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Vorworte

Je dlter Kinder und Jugendliche werden, umso aktiver
und bewusster nehmen sie am Verkehrsgeschehen teil.
Gleichzeitig entstehen in diesem Alter die Grundmuster
fur das Mobilititsverhalten im restlichen Leben.

Mit der Publikation ,Mobilitit lernen — sicher und
umweltbewusst“ bietet der VCO Lehrerinnen und Leh-
rern umfassende Informationen zum Thema ,Mobilitit*
und wie dieses Thema fichertibergreifend, praxisnah
und handlungsorientiert in den schulischen Unterricht
integriert werden kann. Die Lehrenden koénnen sich mit
dieser Zusammenstellung den notwendigen Uberblick
zum Thema Mobilitit verschaffen, um Schilerinnen und
Schillern die Grundlagen fiir eine aktive und bewusste
Verkehrsmittelwahl und ein sicheres und 6kologisch
orientiertes Verkehrsverhalten zu vermitteln.

Der Umgang mit den umweltvertriglichen Verkehrs-
arten Offentlicher Verkehr, Rad fahren oder Gehen steht
dabei im Vordergrund. ,Mobilitit lernen® ist ein wichti-
ger Beitrag zur schulischen Mobilititsausbildung und zur
Erhohung der Verkehrssicherheit. Die Mobilititsausbil-
dung soll aber auch das Bewusstsein junger Menschen
fur ihre Umwelt und ihre Gesundheit stirken und ein
Beitrag zur politischen Bildung sein.

Kinder und Jugendliche bestimmen das Verkehrs-
geschehen von morgen. Der VCO ist iberzeugt, dass
wir heute die Grundlagen dafiir schaffen konnen,
dass sich die Heranwachsenden in Zukunft fir umwelt-
und sozialvertrigliche Mobilititsformen entscheiden
werden.

Dr. Willi Nowak
Geschiiftsfithrer des_
VCO Verkehrsclub Osterreich

Verkehr ist ein wesentlicher Bestandteil der modernen
Industriegesellschaft. Das Leben und Verhalten der
Menschen ist stirker denn je davon beeinflusst. Eine
Verkehrspolitik fiir die Menschen muss sich an den
Zielen des Umweltschutzes und des Schutzes von Leben
und Gesundheit orientieren.

Fir Schiilerinnen und Schiiler ist Mobilitit ein Teil des
Alltags. Dieses Alltagsereignis ist allerdings sehr oft mit
Gefahren verbunden. Eines meiner erklirten Ziele in der
Verkehrspolitik ist die Erhohung der Verkehrssicherheit.
Besonderen Schutz benotigen die Schwicheren im Ver-
kehr, wie Kinder, Jugendliche, Frauen mit Kindern und
Senioren. Junge Menschen nehmen umso intensiver und
differenzierter am Verkehrsgeschehen teil, je idlter sie
werden. Im Kinder- und Jugendalter wird das Mobilitits-
verhalten sehr stark geprigt.

Mit dem Projekt ,Mobilitit lernen“ soll das Thema
Mobilitit, tber die klassische ,Verkehrserziehung*
hinaus, mehr Berticksichtigung bei den Schiilerinnen
und Schiilern finden.

Heranwachsenden soll hohe Kompetenz in Richtung
einer aktiven und bewussten Verkehrsmittelwahl und
eines sicheren und umweltbewussten Verkehrsverhaltens
vermittelt werden. Der sichere Umgang mit umweltver-
triglichen Verkehrsarten, wie Offentlicher Verkehr, Rad-
fahren oder Gehen, steht dabei im Vordergrund. ,Mobi-
litit lernen® ist ein wichtiger Beitrag zu mehr Verkehrs-
sicherheit, vermittelt soziale Kompetenz und stirkt das
Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein junger Menschen.

Dr. Caspar Einem
Bundesminister fur
Wissenschaft und Verkehr
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Vorworte

Umweltfreundliches individuelles Mobilititsverhalten ist
von hoher Bedeutung fiir eine nachhaltige Entwicklung
im Verkehr. Als zukiinftige Generation von Verkehrsteil-
nehmern ist mir unsere Jugend daher wichtig. Die Inte-
gration der Umwelt in die Ausbildung ist ein vorrangiges
umweltpolitisches Anliegen insbesondere beim Thema
Verkehr.

Das Bundesministerium fir Umwelt, Jugend und Fami-
lie hat daher die Entwicklung von Unterrichtsmaterialien
zum Thema Mobilitdt mit besonderer Schwerpunktset-
zung auf Umweltaspekte und die 6. Schulstufe aktiv un-
terstitzt und mitfinanziert.

Damit wollen wir den Unterrichtenden Informationen
und Prisentationshilfsmittel zur Integration des Themas
Mobilitit und Umwelt in den Unterricht zur Verfigung
stellen und den Schiilerinnen und Schiilern die Basis-
informationen und Motivationsfaktoren fir umwelt-
schonendes Mobilititsverhalten bieten.

Dr. Martin Bartenstein
Bundesminister fur
Umwelt, Jugend und Familie

Leistungsfihige und zuverlissige Verkehrssysteme ent-
scheiden tuber Zukunftschancen von Millionen Men-
schen. Das Bedurfnis der Gesellschaft nach Mobilitit fin-
det auch oder gerade im Verhalten der jungen Generati-
on seinen Niederschlag. Nicht selten wird versucht, dem
Streben nach Unabhingigkeit, Beweglichkeit und Loslo-
sung — kurz dem ,Erwachsenwerden® mit eigener oder
geliehener ,Motorisierung® nachzukommen. Dramatisch
angewachsenes Verkehrsaufkommen, Kapazitits-
engpisse hochrangiger Straenabschnitte, tigliche
,Staus“ sowie hohe Unfallzahlen im Strafenverkehr im
Allgemeinen und unter jugendlichen Verkehrsteilneh-
mern im Besonderen zeigen die Grenzen des Straflenver-
kehrs auf.

Mobilitatsbedirfnisse gilt es daher in geeignete Bahnen
zu lenken. Mit dem zukunftssicheren Ausbau des Oster-
reichischen Schienennetzes wird eine moderne, umwelt-
freundliche Verkehrsinfrastruktur geschaffen, die gerade
den kinftigen Generationen gerecht wird und ihre Zu-
kunftschancen in Osterreich sichert.

Dipl.-Ing. Walter Brenner
Generaldirektor der
Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG

Die sichere Verkehrsteilnahme unserer Kinder ist Eltern
und Lehrenden ein wichtiges Anliegen.

Die Schule muss in der Verkehrserziehung deshalb
ficheribergreifende Aufgabenstellungen anbieten.
Grundlage aller Lernprozesse in der Verkehrserziehung
sollte die Erkenntnis sein, dass jeder Einzelne durch eine
sinnvolle persdnliche Wahl seines Verkehrsmittels die
Qualitit des gesamten Systems positiv beeinflussen
kann. Ein zeitgemidfer Unterricht soll Schiilerinnen und
Schiiler auch dazu befihigen, an der Gestaltung ihres
Verkehrsumfeldes aktiv und kritisch mitzuwirken.

Die vorliegenden Lehrmaterialien enthalten wertvolle
Anregungen fiir Lehrerinnen und Lehrer, um den Unter-
richt in der Verkehrserziehung in zeitgemifer und fach-
lich fundierter Form zu gestalten. Ich wiinsche allen, bei
der Integration von Inhalten der Verkehrserziehung in
den Unterricht, interessante Stunden und viel Freude bei
dieser Arbeit.

Elisabeth Gehrer
Bundesministerin fur
Unterricht und kulturelle Angelegenheiten

Die Ausbildung und Freizeit der Jugend erfordert eine
landesweite Mobilitdtsversorgung. Der Postbus als lan-
desweiter Marktfihrer im Regionalverkehr kann diese
mit 1.600 Bussen, 700 Linien, 23.000 Kursverbindungen
und seinen 150 Millionen Kunden im Jahr sicher und
umweltfreundlich bieten. Im Zuge des Wandels von der
Verwaltung zum Unternehmen messen wir dem Ausbil-
dungsverkehr — rund 2/3 unserer Kunden — einen beson-
deren Stellenwert bei. Mit der Einbeziehung der Schiile-
rinnen und Schiiler in die Verkehrsverbiinde wird die
Beniitzung des Offentlichen Verkehrs sowohl in den Fe-
rien als auch in der gesamten Region noch attraktiver.

Gemeinsam mit Lehrerinnen und Lehrern gestalten wir
vielfach den praktischen Teil des Verkehrserziehungsun-
terrichtes und sind als Projektforderer auch bei der Um-
setzung von ,Mobilitit lernen“ behilflich.

Unsere kundennahen Postbuszentren in den Bundes-
lindern beraten Lehrerinnen und Lehrer gerne beim
Transfer fir Schulausfliige, Skikurse und Schulland-
wochen.

Mag. Josef Halbmayr
Leiter Postbus
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Verkehrsausbildung in der Schule
Mobilitatskompetenz durch
schulische Mobilitdtsausbildung

Verkehr und Verkehrsteilnahme ist fiir Schiilerinnen und
Schiler etwas Alltigliches. Doch nur selten erleben heu-
te Schiilerinnen und Schiiler eine wirklich freie Ver-
kehrsmittelwahl. Denn der Entwicklung einer selbstbe-
stimmten Mobilitit mit einem differenzierten Verhaltens-
repertoire stehen noch immer oder immer mehr Barrie-
ren entgegen.

Das Mobilititserleben von Kindern ist derzeit stark
vom Auto gepragt

Das Mobilitdtserleben und die Entwicklung von Mobi-
lititsmustern ist derzeit stark dadurch geprigt, dass viele
Heranwachsende Nicht-Autofahren als eine generelle Be-
nachteiligung erleben. Wohn- und Schulumgebung lie-
fern verkntipft mit der Vorbildwirkung der Erwachsenen-
mobilitit noch immer wenig Anreiz fir eine zweckfreie
und lustbetonte, jugendorientierte Bewegung.

Gleichzeitig werden Heranwachsende dadurch beein-
flusst, dass vom Kinderbuch und Kinderspielzeug bis hin
zur Automobilwerbung der Pkw beziehungsweise die
Pkw-Nutzung sehr positiv dargestellt werden. Die impli-
zite Botschaft dieser tiglichen Verkehrserfahrungen von
jungen Menschen wie auch vieler Stragenverkehrsgeset-
ze lautet, dass es nicht moglich ist, ohne Auto vollwertig
am Verkehr teilnehmen zu konnen. Weiters wird jungen
Verkehrsteilnehmenden schon frith gezeigt, dass der
Mensch durch Anpassung an das Verkehrsgeschehen das
eigene Uberleben sichern muss.”

Den Offentlichen Verkehr erleben Heranwachsende
durch ihre Abhingigkeit davon am Schulweg oft nicht
sehr positiv (Wartezeiten nach Schulschluss, volle Busse
und StraBenbahnen am Morgen).

Der Weg zu verantwortungsbewusster
Mobilititskompetenz

Schulische Mobilititsausbildung in Form eines verkehrs-
mitteltibergreifenden ,Mobilititstrainings“ ist fiir den Er-
werb von Mobilititskompetenz sehr wichtig. Der Erwerb
von Mobilititskompetenz ist ein kontinuierlicher Pro-
zess, der Kinder und Jugendliche vom Kindergarten an
mit verschiedenen Verkehrsarten vertraut macht. Heran-
wachsende sollen lernen, sicher und flott zu Fuf3 unter-
wegs zu sein, das Fahrrad als vollwertiges Fahrzeug zu
verwenden, Bahn- und Busangebote zu niitzen,
CarSharing und Mitfahrmoglichkeiten zu organisieren
und ein Motorfahrzeug veranwortungsbewusst und si-
cher zu lenken. Auf Basis dieses umfassenden Wissens
tiber die einzelnen Verkehrsarten wird es den Schiilerin-
nen und Schiilern moglich sein, Stirken und Schwichen
verschiedener Verkehrsmittel zu beurteilen sowie die
Verkehrsmittel gezielt und kombiniert anzuwenden.” Ein
wichtiger Baustein fiir den Erwerb von Mobilititskompe-
tenz und damit auch einer Erweiterung der individuellen
Handlungsfihigkeit ist die schulische Mobilititsausbil-
dung.

