oder
Gemeinde fur 2010 ein Ziel setzen [musste, d. Al],
welches nicht eine andere [Gemeinde, d. A] der
gleichen GroRenklasse im Jahr 2000 bereits er-
reicht hatte" (SAMMER et al. 2002: 16).

88 RAUH (Ohne Jahr) bezeichnet Verkehrsklima als ,Komplex

von Meinungen und Einstellungen®, der vom Modal Split in
der Kommune beeinflusst wird.
8 Die Grofenklassen sind: bis 999 Einwohner", ,1.000 bis
1.999 Einwohner", ,2.000 bis 3.999 Einwohner", ,4.000 bis
7.999 Einwohner”, ,8.000 bis 15.999 Einwohner®, ,16.000
bis 31.999 Einwohner*, ,32.000 bis 63.999 Einwohner" und
Luber 64.000 Einwohner" (vgl. SAMMER et al. 2002: 14f),

Zur Erreichung dieser Zielvorgabe gibt der oster-
reichische Stadtebund seinen Mitgliedern zu fol-
genden zehn sog. ,Eckpfeilern" der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Stadten und Gemeinden aus-
fuhrliche Umsetzungshinweise:

> Verkehrssicherheitsmanagement,

> Verfugbarkeit verkehrssicherheitsrelevanter Da-
ten,

Verkehrssicherheitsnetzwerk,

Lokales Verkehrssicherheitsprogramm,*
Stralenbezogene Mallnahmen,
Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung,
Uberwachung,

Verkehrssicherheitsaus- und -weiterbildung,

Ansporn durch Vorbildwirkung und

Y V. V V V V V VYV

Reduktion des unfalltrachtigen (Kfz-)Verkehrs
(vgl. SAMMER et al. 2002: 20).

Diese ,Eckpfeiler* sind primér auf Engineering-
MaBnahmen ausgerichtet, umfassen jedoch auch
Education- und Enforcement-Aspekte. Fur das Er-
kenntnisinteresse des vorliegenden Berichtes ist
insbesondere der Aspekt des Aufbaus und der
Pflege eines Verkehrssicherheitsnetzwerkes ein-
schlagig. Hierzu wird ausgeftihrt:

,Die ldee ist simpel: Moglichst alle mit Fra-
gen der Verkehrssicherheit befassten Per-
sonen, Stellen und Institutionen in der Stadt
oder Gemeinde sollen in einem Verkehrssi-
cherheitsnetzwerk integriert werden" (SAM-
MER et al. 2002: 26).

Als mogliche Mitglieder nennt der Leitfaden Poli-
zeidienststellen, die Feuerwehr, die fur StralRen-
planung, -bau und -erhaltung zustandigen Stellen,
Schulen, Kindergérten, Betreiber des OPNV, Me-
dien, Behindertenverbande sowie ,Verireter nen-
nenswerter Verkehrserzeuger®' (vgl. SAMMER et
al. 2002: 26).

Das Verkehrssicherheitsnetzwerk als Kommunika-
tionsplattform und Informationsquelle soll folgen-
den Zielen dienen:

> ,Verbesserung des Informationsflusses,
bung des Informationsniveaus;

He-

90 . ; _— . .
Hier wird auf das Beispiel Gloucestershire verwiesen, vgl.

Kapitel 7.5.

" Damit sind Einkaufszentren, Kaufhauser, Markte, Sportplat-

ze, Kinos, Gaststétten etc. gemeint.
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» Erfassen der Verkehrssicherheit als ,gemein-
same Sache’;

> Kennenlernen anderer Sichtweisen als der ei-
genen;,

» Akzeptanzsteigerung von Verkehrssicherheits-
arbeit unter den Beteiligten;

» Erhéhung der Verantwortlichkeit;

> Forderung von Eigeninitiative und des Enga-
gements;

» Animation fur die Beteiligten, Verkehrssicher-
heitsaufgaben zu tbernehmen;

» Nutzung des ,Schneeballprinzips’;

» Erfassung und Diskussion von Verkehrssicher-
heitsproblemen;

» Diskussion von Mafinahmen zur Hebung der
Verkehrssicherheit;

» Aus- und Weiterbildung® (SAMMER et al. 2002:
26).

Die Arbeit des Verkehrssicherheitsnetzwerkes
kann entweder durch regelmaflige Zusammen-
kiinfte oder durch die Organisation sog. ,Fokus-
gruppen” organisiert werden (vgl. SAMMER et al.
2002: 27). Es ist Teil des lokalen Verkehrsmana-
gements und beteiligt an der Entwickiung des loka-
len Verkehrssicherheitsprogramms.

Ein expliziter Bezug auf Kinder ist im kommunalen
Leitfaden nur indirekt erkennbar, z. B. tUber die
Einbeziehung von Schulen in das Verkehrssicher-
heitsnetzwerk oder den Aspekt der Schulwegsiche-
rung beim ,Eckpfeiler" Uberwachung (vgl. SAM-
MER et al. 2002: 62f). Es liegt jedoch auf der
Hand, dass sog. ,schwache Verkehrsteilnehmer" —
und dabei insbesondere Kinder — am meisten von
der Produktion von Verkehrssicherheit als 6ffentli-
ches Gut im Sinne einer Verbesserung des Ver-
kehrsklimas am Wohnort profitieren, sei es durch
ein konkretes Sinken der Unfall- und Verletzungs-
gefahren, sei es durch eine eher abstrakte Ver-
besserung des Verkehrsklimas.

5.2 ,Vision Zero — Keine Verkehrsto-

ten in unserer Gemeinde!“

60 % der Verkehrsunfalle in Osterreich ereignen
sich in Kommunen. Dieses Faktum greift der Ver-
kehrsclub Osterreich (VCO) auf und fordert von
den Gemeinden die Umsetzung des Zieles ,Vision
Zero — Keine Verkehrstoten in unserer Gemeinde!*
(vgl. VCO 2002). Osterreichische Gemeinden sind
aufgefordert, sich durch die Unterschrift unter eine

entsprechende Resolution zu diesem Ziel zu be-
kennen.” In der Erauterung und Begriindung des
Zieles ,Keine Verkehrstoten und keine Schwerver-
letzten" wird explizit auf sog. ,schwache’ Ver-
kehrsteilnehmer Bezug genommen und das Ziel
formuliert, mit ,Vision Zero“ ... ein kindergerechtes
Verkehrssystem anzustreben“.®®* Hierzu werden

zehn Handlungsmdglichkeiten vorgeschlagen:

> Ein Verkehrssicherheitsmanagement durchfiih-
ren,

» die Analyse von Unfall- und anderen verkehrs-
sicherheitsrelevanten Daten,

» durch die Einbindung von Akteuren aus unter-
schiedlichen Handlungskontexten Verkehrssi-
cherheit als Anliegen der ganzen Gemeinde
verstehen,

» den entsprechenden politischen Willen in einer
Strategie bundeln,

» verkehrstechnische und -organisatorische En-
gineering-Mafinahmen an StraRen durchfihren,

Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit,
Verkehrsiiberwachung
Verkehrssicherheitsaus- und -weiterbildung,

Beachtung der Vorbildwirkung und

YV V V V VY

Verringerung des Kfz-Verkehrs sowie Forde-
rung sicherer Verkehrsbeteiligungsarten.®

Um besonders verkehrsunsichere Gemeinden zu
identifizieren entwickelt der VCO ein Verkehrs-
sicherheits-Benchmarking fur Gemeinden und
schlagt viele verkehrstechnische und -organisato-
rische Malinahmen aus dem Engineeringbereich
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in Ge-
meinden vor (vgl. VCO 2002). Diese MaRnhahmen
sind nur durch die Einbeziehung vieler Akteure in
das zentrale Verkehrssicherheitsmanagement zu
verwirklichen. Wichtig ist dabei auch die Gewahr-
leistung einer funktionierenden Blrgerbeteiligung
(vgl. VCO 2002: 11).

Kinder profitieren durch entsprechende Mafinah-
men ebenso wie andere Bevolkerungsgruppen, in-
dem Verkehrssicherheit als &ffentliches Gut herge-
stellt bzw. verbessert wird, von dem niemand aus-
zuschlieBen ist (vgl. FUNK 2004: 98). in Bezug auf

92 -
Vgl. http://iwww.vcoe.at/visionzero/resolution.pdf am 15.03.

2005.

93 -
Vgl. hitp://iwww.vcoe.at/visionzero/erreichbar.asp vom 15.
03.2005.

94 -
Vgl. http://www.vcoe.at/visionzero/erreichbar.asp vom 15.
03.2005.
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die Zielgruppe Kinder wird dabei insbesondere auf
die Verbesserung des Verkehrsklimas und einer
Forderung des Mobilitatsmanagements an Schulen
eingegangen (vgl. VCO 2002: 21).

In einem weiteren Leitfaden schlagt der VCO den
Gemeinden folgende kindergerechte Engineering-
MaRnahmen vor:

» Die flachendeckende Einfithrung von Tempo 30
im Ortsgebiet,

> die Einrichtung
(Fugangerzonen,
Ren),

Fahrbahnverengungen,

Zonen
Spielstra-

verkehrsberuhigter
Wohnstraflen,

ein dichtes Wegenetz,

die Verbreiterung der Gehwege,

Y ¥V V VY

die Entfernung von Sichtbehinderungen fur Kin-
der an Kreuzungen und Ubergéngen,

Ampeln mit ausreichenden Griinzeiten,
die sichere Gestaltung von Schutzwegen,
Querungshilfen,

die kindgerechte Beschilderung der Wege,

YV V V Vv VY

zum Fahren mit Scootern oder Inline-Skates
geeignete StralRenoberflachen und

> ein umfangreiches OPNV-Netz (vgl. VCO Ohne
Jahr).

5.3 Schul-Mobilitatsplane

In einem Pilotversuch in Graz wurde die ldee des
,School Travel Plan" aus GroRbritannien aufgegrif-
fen (vgl. PILZ 2005 sowie Kapitel 7.2). Als Hin-
tergrund wird auf die auch in Osterreich als Prob-
lem erkannte Verschlechterung des motorischen
Leistungsniveaus von Kindern, ihren Bewegungs-
mangel und die damit verbundenen Krankheits-
symptome bei Kindern hingewiesen (vgl. PILZ
2005: 2). Der Schulweg wird als Erfahrungsfeld fur
das Zufuligehen und Fahrradfahren in den Mittel-
punkt gestellt. Ziel der MaRnahme ist die Reduzie-
rung der Bring- und Holfahrten auf dem Schulweg
mit dem Pkw und die Erhéhung des FuRgénger-
und Radfahreranteils auf diesem Weg.

Die Autorin betont die Wichtigkeit der Einbindung
eines solchen Projektes in die lokale Gemeindepo-
litik und Verwaltung {(vgl. PILZ 2005: 4). Der Schul-
Mobilitatsplan selbst ist ein Dokument, das die
MaRnahmen zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs
und zur Gestaltung eines sicheren und attraktiven
Schulweges beschreibt. Er beinhaltet mindestens:

» ,Eine kurze Beschreibung der Schuie

» Eine Auswertung der Befragungen uber das
Mobilitatsverhalten der Schilerinnen

» Eine Problemanalyse

» Eine kurze Beschreibung der durchgefiihrten
Mallnahmen mit Zeitplan

» Ein Umsetzungsprogramm

> Eine Evaluierung und Beschreibung uber die
zukinftige Entwicklung” (PILZ 2005: 4).

Zur Realisierung eines Schul-Mobilitatsplans wer-
den mehrere Schritte unterschieden:

» Auf lokaler Ebene wird eine sog. Steuerungs-
gruppe, bestehend aus Schulvertretern, Eltern,
der Polizei, Verkehrssicherheitsexperten etc.
gebildet.

» Der Ist-Zustand in der Kommune wird mittels
kleiner Befragungen zur Schulwegmobilitét der
Schiiler ermittelt.

» Zum Start der Aktionen schlagt die Autorin ei-
nen Kick-Off-Workshop, z. B. in Form einer Zu-
kunftswerkstatt, vor.

» Die dabei vorgeschiagenen Mallnahmen wer-
den gepruft und von einer Kernarbeitsgruppe in
einen Aktionsplan mit einem expliziten Zeitplan,
klar geregelten Verantwortlichkeiten und klaren
Zielbeschreibungen eingearbeitet.

» AnschlieBend kdénnen eine Vielzahl von Mag-
nahmen zur Reduzierung der Pkw-Bring- und -
Hol-Fahrten auf dem Schulweg beginnen.*

> Diese MafRnahmen werden durch eine Offent-
lichkeitsarbeit in der lokalen Presse begleitet
und evaluiert.*®

» Der gesamte Schul-Mobilitatsplan wird samt der
erreichten Ergebnisse und einem Ausblick in
die Zukunft (online) dokumentiert.

Fur den Pilotversuch in Graz (Laufzeit 2002 bis
2004) berichtet die Autorin als Zwischenergebnis
nach einem Jahr einen Rickgang des Autoanteils
an den Schulwegen der Kinder um 6-12 % (vgl.
PILZ 2005:6).

9 Als Beispiele nennt die Autorin die Bildung von Geh- und

Fahrgemeinschaften, StraRenmalaktionen, Schulumfeld-
analysen, Mobilititstagebticher und -protokolle, Verkehrs-
umfragen, Detektivspiele im OPNV, Vortrage beim Schulfo-
rum und vor Eltern, sowie spielerische Aktivitaten (vg!. PILZ
2005: 6).

% | eider fehlen in der Publikation n&here Angaben zur Art und
Weise der Evaluation.
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5.4 ,Verkehrsdetektive unterwegs!“/

Kinderverkehrsgutachten®

Diese Aktion wird in Schulklassen vorbereitet.
Ausgestattet mit sehr kindgerechten Fragebogen,
MaRband, Stoppuhr und Fotokamera untersuchen
Kinder Wege, die sie im Alltag zurlicklegen. Sie
messen Gehwegbreiten, stoppen Wartezeiten an
Ampelanlagen, dokumentieren auf Gehwegen par-
kende Autos etc. Aus der Vielzahl der dabei erho-
benen Informationen kdnnen rudimentare Daten-
auswertungen erfolgen und sog. lokale Kinderver-
kehrsgutachten erstellt und kommunalen Ver-
kehrsplanern tberreicht werden.

Charakteristisch fur diese Aktion ist die aktive Be-
teiligung der Kinder, die Forderung des Orts- und
Orientierungssinns und die Schérfung des Be-
wusstseins fur Gefahrenstellen im Wohnumfeld.®
Hierdurch lasst sich die selbststdndige Mobilitat
der Kinder verbessern und die Verkehrssicherheit
von Kindern in Gemeinden erhéhen (vgi. KLIMA-
BUNDNIS OSTERREICH, LEBENSMINISTERIUM
Ohne Jahr: 4).

Diese Aktion enthalt &hnliche Elemente wie die Ak-
tion ,Forsche und lerne" in Schweden (vg!. Kapitel
6.1), ist jedoch explizit auf die Verbesserung der
Verkehrssicherheit von Kindern hin ausgerichtet!

5.5 , Auf KinderfiiBen zum Mond. Wir

sammeln Griine Meilen“®®

Kinder legen Alltagswege umweltfreundlich zurick
und sammeln hierfir ,griine Meilen“. Diese sollen
so zahlreich gesammelt werden, dass ihre Anzahl
der Entfernung zum Mond entspricht. Hintergrund
der jeweiligen Kampagnenaktivitaten ist die Kom-
mune. Kinder sollen die Méglichkeit haben, ,... ihre
eigenen Vorstellungen von kinderfreundlichem
Verkehr in die Verkehrsplanung der Kommunen
einflieRen zu lassen oder sie zumindest zur Dis-
kussion zu stelilen® (KLIMABUNDNIS OSTER-
REICH, LEBENSMINISTERIUM Ohne Jahr: 13).

Die inhaltliche Ausrichtung der Aktivitaten im Rah-
men der Kampagne ist sehr breit gefachert. Tipps
zur Beteiligung von Kindern werden ebenso gege-
ben, wie Hinweise zu moglichen sportlichen Aktivi-

o7 Diese Aktion ist unter gleichem Namen auch in Deutschland

bekannt.

9 Vgl. http:/iwww.eun.org/eun.org2/eun/fr/print_preview.cfm?
0id=26108

® n Deutschland lief diese Kampagne unter dem Titel ,Auf
KinderfiiRen durch die Welt", ’

taten, zur Thematisierung des Fahrrads, der Of-
fentlichen Verkehrsmittel oder der Umweltbelas-
tung durch den Verkehr (vgl. KLIMABUNDNIS
OSTERREICH, LEBENSMINISTERIUM Ohne
Jahr: 11ff). Im Rahmen dieser Kampagne wird
auch die Aktion ,Verkehrsdetektive unterwegs!*
und die daraus entstehenden Kinderverkehrsgut-
achten beworben (vgl. Kapitel 5.4).