Das Mobilitatserleben Heran-
wachsender wird derzeit stark
durch das Auto selbst und durch
das Erscheinungsbild, das dem
Auto gegeben wird, gepragt.
Angefangen vom Kinderbuch bis
hin zur Automobilwerbung wird
der Pkw meist ausschliellich
positiv dargestellt.

Der Erwerb von Mobilitatskom-
petenz sollte beinhalten, dass
Heranwachsende mit allen Ver-
kehrsmitteln vertraut werden.
Heranwachsende sollen lernen,
sicher und flott zu FuR unter-
wegs zu sein, das Fahrrad als

vollwertiges Fahrzeug zu ver-
wenden, Spal am Bahn- und
Busfahren zu haben, CarSharing
und Mitfahrméglichkeiten zu
nutzen und ein Motorfahrzeug
verantwortungsbewusst und
sicher zu lenken.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
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Verkehrsausbildung in der Schule
Verkehrserziehung heute und
Mobilitatsausbildung morgen

Verankerung der
Verkehrserziehung

im Unterricht: Unterrichts-
prinzip, verbindliche und
unverbindliche Ubungen

Verkehrserziehung ist in
Osterreich in allen Schulfor-
men Unterrichtsprinzip. Zu-
satzliche verbindliche und
unverbindliche Ubungen sind
abhangig von der Schulstu-
fe.50

e |n der Volksschule (1. bis 4.
Schulstufe) gibt es verbindli-
che Ubungen mit einem
Jahresstundenausmal von
zehn Stunden (Allgemeine
Sonderschule acht Stunden).
e Freigegenstand oder unver-
bindliche Ubungen in der
Unterstufe der allgemein bil-
denden hoheren Schulen und
an den Hauptschulen (5.
Schulstufe) im Bereich der
allgemeinen Interessens- und
Begabungsforderung. In der
allgemeinen Sonderschule
gibt es unverbindliche Ubun-
gen von der 6.-8. Schulstufe.
e Unverbindliche Ubungen
(Mopedausweis) im Rahmen
der Schulautonomie gibt es in
der Oberstufe (9. oder 10.
Schulstufe) der allgemein bil-
denden hoheren Schulen, in
den berufshildenden hdheren
Schulen und in den Polytech-
nischen Schulen,

e Verbindliche Ubungen gibt
es in den Bildungsanstalten
fir Kindergartenpadagogik
(12. Schulstufe) und in Bil-
dungsanstalten fiir Sozial-
erziehung (9. Schulstufe).

Mobilitat lernen —

ﬁi'i' VCO Verkehrsclub Osterreich
sicher und umweltbewusst

Sicherheit und partnerschaftli-
ches Verhalten sind Lehrenden
flir Verkehrserziehung in der
5. bis 9. Schulstufe besonders
wichtige Anliegen.

Ziele der Lehrenden bei
der Verkehrserziehung

in Prozent

Sicherheit im
StraRenverkehr

Situationsge-
rechtes Verhalten

Partnerschaft-
licher Umgang

Uberleben im
StraBenverkehr

Regel-
wissen

Verkntipfung
mit Umwelt

@@Q!!!

andere
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Quelle: Schmidt, Drunecky, Kostenwein®?
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Bedeutung der Verkehrs-
erziehung bei Lehrenden

80  in Prozent

23
ok [ unwichtig
[ sehr gering
[ nachgeordnet

6or M gleichwertig

0 Allg. bildende Haupt-
hohere Schule Schule

Polytech-
nische Schule

Quelle: Schmidt, Drunecky, Kostenwein®?
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Die Bedeutung der Verkehrs-
erziehung in der persénlichen
Unterrichtsgestaltung variiert.
Sie ist abhadngig vom Schultyp,
in dem unterrichtet wird.

Lehrplanverankerung der Verkehrserziehung

Verkehrserziehung ist in Osterreich seit dem Jahr 1960
gesetzlich in den Lehrpldnen verankert. Die Novelle im
Jahr 1992 zum Lehrplan fir Pflichtschulen hilt fest, dass
auch der Zusammenhang zwischen Straenverkehr und
Umwelt, der Offentliche Verkehr im Umkreis des Schul-
standortes sowie Schiilerinnen und Schiiler als Radfah-
rende anzusprechen sind. Schon in der Volksschule

(1. bis 4. Schulstufe) soll eine  kritische, verantwortungs-
volle und umweltbewusste Einstellung zum StraBen-
verkehr gefordert werden®.10

Schwerpunkt der Verkehrserziehung heute

Der Schwerpunkt der schulischen Verkehrserziehung
liegt derzeit in den ersten vier Schulstufen. Viele Kinder
und Jugendliche kommen danach bis zum Erwerb des
Fihrerscheines kaum mehr auRerhalb ihrer tiglichen
Erfahrungen mit dem Thema Mobilitit in Berihrung.
Eine Ausnahme bildet die Moglichkeit, in der 9. oder
10. Schulstufe die unverbindliche Ubung Verkehrs-
erziehung fir die Mopedausbildung wahrzunehmen.
Etwa 9.000 Jugendliche pro Jahr (zehn Prozent des
Jahrgangs) nutzen in Osterreich dieses Angebot.”

Gesundheit, Umwelt und soziales Lernen
mit dem Thema Verkehr verkniipfen

Die Verkntuipfung des Themas Verkehr mit Gesundheit,
Umwelt und sozialem Lernen ist — neben dem Sicher-
heitstraining — in den Lehrplinen festgehalten.? Schiiler-
innen und Schiiler sollen einerseits lernen, sich selbst
und andere nicht zu gefihrden, andererseits sollen sie
mit den unterschiedlichen Verkehrsarten, vor allem
Gehen, Radfahren und Offentlicher Verkehr vertraut
werden. Weitere Themen, die im Unterricht behandelt
werden konnen, sind beispielsweise, wie junge Men-
schen die aufgrund eines stark motorisierten Umfeldes
und mangelnder jugendgerechter Infrastruktur bestehen-
den Mobilitatseinschrinkungen reduzieren konnen oder
wie die Rahmenbedingungen fir preisglinstige, zeit-
sparende und komfortable Mobilitit junger Menschen
ohne Auto verbessert werden konnen.ss. 93



Der Begriff ,Mobilitat“ ist positiv besetzt

Statt ,Verkehr entwickelt sich zunehmend ,Mobilitit* —
ein Begriff, der fast ausschliefllich positiv besetzt ist, —
zu einem Teil des Schulunterrichts. Mit ,Mobilitat* 1dsst
sich physische, intellektuelle und auch kommunikations-
technische Beweglichkeit und Flexibilitit assoziieren.
Dagegen wird der Begriff Verkehr heute filschlicherwei-
se fast ausnahmslos mit motorisierter Verkehrsteilnahme
oder Autoverkehr assoziiert.

Partizipatorische Kompetenz entwickeln

Mobilititserziehung, Mobilititsunterricht oder Mobilitits-
ausbildung stehen fir die umfassende Entwicklung einer
partizipatorischen Kompetenz und damit auch einer Er-
weiterung der individuellen Handlungsfihigkeit.? 7. 11. 24, 48
Der Begriff ;Mobilititsausbildung® wirkt positiv und lust-
voll. Er umfasst die nach aufen sichtbare inhaltliche Er-
weiterung, Heranwachsende nicht nur das sichere Ver-
halten im StraBenverkehr zu lehren, sondern eine umfas-
sende Kompetenz einer aktiven Verkehrsmittelwahl zu
vermitteln. Da das Produkt  Sicherheit Heranwachsen-
den mit zunehmendem Alter wegen des Bediirfnisses
nach Individualitit und Unabhingigkeit immer schwerer
zu vermitteln ist, kann das Produkt ;Mobilitit“ diesem
Bediirfnis lustbetont und positiv entgegenkommen und
den Spafd an individueller, selbstbestimmter und trotz-
dem sicherer Mobilitidt aufzeigen.

,2Mobilitdt als fichertibergreifendes Thema im Unter-
richt erlaubt den Lehrenden sowie Schiilerinnen und
Schilern das Bild vom Menschen als potentielles Ver-
kehrsopfer zu modifizieren. In den Mittelpunkt wird das
Bild eines Menschen gestellt, der Vorteile und Risiken
unterschiedlicher Mobilititsformen und Verkehrsarten
einzuschitzen und entsprechend seiner Erkenntnisse zu
handeln vermag.3!. 50

Allgemeine Ziele zukiinftiger Mobilititsausbildung

e Kenntnisse iiber Zusammenhinge zwischen Mobi-
litatsverhalten, den objektiven und subjektiven Bedin-
gungen sowie den Konsequenzen daraus erwerben

e Praktische Kompetenz fiir die Teilnahme am Ver-
kehr erlangen, und zwar sowohl in individueller (Rechts-
vorschriften, Verhalten als Gehende, Radfahrende, Ska-
tende, Umgang mit Offentlichem Verkehr — Tarife und
Fahrpline) als auch in sozialer Hinsicht (Kooperation,
Rollentibernahme, Perspektivenwechsel)

e Erweiterung der Selbstkenntnis, also etwa eigene
oder familidre Verkehrsmittelwahl, eigene Motive, Ge-
fihle, Bedirfnisse bei der Verkehrsteilnahme bewusst
wahrnehmen, artikulieren und reflektieren kdnnen
(Selbsterfahrung)

Heranwachsende sollen Spal§
entwickeln an individueller,
selbstbestimmter und mdglichst
sicherer Mobilitat.

Ziel der umfassenden Mobili-
tdtsaushildung soll eine prakti-
sche Kompetenz fiir die Ver-
kehrsteilnahme mit den ver-
schiedensten Verkehrsmitteln
sein.

11

Schulautonomie ermag-
licht mehr Mobilititsaus-
bildung an den Schulen®

Mit dem Schuljahr 1993/94
wurde in Osterreich die
Schulautonomie in den Schul-
gesetzen verankert. Die Lehr-
planautonomie erleichtert
den einzelnen Schulen bei-
spielsweise:

e die inhaltliche Profil- und
Schwerpunktbildung

e die Anwendung neuer Lern-
und Arbeitsformen

e eine flexiblere Lernorgani-
sation

Ankniipfungspunkte der
Mobilitatsausbildung an
derzeit aktuelle lokale und
nationale Anliegen im
Zusammenhang mit sozial-
und umweltvertraglichem
Handeln®

e (Okologisierung von
Schulen®

e Schulen im Klimabindnis®
e Klimaschutzprogramm der
Stadt Wien (KIiP-Wien)*®

¢ Nationaler Umweltplan*
¢ Jugendumweltplan?

Mobilitatsausbildung ist
idealerweise ein Beitrag®>

e zum Erwerb sozialer Kom-
petenz

e zu sicherheitshewusstem
Verhalten

® zu nachhaltiger und um-
weltvertraglicher Mobilitat
e 7u Gesundheitshewusst-
sein

® zu politischer Bildung

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
Mobilitat lernen — ﬁ'
sicher und umweltbewusst
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Der unerwiinschte Kreislauf von
Verkehrsmittelwah! und Ver-
kehrssicherheit auf dem Schul-
und Kindergartenweg entsteht
durch die Angst der Eltern, dass
ihre Kinder im Stralenverkehr
verunglicken kénnten, und

durch das triigerische Gefiihl
subjektiver Sicherheit im Pkw.
Es wird ein Regelkreis in Bewe-
gung gesetzt, der bei Kindern
eine Gewohnheitshildung in
Richtung einer motorisierten
Verkehrsteilnahme férdert.

Gewohnung der Kinder an ein bestimmtes Verkehrsmittel

Eltern haben das
Gefiihl, dass Stralken
zu geféhrlich sind.

Eltern fahren ihre Kinder
zur Schule beziehungs-
weise zum Kindergarten.

Der motorisierte
Verkehr nimmt zu.

Weniger Kinder
kommen zu Fuf oder
mit dem Fahrrad.

Der motorisierte
Verkehr
nimmt zu.

Die StralBen werden
gefahrlicher.

Quelle: British Medical Association?
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Eltern préagen stark die Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder

Eltern haben immer seltener
das Gefiihl, dass Stralen zu

Der motorisierte Verkehr wird gefahrlich sind.

weniger, der Lebensraum
rund um die Schule wird
attraktiver und sicherer.

Eltern haben das
Gefiihl, dass Strafen
zu gefahrlich sind.

Eltern begleiten ihre Kinder
mit dem Fahrrad zur Schule.

Mehr Kinder kommen
gemeinsam mit den Eltern

per Fahrrad zur Schule. Radverkehr und umweltvertrégliche

Verkehrsarten nehmen zu.

StraBen werden
weniger gefahrlich.

Quelle: VCO Verkehrsclub (stereich 1999
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Eltern missen sich zunehmend
bewusst werden, dass sie es in
der Hand haben, ob ihre Kinder
zukiinftig sicher und umweltbe-
wusst unterwegs sein werden.
Wenn Kinder auch in Zukunft

den Schulweg alleine bewaltigen
konnen, bleibt ihnen ein erleb-
nisreicher, emotionaler und so-
zialer Freiraum und unreglemen-
tierter Pufferbereich zwischen
Schule und Familie erhalten.

&%, VCO Verkehrsclub Osterreich
ﬁ' Mobilitat lernen —
sicher und umweltbewusst

Zukunftsweisende Mobilititsausbildung heute:
Beispiele in Kindergarten und Schule fiir
aktive Mobilitatsausbildung

Mobilititsverhalten und Mobilititerleben sind in einen
Lernprozess eingebettet, der sehr frith beginnt. Die heu-
te frih aufgebaute Orientierung in Richtung motorisier-
ter Verkehrsteilnahme macht deutlich, dass die Beein-
flussung von Mobilititsmustern und der Erwerb von Mo-
bilititskompetenz einerseits sehr bald ansetzen sollten
und andererseits durch die Vernetzung verschiedener
Sozialisationsinstanzen (Eltern, Kindergarten, Schule, Ju-
gendgruppen) oder Multiplikatoren unterstiitzt werden
konnen.

Aktives Handeln von Eltern mit
Kindergartenkindern

Immer mehr Eltern fahren ihre Kinder aus Sorge um de-
ren Wohlbefinden mit dem Pkw zum Kindergarten oder
zur Schule. In der Vorarlberger Gemeinde Nuziders ent-
schlossen sich Eltern von Kindergartenkindern unter
dem Themenschwerpunkt ,Bewusstseinsbildung fiir zu-
kunftsvertrigliches Verkehrsverhalten“ aktiv zu werden
und einen Kindergartenbus zu installieren.?! Ein Folge-
projekt in derselben Gemeinde setzt sich mit den Rah-
menbedingungen fiir die FuBwege der Kinder auseinan-
der. Aufgrund der bereits vorhandenen Bereitschaft,
Bestehendes zu verindern, werden aufbauend auf den
positiven Erfahrungen von der Gemeinde bauliche und
verkehrsorganisatorische Verbesserungsmaffnahmen im
FuBBwegenetz schrittweise umgesetzt.3

Aktive Mobilitatserziehung in der Volksschule

Fir konkretes Handeln bieten sich die Schulumgebung
und die Bedingungen des Schulwegs an. Positiv hervor-
zuheben sind Vorhaben, die den Kindern die Moglich-
keit geben, ihr unmittelbares Schul- und Wohnumfeld
entsprechend ihren Bedirfnissen zu beeinflussen und zu
gestalten und sich sicher und komfortabel in einem al-
tersgemifRen Aktionsradius zu bewegen.

Beispielsweise wurde pilotmiig in der Volksschule
Lavantgasse in Wien das Respektieren nicht ampelgere-
gelter Schutzwege getestet. Lenkerinnen und Lenker von
Pkw, die die Kinder am Zebrastreifen ignorierten, konn-
ten von diesen gestoppt und auf die Bedeutung des Ze-
brastreifens fir das sichere Vorankommen der Kinder
hingewiesen werden.?

In einigen Gemeinden wie beispielsweise Gleisdorf
und Obermarkersdorf sind Kinder im Rahmen von Kin-
der- und Jugendbeteiligungsprojekten in die Straen-
und Ortsgestaltung eingebunden.8



Aktiver Mobilitatsunterricht fiir Schiilerinnen und
Schiiler zwischen 10 und 14 Jahren

Im Alter von 10 bis 14 Jahren suchen Jugendliche bereits
stark nach Moglichkeiten fur individuelle, selbstbestimm-
te Mobilitit. Abhidngig von der vorhandenen Infrastruk-
tur gewinnen dabei der Offentliche Verkehr und das
Fahrrad fir diese Altersgruppe an Bedeutung. Initiativen,
die sichere und selbstbestimmte Mobilitiat der 10- bis 14-
Jahrigen zu fordern und zu unterstiitzen, gibt es einige:

Bundesrealgymnasium Schottenbastei (Wien):
In der Unterstufe wird von einer engagierten Lehrerin
am Ende des Schuljahres ein Projekttag ,Mobil in Wien
ohne Automobil“ angeboten, um die Schiilerinnen und
Schiler bei der Planung von Wegen und dem Erreichen
von Zielen ohne Pkw zu unterstiitzen.>

ESG Verkehr (Linz) ,A Hetz im Linzer Netz“:
Ein Detektivspiel der Linzer Verkehrsbetriebe mit dem
Anliegen, Sicherheit im Umgang mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln zu gewinnen, sich im Stadtgebiet zurechtzu-
finden, Liniennetze, Fahrpline und Stadtpline lesen und
erfolgreich benutzen und qualitative Merkmale des 6f-
fentlichen Verkehrsangebotes kennen und beurteilen zu
koénnen.?

Aktive Mobilitiatserziehung im Unterricht fir
Schiilerinnen und Schiiler ab 15 Jahren

Die Altersgruppe der tiber 15-jahrigen Jugendlichen ist
die durchschnittlich mobilste Gruppe der Gesamtbevol-
kerung (die meisten Wege, die meisten Ziele). Weiters
erweitert sich in diesen Schulstufen die mogliche Ver-
kehrsmittelwahl um die Moglichkeit, am Verkehrsgesche-
hen motorisiert selbstlenkend teilzunehmen. Das Ziel
der im Rahmen der Mobilititsausbildung erarbeiteten
Projekte ist es, den Jugendlichen zu vermitteln, dass ihr
Handlungsspielraum alle Formen der Verkehrsteilnahme
umfasst und sie in der Lage sind, das Verkehrsklima ih-
res Wohn- und Schulortes mitzubeeinflussen.

Hohere technische Lehranstalt Modling: Auf Ersu-
chen der Gemeinde Modling haben die Schilerinnen
und Schiiler ein Radwegekonzept inklusive Umsetzungs-
planung fir Modling erstellt. Nachbargemeinden haben
bereits ihr Interesse fur die Erarbeitung weiterer Konzep-
te angemeldet.%*

Bundesgymnasium und Realgymnasium Wien 22:
Analyse des eigenen Mobilititsverhaltens in Form von
Verkehrstagebtichern und Bewertung der vorgefundenen
Verkehrssituation. Davon ausgehend wurde versucht,
optimale Radrouten vom Wohnort zur Schule zu finden.
Eine Problemmappe und ein Plan geben Aufschluss tiber
die Art der Konflikte, mit denen die Schiilerinnen und
Schiler am Schulweg konfrontiert sind, und Moglichkei-
ten, die es zur Losung dieser Probleme gibt.% 2

Verkehrsunternehmen kénnen
durch Mobilitatsheratung in
Kindergérten und Schulen
Kindern und Jugendlichen den
Offentlichen Verkehr nahe-
bringen (Beispiel: Stadtwerke
Steyr).
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Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbiinde kdnnen
von sich aus Handlungs-
impulse fiir aktiven Mobi-
litatsunterricht geben

Lehrende wenden sich oft an
aulerschulische Stellen (Ver-
kehrsunternehmen, Organisa-
tionen), wenn sie Unterstiit-
zung fiir den Mobilitatsunter-
richt suchen. Beispiele zei-
gen, wie Verkehrsunterneh-
men und Organisationen
Handlungsimpulse fiir den
Aufbau von Mobilitatskompe-
tenz setzen kénnen.!”. %

e Die HL-AG informiert Schu-
len regelmaRig tber aktuelle
Bahnprojekte und bietet
Schiilerinnen und Schiilern
die Mdglichkeit, die Tatigkeit
des Unternehmens naher ken-
nenzulernen.

e Der Postbus setzt gemein-
sam mit Lehrenden Impulse in
Richtung Mobilitatsausbild-
ung und Offentlicher Verkehr.
e Die Stadtwerke Steyr bie-
ten Mobilitatsberatung in
Kindergarten und Schulen an,
um die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel zu erleichtern.
e Die ESG Verkehr Linzer-
stellen Unterrichtsmaterialien
und Spiele zum Trainieren
des Fahrplanlesens.

e Die Wiener Linien schrei-
ben seit dem Jahr 1997 jahr-
lich den Schulwettbewerb
,Goldene Tramway” aus.

e REVA, Lenzing (Regional-
fahrplan Véckla-Ager) opti-
mierte die Taktfahrplane
unter anderem aufgrund der
Zusammenarbeit mit Schiile-
rinnen und Schiilern.

¢ Die Forschungsgesellschaft
Mobilitat entwickelte ein CD-
Rom-Spiel und bietet Semi-
nare und Radfahrtraining an.
e Das Kuratorium fir Ver-
kehrssicherheit fiihrt mit
Schulen Aktionen durch.

e Der Verkehrsverbund
Rhein-Sieg (Deutschland) bie-
tet Berufsschulen Mobilitéts-
beratungen an.f

9.
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Verkehrsausbildung in der Schule
Mobilitatsausbildung vermittelt
Mobilitatskompetenz

Leitfaden schulischer
Mobilitatsausbildung:'™

e Mobilitatsunterricht orien-
tiert sich an der Lebenswelt
und den aktuellen Bediirfnis-
sen der Betroffenen und nicht
an zentral vorgegebenen
Lehrpldnen.

e Mobilitatsunterricht lehrt
die Benutzung aller Verkehrs-
mittel in Form eines konsis-
tenten Mobilitatstrainings.

e Mobilitatsunterricht ist
integrativ und vernetzt, um
der Komplexitat menschlicher
Lebensumwelten gerecht zu
werden.

e Mobilitatsunterricht betont
die Nahe und starkt die Ver-
antwortung fir die unmittel-
bare Umgebung.

¢ Mobilitatsunterricht mischt
sich politisch ein und agiert
auf gesellschaftlicher Ebene
mit auBerschulischen Part-
nern. Er macht das, was in
der Schule geschieht, publik
und damit die Offentlichkeit
zum Gegenstand schulischer
Arbeit.

Schiilerinnen- und
Schiiler- sowie
handlungsorientierter
Unterricht bedeutet:*

e Selbst- und Mitbestim-
mung

¢ Ganzheitliche Beteiligung
der Personlichkeit der
Schilerinnen und Schiler

¢ Handelndes, kreatives und
forschendes Lernen

e Facherlibergreifendes
Lernen

e Kooperative Arbeitsformen

Mobilitat lernen —
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Beim Umweltschutz Ver-
kehr nicht ausgeklammern

Wenn es um Umweltfragen
geht, wird das Thema Mobi-
litdt haufig ausgeklammert.
Im Umweltbereich wurde die
Konzentration lieber auf Fra-
gestellungen gelegt, die die
personlichen Lebensgewohn-
heiten weniger berlhren, wie
Miilltrennung oder Energie-
sparen. Selbst von Personen,
die sich flir umweltbewusst
halten, wird weniger Autofa-
hren, haufigere Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel
oder Radfahren nicht selbst-
verstandlich praktiziert. Eine
Anderung der Verkehrsmittel-
wahl wird oft als starkerer
Eingriff in die personlichen
Lebensgewohnheiten gese-
hen als andere Bereiche. Die
Kluft zwischen Wissen und
Handeln scheint gerade im
Bereich Mobilitat besonders
groB.53,54

[
L

Projekte, die im Rahmen der
schulischen Mobilitdtsausbil-
dung durchgefiihrt werden,

sollen nach Méglichkeit facher-

ibergreifend und praxisnah
angelegt sein und sich mit
Verkehrsthemen in der Nahe
der Schule beschaftigen.

Mobilititsausbildung: ficheriibergreifend und
praxisnah

Mobilitatsunterricht soll entsprechend dem ,Unterrichts-
prinzip* ficheriibergreifend und praxisnah erfolgen.
Integratives Denken und Lehren sind Kernbestandteile
einer schiilerinnen- und schiler- sowie handlungsorien-
tierten Erweiterung von Mobilititskompetenz. Isoliertes
Training bestimmter Fertigkeiten wiirde dem Wesen ei-
ner ganzheitlichen Vermittlung von Mobilitit widerspre-
chen. Fichertiibergreifender Unterricht bietet idealerwei-
se Schilerinnen und Schiilern die Moglichkeit, ein kom-
plexes Thema unter verschiedenen, zusammenhingen-
den Aspekten zu erarbeiten. Idealerweise werden meh-
rere Lehrende kooperieren, um das Mobilititswissen-
und -erfahrungen der Schiilerinnen und Schiiler zu for-
dern. Mit Unterstiitzung geeigneter Materialien, Medien
und auBlerschulischer Stellen ist es den Lehrenden mog-
lich, den Aufbau von Mobilititskompetenz auch speziell
in ihren Fachunterricht zu integrieren.