Koordinator dieser Kampagne ist das Klimabund-
nis Osterreich. Bei dieser Stelle kénnen vielfaltige
Materialien fur die Durchfihrung der Kampagne
und ihre offentlichkeitswirksame Kommunikation
auf lokaler Ebene bezogen werden. Die starke
kommunale Ausrichtung dieses Projektes wird
durch die Publikation einer ,Checkliste fur Stadte
und Gemeinden* offensichtlich (vgl. KLIMABUND-
NIS OSTERREICH, LEBENSMINISTERIUM Ohne
Jahr). Darin wird fur eine breite Verankerung der
Kampagne in Kindergarten, Schulen, Horten, Ver-
bénden und Vereinen der Gemeinde ebenso ge-
worben, wie fur die Einbindung von Vereinen und
Verbanden, des OPNV, der Polizei, von Unter-
nehmen, der Gastronomie, Energie- und Mobili-
tatsberatern in Einzelveranstaltungen oder dem
Abschlussevent der Kampagne (vgl. KLIMABUND-
NIS OSTERREICH, LEBENSMINISTERIUM Ohne
Jahr: 8).

5.6 GmoaBus Poéttsching

Seit September 2000 verkehrt in der burgeniandi-
schen Gemeinde Péttsching (2.700 Einwohner) ein
bedarfsorientiertes, flexibles Bus-Taxi, das insbe-
sondere Bewohnern mit eingeschrankter Mobilitat
zugute kommt. Die Zielgruppe dieser Einrichtung
sind Einwohner ohne Pkw, wobei insbesondere
Kinder, Mutter und Senioren bzw. Personen mit
Mobilitétsbeschrankungen- explizit genannt wer-
den. Zwischen 7:00 Uhr und 18:00 Uhr kann der
Neunsitzer-Bus telefonisch bestellt werden und
fahrt den Fahrgast an jedes beliebige Ziel inner-
halb der Gemeinde. Parallel dazu werden ausge-
wahlte Fahrtstrecken zu bestimmten Zeiten fahr-
planméafig bedient. Insbesondere Begleit- und
Servicewege werden mit dem Bus-Taxi zurlickge-
legt, wobei der Preis fur eine Einzelfahrt € 1,00
und fur eine Tageskarte € 3,00 betragt. Der Klein-
bus wird von einem gemeinnitzigen Verein betrie-
ben und von vier teiizeitbeschaftigten Fahrerinnen
bedient. Der Betrieb des GmoaBus erméglicht
auch Kindern eine eigenstandige Mobilitat, starkt
die Nahversorgung am Ort, hilft Zeit zu sparen, re-
duziert den Individualverkehr, schafft Arbeitsplatze
am Ort und ist preiswert.
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Als Initiator dieses Projektes tritt die Verwaltung
der Gemeinde Pétisching auf, als Partner zwei
Transport-Consultingunternehmen und das Ver-
kehrsministerium. '

6 Schweden

Im Jahr 1998 wurde in Schweden die auch heute
noch gultige offizielle Transportpolitik (,Transport
policy for a sustainable development') gesetzlich
verankert, deren Ziel ,... die 6konomisch effiziente
und nachhaltige Transportbereitstellung fiur die In-
dividuen und den Wirtschaftssektor* (BORCHER-
DING 2003: 7) ist. Hinsichtlich der Verkehrssicher-
heit wird die ,Vision Zero" propagiert, die besagt,
dass niemand im Straflenverkehr getdtet oder
schwer verletzt werden soll.""

BORCHERDING (2003: 10) verortet ein kommu-
nales Planungsmonopol bei den schwedischen
Regionen, deren Planungen zwar mit dem Staat
abgestimmt werden missen, jedoch Uber die Be-
horden in kommunaler Verantwortung ausgefthrt
werden. Bereits seit langem werden in Schweden
lokale Untersuchungen der Verkehrsverhaltnisse
propagiert,’® die in lokale MaRnahmen minden
und vor Ort die Verkehrssicherheit verbessern sol-
len (vgl. GUMMESSON, LARSSON 1994: 15; dar-
{iber hinaus BORCHERDING 2003: 26).

Die schwedische Strallenbehérde bemiiht sich bei
ihrer Arbeit, die kognitiven F&higkeiten und die
Sichtweise der Kinder bei der Planung und Ge-
staltung des StralRenraumes zu beriicksichtigen:
,das Verkehrsumfeld soll sich dem Kind anpassen
und nicht umgekehrt* (BORCHERDING 2003: 4).
Hierbei orientiert sie sich an der ,UN-Konvention
(iber die Rechte des Kindes". Ausgehend vom An-
spruch einer umweltbezogenen, 6konomischen,
kulturellen und sozialen Nachhaltigkeit des Trans-
portsystems sollen die Subziele Erreichbarkeit, gu-
te Umwelt, Verkehrssicherheit und regionale Ent-
wicklung auch von den Rechten und Bedurfnissen
der Kinder geleitet werden (vgl. VAGVERKET
2002: 3):

100 Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe
Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005. Darlber hinaus http://www.poettsching.info/gmoabus.
htm und http:/iwvww.stadtiand.at/htm/projekte/gmoabus.htm
vom 15.02.2005.

101 Allerdings scheint dieses Ziel keineswegs unumstritten zu
sein (vgl. BORCHERDING 2003: 7, 20).

102 pas alteste Beispiel, auf das GUMMESSON, LARSSON
(1994: 31) eingehen, stammt aus dem Jahr 1980.

,Children must be given a fair chance to in-
fluence decisions that concern their local
community, take part in the planning process
and be able to express their views on traffic
issues" (VAGVERKET 2002: 4).

Da vor allem die unmittelbare Verkehrsumgebung
im Umkreis der Wohnung oder zwischen Wohnung
und Schule fur die Mobilitdt von Kindern relevant
ist, zielt dieser Ansatz immer auf die konkret vor
Ort vorzufindende lokale Verkehrssituation und ist
deshalb auch fur den hier vorgelegten Bericht inte-
ressant. In der Praxis versucht die Strallenbehdrde
diesem Anspruch gerecht zu werden durch

> die Kooperation mit anderen Institutionen, um
optimale Bewegungsmoglichkeiten, Sicherheit
und Umweltbedingungen fir Kinder zu errei-
chen,

> die Beseitigung von Hindernissen, die diesem
Ansinnen im Wege stehen,

» die Bericksichtigung des Anspruchs der Er-
reichbarkeit relevanter Orte fOr Kinder,

» die Anregung anderer Akteure, ebenfalls die
Bediirfnisse von Kindern an sicheren Straflen
und einer sauberen Umwelt zu beriicksichtigen,
oder

> die Befragung von Kindern uber ihre eigene
Meinung (vgl. VAGVERKET 2002: 4).

6.1 ,Forsche und lerne*

Vor dem Hintergrund der Konvention der Kin-
derrechte der Vereinten Nationen wird in diesem
Programm seit 1993 das aktive Engagement von
Kindern im Rahmen der Ausgestaltung des unmit-
telbaren sozialen Umfeldes geférdert. Kinder sollen
durch eigenes Nachforschen lernen und die Kom-
petenz erwerben, wie man sich aktiv in das Leben
der Gemeinschaft einbringt.

Als Gesamtiziel dieses Projektes lassen sich zu-
sammenfassen:

> Die Vermittlung von Wissen Uber die Struktur
der Gesellschaft und das Funktionieren des
Verkehrswesens,

> die Vorbereitung der Schiler auf ihre zukunftige
Rolle in der Gesellschaft, in welcher der Ein-
fluss und die Verantwortung der Benutzer so-
zialer Systeme wichtiger werden wird,

» die aktive Ermutigung und Erttchtigung von
Schalern, zur Mitarbeit an der Verbesserung
der Verhéltnisse in ihrer Gemeinde (vgl. GUM-
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MESSON, GUMMESSON, LARSSON Ohne
Jahr: 5).

Um sich in geselischaftliche Ablaufe einbringen zu
konnen, sollen Kinder lernen, Informationen. zu su-
chen, zu verarbeiten, zu analysieren und zu evalu-
ieren. Sie sollen ihre Ideen und Fragen verbal for-
mulieren, schriftlich niederlegen und in der Diskus-
sion mit Sozialplanern und Vertretern der Stadt-
verwaltung darlegen kénnen (vgl. GUMMESSON,
GUMMESSON, LARSSON Ohne Jahr: 5).

Damit ist die Zielrichtung entsprechender Mal}-
nahmen nicht notwendigerweise primdr auf Fragen
der Verkehrssicherheit gerichtet, es handelt sich
bei diesem Programm also um kein originares Ver-
kehrssicherheitsprogramm. Vielmehr wird hier ver-
sucht, das Thema Verkehrssicherheit an anderen
inhaltlichen Fragen anschlieBen zu lassen, in an-
deren inhaltlichen Kontexten zu integrieren und
dort zu problematisieren. Allerdings scheint die
Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern
ein durchaus relevanter Aspekt in den ca. 400 Pro-
jekten fur Schiler im Alter zwischen sechs und
zwolf Jahren zu sein.

Das Programm ist an den teilnehmenden Schulen
angesiedelt und erstreckt sich jeweils Uber zwei
Schuljahre. Schiler und Lehrer arbeiten mit Eltern
und Vertretern der jeweiligen Gemeinde zusam-
men an der Verbesserung eines Problems. Die Ak-
teure bringen sich dabei aktiv in lokale Planungs-
prozesse ein (vgl. GREGERSEN, SORENSEN,
HELLSTEN 2004a).

Einzelbeispiele fur schulspezifische Projekte und
die dabei verwendeten Methoden finden sich in
GUMMESSON, GUMMESSON, LARSSON (Ohne
Jahr). Durch Beobachtung und Nachforschungen
in der Nachbarschaft entwickeln Kinder ein Ver-
standnis fir das Funktionieren des Verkehrs-
systems. Zwar wird dieses Programm im ROSE
25-Projekt (vgl. hierzu Kapitel 8.6) als Verkehrser-
ziehungsprogramm aufgelistet, in der konkreten lo-
kalen Umsetzung koénnen jedoch durchaus auch
Engineering- und Enforcement-Aspekte angespro-
chen werden (vgl. GREGERSEN, SORENSEN,
HELLSTEN 2004a; CHRISTIE et al. 2004a: 212).

6.2 Kindersicherung in der Region Da-
larna

Auch dieses im Rahmen von ROSE 25 (vgl. Kapi-
tel 8.6) aufgelistete Projekt vereint Verkehrserzie-
hungs- und Engineering-Aspekte. Als Ziel der Akti-
on wird die Vermeidung todlicher Unfalle von Kin-
dern als Mitfahrer genannt. Die Aktion wird vom
Gesundheitsamt, dem lokalen Ableger der Gesell-

schaft fur Verkehrssicherheit, der Strallenbehérde,
einer Versicherung sowie Handlern und Herstellern
von Kindersitzen getragen.

Schwangere und Eltern von Babys und Kleinkin-
dern wurden zwischen 1999 und 2003 mit diversen
Medien angesprochen. Polizisten, Taxifahrer und

- Mutter- bzw. Kinder-Wohlfahrtszentren waren wei-

tere Ansprechpartner. Die Information der Eltern
uber sichere Kinderrickhaltesysteme, die Schu-
lung in deren Gebrauch und ihr Verkauf in den re-
gionalen Geschaften wurden aufeinander abge-
stimmt. Neben Informationen in Form von Vortra-
gen, Broschiren, einem Informationstelefon efc.
kamen auch Gutscheine zum verbilligten Kauf von
Baby- und Kindersitzen zum Einsatz. Ausdricklich
wird die Kooperation mehrerer Projektpartner als
ein Faktor flr den Erfolg der Aktion bezeichnet

(vgl. GREGERSEN, SORENSEN, HELLSTEN
2004b). -
6.3 Kommunale Verkehrssicherheits-

arbeit in Motala

LINDQVIST, TIMPKA, SCHELP® (2001) berichten
tber die Evaluation eines Uber mehrere Jahre im
Rahmen der WHO-Kampagne ,Sichere Gemeinde®
gelaufenen gemeindebeZogenen Projektes zur
Pravention von Verkehrsunfallverletzungen. Das
Besondere bei diesem Praventionsprogramm ist,
dass der Hintergrund entsprechender nationaler
Programme gegen Verletzungen, bei Aktionen vor
Ort durch das Zurtckgreifen auf lokale Ziele und
Ressourcen konkretisiert werden sollte. Der Fokus
lag auf lokalen Nachbarschaften, auf der Einbin-
dung von strukturellen und Bildungsressourcen der
Gemeinde selbst, zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit beim Zurlicklegen lokaler Wege.

Das Projekt lasst sich in mehrere Phasen einteilen:

» In einer ersten Phase (1983-1984) fand eine
Bestandsaufnahme der in Motala auftretenden
Verletzungen im StralRenverkehr und ihrer 6ko-
nomischen Konsequenzen, die Analyse der So-
zialstruktur des Ortes und der dort vorherr-
schenden Werte, sowie die Herausarbeitung
von Zielgruppen statt.

> In der zweiten Projektphase (1985-1987) wur-
den das Praventionsprogramm entworfen und
eingefuhrt sowie Planziele definiert.

> Die Phase der Implementation erfolgte in den
Jahren 1987-1988. Hinsichtlich der in diesem
Bericht interessierenden Zielgruppe der Kinder
sind dabei insbesondere zu nennen:
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¢ Das Programm ,Sicherer Schulweg" bei dem
die Schulbehérde in Zusammenarbeit mit
der stadtischen Planungsbehérde Gefahren-
stellen identifizierte und beseitigte.

¢ Freiwilligenorganisationen und die Polizei
fuhrten Verkehrserziehungsmafnahmen in
Grundschulen und der Sekundarstufe |
durch. Fur alle Viertklassler wurde eine
Schulstunde Verkehrserziehung pro Woche
im Stundenplan verankert. Der Fokus in den
Verkehrserziehungsmafinahmen war auf die
Vermittiung von Verkehrsregeln und Sicher-
heitsnormen gerichtet.

¢ In einem Fahrradsicherheitsprogramm konn-
ten Eltern von Finfjghrigen Fahrradhelme zu
einem verbilligten Preis kaufen. Das Tragen
von Fahrradhelmen wurde dartiber hinaus in
Grundschulen beworben und ebenfalls an
Schulen wurden Kurse zur ,Runderneue-
rung" von Fahrradern angeboten.

¢ Ein Programm zur Ausleihe von Kinder-
Autositzen.

¥ In Phase vier (1989-1995) stand die Konsolidie-
rung des Programms im Mittelpunkt, durch die
Ubergabe der Programmverantwortung in be-
stehende Netzwerke auf der Gemeindeebene.

> Abschlielend fand eine Evaluation des Ge-
samtprogramms statt (1995-1999).

Diese Evaluation stellte einen Vergleich der in den
Zeitraumen Oktober 1983 bis September 1984 und
Januar bis Dezember 1989 eines der Gesund-
heitszentren aufsuchenden Patienten an. Als zent-
rale Ergebnisse lassen sich zusammenfassen:

» Insbesondere fur Jungen bis zum Alter von 15
Jahren lies sich ein Absinken des Verletzungs-
risikos nachweisen.

» Das relative Risiko fur mittelschwere Verletzun-
gen konnte nahezu halbiert werden.

» Das Risiko fUr schwere oder tddliche Verlet-
zungen blieb dagegen nahezu konstant.

» Das Risiko fur leichte Verletzungen stieg um ca.
ein Drittel.

> Hinsichtlich der Verkehrsbeteiligungsart profi-
tierten insbesondere Fahrer motorisierter Zwei-
rader von einem Absenken des relativen Risi-
kos.

Insbesondere wird herausgestellt, dass die Indika-
toren hinsichtlich der Mobilitat in der Nachbarschaft
den gewtinschten Trend zeigten.

Die Autoren verweisen auf die Wichtigkeit des As-
pektes der koordinierten Zusammenarbeit unter-
schiedlicher Organisationen auf Gemeindeebene
zur Verfolgung des gemeinsamen Zieles der Ver-
besserung der Verkehrssicherheit. Wahrend in na-
tionalen Programmen auf expertengestiitzte Vor-
gaben zu beabsichtigten Anderungen des Ver-
kehrsverhaltens zuriickgegriffen wird, ist es bei
dem hier beschriebenen Vorgehen auf der Ebene
der Gemeinde moglich, den lokalen Lebensstil und
ortliche Traditionen aufzugreifen und davon aus-
gehend die Interventionen zu entwickeln. Dabei
wurden sowohl psycho-soziale Verdnderungen im
Wissen und in den -Werten durch Education-
MaRnahmen, als auch physikalische Anderungen
an StralRen, Landschaften und Gebauden (Engi-
neering-Malnahmen) durchgefihrt. Die Autoren
sehen den Ansatz der kommunalen Verkehrssi-
cherheitsarbeit als sinnvolle Ergénzung nationaler
Verkehrssicherheitsprogramme (vgl. LINDQVIST,
TIMPKA, SCHELP 2001: 606).

6.4 Schiler erforschen ihren Schul-
weg

GUMMESSON, LARSSON (1994: 25ff) berichten
tber ein vierwdchiges Projekt an der Boo Gard
Schule in Nacka. Dessen Ziel war die Erforschung
und vielfaltige Beschreibung der Verkehrsumweit
durch die Schuler. In der ersten Projektwoche wur-
de der Verkehr in der Nahe der Schule erforscht. In
der zweiten Woche wurde erkundet, wie die Be-
wohner des Ortes Boo Gard fruher lebten und sich
fortbewegten. In der dritten Woche stand die
Sammiung von Informationen tiber die Risiken des
heutigen Stralenverkehrs auf dem Programm. In
der letzten Projektwoche wurden die Ergebnisse
diskutiert und den Eltern sowie lokalen Entschei-
dungstragern vorgesteilt.

Zur Erkundung der aktuellen Risiken im Strallen-
verkehr interviewten die Kinder ihre Eltern, mar-
kierten gefahrliche Wegstrecken auf einer Karte
und listeten Verbesserungsvorschldge auf. Die
Kinder befragten ihre Mitschiiler tber den Verlauf
ihres Schulweges und die gewahlte Verkehrsteil-
nahmeart. Ein Verkehrsplaner und ein Lokalpoliti-
ker wurden zur Diskussion eingeladen und eine
Reihe von MalRnahmenvorschlage unterbreitet. Ein
Projektbericht wurde in einer Abendveranstaltung
im Klassenzimmer vor Eltern, Politikern, Vertretern
der Schulbehtrde und von Verkehrssicherheitsor-
ganisationen vorgestelit.



36

6.5 Zu FuBR und mit dem Fahrrad zur
Schule

In der Stadt Lund (ca. 100.000 Einwohner) war
dieses Projekt in den Jahren 1998 bis 2002 Teil
der kommunalen Strategie fur eine nachhaltige
Mobilitat."® Es verfolgte folgende Ziele:

> Eine Verhaltensanderung bei den Eltern, weg
vom Bringen der Kinder im Auto, und hin zum
ZufuBgehen oder Fahrradfahren auf dem
Schulweg,

> die Reduzierung der Umweltverschmutzung
durch den Autoverkehr,

» die Verbesserung der Verkehrssicherheit im
Umkreis der Schulen und

» die Verbesserung der Gesundheit der Kinder.

Eine Befragung der Kinder und ihrer Eltern er-
brachte Informationen tber unsichere StraRenab-
schnitte, sowie die zuriickgelegten Wege und die
benutzten Verkehrsmittel auf dem Schulweg. Die in
der Umfrage als ,kritisch* bezeichneten Wegstre-
cken wurden vorrangig verbessert. Engineering-
MaRnahmen, wie die Einfuhrung von Tempo-30
Zonen und die Aufpflasterung von Schwellen, wur-
den ebenso ergriffen wie die Einrichtung eines
,Fulganger-Busses" fur Schiiler, unter Mithilfe der
Eltern.

Der Initiator dieses Projektes, die Stadt Lund, ver-
anschlagt hierfir insgesamt Kosten in Héhe von
1 Million Euro.

6.6 Weitere Einzelbeispiele

Uber diese groéBeren Projekte hinaus berichten
GUMMESSON, LARSSON (1994: 18ff) noch Uber
einige weitere lokale Aktionen, bei denen Kinder
die lokale Umwelt erkundeten, Tischmodelle ihres
Wohnortes / Stadtteils bauten oder eine entspre-
chende Karte zeichneten.

7 Vereinigtes Konigreich

Die aktuellen Bemihungen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit im Vereinigten Kénigreich ori-
entieren sich an der Erreichung der Ziele, wie sie
im Strategiepapier ,Tomorrow's roads: safer for

103 Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe
Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

everyone” (DETR 2000) fur den Zehnjahreszeit-
raum 2000 bis 2010 entworfen wurden. "

Eines der darin formulierten drei neuen zentralen
Ziele der Verkehrssicherheitsarbeit ist die 50 %ige
Reduzierung der Anzahi getdteter oder schwer ver-
letzter Kinder im StraRenverkehr im Vergleich zum
Durchschnitt der Jahre 1994 bis 1998 (vgl. DETR
2000: 5)."%° Ausdrtcklich wird in diesem Strategie-
papier die grundlegende Erfordernis von Partner-
schaften unterschiedlicher Interessensgruppen,
sog. ,Stakeholder”, zur Zielerreichung betont. Hier-
bei werden explizit kommunale Behorden, die Poli-
zei, Freiwilligengruppen / Verbande von Verkehrs-
teilnehmern, Autohersteller und individuelle Ver-
kehrsteilnehmer aufgelistet (vgl. DETR 2000: 6).

Eines der zehn Hauptthemen dieser Verkehrssi-
cherheitsstrategie widmet sich der Verbesserung
der Verkehrssicherheit fur Kinder (vgl. DETR 2000:
off). Das Ziel der Halbierung der im StralRenver-
kehr gettteten oder schwer verletzten Kinder soll
durch diverse Verkehrssicherheitsmallnahmen er-
reicht werden, von denen Engineering-MaRnah-
men, wie z. B. die Verkehrsberuhigung, oder Edu-
cation-Mafinahmen herausgestellt werden. Bei der
Umsetzung entsprechender Maltnahmen und zur
Erreichung der im oben genannten Strategiepapier
formulierten Verkehrssicherheitsziele spielen Kom-
munen (local authorities) bzw. auf dieser administ-
rativen Ebene angesiedelte Verkehrssicherheits-
mafinahmen eine zentrale Rolle (vgl. DETR 2000:
10).

Gemeinden fassen ihre Bemihungen und Pléane
hinsichtlich der Verringerung von Verkehrsunfallen,
der Schulwegsicherheit oder Umweltschutzaspek-
ten in einem funf Jahre umfassenden Strategiepa-
pier namens ,Local Transport Plan" zusammen.'®
Gleichzeitig kdnnen sich Gemeinden mit diesem
.Local Transport Plan® um finanzielle Zuschiisse
der Regierung bewerben. Verkehrssicherheitsbe-
amte (Road Safety Officers), die in England und
Wales bei der Gemeindeverwaltung, in Schottland
bei der Polizei und in Nordirland beim Amt fur Um-
weltschutz angesiedelt sind, sorgen fur die lokale
Anbindung und Vernetzung von Verkehrssicher-

104 Neben diesem, fur England, Schottland und Wales wegwei-
senden Papier, wurde fiir Nordirland eine eigene Verkehrs-
sicherheitsstrategie formuliert (vgl. DOE Ohne Jahr).

105 Die zwei weiteren neuen Ziele der aktuellen Verkehrssi-
cherheitsstrategie sind die Reduzierung der Anzahl der bei
Verkehrsunfallen Getoteten oder Schwerverletzten um
40 % und die Verringerung der Rate der Leichtverletzten
per 100 Mio. Fahrzeugkilometer um 10 % (vgl. DETR 2000:
5).

106 Vgl. http://www.saferroutestoschool.co.uk/flash_content/ se-
lection2.htm vom 27.04.2005.
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heitsmalRnahmen. lhre Aufgabe ist es, die Ver-
kehrserziehungsarbeit in der Gemeinde zu koordi-
nieren, teilweise selbst durchzufihren und zu ent-
wickeln (vgl. SENTINELLA 2004: 6).

Das Anliegen der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit wird seitens der Regierung eingebettet in
einen breiteren Kontext von politischen Initiativen
in den Bereichen Gesundheit, Umwelt, Bildung,
sozialer Zusammenhalt (,social inciusion”) (vgl.
z. B. GRAHAM 2002), Verbrechensbekampfung,
einschlieRlich einer europaischen und internationa-
len Perspektive (vgl. DFT Ohne Jahr a; DETR
2000: 6f).

In einer ersten Zwischenbilanz der zur Jahrtau-
sendwende propagierten Verkehrssicherheitsstra-
tegie wird die entscheidende Rolle der Kommunen
bei deren Umsetzung auf lokaler Ebene wieder
aufgegriffen und insbesondere hinsichtlich der Ver-
besserung der Verkehrssicherheit in sozial schwa-
chen Wohngebieten (,social exclusion"'”) betont
(vgl. hierzu auch DFT 2002a: 10f), z. B. durch die
Anbindung an die Initiative ,Dealing with Disadvan-
tage" (vgl. DFT 2004: 19).

Insgesamt ist die im Vereinigten Kénigreich ver-
folgte Strategie der Einbindung der Gemeinden in
die Zielerreichung der Zehnjahresstrategie sehr er-
folgreich. Im Jahr 2003 konnte im Vergleich zum
Durchschnitt der Jahre 1994 bis 1998 ein Rick-
gang der todlich oder schwer verletzten Kinder um
40 % — davon als FuRRgénger (-43 %), als Fahrrad-
fahrer (-47 %), als Pkw-Mitfahrer (-32 %) oder bei
anderen Verkehrsteiinahmearten (-8 %) — festge-
stellt werden (vgl. STATHAM Ohne Jahr: 5).

7.1 Neighbourhood Road Safety Initia-
tive

Im Rahmen des Programms ,Dealing with Disad-
vantage® wird seit dem Jahr 2002 die ,Neigh-
bourhood Road Safety Initiative” durchgefihrt (vgl.
DFT 2004: 20). Sie umfasst 15 Kommunen mit so-
zial benachteiligten Stadtvierteln, die auch durch
viele Verkehrsunfalle von Kindern als Fullgénger
gekennzeichnet sind. Die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit in diesen Kommunen soll durch ei-
nen breit angelegten Zugang in Zusammenarbeit
mit unterschiedlichsten bereits vor Ort aktiven In-
teressensgruppen erreicht werden (vgl. APPLE-
TON 2005; WARD et al. 2004: 1).

107 : ) . .
Vgl. zu einer kurzen Erlauterung von ,social exclusion”
http://www.socialexclusion.gov.uk/page.asp?id=213  vom
03.02.2005.

Das Projekt hat folgende Ziele:

» Die erkennbar starkere Reduzierung der Unfall-
raten in sozio-6konomisch benachteiligten
Stadtvierteln im Vergleich zur gesamten Kom-
mune durch die Verfolgung innovativer Ansat-
ze,

> die besondere Aufmerksamkeit auf die Verrin-
gerung der Unfélle von Kindern,

» die Ansprache insbesondere auch von ,ver-
kehrssicherheitsfernen” Bevolkerungsgruppen,
wie z. B. Migranten,

» die Erhdhung des Bewusstseins tber Ver-
kehrssicherheitsaspekte durch Verkehrserzie-
hung, Offentlichkeitsarbeit und Forschung,

> die Beeinflussung der Einstellungen und des
Verhaltens aller Verkehrsteilnehmer hin zu ei-
ner sichereren Verkehrsteilnahme,

» die Evaluation des Einflusses der Neighbour-
hood Road Safety Initiative auf benachteiligte
Stadtviertel und

» ein Verstandnis der kausalen Einflisse, die zur
relativ schlechteren Verkehrssicherheit in be-
nachteiligten Stadtvierteln fihren (vgl. APPLE-
TON 2005; WARD et al. 2004: 2 sowie das In-
ternetangebot der Initiative'®)

In den dokumentierten Beispielen des bisherigen
Engagements der ,Neighbourhood Road Safety I-
nitiative” steht der Bezug zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit von Kindern stark im Mittel-
punkt. Im Internetangebot der initiative wird diese
Zielgruppe weiter differenziert:

» Fur Vorschulkinder bis zum Alter von vier Jah-
ren steht das Fulgéngertraining im Mittelpunkt.
Dabei werden insbesondere die Erziehungsbe-
rechtigten angesprochen. Sie solien

¢ mit gutem Beispiel vorangehen,

¢ in Gesprdchen mit den Kindern ein Ver-
standnis fiir den Straflenverkehr entwickeln,

¢ beim Uberqueren von Stralen jedes Mal —
quasi ritualisierend — das Kind auf diesen
Vorgang hin ansprechen,

¢ Spiele spielen, welche die Grundprinzipien
sicheren Verkehrsverhaltens von Kindern
(,stop, look, listen and think") praktizieren,

¢ dieses Engagement auch von anderen Per-
sonen verlangen, welche die Kinder betreu-
en oder

198 \igl. http:/www.nrsi.org.uk vom 26.04.2005.



38

¢ Geschichtenbiicher mit Verkehrssicherheits-
aspekten verwenden.

» Fur 7- bis 11-Jéhrige wird auf verlinkte Home-
pages im Internet verwiesen, die fur Kinder und
Eltern weitere Informationen bereit halten, unter
anderem auch interaktive Spiele.

» Fur 11- bis 16-Jahrige findet z. B. in Oldham ein
mehrtagiger Kurs statt, bei dem Jugendarbeiter
die Verkehrserziehung an aufregenden Aktivita-
ten wie Klettern, Héhlenwanderungen, Radfah-
ren oder Events der darstellenden Kunst anleh-
nen.

Oft mangelt es in den in der ,Neighbourhood Road
Safety Initiative" eingebundenen Stadtviertein an
sicheren Spielmdglichkeiten fur Kinder. Deshalb
wird der Fokus der dort initiilerten Projekte h&ufig
auf folgende Verkehrssicherheitsaspekte gelegt:

» Verkehrsberuhigung,

» FuBgénger-/ Fahrradiibergange,
> Verbesserung von Kreuzungen,
»

Verkehrserziehung, Training und Offentlich-
keitsarbeit,

Y

Parkregelung,

» Verbesserung des Strallenumfeldes und Ein-
richtung von Home Zones (vgl. Kapitel 7.3),

> Bereitstellung oder Verbesserung von sicheren
Spielplatzen mit sicherem Zugang, oder

» Geschwindigkeitsregulierung (vgl. WARD et al.
2004: 3).

Die britische Regierung hat eine Vielzahl von Pro-
grammen und Initiativen zur Verringerung der so-
zialen Ungleichheit (,social exclusion®) aufgelegt.
Die ,Neighbourhood Road Safety Initiative®
schlief’t in ihren BemUhungen auch an den Aktivi-
taten entsprechender lokaler Interessensgruppen
an. Diesen Aktionsgruppen geht es zwar haufig
prim&r nicht um Aspekte der Verkehrssicherheit,
jedoch haben die dort diskutierten Inhalte bzw. die
dort getroffenen Entscheidungen haufig Einfluss
auf die Verkehrssicherheit vor Ort.

Die ,Neighbourhood Road Safety Initiative® will
darauf hinwirken, dass das Thema Verkehrssi-
cherheit in diesen lokalen Gruppen aufgegriffen
und mit explizit lokalem Bezug vorangetrieben
wird. Sie baut dabei auf der Arbeit in diesen ande-
ren Initiativen auf, initiiert bzw. férdert verkehrssi-
cherheitsrelevante Aktivitaten mit finanzieller Un-
terstutzung, regt die Vernetzung der lokalen Akti-
onsgruppen aus dem Verkehrs-, Gesundheits-,
Bildungs- und Sozialbereich mit der Polizei und
gegebenenfalls weiteren einschlagigen lokalen In-

stitutionen an und nutzt dabei zutage tretende
Synergieeffekte zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit vor Ort. Bis Ende Méarz 2006 hat die
.Neighbourhood Road Safety Initiative" hierzu
£7,167 Mio. fur die beteiligten Stadtviertel und
weitere £ 3,6 Mio. flir regionale Strategien zur Ver-
fugung (vgl. APPLETON 2005: 1f).

Da die Arbeit der ,Neighbourhood Road Safety ini-
tiative" erst vor kurzem begonnen hat, liegen ge-
genwartig noch keine empirisch abgesicherten Er-
gebnisse ihres Wirkens vor. Allerdings wird die
Mafnahme formativ evaluiert (Kostenvolumen:
£ 976.300). Bis Ende Juni 2008 werden hierzu die
abschliellenden Berichte erwartet.

7.2 Travelling to School: An Action
Plan (Schul-Mobilitdtspldne)

Im Sinne der Verbesserung der Verkehrssicherheit
fur Kinder, Lehrer und Eltern sowie der Nachhaltig-
keit der Mobilitat auf dem Schulweg, sollen mog-
lichst viele Kinder nicht mit dem Auto zur Schule
gefahren werden, sondern zu Fuf® gehen, mit dem
Fahrrad oder dem OPNV fahren (vgl. DFES 2003:
3). Neben der Erhdhung der Verkehrssicherheit
durch die Reduzierung des Pkw-Verkehrs (Bring-
und Holfahrten) im Umkreis von Schulen, wird da-
bei auch der positive Effekt vermehrter Bewegung
fur die Gesundheit der Kinder thematisiert (vgl.
DFES 2003: 4).

Die Mitfahrt von Kindern im Pkw verweist auf eine
Reihe von Nachteilen:

» Kinder bilden als Pkw-Mitfahrer kein Risikobe-
wusstsein als unabhangige Verkehrsteilnehmer
aus,

> durch vermehrten Pkw-Gebrauch erhoht sich
das Verkehrsunfallrisiko,

> Kinder und ihre Eltern bewegen sich weniger,

» auch die sozialen Fertigkeiten kénnen sich auf-
grund fehlender Kommunikation mit anderen
Kindern und Eltern nicht voil entfaiten,

> Verkehrsstaus und Umweltverschmutzung im
Umkreis der Schule werden erzeugt und

> es gibt Reibereien mit Anwohnern von Schulen,
z. B. wegen Parkplatzen.