Beschiiftigung mit Verkehrsproblemen in der Niahe
der Schule

Schulischer Mobilitdtsunterricht betont die Nihe.!> Die
Qualitit der Nihe, so wie Kinder und Jugendliche sie
wiinschen und brauchen, muss bei der Planung schuli-
scher Aktivititen besonders hervorgestrichen werden.
Um Mobilititskompetenz zu schaffen, soll die Beschifti-
gung mit naheliegenden Problemen Vorrang haben, da
Lehrende, Schilerinnen und Schiler tiberwiegend in lo-
kalen Handlungsfeldern agieren. Lokale Problemstellun-
gen bedurfen keiner vorfabrizierten, zentralen Losungen,
sondern setzen ,lokales Wissen“ voraus, um Losungsstra-
tegien zu erarbeiten und in weiterer Folge gemeinsam
umzusetzen.



Projekte fiir realititsbezogenen Mobilititsunterricht

Handlungsorientierte Unterrichtsprojekte eignen sich
sehr gut, den realititsbezogenen Anforderungen des Mo-
bilititsunterrichts umfassend zu entsprechen. Den Pro-
jektunterricht kennzeichnet vor allem die Eigenverant-
wortung, die die Schiilerinnen und Schiiler ibernehmen.
Themen fur den Projektunterricht ergeben sich aus der
direkten Betroffenheit der Schiilerinnen und Schiiler, die
Beweggriinde entstehen aus ihrer Lebenssituation, ihren
Problemen und ihren Bedirfnissen. Vorteil des Projekt-
unterrichtes ist die kontinuierliche Behandlung eines
Themas tiber Stunden oder Tage hinweg. Wichtig ist es,
fur Projekte bei der Jahresplanung einen fixen Zeitplan
einzukalkulieren.”

Mobilitatsberatung und aulerschulische Partner in
die Schule holen

Die Offnung von Schule und Unterricht wird neben den
Grundsitzen ,Schiilerinnen- und Schiilerorientierung*
und ,Handlungsorientierung® als wesentlicher padagogi-
scher Ansatz zur Vermittlung von Mobilititskompetenz
gesehen.3!. 12 Fur Lehrende bedeutet dieser Grundsatz,
auBerschulische Lernorte aufzusuchen und sich neuen
Argumenten zu Offnen. Schule nach auBen 6ffnen be-
deutet auch, auRerschulische Partner in die Schule zu
holen. Lehrenden wird dadurch ermdglicht, Verblindete
auBerhalb der Schule zu suchen, um Defizite im Mobi-
lititswissen auszugleichen und Unterstiitzung fur schuli-
sches Mobilititstraining zu finden. Verbtindete konnen
Eltern, Anwohnende, lokale Biirgerinitiativen, Verkehrs-
betriebe, Verkehrsverbiinde, Interessensgemeinschaften,
Medien und Verkehrsfachleute sein.?

Mobilitatsberatung bietet in Form eines Dienstleis-
tungsbetriebs von auffen Unterstiitzung fiir Lehrende zu
allen Bereichen des Themas ,Mobilitit“. Im Schulbereich
sorgen Mobilitidtsberaterinnen und -berater fiir eine bes-
sere Berlcksichtigung und Propagierung des Umweltver-
bundes. Kommunal sind sie ressortiibergreifende An-
sprechpartnerinnen und -partner fir schulspezifische
Verkehrsfragen. Konkret reichen die Aufgabenbereiche
schulischer Mobilititsberatung von Gastvortrigen in
Schulen, Erstellung standortspezifischer Unterrichtsmate-
rialien, Erarbeitung von Schulverkehrsplinen bis zur
Fortbildung von Lehrenden. Besondere Zielgruppe der
Mobilitatsberatung sind neben Schiilerinnen, Schiilern
und Lehrenden auch Elternvereine und Elternorganisa-
tionen, die mit Hilfe von Fachvortrigen und Aktionsta-
gen zum Themenbereich ,Mobilitit“ auf die Bedeutung
einer umfassenden Mobilititskompetenz aufmerksam ge-
macht werden.*” Schulische Mobilitdtsberatung kann der
Einstieg fiir einen kontinuierlichen glaubwiirdigen Mobi-
lititsunterricht sein. Die Zusammenarbeit mit externen
Fachleuten wird vor allem in jenen Schulen notwendig,
wo die Mehrheit des Personals den Arbeitsweg mit dem
Pkw zurtcklegt.”?
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Schritt fiir Schritt — Grundziige der Planung eines
Schiilerinnen- und Schiilerprojekts

Schiilerinnen und Schiiler entdecken
in ihrem Umfeld ein Problem.

Wer ist von diesem Problem betroffen?
Fir wen ist die Losung des Problems von Interesse?

v

Zielvorstellungen werden erarbeitet,
Teilziele abgesteckt.

Was wollen wir erreichen?
Was soll dabei herauskommen? (Handlungsprodukt)

v

Der organisatorische Rahmen wird festgelegt.

Wer hat Interesse an einer Zusammenarbeit?
Wer iibernimmt was?
Einzel- oder Gruppenarbeit?
Welche Materialien werden bendtigt?
Wer sind die Ansprechpartner?
Wo kann ich Verbiindete finden?
Wer muss informiert oder befragt werden?
Welche Raumlichkeiten werden benétigt?
Wo sind Genehmigungen einzuholen?
Wieviel Zeit benttigen Vorbereitung und Durchfiihrung?

v

Ressourcen werden eingeteilt.

Wieviel kostet was?
Wer bezahlt was?
Wer hat wieviel Zgit?

v

Die Offentlichkeitsarbeit wird geplant.

Wie konnen die lokalen Medien von den
Projektergebnissen informiert werden?
Wie konnen die Medienunterlagen aussehen?

Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

VCO Verkehrsclub Osterreich
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Verkehrsprojekte sollen
sich am Interesse der
Heranwachsenden
orientieren

Liste mdglicher Fragen, ob
Themen von Verkehrsprojek-
ten fir Schilerinnen und
Schiiler interessant sind: "2

e Sind die Themen und Inhal-
te von objektivem Interesse?
e Weist das Thema in die
Zukunft der Schilerinnen und
Schuler?

e Trifft das Thema zu diesem
Zeitpunkt den Erfahrungs-
und Lebenshorizont der Schii-
lerinnen und Schiiler?

e Haben die Schiilerinnen
und Schiiler eine positive Ein-
stellung zum Inhalt?

e |st durch das Problem die
natirliche Neugier der Schii-
lerinnen und Schiiler ange-
sprochen?

e Erzeugt das Thema Betrof-
fenheit, die zum Handeln
anregt?

Mobilitat lernen —

ﬁi'i' VCO Verkehrsclub Osterreich
sicher und umweltbewusst

Werden in der Schule Initiativen
zu einer umfassenden Mobi-
litatsbildung gesetzt, haben sie
auch oft den Effekt, dass Schi-
lerinnen und Schiler als Multi-
plikator wirken und so einen
Einfluss auf ihr Umfeld austiiben.

Schiilerinnen und Schiiler haben
Multiplikatorfunktion

Die Beeinflussung von Einstellungen und Verhalten im
Bereich Mobilitit bleibt selten auf den Lernort Schule
beschrinkt. Initiativen, die den Aufbau von Mobilitits-
kompetenz fordern wollen, haben oft den Effekt und
sind auch teils mit dem Ziel verbunden, Schiilerinnen
und Schiiler als Multiplikatoren anzusprechen. Mit dieser
Intention ergeben sich zusitzliche Uberlegungen bei der
Planung eines Projekts.%!

e Eltern erleben und erfahren, dass es sich um ein sozia-
les Umsetzungsprojekt handelt: Stichwort ,gemeinsam
lernen®.

e Lehrende, die ein Projekt initiieren, in dem Schiilerin-
nen und Schiler mitarbeiten und somit als Multiplikato-
ren wirken, missen darauf vorbereitet sein, dass ihr Pro-
jekt in der Offentlichkeit auf Widerstand und Kritik
StOft.

e Mit der Intention, so viele Menschen wie moglich in
das Projekt zu involvieren — Schilerinnen und Schiler,
Lehrende, Eltern, lokale Bevolkerung — und sie zu ermu-
tigen, Verantwortung zu tibernehmen, ist es wichtig, sie
von Beginn an in die Planung miteinzuschlieBen. Es ist
wesentlich, dass alle Beteiligten an der Entstehung von
Ideen und Aktionen mitarbeiten.

e Aktionen und Aktivititen miussen konkret sein, um zur
Problemidentifikation und Losungsfindung beizutragen.
Der erste Schritt ist die Wahrnehmungsebene. Welche
Probleme fallen uns auf? Wo fithlen wir uns beeintrich-
tigt? Wo fehlen Rahmenbedingungen, die Radfahren und
Gehen unterstiutzen? Wo fehlen Informationen, um be-
stehende Angebote anzunehmen? Wie konnen bestehen-
de Angebote intensiver genutzt werden? Wer ist meine
Ansprechstelle, wenn Mingel und Defizite fir rasches,
sicheres und komfortables Vorankommen beobachtet
werden? Die Analyse des Ist-Zustandes ist fiir weiteres
Agieren und Reagieren notwendig.

Der Erfolg eines Projektes im Bereich Mobilitdt mit
dem Ziel, Kinder als Multiplikatoren wirken zu lassen,
wird umso hoher sein, je mehr Erwachsene daran teil-
nehmen, je hoher die Authentizitit der einzelnen Betei-
ligten und je konkreter die Aktion ist.



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitdt"
Was ist Verkehr?

Was ist Mobilitat?

Verkehr ist Ortsveranderung von Menschen
und Giitern

Verkehr ist die Ortsverinderung von Personen, Giitern,
Energie beziehungsweise Informationen. Verkehr um-
fasst daher alle Arten der Fortbewegung oder auch der
Informationsiibertragung — egal mit welchem Verkehrs-
mittel oder auf welchem Verkehrsweg —, bei der Entfer-
nungen iiberwunden werden, also den Spaziergang, die
Weltreise, ein Telefongesprich oder die Ubertragung
von EDV-Daten und elektrischer Energie. Zum Verkehr
zihlen daher alle Arten der Fortbewegung.

Mobilitit ist menschliche Beweglichkeit

Mobilitit ist die Beweglichkeit des Menschen aufer
Haus. Mobilitit umfasst alle Wege, die zurlickgelegt
werden, und wird in der Regel fir den Zeitraum von
24 Stunden angegeben.

Mobilitit wird in der Wegehiufigkeit (Anzahl der
Wege pro Person und Tag = Verkehrsaufkommen), in
Aktivititen (Anzahl der pro Tag und Person erledigten
Aktivititen) oder Wegedauer (die fur die Wege benoétigte
Zeit) gemessen. Die so definierte Mobilitdt hat sich in
den vergangenen Jahrzehnten kaum veridndert. Verkehrs-
wissenschaftliche Untersuchungen ergeben, dass sich die
Anzahl der Wege — durchschnittlich etwa drei Wege pro
Person und Tag — und die daftir verbrauchte Zeit — rund
eine Stunde pro Person und Tag — im Wesentlichen
nicht vedndert hat.

Andere Kriterien fir Mobilitit, wie die Weglinge (Lin-
ge der zuriickgelegten Wege nach Person und Tag =
Verkehrsleistung) oder Verkehrsmittelwahl (Wege pro
einzelnem Verkehrsmittel = Modal-Split), haben sich
sehr wohl verindert. Die gestiegene Anzahl der zuriick-
gelegten Kilometer bedeutet, dass wir heute schneller
unterwegs sind (mit dem Auto statt zu Fuf oder mit dem
Rad beziehungsweise mit der U- oder S-Bahn statt mit
dem Bus oder der StraBenbahn) und dass wir weitere
Strecken zurlicklegen, um Ziele zu erreichen, die frither
niher lagen (wir kaufen 6fter im entlegenen Einkaufs-
zentrum mit dem Auto ein statt zu FuR im Einzelhandel,
wir haben weitere Schul- und Arbeitswege, die wir oft
im Stau oder in Uberfiillten Verkehrsmitteln zurtickle-
gen).