Schul-Mobilitatsplane haben dagegen zum Ziel,

> das ZufuBgehen und die Fahrradnutzung auf
dem Schulweg zu erhéhen und einen gesunden
Lebensstil zu fordern,
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> die Sicherheitssituation im Umkreis von Schu-
len zu verbessern,

» die Anzahl der Autos auf den Schulwegen zu
reduzieren,

» das Bewusstsein der Kinder fur Verkehrssi-
cherheit zu erhéhen und

» die Nutzung des OPNV auf langeren Schulwe-
gen zu unterstutzen.

Zur Umsetzung eines Schul-Mobilitatsplans mis-
sen zunéchst die Probleme und Bedirfnisse der
Betroffenen und die konkreten Schulwege erkun-
det werden. Eltern, Schulen, Nachbarschaften, die
Gemeindeverwaltung und andere Institutionen
kénnen hierbei zusammen arbeiten. Die beste Lo-
sung dieser Aufgabe wird von der jeweiligen Schul-
.gemeinde" durch die Erarbeitung von Schul-
Mobilitdtsplanen erwartet, die auf die spezifische
Situation der Schule zugeschnitten sind. Schul-
Mobilitatsplane

» sollen die Anforderungen an die Kinder auf dem
Schulweg aufgreifen und fur jede Schule indivi-
duelle Losungen erarbeiten,

» haben klare Ziele, die berwacht und weiter
entwickelt werden kénnen,

» unternehmen praktische Schritte zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit auf den Schulwe-
gen und

> zeigen die anhaltende Verpflichtung der Be-
teiligten zur Verbesserung der Gesundheit, Ver-
kehrssicherheit und Nachhaltigkeit der Mobilitat
(vgl. GLOUCESTERSHIRE COUNTY COUN-
CIL 2004: 28).

In der konkreten Umsetzung wird von jeder Schule
erwartet, mittels einer Umfrage die Schulwege ih-
rer Schiler zu erheben, zu analysieren und dann
mit der Gemeindeverwaltung, Busunternehmern,
Eltern und der lokalen Bevélkerung einen Schul-
Mobilitatsplan zu entwerfen (vgl. DFES 2003: 7).
Als weitere Mallnahmen werden den Schulen in
einem ,Aktionsplan* empfohlen

¥ ein praktisches FufRganger- und Radfahrertrai-
ning zur Verbesserung der verkehrssicheren
Fertigkeiten der Schiller anzubieten,

» das pro-soziale Verhalten der Schiler im
Schuibus zu férdern,

» bei der Entwicklung von Verkehrssicherheits-
mafinahmen mit anderen lokalen Akteuren zu-
sammen zu arbeiten,

» zu Uberdenken, wie die Moglichkeit des verlan-
gerten Schuitages oder der Schuléffnungs-

zeiten mit dem OPNV in Einklang gebracht
werden kann,

» zu prifen, ob Fahrradsténder, SchlieRfacher
und Garderoben zur Verfligung gestellt werden
kénnen, oder

» zu prifen, inwieweit die vorgeschriebene
Schuluniform oder der Stundenplan das Zufuf3-
gehen und Fahrradfahren unterstiitzen,

> die Erarbeitung eines Mobilitatsplans in das
Curriculum einzubauen und

» die unabhangige Mobilitat auch von Schillern
mit besonderen Bildungsbedufnissen zu unter-
stiitzen (vgl. DFES 2003: 7ff).

Darliber hinaus werden die Férderung von Car-
Sharing-Initiativen fur die Bring- und Holdienste
von Eltern und die Férderung der OPNV-Nutzung
im Aktionsplan vorgeschlagen (vgl. DFES 2003:
12ff).

Beispiele fur MaRnahmen innerhalb eines solchen
Schul-Mobilitatsplans sind:'®

> Verkehrserziehung und Offentlichkeitsarbeit

Fahrradtraining im Realverkehr, Kinder-Ful-
gangertraining, Elternbroschuren, Beteiligung
am ,Walk to School Day® (vgl. Kapite! 7.8),
Theaterworkshops und Unfallanalysen.

» Engineering-Manahmen im Verkehrsraum

Markierung des Vorrangs von Fahrréddern und
FuRgangern, Querungshilfen, Einrichtung von
,Schoo! Zones", Ausschilderung von Schulwe-
gen, StraRenbeleuchtung, Unterhalt der Stra-
Ren etc..

> Schule und Eltern

Car Sharing, Organisation der begleiteten Mobi-
litdt oder eines Walking Bus (vgl. Kapitel 7.6),
Angebot von Fahrradunterstéanden, Verpflich-
tungserkldrung der Schule, Website und News-
letter zum Thema etc..

Als Vorteile, die mit solchen MaRnahmen erreicht
werden sollen, lassen sich aufzahlen:

» Fur die Kinder:

Verbesserung der Aufmerksamkeit im StraRen-
verkehr und Entwicklung von Verkehrsbeteili-
gungsfertigkeiten bereits in jungen Jahren, ver-
besserte Fitness durch vermehrtes ZufulRgehen

109 Vgl. zu den folgenden Ausfiihrungen http://www.warrington.
gov.ukitraffic/School_Travel/school_travel_plan.htm  vom
19.04.2005.
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und Fahrradfahren, bessere Kenntnis der Ge-
meindeumgebung.

» Furdie Schule:

Verbesserung der Sicherheit, weniger Staus
und Umweltverschmutzung, sicherere Geh- und
Fahrradwege, bessere Beziehungen zur Nach-
barschaft, Teilhabe an einer umweltfreundli-
chen Politik.

» Fur Eltern und Lehrer:

Entwicklung eines  Gemeinschaftsgefihls,
Knupfen von Beziehungen, Ausbau des Eltern-
Kind-Kontaktes, Verringerung des Fahrstresses
und Verbesserung von qualitativen Aspekten
der Mobilitat.

» Fur die Gemeinde und die Umwelt:

Verringerung von Staus, weniger Umweltver-
schmutzung, Ausweisung und Forderung von
Geh- und Fahrradwegen.

Fur die Erstellung eines solchen Schul-Mobilitats-
plans kann Schulen bis zu finf Tage lang ein kos-
tenloser externer Berater zur Verfugung gestellt
werden, der bei der Entwicklung und Implementa-
tion entsprechender MaRhahmen mitarbeitet (vgl.
CHRISTIE et al. 2004a: 186).

Seit 1998 haben mehr als 2.000 Schulen einen
Schul-Mobilitétsplan entwickelt (vgl. DFES 2003:
5). Fur die Jahre 2003 bis 2005 stehen insgesamt
£ 50 Mio. fur die Verbesserung der Schulwegsi-
cherung zur Verfugung (vgl. CHRISTIE et al
2004b: 31). Grundschulen kénnen bis zu £ 5.000
und Sekundarschulen bis zu £ 10.000 fur Ver-
kehrssicherheitsmafinahmen erhalten, die in ihrem
Schul-Mobilitatsplan enthalten sind (vgl. DFES
2003: 15).

Bis zum Ende des Wirtschaftsjahres 2003/ 2004
konnten 56 Vollzeitstellen fur Schulwegsicherheits-
Koordinatoren in Gemeinden und 16 Stellen, die
fur Schulen und Arbeitsplatzsicherheit zusténdig
sind, Uber staatliche Zuschiusse geschaffen wer-
den. Aufgabe dieser Koordinatoren ist die Mitarbeit
bei der Entwickiung und Implementation von
Schul-Mobilitatspléanen mit dem expliziten Ziel der
Verbesserung der Schulwegsicherheit und der Ver-
ringerung des Anteils der in Pkw zur Schule mitfah-
renden Kinder (vgl. CHRISTIE et al. 2004a: 186).

7.3 Home Zones'™®

In Pilotprojekten-wird derzeit die Einrichtung sog.
Home Zones getestet, die in etwa mit den in
Deutschland bekannten ,verkehrsberuhigten Be-
reichen” oder einem ,woonerf' in den Niederlanden
vergleichbar sind. Durch ihre Einrichtung wird ver-
sucht, einen besseren Ausgleich zwischen An-
wohnern und Autofahrern zu erwirken (vgl.
CHRISTIE et al. 2004b: 31), bzw. den Interessen
von Fullgéngern und Radfahrern besser zu ent-
sprechen.""  Hierzu soll durch Engineering-
Malnahmen ein qualitativ hochwertiges Straflen-
umfeld geschaffen werden. Der StraRenraum soll
als Ort erscheinen, an dem Menschen leben, ihre
Nachbarn treffen, Erholung suchen und Kinder
spielen (vgl. GLOUCESTERSHIRE COUNTY
COUNCIL 2004: 28). Ais Hauptcharakteristika die-
ser verkehrsberuhigten Bereiche werden genannt:

» Anwohnerstralen werden als multifunktional
definiert,

» keine Verkehrsteilnahmeart hat Prioritat Gber
eine andere,

> die Anwohner unterstitzen die Einrichtung ei-
ner Home Zone,

> niedrige Fahrgeschwindigkeiten (10 Meilen/
Stunde),

» der Umbau des Strafkenraums durch Verkehrs-
beruhigungsmafnahmen, wie z. B. das Ange-
bot von Sitzmdglichkeiten, das Anpflanzen von
B&umen, das Fehlen von Bordsteinen oder das
Aufstellen von Spielgeraten und

» das Anbringen neuer Home Zones-Zeichen'"
(vgl. CHRISTIE et al. 2004b: 31; GLOUCES-
TERSHIRE COUNTY COUNCIL 2004: 24).

In einer Broschire zu Home Zones hebt das Ver-
kehrsministerium insbesondere die zentrale Rele-
vanz der aktiven Einbeziehung von Anwohnern,
Vermietern, Mietern, Gemeindegruppen, Kindern,
Schulen, Kirchengemeinden, Behinderten, Ge-
schaftsleuten, der StraRenreinigung und Miullab-
fuhr, der Polizei und der Rettungsdienste hervor
(vgl. DFT 2002b: 1f, 4) und gibt auch Beispiele fur
verschiedene Partizipationsmoglichkeiten zu un-

0
" Vgl. http://iwww.homezones.org.uk vom 26.04.2005.

11
Vgl. http:/imww.homezonenews.org.uk/intro/index.asp vom
26.04.2005.

12 Diese sind sehr &hnlich den in Deutschland verwendeten
Zeichen 325 und 326 zur Kennzeichnung verkehrsberuhig-
ter Bereiche.
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terschiediichen DFT

2002b: 2f).

Kinder werden bei der Propagierung von Home
Zones zwar als eine der Zielgruppen genannt, aber
die Verkehrssicherheit von Kindern profitiert durch
die dabei realisierten Engineering-Maltnahmen im
Wesentlichen wiederum durch die Produktion von
mehr Verkehrssicherheit als offentliches Gut, von
dem niemand ausgeschlossen werden kann (vgl.
Kapitel 1).

Folgende Vorteile werden von Engineering-Maf-
nahmen im Zuge der Umgestaltung des Straflen-
raums in Home Zones erwartet:

Projekizeitpunkten  (vgl.

» Eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit,

» mehr Verkehrssicherheit, verbunden mit siche-
reren Spiel- und Treffméglichkeiten im Stralen-
raum sowie einer Reduzierung der Kriminali-
tatsgefahr und -furcht,

» eine effektivere Nutzung des Strallenraums,

» eine attraktivere und abwechslungsreichere
Straltengestaltung und

> eine Starkung der Sozialbeziehungen der An-
wohner durch die Nutzung der Infrastruktur zum
vermehrten und langeren Aufenthalt in der Of-
fentlichkeit. "

Die Home Zones starteten im Jahr 1999 mit neun
Pilotprojekten in England und Wales, vier weiteren
in Schottland und einem in Nordirland. Im Jahr
2002 kamen allein in England weitere 62 Projekte
hinzu und gegenwartig gibt es ca. 130 Home Zo-
nes im Vereinigten Konigreich.

7.4 Urban Safety Management Guide-
lines

Dieses auf ganze Stadtgebiete bezogene Sicher-
heitsmanagement sieht sich in der Nachfoige ent-
sprechender Uberlegungen der OECD (OECD
1990) und des DUMAS-Projektes der Européi-
schen Kommission (vgl. Kapitel 8.5). Es

> entwickelt und implementiert eine Strategie fir
die Verkehrssicherheitsarbeit der gesamten
stadtischen Gemeinde,

» versammelt viele sicherheitsrelevante Aktivita-
ten, z. B. aus den Bereichen Verkehrssicher-
heit, Verkehrsmanagement, Education, Enfor-

13 Vgl. hitp://www fiveroadsforum.org/concept.htm vom 25.04.
2005.

cement und zu Vorgehensweisen im Trans-
portwesen sowie der baulichen Nutzung von
Grundstiicken,

> basiert auf der Sachkenntnis, dem Wissen und
den Meinungen der betroffenen Burger, Politi-
ker und Praktiker,

> zielt auf die Verringerung der Verkehrsunfalie
durch die Bestarkung aller in der Stadtplanung
und dem Stadtmanagement Tatigen, Sicherheit
als Teil ihrer Aufgabe zu sehen, und

> biindelt diese Vorgehensweisen zu einer Stra-
tegie zur Verringerung von Getoteten, Verletz-
ten und Sachschaden (vgl. DFT 2003: 2).

Das Urban Safety Management umfasst dabei so
unterschiedliche Aspekte wie Verkehrssicherheit
(Engineering, Enforcement), Stralkenbau und -un-
terhaltung, OPNV, Stadtplanung, wirtschaftliche
Entwicklung, Umwelt, Gesundheit, Bildung und
Wohlfahrt (vgl. DFT 2003: 3).

Als Prinzipien einer ,guten" Strategie des Sicher-
heitsmanagements werden genannt (vgl. DFT
2003:; 2):

» Die Formulierung einer Sicherheitsstrategie fur
das gesamte Stadtgebiet.

» Die Integration des Sicherheitsaspektes mit an-
deren stadtischen Strategien, z. B. Nahverkehr,
Stadtplanung, Schulwegepianung.

» Die Beachtung aller Verkehrsteilnehmer, insbe-
sondere die der besonders Schutzbedurftigen.

» Die Beachtung der Funktionen unterschiedli-
cher Straf’enarten.

» Die Integration bereits bestehender Bemihun-
gen zur Verringerung der Verkehrsopfer in eine
Uibergeordnete Strategie.

» Die Nutzung der Vorgehensweisen und Strate-
gien in anderen Problemkontexten zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit.

» Die Ermutigung aller professionell tatigen
Gruppen zur Mitarbeit an der Erreichung der
Sicherheitsziele.

» Die Beachtung eventuell die Verkehrssicherheit
beeintrachtigender Effekte in anderen Hand-
lungsfeldern.

» Die Ermutigung der Einwohner und Ver-
kehrsteiinehmer, selbst zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit aktiv zu werden und sich da-
fur verantwortlich zu fuhlen.

» Die Umsetzung der'Strategie und ihrer Ziele in
konkreten lokalen Sicherheitsprojekten.
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> Die Uberwachung des Fortschritts bei der Er-
reichung der Sicherheitsziele.

Auch dem Urban Safety Management geht es nicht
ausschliefilich um die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit, sondern vielmehr um einen Beitrag zur
Entwicklung und Qualitat des urbanen Lebens und
seiner Gemeinschaften. Diese umfassende Strate-
gie benotigt eine multidisziplinar ausgerichtete und
von politischer Seite unterstitzte professionelle
Leitung (vgl. DFT 2003: 13).

Wahrend die Neighbourhood Road Safety Initiative
explizit auf verkehrssicherheitsrelevante Aspekte
sozial unterprivilegierter Stadtviertel hin ausgerich-
tet ist, stellt das Urban Safety Management eine
Strategie fur ganze Gemeinwesen dar, zur Zu-
sammenfuhrung unterschiedlicher Aktivitaten mit
dem Ziel der Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Die Verkehrssicherheit von Kindern profitiert dabei
im Zuge der Produktion von mehr Verkehrssicher-
heit als 6ffentliches Gut, von dem niemand ausge-
schlossen werden kann (vgl. Kapitel 1).

7.5 Beispiel: ,Safer City“-Projekt iIn
Gloucester

Die Stadt Gloucester war von April 1996 bis Marz
2001 Modellstadt fur den Versuch der Verringe-
rung von Unféllen durch die Implementation einer
— das gesamte Stadtgebiet abdeckenden — Strate-
gie des stadtischen Sicherheitsmanagements. Als
guantitatives Ziel hatten sich die Verantwortlichen
die Verringerung der Unfalle um ein Drittel, im Ver-
gleich zu den Jahren 1991 bis 1995, vorgenom-
men.

Mit diesem Anspruch wurde Gloucester auch Mo-
dellstadt des Vereinigten Koénigreichs im DUMAS-
Projekt der Europaischen Kommission (vgl. OHNE
AUTOR 2001b sowie Kapitel 8.5).

Das Gloucester ,Safer City"-Projekt verfolgte zwei
Ziele; Die Verringerung der Unféile und eine Ande-
rung des Modal Split im Sinne einer Nachhaltigkeit
(weniger Pkw-Verkehr, mehr Fuligénger-, Fahr-
radverkehr) (vgl. GLOUCESTERSHIRE COUNTY
COUNCIL 2004: 2). Hinsichtlich der Unfallverringe-
rung wird mit den zum Ende des Jahres 2000 vor-
liegenden Daten eine insgesamt positive Bilanz
gezogen: Wahrend im Jahr 1996 lediglich 32 %
der Kinder ihren Schulweg ohne Elternbegleitung
zurticklegten, waren dies im Jahr 2000 49 %. Ins-
besondere der Ruckgang der gettteten oder
schwerverletzten Kinder als FuRgéanger (-24 %),
erwachsenen Fullganger (-26 %) und motorisierten
Zweiradfahrer (-24 %) ist ermutigend. Weniger
eindeutig fallt die Bilanz fur Fahrradfahrer aus, fur

die unter Kindern ein leichter Riickgang (-5 %), un-
ter Erwachsenen dagegen ein deutlicher Anstieg
(+9 %) zu verzeichnen ist (vgl. DFT Ohne Jahr b:
36).

in der Vorstellung des aktuellen Strafenverkehrs-
sicherheitsplans wird ausdriicklich auf die von der
Regierung initiierte landesweite Verkehrssicher-
heitsstrategie und die darin angestrebte Verringe-
rung der Verunfallung von Kindern um 50 % Bezug
genommen. Fur den aktuellen Verkehrssicher-
heitsplan wurden nach der Konsuitation relevanter
Interessensgruppen sechs Schwerpunkte festge-
legt, wobei die Verkehrssicherheit von Kindern als
erster Punkt genannt wird (vgl. GLOUCESTERS-
HIRE COUNTY COUNCIL 2004: 9).

Auf Kinder wird dann in den unterschiedlichen
Kontexten Bezug genommen, so bei der Analyse
von Unfallen, Engineering / Verkehrsmanagement
(vgl. hierzu die Ausfithrungen zu den ,Home Zo-
nes" in Kapitel 7.3) und insbesondere bei Maf}-
nahmen aus den Bereichen Education und Trai-
ning. Ausfihrlich werden in diesem Zusammen-
hang die Bemuhungen um die Erarbeitung von
Schul-Mobilitatsplanen  erldutert  (vgl. GLOU-
CESTERSHIRE COUNTY COUNCIL 2004: 28f
sowie Kapitel 7.2). Darliber hinaus werden Ver-
kehrserzichungsmaRnahmen fir die Altersgruppen
der bis zu 4-Jahrigen, der 5- bis 7-Jahrigen, der 8-
bis 11-Jahrigen und der 12- bis 18-Jahrigen
durchgefiihrt. Ein Fahrradtraining, vergleichbar mit
den deutschen Jugendverkehrsschulen, findet e-
benso statt wie ein FuBgénger-Training, der Ein-
satz von Schulweghelfern, Vortrage zur Verbesse-
rung der Schulbussicherheit oder Bemilhungen zur
Verbreitung des Tragens von Sicherheitswesten
(vgl. GLOUCESTERSHIRE COUNTY COUNCIL
2004 30ff).

7.6 Einrichtung sog. ,Walking Bus“-
Routen (FuBRgénger-Bus)

Als ,walking bus" bezeichnet man eine Gruppe von
Kindern, die von zwei Erwachsenen (Elternteile)
begleitet, gemeinsam — haufig in Zweierreihen ge-
ordnet — ihren Schulweg zurucklegen. Eltern und
Kinder tragen reflektierende Westen. Ein Erwach-
sener geht vor der Gruppe und fungiert als ,Fah-
rer’, der zweite Erwachsene geht am Ende der
Gruppe und agiert als ,Schaffner’. Analog einem
Busfahrplan folgt die Gruppe zu bestimmten Zeiten
einem vorab festgelegten ,Gehweg“ und legt an
,Haltestellen" Zwischenstopps zur Aufnahme wei-
terer Kinder in den ,Bus" ein.
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Diese MalRnahme wird haufig in Zusammenarbeit
mit Primarschulen durchgefihrt. Die ehrenamtlich
tatigen Eltern werden zuvor Uber das Verhalten
von Kindern als Fulganger geschult und die Route
des ,Gehwegs" wird auf ihre Verkehrssicherheit hin
geprift.

Neben einer Verbesserung der Verkehrssicherheit
eignet sich diese Mallnahme auch zur Unterstit-
zung der Bewegung der Kinder, zur Férderung der
sozialen Interaktion zwischen den Kindern oder
zum Lernen von Fertigkeiten im Strallenverkehr.
Dartber hinaus wird der Bring- und Holverkehr vor
der Schule entzerrt. Diese MalRnahme bietet sich
auch fur die Integration in einen national oder in-
ternational organisierten Aktionstag an. Mittlerweile
gibt es im Vereinigten Konigreich 110 Stadte mit
156 Walking Busses.""

Inzwischen liegen bereits erste Evaluationen fur
diese Art von MalRnahme vor (vgl. MACKETT et al.
2002; TOLLEY, BICKERSTAFF, SHAW Ohne
Jahr). Dabei kommen TOLLEY, BICKERSTAFF,
SHAW (Ohne Jahr) aufgrund quantitativer und
qualitativer Erhebungen hinsichtlich des Staffords-
hire Walking Bus zu dem Ergebnis, dass es inner-
halb kurzer Zeit gelungen sei, Veranderungen in
der Mobilitat auf dem Schulweg zu bewirken. Da-
mit sprechen die Autoren nicht nur die Anderung
der Verkehrsbeteiligungsart an, sondern auch An-
derungen der Einstellungen zum Walking Bus. Die
Evaluation verweist auch auf eine Verbesserung
der Gesundheit der Kinder und sie liefert deutliche
Anzeichen fir eine Verbesserung ihrer sozialen
Entwicklung, insbesondere hinsichtlich sozialer
Kontakte, Unabhangigkeit und einem ,Sinn* fir
den Straflenverkehr (vgl. TOLLEY, BICKER-
STAFF, SHAW Ohne Jahr).

7.7 Schottland

In Schottland gibt die SCOTTISH ROAD SAFETY
CAMPAIGN (2002) eine Anleitung zur Planung,
Durchfithrung und Evaluation von Verkehrssicher-
heitsmaflnahmen auf lokaler Ebene heraus. Aus-
dricklich soll damit die Entwicklung kommunaler
MaRnahmen und Initiativen unterstitzt werden, bei
denen lokale Gruppen eine zentrale Rolle bei der
Entwicklung von Strategien zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit spielen. Dabei soll sich eine
grof3e Bandbreite von Personen und Funktionstra-
gern angesprochen fihlen, z. B. Eltern, Lehrer, die
Polizeibehérde, Verkehrssicherheitsberater, Ge-
meindemitarbeiter, Architekten, Verkehrsplaner

14 vgl. http:/iwww.walkingbus.org vom 11.04.2005.

und StralRenbauingenieure (vgl. SCOTTISH ROAD
SAFETY CAMPAIGN 2002: 3).

Auch diese Publikation greift — im Kontext der Re-
gierungspolitik gegen ,social exclusion" — den Zu-
sammenhang zwischen Verkehrsunfallen und dem
sozio-6konomischen Hintergrund der Bevolkerung
auf und zielt primar auf arme Nachbarschaften mit
sozio-6konomisch benachteiligten Bewohnern. Al-
lerdings ist der propagierte Ansatz problemlos ver-
allgemeinerbar und ganz generell wie eine Hand-
lungsanleitung zur Planung, Durchfthrung und
Bewertung lokaler Verkehrssicherheitsmalinahmen
zu interpretieren. Auch die Anschlussfahigkeit zu
anderen Initiativen der Schottischen Regionalre-
gierung werden aufgezeigt. Abgerundet wird diese
sehr pragmatisch orientierte ausdrackliche Ermun-
terung zum nachbarschaftlichen Engagement flr
mehr Verkehrssicherheit durch eine grofle Band-
breite von ,good practice”-Beispielen (vgl. SCOT-
TISH ROAD SAFETY CAMPAIGN 2002; 21ff).

7.8 Weitere Einzelbeispiele

» Umfassendes Mobilitdtsmanagement

Aus der Stadt Nottingham (ca. 267.000 Ein-
wohner) wird ein dauerhaftes Management der
Mobilitatsnachfrage berichtet. Hierbei bedienen
sich die Initiatoren (Stadtverwaltung, offentliche
und private Partner) des Einsatzes vieler unter-
schiedlicher Mobilitdtsmanagementmethoden,
wie z. B. allgemeine Verkehrsaufklarungskam-
pagnen, zielgruppenspezifische Kampagnen
und Mobilitdtsangebote, Mobilitatsberater (je
eine Person fir Betriebe und Schulen), Informa-
tionen und Ratschlage. Das Ziel dieses breit
angelegten Mobilitatsmanagements ist die Ver-
ringerung der Anzahl, der Lange und der Not-
wendigkeit fur Verkehrsbeteiligungen im moto-
risierten individualverkehr durch die Ermutigung
von Organisationen und Individuen zu einem
veranderten Mobilitatsverhalten.

Der Initiator dieses. Projektes ist die Stadtver-
waltung von Nottingham, zusammen mit &ffent-
lichen und privaten Partnern.'® Aus der Kurz-
beschreibung des Projektes ist keine spezifi-
sche Verkehrssicherheitsmallinahme fur Kinder
ersichtlich, cbwohl Kinder — neben vielen weite-
ren Zielgruppen — ausdriicklich als solche be-

118 Diese werden jedoch in den vorliegenden Informationen
nicht explizit benannt.
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nannt werden.''® Als Erfolg des umfassenden

kommunalen Mobilitatsmanagements wird je-
doch hervorgehoben, dass die Anzahl der im
StralRenverkehr schwer verletzten Kinder im
Vergleich zur Mitte der 1990er Jahre um 49 %
zuriickgegangen ist. Die Verbesserung der
Verkehrssicherheit fiir Kinder wird auch in die-
sem Beispiel wieder im Zuge der Produktion
von mehr Verkehrssicherheit fur alle Ver-
kehrsteilnehmer als offentiiches Gut bereitge-
stellt.

Safer Routes to School (,Sicherere Schulwe-
ge’)

Unter diesem oder einem &hnlichen Titel (,Safe
Routes to School®, ,Safer Journeys to School”
etc.) werden diverse lokale Aktivitaten zur Ver-
besserung der Schulwegsicherheit gefasst.""’
Die Bandbreite entsprechender Bemihungen
reicht von der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit vorhandener Schulwege und -mobili-
tatsarten bis zu umfassenderen Zugéngen zur
Problematik im Kontext der Verbesserung der
kindlichen Gesundheit, ihres sozialen Bewusst-
seins und der Schulumgebung (vgl. hierzu z. B.
die Ausfluihrungen zu Schul-Mobilitatsplanen in
Kapitel 7.2).

Ebenfalls aus Nottingham werden beispielhafte
Aktionen fur die Verbesserung der Schulwegsi-
cherheit durch die Erstellung von Schul-
Mobilitatsplanen und das Projekt ,Sicherere
Schulwege" (Safer Routes to School) berich-
tet."® Beide sind Teil des Uibergeordneten ,Lo-
cal Transport Plan" Nottinghams fur den Zeit-
raum 2001 bis 2006. Uber diese Anbindung er-
folgt auch die Finanzierung aus Férdergeldern:
So standen der lokalen MaRnahme in den Jah-
ren 2001 bis 2004 jeweils zwischen £ 370.000
und £ 400.000 zur Verfiigung plus der Finanzie-
rung von drei Angestellten.

Als Ziele der Schulwegsicherheitsmalinahmen
werden genannt:

¢ Die Schaffung sicherer und gesunder Mdég-
lichkeiten, den Schulweg zuriickzulegen,

¢ das Sichern oder Erhthen des Anteils der
Kinder, die zu Ful oder mit dem Fahrrad zur

116

117

118

Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

Vgl. http://www saferroutestoschool.co.uk vom 27.04.2005.
Quelle: SMILE-Projektdatenbankabfrage zur Zielgruppe

Kinder; Zugriff via http://www.smile-europe.org am 11.02.
2005.

Schule kommen bzw. das Reduzieren von
Autofahrten auf dem Schulweg sowie

¢ die Unterstitzung der Schulen hinsichtlich
ihrer Verkehrsprobleme, insbesondere ihrer
Erreichbarkeit fur nicht-motorisierte Ver-
kehrsbeteiligungsarten.

Letztlich sind alle Malknahmen auf die Erho-
hung der Sicherheit und Nachhaltigkeit, im Sin-
ne der Férderung des ZufuBRgehens, Fahrrad-
fahrens oder der Nutzung des OPNV, ausge-
richtet. :

Es wird berichtet, dass 94 % der Grundschulen
und 95 % der Sekundarstufenschulen in Not-
tingham sich in irgendeiner Art und Weise hin-
sichtlich der Verkehrssicherheit auf ihren Schul-
wegen engagiert haben.

Als Initiator dieses Projektes tritt die Stadtver-
waltung von Nottingham auf, als Partner die lo-
kale Schulbehorde. Als Zielgruppen werden
Kommunalbedienstete und Kinder genannt.

> Verleihsystem fur Babyschalen / Kindersitze

Einige Krankenhauser und Gemeinden verlei-
hen Babyschalen/ Kindersitze an Eltern. Au-
Rerdem berat die Herstellerfirma Britax Einzel-
handler Ober den richtigen Gebrauch und die
optimale Passung von Sitzen fiur Babys und
Kleinkinder  unterschiedlichen Alters  (vgl.
CHRISTIE et al. 2004a: 207).

» Kampagne ,Walk to School”

Die in Kapitel 8.3 vorgestellite Aktionswoche ,In-
ternaticnal Walk to School* wird auch im Verei-
nigten Kénigreich seit Jahren erfolgreich durch-
gefuhrt. Zuletzt nahmen mehr als 12.000 Schu-
len daran teil.**

8 Supranationale Mafnahmen

Auch auf supranationaler Ebene gibt es Initiativen,
welche die Verkehrssicherheit von Kindern auf der
Ebene von Gemeinden ansprechen. Insbesondere
der Européischen Union kommt dabei das Ver-
dienst zu, entsprechende Projekte zu initiileren
bzw. mit zu finanzieren.

e Vgl. hitp:/imww.walktoschool.org.uk vom 11.04.2005.
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8.1 ,,European Mobility Week"

Die offizielle Website der von der Generaldirektion
Umwelt der Europaischen Kommission finanzierten
,European Mobility Week" wendet sich an Repré-
sentanten oder Mitarbeiter von Gemeinden und
ladt diese zur Partizipation an einer jahrlich statt-
findenden Aktionswoche zur nachhaltigen Mobilitat
ein.'® Ziel ist der Anstof einer breiten Debatte um
die Notwendigkeit von Verhaltensé&nderungen im
Bereich der Mobilitat, insbesondere hinsichtlich der
Nutzung privater Pkw. Ein autofreier Tag bildet den
Hohepunkt der ,European Mobility Week". Als Hin-
tergrund dieser Bewusstseinsbildungskampagne
wird auf die im Verkehr ausgestofienen Treibhaus-
gase und daraus entstehende Gesundheitsgefah-
ren Bezug genommen. Die Zielgruppe Kinder wird
zusammen mit Senioren als besonders gesund-
heitsgefahrdet bezeichnet. Inwieweit auf lokaler
Ebene im Rahmen dieser Kampagne spezielle Ak-
tionen zur Verkehrssicherheit von Kindern durch-
geftihrt werden, ist aus den Informationen dieser
Website nicht ersichtlich.

8.2 ,In Town Without My Car!“ (“IMobil

ohne eigenes Auto!”)

Eine weitere supranationale Kampagne, die mit
der ,European Mobility Week" Hand in Hand geht,
firmiert unter dem Titel ,In town without my car!*.'*!
Auch dieser Aktionstag wendet sich explizit an
Kommunen als Umsetzer. Ein Leitfaden aus Oster-
reich fir die Vorbereitung dieses Tages benennt
die Nahverkehrsbetriebe, den Einzelhandel, Un-
ternehmen, Gastronomie, Verbande und Vereine,
Taxi-Unternehmen, Schulen, Kindergarten, Frei-
zeiteinrichtungen, offentliche Einrichtungen und
Anwohner als relevante lokale Akteure (vgl. OHNE
AUTOR 2000: 6).

Das Ziel des Aktionstages ist die Férderung des 6f-
fentlichen Bewusstseins fur die Notwendigkeit des
Einschreitens gegen die Verschmutzung durch die
Zunahme des Straflenverkehrs in Stadten. Am Ak-
tionstag, dem 22.09.2005 sollen hierzu in den teil-
nehmenden Stadten Stralken fur den motorisierten
Verkehr gesperrt werden. In dieser Kampagne wird
insbesondere bei der Diskussion des public health-
Aspektes der Umweltverschmutzung und des Ver-
unfallungsrisikos von Verkehrsteilnehmern auf
Kinder abgestelit. Im bereits erwahnten Leitfaden

120 Vgl. http:/imww.mobilityweek-europe.org vom 11.02.2005.

121 \/gl. http://22september.orgfinfolen/camp.html vom 11.02.
2005.

werden Kinder als ,... eine der wichtigsten Ziel-
gruppen des Tages” (OHNE AUTOR 2000: 14) be-
zeichnet und explizite Aktionsvorschldge fur Kinder
und Jugendliche aufgelistet (OHNE AUTOR 2000:
18).