Auch die personlichen Kosten und Bedingungen der
Mobilititsabwicklung haben sich verindert. So sind wir
heute teurer unterwegs als frither. Eine Familie mit Auto
verbraucht heute beispielsweise etwa 20 Prozent des
Haushaltseinkommens fiir Mobilitidt (ohne Auto etwa
funf Prozent), im Jahr 1960 waren es etwa sieben Pro-
zent.”> Auch die Servicewege, das sind Hol- und Bring-
dienste, haben zugenommen. Denn viele Kinder, aber
auch iltere Personen oder Personen ohne Fiihrerschein,
sind heute nicht mehr in der Lage, ihre Wege selbstin-
dig zurlickzulegen. Bei Miittern erreicht der Anteil der
Servicewege bereits ein Viertel all ihrer Wege.

Die Mobilitdtskennziffern zeigen

deutlich, dass die héhere Ver-
fligharkeit von Autos keines-
wegs zu einer Erhéhung der
Mobilitat gefiihrt hat, denn die
Anzahl der erreichten Ziele
erhoht sich durch die Autover-
fligbarkeit nicht.
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Die Verkehrsmittelwahl hangt
von vielen Faktoren ab und
andert sich im Laufe der Zeit.
GroRen Einfluss haben die ort-
lichen Gegebenheiten (Stadt,
Land) und die jeweiligen Ange-
bote beispielsweise im Offent-
lichen Verkehr.

Mobilitatskriterien
je Personund Tag 1990 1998

Wegehaufigkeit
(Anzahl)

30 29
Wegedauer 0 0
(Minuten)

63 64
Wegeldnge l—| |—
(Kilometer) 18 20
Aktivitaten
(Anzahl)

18 1.7

Quelle: Magistrat Linz 1998%
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Verkehrsmittelwahl

Alle Personen, alle Tage
100

30 23
80
[] kB
1 [ Fahrrad 19
60+ Il Mot. Zweirad

B Piwals

Fahrender

] Pkwals

Mitfahrender
I Offentlicher

Verkehr

20

1982 1992

Quelle: Magistrat Salzburg 1992%
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Mobil ist, wer viele Wege unternimmt

erwerbstétige Person
ohne Kind

Arbeitsplatz O)

A

O Einkauf

/ oder Freizeit
N Wohnun
Wohnung @ g O<—

Quelle: VCQ Verkehrsclub Osterreich 19967

Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

erwerbstétige Person
mit Kind

Arbeitsplatz ()

'Eg(r‘tz; @« O Einkaf

Kinder-
freizeit

Erwerbstatige Personen, die
Kinder zu versorgen haben,
legen deutlich mehr Wege
zurlick als Personen ohne
Kinder. Da diese Rolle meist
Frauen zufallt, legen sie oft bis

zu doppelt so viele Wege zuriick
wie Méanner (durchschnittlich

7 Wege statt 3,5).70

Allerdings: léngere Strecken
zuriickzulegen, bedeutet nicht,
mobiler zu sein.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
Mobilitat lernen — ﬁ'
sicher und umweltbewusst
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Hintergrundinformation
zum Themenbereich ,Mobilitat”
Was die Verkehrsmittelwahl

heeinflusst

Studierende sind Trendsetter in
unserer Gesellschaft. Wahrend
Zeit- und Kostenersparnis wei-
terhin wichtige Motive fiir die
Verkehrsmittelwahl sind, hat
das dkologische Gewissen bei
der Verkehrsmittelwahl stark
nachgelassen.

Die Verfuigbarkeit eines Ver-
kehrsmittels bestimmt die Ver-
kehrsmittelwahl. Aber: Auch
wenn der Kraftfahrzeugbhestand
weiter steigt, werden nie alle
Menschen Auto fahren und auch
diese Menschen (Kinder, Ju-
gendliche, Senioren) haben ein
Recht auf Mobilitat.

Griinde der Verkehrs-
mittelwahl
(Einschatzung als ,wichtig”)

Prozent

70 Zeitersparnis

ol Kostenersparnis

af Umweltschutz

30

2ob Sicherheit

or %Komfort
1989 1997

Quelle: VC{ 19908, VCO-Erhebung 1997%
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Pkw-Bestand in
Osterreich steigt weiter
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Quelle: OSTAT 1999+
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Verkehrsmittelwahl wird
vom Angebot beeinflusst

in Prozent
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[ 6PNV [ Pkw als Mitfahrende [l Pkw als Fahrende
[ Mot. Zweirad [] Fahrrad [ ZuFuR

Quelle: Magistrat Linz 1998
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Berufstitige Manner sind
meist im Auto unterwegs

Alle Wege, alle Tage, alle Personen

100
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60
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20 34

bis19  20-59J. 20-59J. iiber 60
Jahre  weiblich  méannlich  Jahre

[ Umweltverbund (Gehen, [ Mit-

2.
Fahrrad, Offent!. Verkehr) fahrende Lenkende

Quelle: Magistrat Graz 1992%
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Die Verkehrsmittelwahl hangt
auch stark von den Bedingungen
vor Ort ab. Ein radverkehr-
freundliches Klima erhoht

den Radanteil (Salzburg), ein
gutes Angebot im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV)
wird auch genutzt (Wien).

&%, VCO Verkehrsclub Osterreich
ﬂ' Mobilitat lernen —
sicher und umweltbewusst

Nur Méanner zwischen 20 und

59 Jahren sind mehrheitlich mit
dem Auto unterwegs. Alle ande-
ren benlitzen hauptséchlich den
Umweltverbund (Gehen, Fahr-
rad, Offentlicher Verkehr).

Motive fiir die Verkehrsmittelwahl

Fir die individuelle Verkehrsmittelwahl und die Mog-
lichkeiten der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl sind
folgende Motive ausschlaggebend:

e Zeit sparen

e Kosten sparen

e Umweltschutz

e Verfuigbarkeit der Verkehrsmittel

Insgesamt weniger, bei bestimmten Zielgruppen aber
die Verkehrsmittelwahl hoher beeinflussend sind teils
auch irrationale und subjektive Motive und Griinde

e Unabhingigkeit, Freiheits- oder Flexibilitatsgefiihl

¢ Sicherheit

e Komfort

e Vergniigen (Spafd an der Fahrt selbst).

Weiters hingt die Verkehrsmittelwahl auch von dem
Lernprozess ab, der einerseits von der personlichen
Erfahrung mit verschiedenen Verkehrsmitteln und ihrer
Angebotsqualitit bestimmt wird, andererseits auch von
Vorbildern und personlichen Wertvorstellungen wie
Prestigedenken, Umweltbewusstsein oder sozialer Ver-
antwortung. Die heutigen Mobilititserfahrungen von
Kindern prigen somit die spitere Verkehrsmittelwahl.

Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel als Grund fiir
die Verkehrsmittelwahl

Die Verfuigbarkeit eines Verkehrsmittels bestimmt we-
sentlich die Verkehrsmittelwahl. In den letzten Jahrzehn-
ten hat sich in Osterreich der Pkw-Bestand drastisch von
rund 50.000 im Jahr 1950 auf fast 3,9 Millionen Pkw im
Jahr 1998 vergroflert.4? Trotzdem ist klar, dass damit
weder heute noch spiter alle acht Millionen Menschen
in Osterreich ,automobil“ sein werden. Kinder und
Jugendliche unter 18 Jahren und viele vor allem iltere
Menschen kdnnen, diirfen oder wollen selbst nicht Auto
fahren.

Durch den steigenden Pkw-Bestand und seine damit
verbundene scheinbare Bedeutung geriet in Vergessen-
heit, dass in Osterreich rund drei Millionen Fahrrider
und eine Million Netz- und Streckenkarten fiir dffentli-
che Verkehrsmittel regelmiig in Benutzung sind.%

Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr

Die Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr ist ebenfalls
von verschiedenen Faktoren wie Art, Menge und
Transportstrecke der Giiter, Infrastuktur (Gleisanschluss,
Hafen), Organisationsmdglichkeiten (Logistikzentren,
Speditionen) und den Transportkosten bestimmt. Der
forcierte Straenbau der letzten Jahrzehnte sowie die
niedrigen Treibstoffkosten haben den Anteil des Lkw-
Verkehrs zu Lasten der anderen Verkehrsmittel (Bahn,
Rohrleitungen etc.) stark anwachsen lassen.



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Geschichte und Bedeutung
der Verkehrsmittel

Schiff

Als dltestes Verkehrsmittel gilt das Boot. Die Schifffahrt
war lange Zeit der bestimmende Faktor fir Handel, Ent-
wicklung der Kulturen und Griindung beziehungsweise
Zerschlagung politischer Systeme. Ab dem Jahr 1830
tibernahm die Eisenbahn wesentliche Aufgaben der Bin-
nenschifffahrt auf Flissen und Seen.

Heute ist die Schifffahrt vor allem im Guterverkehr,
mit immer groBeren Frachtschiffen und Hifen mit Con-
tainerumschlagplitzen von Bedeutung. Im Personenver-
kehr spielen einerseits Fihren eine wesentliche Rolle,
andererseits bieten Kreuzfahrten und Ausflugsschiffe bei-
spielsweise auf den Osterreichischen Seen und auf der
Donau ein beliebtes touristisches Angebot an.

Fahrrad

Ein Vorldufer des Fahrrades wurde im Jahr 1817 vom
badischen Forstbeamten Karl von Drais erfunden, der
ein schnelleres Fortkommen seiner Untergebenen fir die
Waldrundginge benotigte. Obwohl das Fahrrad in der-
selben Periode wie die Eisenbahn erfunden wurde, kon-
zentrierten sich die Ingenieure stirker auf die Entwick-
lung der Eisenbahn.

Um die Jahrhundertwende erfuhr das Fahrrad durch
die Erfindung des Luftreifens und der Nabenschaltung
einen ersten Innovationsschub. In den letzten Jahren
und Jahrzehnten wurden beim Fahrrad viele technische
Details (Hydraulikbremsen, Schaltung, Federung oder
Halogenlicht) weiterentwickelt und verbessert und
Fahrrider fir verschiedene Verwendungszwecke gebaut
(Mountainbike, Faltrad, Lastenfahrrad etc.).

Von der letzten Jahrhundertwende bis in die 50er Jah-
re war das Fahrrad in den Industrielindern (in den USA
bis in die 20er Jahre) ein Massenverkehrsmittel. Heute ist
das Fahrrad nach wie vor sowohl im Alltag (Arbeits-,
Schul- und Einkaufwege) als auch in der Freizeit und im
Urlaub, aber auch im Gitertransport mit eigenen Trans-
portfahrridern oder mittels Anhinger oder bei Boten-
diensten etabliert.

Flugzeug

Im Jahr 1903 fand der erste Motorflug der Briider Wright
statt. Danach haben beide Weltkriege die technische
Weiterentwicklung des Flugzeuges bestimmt. Der Beginn
des zivilen Luftverkehrs wird mit dem Jahr 1919 datiert.

In den 70er Jahren setzte durch den starken Preisver-
fall bei den Flugpreisen der heute noch immer ungebro-
chene Anstieg des Luftverkehrs sowohl im touristischen
als auch im beruflichen Bereich ein. Um die wachsende
Anzahl der Fluggiste besser bewiltigen zu kdnnen, wur-
den und werden immer schnellere (Concorde) und
groRRere (Airbus) Flugzeuge entwickelt.

Die Schifffahrt spielt heute im
Guterverkehr mit groBen Fracht-
schiffen eine wichtige Rolle.

Im Personenverkehr sind Fahren
und im Tourismus attraktive
Kreuzfahrtangebote und Aus-
flugsschiffe von Bedeutung.