Auf nationaler und insbesondere lokaler Ebene
gibt es eine grofle Bandbreite der Ausgestal-
tungsmaoglichkeiten dieses Aktionstages. Inwieweit
lokale Aktionen dabei dann tats&chlich Bezug auf
die Verkehrssicherheit von Kindern nehmen, kann
anhand der besuchten Kampagnen-Website nicht
abschlieRend beurteilt werden. Einen ersten An-
haltspunkt geben jedoch Uberblicke tber Aktionen,
die in osterreichischen und deutschen Gemeinden
im Rahmen des Aktionstages im Jahr 2000 durch-
gefiuhrt wurden. Dabei verstarkt sich zwar der Ein-
druck, dass Kinder relativ haufig in entsprechende
Aktionen eingebunden waren, sei es im Rahmen
der Teilnahme von Schulen/ Schulklassen an lo-
kalen Aktionen oder dem expliziten Angebot von
Spielen etc. fur Kinder im fur den Individualverkehr
gesperrten Stralenraum.’? Allerdings ist der fol-
gende Anspruch offensichtlich erst in Ansatzen
verwirklicht: ,Aktionen fiir und mit Kindern sollten in
jeder teilnehmenden Stadt durchgefuihrt werden*
(OHNE AUTOR 2000: 14).

8.3 Aktionswoche ,lInternational Walk
to School“

Diese weltweit jeweils in einer Woche im Oktober
durchgefiihrte Kampagne macht ihren Namen zum
Programm: Kinder und Erwachsene sollen zu FuB}
zur Schule gehen, anstatt im Auto (mit) zu fahren.
Als Begrundung der Aktionswoche fuhrt der Fiyer
zur Kampagne 2005 folgende Argumente an:'*

» Durch das ZufuRgehen wird eine kérperliche
Akftivitat ausgefuhrt.

» Kindern erlernen beim Gehen Sicherheitsas-
pekte dieser Art der Verkehrsbeteiligung.

» Es wird auf die Infrastruktur fir Fullgéanger in
einer Gemeinde und auf entsprechende Ver-
besserungsmaglichkeiten  aufmerksam  ge-
macht.

» Zufufigehen ist umweltfreundlich.

122 \igi. hitp:/iwww.eva.ac.atlpublipdficarfree_a.pdf und htip://
www.eva.ac.at/publ/pdf/carfree_d.pdf vom 08.04.2005,

123 Vgl. http://iwww.iwalktoschool.org/downloads/iwalk-flyer-
2005-high.pdf vom 08.04.2005.



46

» Gehen tragt zur Verringerung von Verkehrs-
staus, -geschwindigkeit und Umweltverschmut-
zung vor Schulen bei.

» Durch die Kampagne kédnnen Nachbarschaften
fur FuBgéanger zurickgewonnen werden.

> Die gemeinsam verbrachte Zeit von Mitgliedern
der Gemeindeverwaltung, Eltern und Kindern.

Nach den Angaben auf der Kampagnen-Website'**
beteiligen sich von den in diesem Bericht interes-
sierenden europaischen Landern Belgien (vgl. Ka-
pitel 2), Frankreich (vgl. Kapitel 3.4.1) und das
Vereinigte Kénigreich (vgl. Kapitel 7.8) an dieser
Kampagne.

Die Organisationsform und die konkreten Aktivita-
ten wahrend der Projektwoche variieren stark von
Land zu Land, von Region zu Region und von
Gemeinde zu Gemeinde. Als Konstanten lassen
sich jedoch zwei Aspekte ausmachen: In den Ge-
meinden wird die Aufmerksamkeit auf die Sicher-
heit von Kindern auf ihren Fullwegen gelenkt und
eine Diskussion tber mogliche Verbesserungen fur
Kinder als Fufyganger angeregt.125

8.4 ,Sustainable WNobility Initiatives

for Local Environment“ (SMILE)

Ebenfalls eng mit der ,European Mobility Week"
und der Initiative ,in town without my carl* verbun-
den, sind die ,Sustainable Mobility Initiatives for
Local Environment* (SMILE)."®® Die Europaische
Akademie fur stadtische Umwelt und das Klima-
biindnis / Alianza del Clima e.V. fihren dieses Pro-
jekt gemeinsam mit anderen europdischen Part-
nern durch. Das Projekt wird durch das Umwelt-
programm LIFE der Europaéischen Kommission,
Generaldirektion Umwelt, mit finanziert. Vor dem
Hintergrund des Anspruches, dass Gemeinden ih-
ren Bewohnern Alternativen zum Autofahren in
Form von Geh-, Radfahrméglichkeiten und 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln anbieten soliten, definiert
SMILE ,nachhaltige Mobilitat* als Verséhnung der
Mobilitatsbedirfnisse der Burger mit der Lebens-
qualitat und der Umwelt in der Stadt.

Kinder bilden neben Jugendlichen, Frauen, Senio-
ren, Behinderten und Menschen mit geringem Ein-
kommen die schutzbedirftigste Zielgruppe von

124 Vgl. http:/iwww.iwalktoschool.orgiwhoswalking am 08.04.
2005.

125 Vgl. hitp://www.iwalktoschool.org/downloads/iwalk _release_
2004.doc vom 08.04.2005.

126 Vagl. http://www.smile-europe.org vom 11.02.2005.

SMILE (vgl. SMILE Ohne Jahr: 4). Zur Untermaue-
rung ihrer Schutzbedurftigkeit stellt die Initiative
insbesondere auf die entwickiungsbedingten Ver-
haltensweisen und den Zusammenhang zwischen
Mobilitét / Bewegung und Gesundheit ab (vgl.
SMILE Ohne Jahr 6). Mehr Verkehrssicherheit fiir
Kinder lasst sich insbesondere durch eine Verbes-
serung der Verkehrsbeteiligungsbedingungen fir
Fufigé&nger und Radfahrer erreichen. Als Beispiele
fur die Zielgruppe der Kinder werden sog. ,Wal-
king / Cycling Busses" (vgl. Kapitel 7.6), Schul-
Mobilitatsplane (vgl. die Kapitel 5.3 und 7.2), ,Ho-
me Zones" (vgl. Kapitel 7.3), Fahrrad- und Fullwe-
ge genannt (vgl. SMILE Ohne Jahr 20). Weitere
Ansatzpunkte fir die Verkehrssicherheit von Kin-
dern aus einzeinen partizipierenden Stadten sind
z. B. die freie Fahrt fir Kinder im OPNV, Verkehrs-
expeditionen zur Ergriindung der Wege von Kin-
dern, die Einbindung von Kindern in Stadtpla-
nungsvorhaben, die Einrichtung eines Kinderbtros
und dessen Einbindung in die Verkehrsraumges-
taltung, oder ein intensives Fahrradtraining im
Rahmen der Verkehrserziehung (vgl. SMILE Ohne
Jahr: 17ff).

SMILE unterstitzt interessierte Kommunen durch
eine Datenbank mit 170 bereits erfolgreich prakti-
zierten und nachahmenswerten Praktiken nachhal-
tiger Mobilitat in Kommunen (Stand 11.02. 2005).
Diese Mafinahmen wurden in einer Befragung der
700 europdischen Stadte und Gemeinden gewon-
nen, die sich an der ,European Mobility Week* (vgl.
Kapitel 8.1) bzw. der Kampagne ,In town without
my car! (vgl. Kapitel 8.2) beteiligt hatten. Bei einer
Abfrage dieser Datenbank hinsichtlich Praxisbei-
spielen, die (auch) auf die Zielgruppe der Kinder
ausgerichtet sind, wurden 18 Projekte gefunden
(ebenfalls Stand 11.02.2005). Sofern diese Bei-
spiele fur ,gute Praxis" aus Landern stammen, die
in dem hier vorgeiegten Bericht untersucht werden,
finden sich diese MaBnahmen in den entspre-
chenden Landerkapiteln.

8.5 ,Developing Urban WManagement

and Safety* (DUMAS)

Ebenfalls fir die hier zu behandeinde Problematik
einschlégig ist das von der Generaldirektion VII der
Europdischen Kommission geférderte Projekt DU-
MAS (vgl. OHNE AUTOR 2001a: 6). Dieses Pro-
jekt zielte auf die Erarbeitung eines Rahmens fur
die Ausgestaltung und Evaluation von stadtischen
Verkehrssicherheitsinitiativen. Ein wichtiger Aspekt
war dabei die Zusammenarbeit von Ingenieuren,
Politikern und der Offentlichkeit sowie die Vernet-
zung mit anderen stadtischen Initiativen. Zur Ver-
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ringerung von Verkehrsunféllen wurde in diesem
Projekt die Strategie verfolgt, Personen aus unter-
schiedlichen Kontexten und mit unterschiedlichen
Denk- und Handlungsansatzen zusammen zu
bringen, wie z. B. Verkehrsmanagement, Enforce-
ment, Verkehrserziehung und -aufklarung, OPNV,
Stadtplanung und Verkehrssicherheit. Der Fokus
der Bemihungen sollte sich auf das gesamte
Stadtgebiet beziehen und auch sog. ,verstreute
Unfalle" abdecken, deren typische Opfer z. B. Kin-
der sind, die in der Nahe ihrer Wohnung spielen
(vgl. OHNE AUTOR 2001a: 6f).

Im Rahmen des DUMAS-Projektes diente jeweils
eine Stadt aus den neun teilnehmenden Landern
der EU als Modellstadt. Aus den in diesem Bericht
interessierenden Landern waren dies

» Baden (Osterreich),
» Lille (Frankreich),
» Maastricht (Niederlande) und

> Gloucester (Vereinigtes Konigreich) (vgl. Kapi-
tel 7.6).

In dem Bericht, der die Aktivitaten in den Modell-
stadten im Rahmen des DUMAS-Projektes zu-
sammenfasst, finden sich keine Hinweise auf
kommunale / regionale explizit auf die Verkehrssi-
cherheit von Kindern ausgerichtete Verkehrssi-
cherheitsmalRnahmen (vgl. OHNE AUTOR 2002).
Dies ist jedoch eine Folge des Management-
schwerpunkts des DUMAS-Projektes und lasst
keine Aussagen Uber die konkret auf lokaler / regi-
onaler Ebene betriebenen Verkehrssicherheits-
mafRnahmen fur Kinder zu.'?

8.6 ,lnventory and Compiling of a
European Good Practice Guide on
Road Safety Education Targeted

at Young People* (ROSE 25)

In diesem, ebenfalls von der Européischen Kom-
mission finanzierten Projekt werden in allen 25
Mitgliedslandern der EU sog. ,Maflnahmen guter
Praxis" aus dem Bereich der Verkehrserziehung

127 £ darf durchaus unterstellt werden, dass die Entwicklung
der (Verkehrs-)Sicherheit in Stadten ohne die explizite Be-
achtung sog. ,schwacher* (,vulnerable") Verkehrsteilneh-
mer nicht zu leisten ist. Dies zeigt beispielhaft die genauere
Berichterstattung tiber die entsprechenden Aktivitaten in
Gloucester (vgl. Kapitel 7.5). Der Zugriff auf die Originalver-
offentlichungen aller DUMAS-Modelistéddte, bzw. eine tiefe-
re Analyse von deren konkreten Verkehrssicherheitsaktivi-
taten war in der Kirze der fur die Projektbearbeitung zur
Verfligung stehenden Zeit jedoch nicht leistbar.

fur 3- bis 17-Jahrige gesammelt.”?® Ausdriicklich

wird dabei nur auf face-to-face-Kontakte abgestellit.
Auf der Basis dieses Uberblicks sollen Europai-
sche Richtiinien fur die bestmdgliche Ausrichtung
von Verkehrserziehungsmalinahmen fir Kinder
und Jugendliche zusammengestellt werden. Auf-
grund der grof3en Bandbreite des interessierenden
Altersspektrums treten dabei sehr unterschiedliche
Verkehrsbeteiligungsarten in den Mittelpunkt. Ne-
ben den Kindern und Jugendlichen selbst, sind
auch Eltern von Babys und Kleinkindern Zielgrup-
pe dieser Umschau.

Nach den Erkenntnissen aus dem ROSE 25-
Projekt spielt die regionale Ebene fir Verkehrser-
ziehungsmafinahmen aufler in Deutschland insbe-
sondere in Belgien, Osterreich, den Niederlanden
und dem Vereinigten Kénigreich eine wichtige Rol-
le. Eine starke Einbindung der Gemeindeebene in
die Organisation der Verkehrserziehung wird fur
Schweden und das Vereinigte Konigreich berichtet
(vgl. KFV 2005: 24). Ausdrucklich wird im Ab-
schlussbericht die Wichtigkeit der Vernetzung der
Akteure der Verkehrserziehung — insbesondere
der Schulen, der Polizeibehdérden und der Ge-
meindeverwaltungen — auf lokaler Ebene und die
Chance zur Gewinnung von Synergieeffekten un-
terstrichen (vgl. KFV 2005: 29). Die Notwendigkeit
der (weiteren) Entwicklung breit angelegter Part-
nerschaften insbesondere auf der iokalen Ebene
wird deutlich herausgestellt (vgl. KFV 2005: 46,
236).

Die Laufzeit dieses Projektes endete am 29.03.
2005, Ergebnisse konnen deshalb im hier vorge-
legten Bericht nur aus dem vorlaufigen Schlussbe-
richt referiert werden. Uber die Kontaktaufnahme
mit den nationalen Verkehrssicherheitsinstitutionen
aus den Staaten, die im hier bearbeiteten Projekt
interessieren, wurde versucht, Uber die im Zuge
des Projektes ,ROSE 25" zusammengetragenen
Ergebnisse Informationen zu erhalten. Dartber
hinaus wurde dem Forschungsnehmer der Zugang
zur Online-Datenbank des Projektes gestattet. So-
weit dort Verkehrserziehungsmafinahmen gefun-
den wurden, welche das Kriterium der lokalen Ver-
netzung unterschiedlicher Akteure erfiillen, werden
diese im jeweiligen Landerkapitel dieses Berichtes
dokumentiert.

128 Vgl. hitp:/ivww.rose-25.org vom 14.03.2005.
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8.7 Europdische Rotkreuz-Kampagne
ZUr StrafRenverkehrssicherheit
2003 /2004

Zum zweiten Mal fuhrten die nationalen Gesell-
schaften des Roten Kreuzes in Europa eine grolie
landeriibergreifende Kampagne zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit durch, die von der Européi-
schen Union und der Firma Toyota finanziell unter-
stitzt wurde.'® Daran waren 26 nationale Rot-
kreuzgesellschaften aus Europa beteiligt, und zwar
aus 14 Mitgliedslandern der EU (mit Ausnahme der
Niederlande), aus elf EU-Beitrittslandern und aus
Island.

Das Ziel der Kampagne war sehr breit angelegt,
namlich zur ... Verringerung der Zahl der bei Ver-
kehrsunféllen in der EU und den EU-Bei-
trittslandern verletzten oder getdteten Schulkinder
beizutragen" (BERNES et al. 2004: 12). Zur Zieler-
reichung setzte die Kampagne auf die Methoden
der

> Informationsvermittiung,
» Bewusstmachung der Gefahren und

» den Austausch vorbildlicher Praktiken bei der
Verkehrserziehung und Erste-Hilfe-Ausbildung
(vgl. BERNES et al. 2004: 12).

Als Adressaten dieser MalRnahmen werden Schu-
len und Gemeinwesen benannt (vgl. BERNES et
al. 2004: 12). lhr Blick geht weg von der Perspekti-
ve auf Kinder als Opfer und hin zu einem die Fa-
higkeiten und Wissbegierigkeit der Kinder be-
tonenden Empowerment-Ansatz. Zur Schaffung
optimaler Lernbedingungen fur Kinder wird auf die
Zusammenarbeit von Eltern, Lehrern, Kommunen
etc. abgestellt (vgl. BERNES et al. 2004: 11). Als
Kriterien fur vorbildliche Praktiken in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit werden vor diesem Hintergrund
herausgestellt:

> Die Verankerung der Initiativen vor Ort und de-
ren Ausrichtung an den Bedirfnissen des Ge-
meinwesens;

> Die Einbeziehung aller Beteiligten (Kinder, El-
tern, Lehrer, Bildungseinrichtungen, kommuna-
le Behorden, andere Institutionen und Multipli-
katoren);

> Partnerschaften zwischen dem 6ffentlichen,
dem privaten Sektor und den im Gemeinwesen
tatigen Organisationen auf lokaler, regionaler
oder nationaler Ebene;

129 \/g1. http://www. 1-life.info vom 01.04.2005.

» Die Konzeption der Aktionen als kurz, einfach
und wiederholbar;

» Realistisches Planen;
> Beabsichtigen einer Verhaltensanderung;

» Wirkung und Nachhaltigkeit der Aktion (vgl.
BERNES et al. 2004: 9).