Das Fahrrad wurde laufend wei-
terentwickelt, verbessert und so
auch komfortabler. Heute hat
das Fahrrad sowohl im Alltags-
und im Freizeitverkehr, aber
auch im Lieferverkehr (beispiels-
weise bei Botendiensten) eine
wichtige Bedeutung.
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Die Entwicklung der
Verkehrsmittel ist mit
der Erfindung des Rades
eng verbunden

Untrennbar verbunden mit der
geschichtlichen Entwicklung
der einzelnen Verkehrsmittel
ist die Erfindung des Rades,
die nach allen bisher vorlie-
genden Erkenntnissen um
etwa 5000 v. Chr. in Mesopo-
tamien, dem heutigen Irak
erfolgte. Trotzdem wurden
bis ins 19. Jahrhundert nur
selten Langstreckenreisen,
diese aber meist zu Ful,
durchgefiihrt. Radfahrzeuge
wie Kutschen wurden erst ab
dem 15. Jahrhundert fiir die
Personenbeftrderung benutzt.
Fiir den Nachrichtenverkehr
wurden Lauferstaffeln, spater
Kurierdienste eingerichtet.
Der Landtransport von Giitern
wurde bis ins 18. Jahrhundert
zum {iberwiegenden Teil mit
Packtieren abgewickelt.

Der durch den Preisverfall bei
Flugpreisen seit den 70er-Jah-
ren ausgeldste Anstieg des
Flugverkehrs halt bis heute an.
Um die wachsende Zahl der
Fluggéaste zu bewaltigen, wur-
den und werden immer groRere
und schnellere Flugzeuge
gebaut.

Mobilitat lernen —

VCO Verkehrsclub Osterreich ﬁi’i'
sicher und umweltbewusst
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Nachdem mit dem starken
Aufkommen des Autos jahr-
zehntelang der Offentliche Ver-
kehr in vielen Stadten vernach-
lassigt wurde, hat eine Reihe
von Stadten die Bedeutung

der Stralenbahn neu erkannt
(Beispiel: Saarbriicken 1997).

Durch das dynamische Wachs-
tum der Stadte wurde ein leis-
tungsfahiges Transportmittel
notwendig. Viele Stadte haben
daraufhin ein Strafenbahn-
beziehungsweise ein U-Bahn-
netz errichtet.

Der Lkw ist fiir die Wirtschaft
von groRer Bedeutung. Vor
allem fiir die Feinverteilung der
Guter in der Stadt sind Lkw und
Lieferwagen wichtig.

Das Jahr 1885 gilt als Beginn
des Automobilzeitalters. Der
Anstieg des Autobestandes und
des Autoverkehrs wurde durch
die Einflihrung der FlieRband-
produktion, durch das Stilllegen
vieler Strallenbahnnetze und
durch den Bau und Ausbau des
Strallennetzes ausgeldst.

Mobilitat lernen —

ﬁi'i' VCO Verkehrsclub Osterreich
sicher und umweltbewusst

Straenbahn und U-Bahn

Die Entwicklung der StraBenbahn oder Tramway und
der U-Bahn hingt eng mit der Stadtentwicklung am En-
de des 19. Jahrhunderts zusammen. Durch das dynami-
sche Wachstum der Stidte ab der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts wurde ein leistungsfihiges und mecha-
nisches Transportmittel notwendig und somit in vielen
europdischen Stidten ein StraRenbahn- beziehungsweise
U-Bahnnetz errichtet.

Mit dem starken Aufkommen des Autos nach dem
2. Weltkrieg wurde der Offentliche Verkehr in den meis-
ten Stidten vernachlissigt, viele StraRenbahnlinien, teil-
weise sogar ganze Netze, stillgelegt. Erst in den 80er
Jahren begann eine Rickbesinnung auf den Offentlichen
Verkehr, die seit Beginn der 90er Jahre zu einer allge-
meinen Renaissance der Straenbahn in Europa fiihrte.
Eine Reihe von Stidten hat die Bedeutung der Strafen-
bahn fiir den Personenverkehr in der Stadt erkannt und
wieder eine Strafenbahn errichtet (Beispiele: 1992 Paris,
1992 Manchester, 1995 Stra8burg, 1997 Saarbricken).
Begleitet wurde diese Renaissance auch durch die Riick-
besinnung auf die Niederflurtechnik.

Auto und Lkw

Als letztes der mechanischen Land-Verkehrsmittel wurde
das Automobil entwickelt. International gilt das Jahr
1885, als Karl Benz seine erste mit einem Benzolmotor
versehene Kutsche konstruierte, als Beginn des Automo-
bilzeitalters. Als Henry Ford im Jahr 1909 in den USA die
FlieBbandproduktion einfiihrte und die Zuverlissigkeit
der Autos zunahm, fand dort eine Motorisierung breite-
rer Bevolkerungsschichten statt. Diese Entwicklung setz-
te in Europa nach dem 2. Weltkrieg ein.

Nachdem in den USA der 20er Jahre die Mirkte fir
den Automobilkauf gesittigt schienen, kauften Automo-
bil- und Olkonzerne in den USA die Straenbahnnetze
vieler Stidte auf, legten diese still und stellten auf einen
(unzuverlidssigen) Autobusbetrieb um. Damit erhofften
sich die Firmen eine Ankurbelung des Autokaufs weite-
rer Bevolkerungsschichten.

Der Aufschwung des Autoverkehrs hingt eng mit dem
Bau geeigneter Straen, insbesondere von Autobahnen,
zusammen. In Europa wurde die erste ,Nur-Autostrafle“
im Jahr 1924 in Italien zwischen Mailand und den ober-
italienischen Seen errichtet. Auch heute noch wird der
Bau und Ausbau hochrangiger Straennetze, die nur
dem Kfz-Verkehr vorbehalten sind, fortgesetzt.



Autobus

Als Vorldufer des Personenverkehrs mit Bussen ist die
Postkutsche anzusehen.2 Der Autobus selbst kann als
Weiterentwicklung des Automobils betrachtet werden.
Die erste Buslinie wurde in Osterreich im Jahr 1900 auf
der Strecke Gablitz-Kellerwiese (heute Purkersdorf-Ga-
blitz) an der Westbahn eingerichtet. Innerstidtisch be-
gann in Osterreich der Autobusbetrieb im Jahr 1905, als
in Wien ein Linienbetrieb mit Benzinbussen eingerichtet
wurde. Als sogenannte ,gleislose Bahn“ verkehrte im
Jahr 1882 der erste O-Bus in Berlin. In Osterreich be-
gann das O-Bus-Zeitalter im Jahr 1907 in Gmiind (NO).
Auch bei den Bussen gab es in den letzten Jahren
einen Innovationsschub, der sie beispielsweise durch
Niederflurtechnik oder Flussiggasbetrieb umweltfreund-
licher, komfortabler und vielfiltiger einsetzbar machte.
Der Offentliche Verkehr mit Autobussen hat im lind-
lichen Raum grofle Bedeutung. In kleineren Stidten
haben sich inzwischen viele Stadtbussysteme etabliert.
In Grof3stidten sind Busse auch als Zubringer zu schnel-
leren und leistungsfihigeren Verkehrsmitteln wichtig.

Bahn

Die Eisenbahn ist aus Holzspurbahnen, die im Spitmit-
telalter in Bergwerken eingesetzt waren, hervorgegan-
gen. Die eigentliche Entwicklung der Schienenbahnen,
die bis dahin von Pferden oder Menschen bewegt wur-
den, begann im 19. Jahrhundert mit der Erfindung der
Dampfmaschine und der Dampfeisenbahn. Im Jahr 1825
wurde die erste 6ffentliche Eisenbahn zwischen Stockton
und Darlington in Nordostengland erdffnet. Die erste
Bahn auf dem europiischen Festland war die im Jahr
1832 fertiggestellte 127 Kilometer lange Pferdeeisenbahn
Linz—Budweis. Der dkonomische Erfolg der Bahnen
fuhrte zu einem bis dahin nicht gekannten Ausbau von
Bahnstrecken. Das heutige europiische Bahnnetz war in
seinen Grundzigen um das Jahr 1880 fertiggestellt, bis
1910 wurden eine Reihe von Neben- oder Regionalbahn-
strecken errichtet. Nach dem 1. Weltkrieg wurden nur
mehr vereinzelt Bahnlinien gebaut.

Mit den Hochgeschwindigkeitsbahnen kam es zum
Bau neuer Bahnstrecken in Europa wie beispielsweise
1979 bis 1981 die ersten TGV-Strecken in Frankreich.

Im Jahr 1994 wurde der Eurotunnel zwischen Calais
(Frankreich) und Folkestone (Grof$britannien) eroffnet.
Auch in Osterreich fiihrt die nicht mehr ausreichende
Leistungsfihigkeit der Bahnstrecken zu einem Ausbau
des Bahnnetzes.?

Dampflokomotiven wurden durch Diesellokomotiven
oder spiter vielfach durch Elektroloks ersetzt, die
wesentlich umweltfreundlicher sind. Auch das Wagen-
material wurde weiterentwickelt, sodass Waggons heute
laufruhiger und komfortabler sind.37:45

Im landlichen Raum wird der Of-
fentlichen Verkehr zu den klei-
nen Gemeinden oft mit Bussen
sichergestellt. In kleingren Stad-
ten stellen Busse den Offent-
lichen Verkehr sicher. In GroR-
stadten sind Busse auch als
Zubringer zu U-Bahn, Stralen-
bahn und Schnellbahn wichtig.
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Mit dem Aufkommen von Hoch-
geschwindigkeits- und Hochleis-
tungsbahnen wurden und wer-
den in Europa neue Bahn-
strecken gebaut und das Zug-
material vor allem im Bereich
Laufruhe und Komfort technisch
weiterentwickelt (Beispiel ICE).

Das heute bestehende Gster-
reichische Bahnnetz mit den
Haupt- und Regionalstrecken
war groRtenteils bereits vor
dem 1. Weltkrieg fertiggestellt.
Danach kam es nur vereinzelt

zum Bau von Bahnlinien. Erst
mit dem Aufkommen von Hoch-
leistungs- und Hochgeschwin-
digkeitsbahnen wurden und
werden neue Bahnstrecken
gebaut.

Mobilitat lernen —

VCO Verkehrsclub Osterreich ﬁi’i'
sicher und umweltbewusst
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Neue Technologien machen den
Offentlichen Verkehr attraktiver

In Wien werden die StraRenbah-

nen laufend auf Niederstflur-
technologie umgestellt, was
eine entscheidende Verbesse-
rung im Komfort bewirkt.

Technische Neuerungen im
Bahngiterverkehr betreffen vor
allem den Bereich kombinierter
Verkehr zwischen Schiene und
Strale wie bespielsweise die
Rollende Landstralie, Abrollcon-
tainer oder Road-Railer.%

Mobilitat lernen —
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Flissiggasbusse emittieren nur
ein Zwanzigstel der Stickoxide
eines Dieselbusses und prak-
tisch keine Partikel. In Wien
sind beispielsweise tiber 80 Pro-
zent der Busflotte Flissiggas-
busse. Kombiniert mit der Nie-
derflurtechnik sind Busse somit
besonders umweltfreundlich und
komfortabel .*

Neue Motorentechnik im Offentlichen Verkehr

Elektrische Triebfahrzeuge des Offentlichen Verkehrs
werden heute hauptsichlich mit Drehstrommotoren aus-
gerustet. Diese Motorentechnik bietet gegentiber Gleich-
und Wechselstrommotoren den Vorteil, dass die Motoren
bei gleicher Leistung kleiner und leichter gebaut werden
konnen und praktisch wartungsfrei sind. Eine wasser-
gekiihlte Mantelbauweise sorgt zusitzlich fir weitgehen-
de Geriuschlosigkeit. Durch die Moglichkeit der Riick-
speisung der Bremsenergie ins Netz (Rekuperation)
zeichnen sich Drehstrommotoren zudem durch wesent-
lich hohere Wirtschaftlichkeit aus (20 bis 30 Prozent
Energieeinsparung).

Im Busbetrieb wird seit Jahren oft auf Fliissiggasbusse
umgestellt. Fliissiggasbusse emittieren nur ein Zwanzig-
stel der Stickoxide eines Dieselbusses und praktisch kei-
ne Partikel. In Wien beispielsweise sind mittlerweise
mehr als 80 Prozent der Busflotte Flissiggasbusse.

In 6kologisch sensiblen Gebieten wie beispielsweise
in autofreien Tourismusorten’* % werden Elektro- bezie-
hungsweise Brennstoffzellenbusse eingesetzt.

Neue Fahrzeugkonstruktionen im
Offentlichen Verkehr

Eine Neuerung bei Ziigen sind sogenannte Neigeziige,
die auch auf kurvigen Strecken hohere Geschwindigkei-
ten fahren kénnen, weil sich der Zug durch eine Schrig-
neigung den Fliehkriften in den Kurven anpasst.