Im publizierten Leitfaden werden folgende inhaltli-
chen Themenbereiche angesprochen:

» Ein sichererer Schulweg (z. B. ,Fulganger-

Bus" (,Walking Bus") zur Schule; Schulbus, Car
Sharing etc.),

» Das richtige Verhalten im StraRenverkehr (z. B.
Kindersicherung im Pkw, Websites, Kinder-
buch, Lieder etc.),

» Die Vermittlung sicheren Fahrradfahrens (di-
verse praktische Verkehrserziehungsmafinah-
men, z. B. Radfahrprifung, Fahrradfthrer-
schein),

» Eine aktive Rolle von Kindern bei der Verkehrs-
sicherheit (z. B. als Schulerlotse etc.) sowie

> die kindgerechte Vermittlung von Mafinahmen
zur Lebensrettung (vgl. BERNES et al. 2004:
8).

Eine externe Evaluation bestatigt dieser Kampag-
ne eine hoch-effektive und effiziente Arbeit im Um-
feld von 26 Nationen. Als Schiussel zum Erfolg
werden das zugrunde gelegte Konzept, der institu-
tionelle Rahmen und die verwendeten Materialien
genannt, welche die richtige Balance zwischen der
Koharenz auf der EU-Ebene und der Flexibilitat auf
lokaler Ebene gefunden hétten (vgl. OHNE AU-
TOR Ohne Jahr: 8).

9 Zusammenfassung und
Handlungsempfehiungen

9.1 Zusammenfassung

Die in diesem Bericht dokumentierten lokaien / re-
gionalen VerkehrssicherheitsmaBnahmen fur Kin-
der weisen eine sehr grofle Heterogenitat und vie-
le nationale Besonderheiten auf. Auffallend ist je-
doch, dass die Bemihungen um mehr Verkehrssi-
cherheit fur Kinder inhaltlich haufig das Bestreben
um eine Verbesserung der Nachhaltigkeit kindli-
cher Mobilitdt zum Ziel haben. Kinder sollen sich
haufiger selbst aktiv zu Fult oder mit dem Fahrrad
fortbewegen und seltener passiv als Pkw-Mitfahrer.
In der praktischen Umsetzung bilden (inter-)natio-
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nale Aktionstage oder -wochen haufig den organi-
satorischen Rahmen.

Im vorgelegten Bericht finden sich dartiber hinaus
auch Verkehrssicherheitsmafllnahmen, die sich
nicht primar der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit von Kindern widmen, jedoch durch ihre MaR-
nahmen — haufig aus dem Bereich des Enginee-
ring — die Verkehrsumwelt von Kindern mit beein-
flussen. Die Verkehrssicherheit von Kindern profi-
tiert dann im Zuge der Produktion von mehr Ver-
kehrssicherheit als 6ffentliches Gut fur alle Bewoh-
ner eines Gemeinwesens, von dessen ,Konsum"
niemand ausgeschlossen werden kann (vgl. Kapi-
tel 1).

9.1.1 National quantifizierte ZielgroBen fir

Unfallopfer

Die Europaische Kommission kommt hinsichtlich
der Relevanz quantifizierter Ziele in der Verkehrs-
sicherheitarbeit zu folgendem Ergebnis:

,Die Mitgliedstaaten, die die besten Ergeb-
nisse bei der Strallenverkehrssicherheit auf-
weisen, etwa Schweden, das Vereinigte Ko-
nigreich und die Niederlande, haben sich
seit langem quantitative Ziele zur Verringe-
rung der Zahl der Verkehrsopfer gesetzt, um
die mdglichen Steigerungen der Verkehrssi-
cherheit ... uneingeschrénkt verwirklichen zu
kénnen* (EUROPAISCHE KOMMISSION
2003: 9).

Auch die Europaische Union verfugt mit ihrem — im
Jahr 2001 vorgelegten Weillbuch — explizit formu-
lierten Ziel der Halbierung der Zahl der Verkehrsto-
ten bis zum Jahr 2010 Uber ein solches quantifi-
ziertes Verkehrssicherheitsziel (vgl. EUROPAI-
SCHE KOMMISSION 2001: 77).

In Osterreich und dem Vereinigten Kénigreich wird
auf die zentrale Relevanz des Engagements der
Gemeinden zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit im Rahmen der Zielerreichung der jeweiligen
nationalen Verkehrssicherheitsprogramme explizit
Bezug genommen.

9.1.2 Vorteile gemeindebasierter Verkehrssi-
cherheitsmaBnahmen fiir Kinder

Nach den Erkenntnissen aus dem ROSE 25-
Projekt spielt die regionale Ebene fiir Verkehrser-
ziehungsmafinahmen aufer in Deutschland insbe-
sondere in Belgien, Osterreich, den Niederlanden
und dem Vereinigten Konigreich eine wichtige Rol-
le. Eine starke Einbindung der Gemeindeebene in

die Organisation der Verkehrserziehung wird fur
Schweden und das Vereinigte Kénigreich berichtet
(vgl. KFV 2005: 24).

In ihrem systematischen Uberblick iber Studien
zur Pravention von Verletzungen bei Kindern und
Jugendlichen stellen TOWNER et al. (2001) fol-
gende Besonderheiten sog. ,gemeindebasierter*
Programme heraus:

» Meist war eine grofte Bandbreite an Organisati-
onen aus den Bereichen Gesundheit, Kommu-
nalverwaltung, Freiwilligen- und kommerziellen
Organisationen in das Praventionsprogramm
einbezogen.

» Ein solcher Zugang bietet die Moglichkeit, einen
Prozess kulturellen Wandels anzustoflien, der
eine optimale Mischung von Verhaltensbeein-
flussung (Education) und Umweltveranderung
(Engineering) erlaubt.

> Die prominente Einbeziehung lokaler Vertreter
und die Beforderung eines Klimas der lokalen
Programmverantwortlichkeit bei den sog. ,Sta-
keholders" werden als Schlisselfaktoren meh-
rerer Programme identifiziert.

» Als wichtige Elemente gemeindebasierter An-
satze werden angesehen: lhre Langfristigkeit,
die effektiv geblindelte Leitung, die Zusammen-
arbeit mehrer Behérden und Organisationen,
die Einbeziehung der lokalen Gemeinschaft, die
zielgenaue Ausrichtung und die ausreichende
Zeit zur Entwicklung einer grofRRen Bandbreite
von Netzwerken und Programmen.

> Die lokal angesiedelte Programmuberwachung
ist essenziell zur Zielfuhrung von Interventio-
nen, Motivation der Beteiligten und Evaluation
der Interventionen.

» Gemeindebasierte Ansatze erlauben die Wie-
derholung der gewlinschten Informationsinhalte
in unterschiedlichen Kommunikationskanalen
und Kontexten (vgl. TOWNER et al. 2001: 82).

All dies gilt prinzipiell auch fir die im hier vorgeleg-
ten Bericht recherchierten und dokumentierten lo-
kalen / regionalen VerkehrssicherheitsmaRnahmen
fur Kinder. Neben unmittelbar der Unfallstatistik zu
entnehmenden Griinden', sprechen insbesonde-
re aus Sicht der Gemeinden folgende Griinde fir
ein entsprechendes Verkehrssicherheitsengage-
ment;

130 Vgl. hierzu die Argumentation in Osterreich (vg!. Kapitel 5)
oder dem Vereinigten Kénigreich (vgl. Kapitel 7).
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» Engineering-MaRnahmen zur Geschwindig-
keitsreduzierung oder Verkehrsberuhigung er-
hodhen die Lebensqualitat der Anwohner,

» MaRnahmen zur Verbesserung des personli-
chen Schutzes von Burgern sind besonders
sinnhaft und daher leicht zu vermitteln,

» Erfolge in der Verkehrssicherheitsarbeit haben
in der Lokalpolitik eine grofle offentliche Wir-
kung,

» Ausgehend von MafRnahmen auf der Gemein-
deebene konnen auch die Lander zu entspre-
chenden MaRnahmen angeregt werden und

> erfolgreiche kommunale Verkehrssicherheitsar-
beit in einzelnen Gemeinden kann als Vorbild
fur weitere Gemeinden dienen (vgl. SAMMER
et al. 2002: 17).

9.1.3 Lokaler Akteur Schule

Die Ansprache von Kindern bedient sich h&ufig
edukatorischer MafRnahmen im Rahmen des
Schulbesuchs. Hierfur gibt es eine Reihe von stich-
haltigen Granden: "’

> Im Sozialkontext Schule iassen sich alle Kinder
relativ einfach erreichen,

» die Erhoéhung der Verkehrssicherheit von Kin-
dern auf ihren Schulwegen ist bereits an sich
ein wichtiges Ziel und

» schliellich erhofft man sich, die in der Schulzeit
gesate ,Saat" der Mobilitdtserziehung auch in
einigen Jahren noch in Form eines veranderten
Mobilitatsverhaltens der dann jungen Erwach-
senen als ,Ernte" wieder einfahren zu kénnen.

Erneut soll deshalb an dieser Stelle angeregt wer-
den, zu prifen, inwieweit im Zuge des Ausbaus
von Ganztagsschulen oder der Offnung von Schu-
len gegeniiber ihrem lokalen Umfeld, das Thema
Verkehrssicherheit mit lokalem Bezug verstarkt in
Schulen hineingetragen werden kann.

Ein zweiter Aspekt der Relevanz des Engage-
ments von Schulen in der lokalen Verkehrssicher-
heitsarbeit fur Kinder kommt im umfassenden An-
satz der Schul-Mobilitatsplane (vgl. die Kapitel 5.3
und 7.2) zum Ausdruck. Fur RAUH (Ohne Jahr)
spielt das Mobilitatsmanagement fur Schulen sogar
eine ,Schiusselrolle". Diese breit angelegten Malk-
nahmen gehen deutlich Gber reine Schulwegpléne

131
Vgl. auch GUMMESSON, GUMMESSON, LARSSON (Oh-
ne Jahr: 4).

hinaus. Insbesondere sind folgende Besonderhei-
ten von Schul-Mobilitatsplanen herauszuheben:

> Sie streben explizit die lokale Vernetzung der
fur Verkehrssicherheit zustandigen schulinter-
nen und -externen Personen und deren Institu-
tionen ebenso an wie die Einbeziehung der lo-
kalen Presse und Offentlichkeit,

> stellen auf eine Anderung des Modal Split ab,
im Sinne einer Reduzierung der Pkw-Bring- und
-Hol-Fahrten und der Forderung des Zufuge-
hens oder Fahrradfahrens,

> haben die umweltbewusste Nachhaltigkeit der
kindlichen Verkehrsbeteiligung zu FuR, mit dem
Fahrrad oder dem OPNV zum Ziel,

> nutzen das Instrument des Engineering fur die
unfallrisikominimierende  Ver&nderung des
Strallenraums im Umkreis der Schule,

»> fokussieren auch den Gesundheits-/ Bewe-
gungsaspekt der kindlichen Mobilitat und

> evaluieren den Erfolg der Malkinahme.

9.1.4 Unbeabsichtigte Folgen absichtsgelei-
teten Handelns

Mehrmals wird in der Begrindung fur lokale Ver-
kehrssicherheitsmafnahmen zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse vor Schulen, auf das
Ausbrechen aus dem Teufelskreis stetig zuneh-
mender Bring- und Holdienste der Eltern mit dem
Pkw verwiesen,'*

Diese problematische Entwicklung ist im theoreti-
schen Sinn ein unbeabsichtigter Effekt absichtsge-
leiteten Handelns (vgl. BUSCHGES, ABRAHAM,
FUNK 1998: 151ff) jener Eltern, die ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule bringen oder dort abholen:
Deren Anliegen ist der sichere Transport ihrer Kin-
der zur Schule durch die Wah! des Pkw und die
Mitnahme der Kinder als Pkw-Mitfahrer. Handeln
nun hinreichend viele Eltern in dieser Art und Wei-
se subjektiv rational, dann produzieren sie einen
sog. paradoxen oder nicht beabsichtigten Effekt.
Denn durch ihr Handeln erh&ht sich der Pkw-
Verkehr vor der Schule und der Schulweg wird fur
die weiterhin zu Full gehenden oder Fahrrad fah-
renden Schulkinder noch gefahrlicher. Das subjek-
tiv beabsichtigte, rationale Handeln der besorgten
Eltern fuhrt also zu kollektiv unbeabsichtigten, sog.
irrationalen Handlungsfolgen. Dieser Teufelskreis
soll in lokalen Verkehrssicherheitsmanahmen in

132 Vgl. z. B. hitp://www.milieuvriendelijknaarschool.be/nl/
fietsoolen/fietspoolen_htm vom 21.04.2005.
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vielen der hier untersuchten Lander durch die For-
derung nachhaltiger Mobilitét, d. h. das Zufulige-
hen oder Fahrradfahren auf den Schulwegen,
durchbrochen werden.

9.1.5 Nationale Besonderheiten der lokalen
Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder

Die in den vorangehenden l&nderspezifischen Ka-
piteln vorgesteliten lokalen / regionalen Verkehrs-
sicherheitsmallnahmen fur Kinder werden im An-
hang zu diesem Bericht — fur jedes Land separat —
nach einheitlichen Aspekten differenziert und sy-
noptisch nebeneinander gestelit.

Nachfolgend sollen einige nationale Besonderhei-
ten der jeweiligen Verkehrssicherheitsarbeit fur
Kinder noch einmal schlaglichtartig beleuchtet
werden:

» Eine belgische Besonderheit stellen die sog.
Mobilitdtsvereinbarungen (Mobiliteitsconve-
nants) dar. Als interessanter Ansatz erscheint
die Kombination von Enforcement und Educati-
on, wie sie im Projekt ,Jugendanzeige und Ver-
kehrsunterricht* aufscheint.

» Fur Frankreich kann festgehalten werden, dass
es eine uniberschaubare Zahl an Aktivitaten
gibt, die sich auf lokaler / regionaler Ebene der
Verkehrssicherheit von Kindern widmen, und
Uber die auch offizielle Stellen (z. B. die Prafek-
turen) nicht immer einen vollstandigen Uber-
blick haben, wenn sie ihnen nicht gemeldet
werden. Die Gliederung des Landes in Regio-
nen und Departements kommt der Konzeption
lokal bzw. regional begrenzter Verkehrssicher-
heitsmalnahmen fur Kinder sicherlich entge-
gen.

Die meisten der in Frankreich recherchierten
Aktivitaten finden in Anlehnung an nationale
bzw. internationale GroRprogramme (z. B.
,Marchons vers I'école") statt. Dabei handelt es
sich Gberwiegend um Verkehrserziehungs- oder
um Schulwegprogramme, die im Schulkontext
durchgefiihrt werden.

Interessant ist dariber hinaus die Einrichtung
eines nationalen Verkehrssicherheitsobservato-
riums (Observatoire Nationale Interministériel
de Sécurite Routiére (ONISR)), das auf der
administrativen Ebene der Regionen jeweils re-
gionale Ableger hat. Diese Institutionen betrei-
ben Unfallforschung (,accidentologie*) indem
sie verkehrssicherheitsrelevante Informationen
sammeln, analysieren, aufbereiten und verbrei-
ten.

» Als besonders interessant erscheint in den Nie-
derlanden die Qualitatssicherung verkehrser-
zieherischen Arbeitens von Schulen mittels der
Vergabe von Zertifikaten, deren Berechtigung
auch nach der Vergabe in regelmaRigen Ab-
standen kontrolliert wird. Hierdurch befordert
diese Mallnahme einen kontinuierlichen Quali-
tatssicherungsprozess bei der an Schulen ge-
leisteten Verkehrserziehung.

> Von den aus Osterreich berichteten lokalen
Verkehrssicherheitsmainahmen fur Kinder ist
insbesondere die Einbindung der Gemeinden in
eine nationale Strategie der Erreichung eines
quantifizierten Zieles der Unfallreduzierung zu
nennen. Dies geschieht durch ein Benchmar-
king fur Kommunen mit durchaus moderaten
und realistischen Zielvorgaben.

» Von den dokumentierten schwedischen Ein-
zelmalnahmen abstrahierend, bleibt insbeson-
dere die dort vorzufindende kindzentrierte
Sichtweise bei der Planung, Implementation
und Weiterentwickiung von Verkehrssicher-
heitsmafinahmen fur Kinder zusammenfassend
nochmals zu erwahnen.

» Das Anliegen der Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit wird seitens der britischen Regierung
eingebettet in den breiteren Kontext von politi-
schen Initiativen in den Bereichen Gesundheit,
Umwelt, Bildung, sozialer Zusammenhalt (,so-
cial inclusion”), Verbrechensbekampfung, ein-
schliefllich einer europdischen und internationa-
len Perspektive.

Insgesamt ist die im Vereinigten Kénigreich ver-
folgte Strategie der Einbindung der Gemeinden
in die Zielerreichung der Zehnjahresstrategie
der Verkehrssicherheitsarbeit sehr erfolgreich.