Weit verbreitet und erfolgreich umgesetzt ist bei 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln die Niederflurtechnik. Ein
ebener Einstieg — dhnlich jenem der U-Bahn — beschleu-
nigt das Ein- und Aussteigen, hebt den Komfort fir die
Fahrgiste und ermoglicht auch Personen mit Kinderwi-
gen oder gehbehinderten Menschen bequemes Benutzen
von Straenbahnen oder Bussen. Um die Kapazitit vor
allem bei Nahverkehrsziigen zu erhohen, werden Nie-
derflurwaggons zum Teil auch als Doppelstockwaggons
ausgefiihrt.3”

Neue Fahrzeuge bei der Bahn wurden auch durch das
Aufkommen der Hochgeschwindigkeitsstrecken (Japan,
Deutschland — ICE, Frankreich — TGV) entwickelt. In
Deutschland wird auch mit einer vo6llig neuen Technolo-
gie experimentiert, der elektromagnetischen Schwebe-
bahn. Eine erste Strecke ist in Verhandlung und soll
zwischen Hamburg und Berlin errichtet werden.

Neue Techniken im Giuterverkehr auf der Schiene

Auch im Bahngiiterverkehr gibt es Neuerungen (Rollen-
de LandstraSe, Abrollcontainer, Road-Railer, Schallschutz
an Waggons oder neue Kupplungssysteme), vor allem
im Bereich kombinierter Verkehr zwischen Schiene und
Strafde.?”



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Verkehrstrager und
Verkehrsinfrastruktur

Verkehrstriager Strafle

Bei der Infrastruktur Strale wird zwischen inner6rtlichen
oder stidtischen und uberortlichen StraRen, also Verbin-
dungen zwischen Ortschaften und Stidten, unterschie-
den. Die Gestaltung ist vielfiltig und geht zum Teil auf
historische Wurzeln zuriick. Sie kann im innerortlichen
Bereich von der engen Gasse bis zur Stadtautobahn rei-
chen und im tberortlichen Bereich vom Giliterweg bis
zur mehrspurigen Autobahn.

_Im Jahr 1999?77 umfasste das offentliche StraBennetz in
Osterreich eine Linge von rund 106.500 Kilometern, das
ist so lang wie der zweieinhalbfache Erdumfang. Die
Aufteilung des Stralennetzes nach Strafentypen erfolgt
in

® 1.910 km Autobahnen und Schnellstrafen

* 9.980 km Bundesstraien

e 23,589 km LandesstraBen

e etwa 71.000 km Gemeindestrafien

Das StraRennetz nicht offentlicher Straen, etwa Forst-
straflen und Giterwege, ist nicht genau erfassbar. Schit-
zungen aus dem Jahr 1993 belaufen sich auf 100.000 bis
200.000 Kilometer.#

Das offentliche Strafennetz benotigte im Jahr 19934
insgesamt 2.207 km? an Fliche, das sind fast 97 Prozent
der gesamten oOffentlichen Verkehrsinfrastrukturfliche
und drei Prozent der Fliche Osterreichs. Neben der di-
rekt von der Verkehrsinfrastruktur Strae beanspruchten
Fliche kommen noch zusitzliche Flichen fir Lirm-
schutz, Boschungen sowie Parkplitze, Raststationen etc.
auf nichtoffentlichen Flichen dazu. In alpinen Gebieten
wie beispielsweise Tirol oder Vorarlberg, wo die besie-
delbare Fliche durch enge Tallagen ohnedies duf3erst
gering ist, wird durch StraRen sehr viel wertvoller Le-
bensraum fiir Menschen und Tiere verbraucht.

Die Verkehrsinfrastruktur Strae wird normalerweise
von verschiedenen Verkehrsarten wie Gehen, Radfahren,
motorisierter Verkehr (Auto, Motorrad, Lkw etc.) oder
Offentlichem Verkehr (Bus, StraRenbahn) benutzt.

Der Betrieb auf der Strae kann auch nur fir einzelne
Betriebsformen zugelassen werden, wie beispielsweise
die nur fir das Gehen zugelassene FufSgingerzone, wo
nur zu festgelegten Zeiten andere Verkehrsarten, bei-
spielsweise Lieferverkehr mit Kraftfahrzeugen, erlaubt
ist, oder die Autobahn, wo Kraftfahrzeuge eine Bauart-
geschwindigkeit von mindestens 60 km/h aufweisen
missen, um sie benutzen zu dirfen.

Den meisten Platz bei den Ver-
kehrstrégern Luft nimmt die
StralRe ein. Bei der Leistungs-
fahigkeit ergibt sich ein ganz
anderes Bild. Auf weniger als
drei Prozent der Flache werden
etwa 30 Prozent des Giterver-
kehrs und zehn Prozent des Per-
sonenverkehrs abgewickelt.

Den meisten Platz braucht
in Osterreich die StraBBe

Flughafen
23 km?
(1%)

Schiene

51 km?

(2’2 %) Hafen

5 km?
(0.2 %)

Quelle: Osterr. Bundesregierung 1993
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999
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Neben der direkt von Strallen in
Anspruch genommenen Flache
kommen noch zusatzliche Fla-
chen fiir Ldrmschutz, Boschun-
gen, Parkplatze oder Raststatio-
nen dazu. Ein Autobahnkleeblatt
beispielsweise braucht soviel
Platz wie die historische Innen-
stadt von Salzburg.

Autobahnkilometer pro Million Einwohner
in Bundeslandern (ohne Wien)

50

S

400

Osterreich — Land der Autobahnen

Durchschnitt
Osterreich
(ohne Wien):

300

200

100

N7

Durchschnitt
EU-Staaten:

0 00 Vby.

Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

' 114

NO Shg. Tirol Bgld. Stmk. Kin.

Quelle: Osterreichische Gesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen 1999

In Osterreich gibt es, bezogen
auf die Einwohnerzahl, tber-
durchschnittlich viele Autobahn-
kilometer. Wahrend der EU-
Durchschnitt bei 114 Kilometern
pro Million Einwohner liegt, ist
er in Osterreich mehr als dop-
pelt so hoch.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
Mobilitat lernen — ﬁ'
sicher und umweltbewusst
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Nachdem die Bahnstrecken in
Osterreich jahrzehntelang ver-
nachldssigt wurden, werden in
Osterreich seit Mitte der 80er
Jahre Bahnstrecken zu Hochleis-
tungsstrecken und insgesamt zu
einem europdischen Hochleis-
tungsnetz aus- und neugebaut.

Geplante Reisezeiten mit
der Bahn in Europa

von Brissel Reisezeit
nach 1990/91 2010
Amsterdam 2h45 1h30
Basel 5h57 4h15
Barcelona 16h35 5h50
Berlin 9h02 6h15
Hamburg 6h55 5hb5
London 4hb5 2h05
Madrid 16h22 8h05
Miinchen 9h00 5hb5
Nizza 10h28 5h20
Paris 2h25 1h20
Stralburg 4h36 3h05
Venedig 14h03 6h25
Quelle: EU-Kommission

Zukiinftige Reisezeiten mit

der Bahn in Osterreich

bisher im Jahr

Wien — Graz 2009
2h35 2h00
Wien — Klagenfurt 2015
4h30  3h00
Graz — Klagenfurt 2015
3h00  1h00
Wien — St. Polten 2009
0h50 0h30
Wien — Linz 2009
2h00  1h30
Wien — Salzburg 2015
3h15  2h30

Alle Angaben sind Durchschnittswerte

Quelle: HL-AG

Die Bahnen in Europa setzen
derzeit auf den Ausbau des
Hochgeschwindigkeitsnetzes,
der in Zukunft zu einer deutli-
chen Verkiirzung der Reisezeiten
im Personenverkehr fiihren wird.

&%, VCO Verkehrsclub Osterreich
ﬁ' Mobilitat lernen —
sicher und umweltbewusst

Auch die Reisezeiten in Oster-
reich werden durch den Aus-
und Neubau von Bahnstrecken

kiirzer.

Verkehrstrager Schiene

Die Schiene war das wesentliche Infrastrukturelement
der industriellen Revolution im 19. Jahrhundert. Durch
die Bahn wurde Europa nachhaltig umgestaltet. Entspre-
chend den unterschiedlichen Anforderungen wurden so-
wohl in der Regel zweigleisige Hauptbahnen als auch
einfach ausgefihrte Neben- oder Regionalbahnen sowie
Straffenbahnen errichtet.

Da das europiische Bahnnetz im Wesentlichen auf der
bis zum Jahr 1900 errichteten Infrastruktur basiert, sind
oft die potentiellen Hochstgeschwindigkeiten und teil-
weise auch die Leistungsfihigkeit begrenzt. Fiir Hochge-
schwindigkeitsbahnen mit einer Hochstgeschwindigkeit
von etwa 200 km/h miissen deshalb meist neue Strecken
gebaut werden. Im Zuge der Bahnmodernisierung wird
ein Netz von rund 30.000 Kilometern Neubaustrecken in
Westeuropa vorgeschlagen.

In Osterreich umfasste das Schienennetz im Jahr 1996
6.638 Kilometer (Baulinge), wovon 5.618 Kilometer den
OBB, 562 Kilometer Privatbahnen und 458 Kilometer
den stidtischen StraBenbahnunternehmen von Wien,
Linz, Graz, Innsbruck und Gmunden unterstehen.

Bahnhofe als Verkniipfungspunkte

Bahnhofe sind Knotenpunkte des Verkehrstrigers Schie-
ne, aber auch Verkniipfungspunkte im Offentlichen Ver-
kehr beziehungsweise mit anderen Verkehrsmitteln wie
Gehen, Fahrrad, Taxi oder Pkw.

Bahnhofe sind aber nicht nur Schnittstellen des Ver-
kehrssystems Bahn, sondern auch Kundendienstzentren.
Die Gestaltung und die Anforderungen an die Bahnhofe
werden mit der Grofe und der Anbindung an regionale
und lokale offentliche Verkehrsmittel komplexer und
anspruchsvoller.

Aktuelle Erhebungen in Kleinstidten zeigen, dass
58 Prozent der Fahrgiste den Bahnhof zu Fuf}, acht Pro-
zent per Rad, zehn Prozent mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und 24 Prozent per Auto®? erreichen. Infrastruktur-
entscheidungen am Bahnhof sollten dies berticksichtigen
(etwa Bau von Laufstegen und Radabstellanlagen anstel-
le von Park & Ride-Anlagen). Die OBB setzen derzeit ein
Programm um, das sich der Neugestaltung wichtiger
Bahnhofe und Haltestellen annimmt.37



Verkehrstrager Wasser

Beim Verkehrstriger Wasser wird nach Seeschifffahrt
und Binnenschifffahrt unterschieden. Infrastruktur fir
die Schifffahrt sind die Knotenpunkte Hifen und die
eigens geschaffene Infrastruktur — der Kanal.

Fir den Giiterverkehr per Schiff ist in Osterreich die
Donau mit der Anbindung an den Rhein (Rhein-Main-
Donaukanal) von Bedeutung, im Personenverkehr die
Seen und die Donau mit ihren touristischen Angeboten.
Die Schifffahrt ist vom Wasserstand sowie von der Witte-
rung wie etwa zugefrorene Flisse oder Seen oder Hoch-
wasser abhingig. Zur Stromgewinnung und zur Verbes-
serung der Schifffahrt wurde eine Vielzahl von Flissen
reguliert und durch Staustufen gegliedert. Damit nahmen
auch die SchiffsgroBen zu.

Verkehrstrager Luft

Beim Verkehrstriger Luft sind die Flughifen als Infra-
struktur von Bedeutung. Fiir einen Flughafen werden
lange, ebene und unbebaute Flichen benotigt. In Oster-
reich stehen fur die Zivilluftfahrt sechs Verkehrsflughi-
fen zur Verfiigung: Wien-Schwechat mit der Auflenstelle
Bad Voslau, Graz-Thalerhof, Linz-Ho6rsching, Salzburg,
Innsbruck und Klagenfurt. Zusitzlich gibt es 60 Flug-
pliatze fir den Bedarfsflugverkehr.®

Da das Fluggastaufkommen derzeit von Jahr zu Jahr
steigt, investieren die Flughifen in Erweiterung (bei-
spielsweise neue Landebahnen) beziehungsweise in die
Leistungsfihigkeit der Zubringer (Bahn,3” Autobahn).