> Die vielfaltig recherchierten, supranationalen,
haufig europaweit organisierten eintégigen oder
einwochigen Verkehrssicherheitsaktionen mit
Impulscharakter kreisen haufig um die Nachhal-
tigkeit der kindlichen Mobilitat im Sinne der Ab-
kehr vom motorisierten Individualverkehr hin
zur Fortbewegung zu Full oder mit dem Fahr-
rad. Auch die Aspekte der Bewegungsférde-
rung und des Umweltschutzes werden in die-
sem Zusammenhang haufiger aufgegriffen.

9.2 Handlungsempfehlungen

In einem ersten Schritt sollten lokale / regionale
Verkehrssicherheitsmallnahmen fir Kinder in
Deutschland systematisch identifiziert, dokumen-
tiert und unterstiitzt werden. Hierzu kénnte seitens
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des Bundes eine z. B. im (zwei-)jahrlichen Abstand
zu wiederholende Erhebung lokaler/ regionaler
Verkehrssicherheitsmafnahmen unter den Ge-
meinden initilert werden. Entsprechende Mafl3nah-
men, Programme oder Netzwerke kénnen dann in
eine Datenbank einflieRen, die online gestellt wird
und interessierten bzw. bereits engagierten Ge-
meinden ein Forum zum qegenseitigen Informati-
onsaustausch bieten kann.'>®

Die im Zuge der Umschau in ausgewéhlten euro-
paischen Landern recherchierten lokalen / regiona-
len Verkehrssicherheitsmallnahmen fur Kinder va-
riieren nicht nur in ihren Zielgruppen, Zieldimensi-
onen oder hinsichtlich der beteiligten Kooperati-
onspartner mehr oder weniger stark. Sie sind auch
stets nur im Zusammenhang mit den je nationalen
(verkehrssicherheits-)politischen Institutionen zu
bewerten.

Vor diesem Hintergrund ist die Frage zu beantwor-
ten, welche Ansatze lokaler / regionaler Verkehrs-
sicherheitsmafinahmen oder -programme aus an-
deren europdischen Landern fur die Situation in
der Bundesrepublik Deutschland nutzbar gemacht
werden konnen. Aufgrund der hier vorgelegten
Dokumentation der Erfahrungen aus anderen eu-
ropaischen L&ndern lassen sich folgende Empfeh-
lungen ableiten:

» Im Ausland weiter verbreitete Verkehrssicher-
heitsmaftnahmen for Kinder sind inshesondere
z. B. Schui-Mobilitatsplane (Belgien, Osterreich,
Vereinigtes Konigreich) deren Anlage und Ziele
auch auf die deutsche Situation adaptierbar er-
scheinen. Besonders interessant ist dabei die
Mehrdimensionalitat der verfolgten Ziele: Eine
nachhaltigere Mobilitat der Kinder (Zufullgehen,
Fahrradfahren), mehr Bewegung der Kinder,
eine Entzerrung der Verkehrssituation im Um-
feld der Schule etc..

> Auch Fuliganger- oder Fahrrad-Busse erfreuen
sich im Ausland (Belgien, Frankreich, Nieder-
lande, Vereinigtes Konigreich) grofRerer Be-
liebtheit. Diese MaRnahme wird vereinzelt auch
bereits in Deutschland praktiziert. Jedoch ist
bisher keine umfassende Bestandsaufnahme
und formative Evaluation dieser Verkehrssi-
cherheitsmaRnahmen fir Kinder in Deutschland
bekannt.

> Entsprechend den belgischen Erfahrungen aus
der Kombination von Enforcement- und Educa-

133 Erste Ansatze einer bundesweiten Vernetzung lokal aktiver,

meist interdisziplindr zusammengesetzter Kinderunfallkom-
missionen werden derzeit durch den Verkehrsverbund
Rhein-Sieg in Kéin unternommen.

tion-MalRnahmen sollte geprift werden, inwie-
weit eine Belehrung von verkehrsauffalligen
Kindern und Jugendlichen in Form eines kurzen
padagogisch durchdachten Verkehrsunterrichts
sinnvoll und moglich ist, der den Zusammen-
hang zwischen jugendlichem Fehlverhalten im
StralRenverkehr und hierdurch entstehenden
Risiken individuell verdeutlichen kann. Ahnli-
ches wird bereits bei ,Tempostndern* prakti-
ziert, denen auf der Autobahn von verdeckt er-
mittelnden Polizisten nach dem Herauswinken
aus dem flieRenden Verkehr und der BuRgeld-
verhdngung das Beweisvideo zusammen mit
einer Belehrung vorgefithrt wird.

Auch fur Deutschland bietet sich eine ver-
gleichbare Regionalisierung der Verkehrssi-
cherheitspraxis und -forschung an, wie sie fur
Frankreich beobachtet werden konnte. FUNK
(2004: 111f) schlagt fur die Optimierung der
Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder vor:

¢ Die Dauerbeobachtung und jahrliche Aktua-
lisierung eines Standardprogramms relevan-
ter Indikatoren der Verkehrsbeteiligung, Ver-
unfallung und sonstiger kinder- und strallen-
verkehrsspezifischer Indikatoren auf der E-
bene von Kreisen,

¢ ihre Aufarbeitung in Tabellenform,

¢ ihre Ablage in einer Datenbank (Verkehrssi-
cherheitsdatenbank),

¢ deren Visualisierung als thematische Land-
karten auf Kreisebene (Verkehrssicherheits-
atlas) und

¢ die Veroffentlichung der Karten in einer
Druck- und einer elektronischen Fassung.

Hinsichtlich der Qualitatssicherung von Ver-
kehrssicherheitsmallnahmen fir Kinder sollte
gepruft werden, inwieweit die niederlandischen
Erfahrungen der Zertifizierung entsprechender
Bemihungen an Schulen auch fur Deutschland
eine Perspektive der kontinuierlichen Qualitats-
sicherung bieten kénnen.

Das in Osterreich praktizierte Benchmarking fur
Kommunen erscheint auch fiir deutsche Ver-
héltnisse interessant. Im Sinne der bereits an-
gedachten Vernetzungsstrategie der Verkehrs-
sicherheitsarbeit sollten diesbeziglich mit dem
Deutschen Stadtetag mogliche Kooperations-
formen diskutiert werden.

Die insbesondere in Schweden in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit zum Ausdruck gebrachte
Denk- und Handlungsweise ,vom Kind aus",
sollte durchaus auch in Deutschland noch in-
tensiver durchdacht werden. Erste Ansatze der
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Entgrenzung der Verkehrserziehung (vgl. LIM-
BOURG 2002; DEUTSCHE VERKEHRS-
WACHT Ohne Jahr) oder der Kritik an der her-
kommlichen Verkehrssicherheitsarbeit fur Kin-
der (vgl. HUTTENMOSER 2002) liegen vor und
wurden z. B. von FUNK (2004: 69ff) zusam-
mengefasst. Durch eine solche Strategie erge-
ben sich weitere sinnvolle Anknipfungspunkte
(z. B. zur UN-Konvention Uber die Rechte des
Kindes).

Die aus dem Vereinigten Konigreich berichtete
starke Anbindung von Verkehrssicherheits-
maflnahmen an MaRnahmen zur Verringerung
der sozialen Ungleichheit bzw. der Bekdmpfung
von Armut oder sozialer Ausgrenzung ist flr die
Situation in Deutschland sicherlich nicht geeig-
net. .

Allerdings wird auch in der deutschen Literatur
Uber soziale Ungleichheiten in der Verkehrssi-
cherheit diskutiert, etwa im Kontext der Ver-
kehrssicherheit von Migrantenfamilien (vgl.
FUNK, WIEDEMANN, REHM 2002: 55ff): So
berichtet z. B. STIEBING (1999a, b) fur die
Stadt Hagen von erheblichen Unterschieden in
der Verunglicktenhdufigkeitszah!  zwischen
auslandischen und deutschen Kindern. Unab-
hangig davon, ob diese unterschiedlichen Risi-
ken aufgrund kultureller Unterschiede oder auf-
grund spezifischer sozio-tkonomischer Merk-
malskombinationen im Sinne von ,social exclu-
sion* aufscheinen, wéren lokal ausgerichtete
VerkehrssicherheitsmaRnahmen fur Kinder in
diesem Zusammenhang sicherlich sinnvoll.

Zwar erscheint die allumfassende Breite des
politischen Ansatzes der Verkehrssicherheits-
arbeit im Vereinigten Kénigreich nicht fur die
Bundesrepublik adaptierbar. Alierdings sind die
im Bereich Verkehrssicherheit Tatigen gut bera-
ten, sich mit Aktiven aus anderen Politikberei-
chen zu vernetzen, deren Hauptziel zwar an-
ders gelagert sein kann (z. B. Gesundheit von
Kindern, Bewegungsférderung etc.), das aber in
seinen praktischen Konsequenzen verkehrssi-
cherheitsfordernd wirkt.

So geht FUNK (2004. 105f) davon aus, dass
das Anliegen Verkehrssicherheit fiir Kinder
dann am erfolgreichsten voranzubringen ist,
wenn man hierzu die Kooperation oder Vernet-
zung mit anderen in der bereichsspezifischen
Erziehung von Kindern engagierten Interessen-
gruppen sucht und hierdurch die Basis der ei-
genen Arbeit erweitert.

Uberlegenswert erscheint in diesem Zusam-
menhang z. B. die Offnung des Anliegens der
Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Kinder

hin zu einer umfassenderen public health-Per-
spektive (vgl. FUNK, WIEDEMANN, REHM
2002: 131). Denn neben einer Verbesserung
der Verkehrssicherheit eignen sich insbesonde-
re die recherchierten und dokumentierten Maf3-
nahmen zur Férderung der nachhaltigen Mobili-
tat (ZufuRgehen, Radfahren) auch zur Unter-
stitzung der Bewegung der Kinder, zur Férde-
rung der sozialen Interaktion zwischen den Kin-
dern oder zum Lernen von Fertigkeiten im
Stralenverkehr.

Angesichts des grofien Angebotes an internati-
onal koordinierten Aktionstagen und -wochen
zur Verkehrssicherheit und ihrer sinnvollen Aus-
richtung hin zur Nachhaltigkeit und Umweit-
freundlichkeit kindlicher Mobilitat, verbunden
mit vermehrter Bewegung, sollten die Kommu-
nen in Deutschland ermutigt werden, sich an
der lokalen Umsetzung dieser Angebote ver-
starkt zu beteiligen.

Insbesondere in den Landern, die sich ein
quantitatives Ziel zur Reduzierung von Ver-
kehrsopfern gesteckt haben (vgl. Belgien, die
Niederlande, Osterreich, Schweden, Vereinig-
tes Konigreich), ist die Einsicht zentral und
handlungsleitend, dass ohne spezifische Ver-
kehrssicherheitsmallnahmen in den Gemein-
den die ambitionierten nationalen Ziele nicht zu
erreichen sind.

Vor diesem Hintergrund erscheint auch in
Deutschland eine breite Diskussion Uber die
moralische Verpflichtung und den praktischen
Nutzen eines explizit quantifizierten Verkehrssi-
cherheitszieles hinsichtlich der Verunfallung
von Kindern nitzlich. Abgesehen von der gene-
rellen Schubwirkung einer solchen Selbstver-
pflichtung lassen sich in deren ,Windschatten"
dann auch die Verantwortlichkeit der Gemein-
den thematisieren und entsprechende lokale /
regionale Malinahmen diskutieren.

Weitere Hinweise auf Erfolgsfaktoren oder evtl.
Schwierigkeiten bei der Entwicklung und Imple-
mentation kommunaler/ regionaler Verkehrssi-
cherheitsmaflnahmen fir Kinder sind bei der Ana-
lyse der entsprechenden Erfahrungen in auRereu-
ropdischen Landern zu erwarten, insbesondere je-
ner aus Kanada, Australien, Neuseeland und den
USA.™

Schiiellich soll auch noch ein forschungsprakti-
scher Aspekt angesprochen werden: Gerade in
diesem Projekt hat sich gezeigt, wie wichtig die po-

134, .
Vgl. http:/iwww.i-connect.ch/grsp/grspdev/icompart.htm vom

01.04.2005.
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tenzielle Méglichkeit des Zugriffs auf Informationen
Uber die Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder ist.
Hierbei ist zunachst die prinzipielle Publikation auf
Papier oder in elektronischer Form, sodann aber
auch die Wahl der Sprache bei der Veroffentli-
chung von Forschungsergebnissen relevant. Dies
gilt nicht nur fur deutsche Recherchen im Ausland,
sondern auch fir auslandische Recherchen in
Deutschland. Denn es kénnen nur solche Doku-
mente leicht recherchiert werden, die auch verof-
fentlicht sind, und im internationalen Vergleich
werden nur solche publizierten Dokumente aus
Deutschland aufgearbeitet, die fur auslandische in-
teressierte mit nicht-deutscher Muttersprache auch
verstandlich sind. In Forschungsprojekten zur Ver-
kehrssicherheitsarbeit sollten deshalb separate
Mittel zur Ubersetzung zumindest des Kurzberich-
tes des Projektes in die Sprachen Englisch, Fran-
zésisch, Spanisch und Russisch zur Verfugung
gestellt werden.
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M 134: Altere Menschen im kiinftigen Sicherheitssystem StraBe/
Fahrzeug/Mensch

Jansen, Holte, Jung, Kahmann, Moritz, Rietz,
Rudinger, Weidemann
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M 185: Nutzung von Inline-Skates im StraBenverkehr
Alrutz, Glndel, Mtller

unter Mitwirkung von Briickner, Gnielka, Lerner,
Meyhdfer

€ 27,00

€ 16,00
M 136: Verkehrssicherheit von ausiandischen Arbeitnehmern und
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Funk, Wiedemann, Rehm, Wasilewski, FaBmann, Kabakci,
Dorsch, Klapproth, Ringleb, Schmidtpott € 20,00

M 137: Schwerpunkte des Unfallgeschehens von Motorradfahrern
Assing € 15,00
M 138: Beteiligung, Verhalten und Sicherheit von Kindern und Ju-
gendlichen im StraBenverkehr

Funk, FaBmann, Blischges, Wasilewski, Dorsch, Ehret, Klapproth,
May, Ringleb, SchieBl, Wiedemann, Zimmermann € 25,50
M139: VerkehrssicherheitsmaBnahmen fiir Kinder - Eine Sichtung
der MaBnahmenlandschaft

Funk, Wiedemann, Blischges, Wasilewski, Kiapproth,

Ringleb, SchieB| €17,00
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M 141: Die Bedeutung des Rettungsdienstes bei Verkehrsunfallen
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Brandt, Sefrin € 12,50
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Holle, Pohl-Meuthen € 15,50
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M 145: Drogen im Straenverkehr —-Fahrsimulationstest, arztliche
und toxikologische Untersuchung bei Cannabis und Amphetaminen
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M 146: Standards der Geschwindigkeigsi]berwachung im Verkehr
Vergleich polizeilicher und kommunaler UberwachungsmaBnahmen
Pfeiffer, Wiebusch-Wothge €14,00

M 147: Leistungen des Rettungsdienstes 2000/01 ~ Zusammen-
stellung von Infrastrukturdaten zum Rettungsdienst 2000 und Ana-
lyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst fiir die Jahre 2000
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Schmiedel, Behrendt

2003

M 148: Moderne Verkehrssicherheitstechnologie — Fahrdaten-
speicher und Junge Fahrer
Heinzmann, Schade € 13,50

M 149: Auswirkungen neuer Informationstechnologien auf das
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Farber, Férber € 16,00
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€ 15,00
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M 156: Unfallgeschehen mit schweren Lkw {iber 12t
Assing

2004

M 157: Verkehrserziehung in der Sekundarstufe
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M 158: Sehvermogen von Kraftfahrern und Lichtbedingungen im
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M 159: Risikogruppen im VZR als Basis fiir eine Pramiendif-
ferenzierung in der Kfz-Haftpfiicht
Heinzmann, Schade
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€13,00

M160: Risikoorientierte Pramiendifferenzierung in der Kfz-Haft-
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M 163: Referenzdatenbank Rettungsdienst Deutschiand
Kill, Andra-Welker € 13,50
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M 165: Forderung der Verkehrssicherheit durch differenzierte An-
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Hoppe, Tekaat, Woltring €18,50
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M 166: Forderung des Helmtragens bei radfahrenden Kindern und
Jugendiichen
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M 167: Fahrausbildung fiir Behinderte - Konzepte und Materialien
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M 169: Risikoanalyse von Massenunfétlen bej Nebel
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M171: Kongressbericht 2005 der Deutschen Gesellschaft fir
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M 172: Das Unfallgeschehen bei Nacht
Lerner, Albrecht, Evers €17,50

M173: Kolloquium ,Mobilitats-/Verkehrserziehung in der Sekundar-
stufe” € 15,00

M 174: Verhaltensbezogene Ursachen schwerer Lkw-Unfalle
Evers, Auerbach € 13,50

M 175: Untersuchungen zur Entdeckung der Drogenfahrt in
Deutschland

lwersen-Bergmann, Kauert € 18,50

M 176: Lokale KinderverkehrssicherheitsmaBnahmen und -pro-
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