Verkehrstrager Rohrleitung

Rohrleitungen transportieren fliissige Produkte wie Erd-
ol, Erdgas, Wasser oder Sole und verursachen im Betrieb
nur geringe Umweltauswirkungen. Fir den Guterverkehr
in, nach und durch Osterreich sind die TAL Transalpine
Olleitung von Triest nach Ingolstadt, die CEL Central-Eu-
ropean-Pipeline von Genua nach Ingolstadt, die AWP
Austria-Wien-Olleitung von Triest nach Wien, die TAG
Trans-Austria-Gasleitung und die Produktleitung West
von Wien nach St. Valentin wichtig. Die Wasserversor-
gung von Wien wird tiberwiegend durch zwei Hoch-
quellleitungen sichergestellt, die das Wasser aus Quellen
der Kalkhochalpen (NO, Steiermark) nach Wien bringen.

Verkehrstrager Telekommunikation

Seit der Erfindung des Telefons werden mehr und mehr
Informationen und Daten Uber Kabel oder Funk tibertra-
gen. Offen bleibt derzeit die Frage, ob durch den An-
stieg der Telekommunikation Verkehr substituiert wer-
den kann® oder neuer Verkehrsbedarf (Freizeitverkehr)
und neue Umweltbelastungen wie beispielsweise die
Strahlenbelastung geschaffen werden.

Fur den Giterverkehr mit dem
Schiff ist in Osterreich die
Donau mit der Anbindung an
den Rhein von Bedeutung. Zur
Verbesserung der Schifffahrt
und zur Stromgewinnung wurde
die Donau reguliert, wodurch
heute grolere Schiffe auf der
Donau fahren kdnnen.
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Das Fluggastaufkpmmen auf den
sechs Flughafen Osterreichs
steigt von Jahr zu Jahr. Deshalb
investieren die Flughafen in Er-
weiterung wie neue Landebah-
nen und auch in die Leistungs-
fahigkeit der Zubringer Schiene
und Strale.

Fluggastaufkommen steigt
von Jahr zu Jahr

Passagiere auf Osterreichs Flughafen in 1.000
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Quelle: OSTAT® .
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Prognostizierte Entwicklung des Flughafens Wien

2010

199
253;330
240.220
e Passagiere in Millionen

Luftfracht in Tonnen
@ Anzahl der Flughewegungen

Der Flughafen Wien-Schwechat
erwartet in den nachsten Jahren
ein Anhalten des enormen
Wachstums bei Passagieren,
Luftfracht und Flugbewegungen.
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Stadtentwicklung, Personen-
und Giiterverkehrsentwicklung

Die Verkehrsmittel und die
damit verbundenen Geschwin-
digkeiten beeinflussen wesent-
lich unsere Stadtentwicklung.
Die Autostadte sind inzwischen
zersiedelte, ausufernde und
flachenverbrauchende Agglome-
rationen.

Zusammenhang zwischen StadtgroBe und dominierendem
Verkehrssystem

Quelle: Wortmann®’

Selbstandige Mobilitat
von Kindern nimmt ab

90 unbegleitet auf dem Schulweg (in Prozent)
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Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999
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Die Mobilitat von Kindern, aber
auch von Erwachsenen ohne
eigenen Pkw, wurde durch die
Stadt- und Verkehrsentwicklung
der letzten Jahrzehnte einge-
schankt. Der Anteil von Service-
wegen (Hol- und Bringdienste)
von Miittern erreicht ein Viertel
aller ihrer Wege.

Durch die Zersiedelung sind
viele Kinder und &ltere Men-
schen mehr und mehr auf Hol-
und Bringdienste (Servicewege)
angewiesen, um die gewiinsch-
ten Ziele zu erreichen. Durch
Stadt- und Regionalplanung
kann der Zersiedelung entge-
gengesteuert werden.

Mobilitat lernen —
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Stadt- und Siedlungsentwicklung im Laufe der Zeit

Vor der Industrialisierung war es zeitraubend, Distanzen
zu Uberwinden. Stidte wurden bis vor kurzem kompakt
gebaut. Enge Gassen, kleine Grundstiicke sowie die viel-
filtige Nutzung der Stidte waren typisch.

In der Zeit der ersten Bahnen und Strafenbahnen
wurde die Distanziiberwindung leichter, die Stidte
wuchsen schneller. Hohe Baudichten und eine gemisch-
te Nutzung blieben aber vorherrschend.

Zersiedelung verursacht Verkehr

Mit dem Zeitalter des Autos setzten sich neue Siedlungs-
formen durch, da Distanz eine deutlich kleinere Rolle
spielte. Neue Wohnbauten und lockere Siedlungen mit
Einfamilienhdusern wurden an die Stadt- und Dorfrinder
gebaut und groRzligige Strafennetze angelegt. Folge die-
ser Zersiedelung und der autogerechten Siedlungsent-
wicklung ist neben dem ansteigenden Kfz-Verkehr, dass
die vielfiltigen Funktionen und Nutzungsmoglichkeiten
wie Arbeit, Schule, Einkauf oder Freizeitgestaltung oft in
die weitere Umgebung verlegt wurden.

Hol- und Bringdienste sind eine Folge der
Stadt- und Verkehrsentwicklung

Viele Menschen konnen heute nicht mehr im unmittel-
baren Wohnumfeld den Einkauf erledigen, eine Arztin
beziehungsweise einen Arzt aufsuchen oder eine Schule
besuchen. Menschen, die nicht Auto fahren (kbnnen,
wollen oder diirfen), wie iltere Personen oder Kinder,
sind daher vermehrt auf die Bring- und Holdienste
anderer angewiesen.

Durch Stadt- und Regionalplanung der Zersiedelung
gegensteuern

Durch eine bewusste Gegensteuerung der Verkehrs-,
Siedlungs- und Regionalplanung konnte die fortschrei-
tende Zersiedelung und damit die Verminderung der
Mobilitidtschancen fiir viele Menschen gestoppt werden.



Entwicklung im Personenverkehr vom Auto geprigt

Die Verkehrsentwicklung im Personenverkehr ist seit
den 60er Jahren durch einen enormen Anstieg des Auto-
verkehrs gekennzeichnet. Seit den 80er Jahren gewinnt
auch der Luftverkehr immer stirker an Bedeutung.*

Im Jahr 1996 betrug der Verkehrsaufwand im Perso-
nenverkehr Osterreichs rund 109 Milliarden Personenki-
lometer, dabei wurden rund 67 Milliarden im motorisier-
ten Individualverkehr (Auto, Mofa, Motorrad), rund zehn
Milliarden mit der Bahn, fast 13 Milliarden mit dem Bus,
sechs Milliarden mit stidtischen offentlichen Verkehrs-
mitteln, sieben Milliarden zu Fufd und mit dem Fahrrad,
sowie sechs Milliarden per Flugzeug zurickgelegt.*

Verkehrsentwicklung ist steuerbar

Die Entwicklung im Personenverkehr zeigt signifikante
Trendbriiche. So kann beispielweise der Einfluss des
Treibstoffpreises deutlich abgelesen werden. In den Jah-
ren 1973 bis 1974 und zu Beginn der 80er Jahre war der
Treibstoffpreis sehr hoch (,Olkrisen®), was zu Abnah-
men beziehungsweise zur gebremsten Zunahme im Au-
toverkehr fiithrte. Die niedrigen Treibstoffpreise Ende der
80er Jahre bewirkten dagegen deutliche Zunahmen.*

Die Entwicklung im Personenverkehr zeigt, dass Ver-
kehr stark von verkehrspolitischen Entscheidungen be-
einflusst werden kann. Die Bereitstellung von Strafen
und Parkplitzen sowie eine vorwiegend auf das Auto
ausgerichtete Siedlungsentwicklung bei gleichzeitig nied-
rigem Treibstoffpreis wird zu weiteren Zunahmen im
Kfz-Verkehr fithren. Wenn gleichzeitig auch der Offentli-
che Verkehr ausgebaut wird — wie es derzeit hiaufig der
Fall ist —, kdonnen trotz der Verbesserungen im Offentli-
chen Verkehr kaum Fahrgiste dazugewonnen werden,
weil Autofahren billig und so weiterhin sehr attraktiv ist.
Wenn es zu einer Verlagerung des Personenverkehrs in
Richtung Offentlicher Verkehr, Radfahren oder Gehen
kommen soll, muss der Offentliche Verkehr, das Radfah-
ren und das Gehen gefordert und die F(’jrderung des
Kfz-Verkehrs eingeschrinkt werden.

Entwicklung des Personenverkehrs in Zukunft

Bleiben die derzeitigen Rahmenbedingungen, wie Zer-
siedelung und rdaumliche Streuung, Bau und Ausbau von
Stralen und Autobahnen, niedrige Treibstoffpreise, so-
wie Gesetze, die vielfach den Autoverkehr bevorzugen,
aufrecht, dann werden sich weiterhin Abnahmen beim
Gehen und Radfahren, eine Stagnation beim Offent-
lichen Verkehr und Zunahmen im StraBen- und Luftver-
kehr einstellen. Dass grundsitzlich eine Anderung der
Verkehrsmittelwahl moglich ist, zeigen mehrere Modell-
versuche (Betriebe, Groﬁveranstaltungen Tourismus-
gemeinden), bei denen es gelungen ist, den Offentlichen
Verkehr zu attraktivieren und den Pkw-Verkehr ein-
zuschrinken.”

Der Personenverkehr ist durch
einen bis heute anhaltenden
starken Anstieg des Autover-
kehrs und durch einen Anstieg
des Flugverkehrs ab den 80er
Jahren gekennzeichnet. Die
Verkehrsleistung der anderen
Verkehrsarten hat sich nicht
wesentlich gedndert.
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Die Osterreicherinnen und
Osterreicher legen heute mehr
Kilometer zurlick als friiher.
Der Anstieg der zuriickgelegten
Kilometer ist auf den Anstieg
bei den Autokilometern zuriick-
zufiihren.

Entwicklung des Perso-
nenverkehrs in Osterreich

Milliarden Personenkilometer
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Entwicklung der
Personenkilometer in
Osterreich

in Kilometer pro Einwohner
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In Osterreich wird viel
Bahn gefahren

Bahnkilometer pro Einwohner im Jahr 1995

Osterreich |
Frankreich 960
Danemark 910
Niederlande 900
Italien 870
Deutschland 780
Luxemburg 710
Schweden 700
Belgen [ 670]
Finnland 620
GroRbritannien 520
Portugal 490
Spanien | 420]
Irland 360

Griechenland 150]

Daten: BM fur Umwelt 19974
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Bleiben die derzeitigen Rahmen-
bedingungen wie Zersiedelung,
Bau von StraBen und Autobah-
nen, niedrige Treibstoffpreise
etc. aufrecht, dann werden sich
weiterhin Zunahmen im Auto-
verkehr einstellen.

Innerhalb der EU sind die Oster-
reicherinnen und Osterreicher
Bahnfahrer Nr. 1 und werden
europaweit nur noch von der
Schweiz tiberholt (etwa 1.700
Kilometer pro Jahr).

-,
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So wird Verkehrsleistung
beziehungsweise
Verkehrsaufkommen
angegehen

Personenkilometer

Der Personenverkehr wird in
Personenkilometern beschrie-
ben. Ein Beispiel dazu: Fahrt
eine Person einen Kilometer
mit dem Rad, so ist dies ein
Personenkilometer, fahrt
dagegen eine 4-kopfige Fami-
lie einen Kilometer gemein-
sam im Auto, so sind dies
vier Personenkilometer.

Giiterverkehr

Der Guterverkehr wird mit
Hilfe der Merkmale Verkehrs-
aufkommen, also nach Masse
(Tonnen oder Kilogramm) be-
ziehungsweise Verkehrsleis-
tung (Masse bezogen auf die
Transportlange in Tonnenkilo-
metern), beschrieben.

Ein einfaches Beispiel soll die
Komplexitat von Giterver-
kehrsstatistiken erhellen:
Eine Biichersendung mit einer
Masse von 1 kg (0,001 t), die
von Wien nach San Francisco
mit einer Transportdistanz
von 10.000 km transportiert
wird, hat eine Verkehrsleis-
tung von 10 tkm (0,001 t x
10.000 km); eine Sandfuhre
mit einer Masse von 10 t von
der Schottergrube zur nahe-
gelegenen Betonfabrik mit
einer Transportdistanz von

1 km verursacht die gleiche
Verkehrsleistung von 10 tkm.
Die Anforderungen an die
Transportunternehmen sind
allerdings grundverschieden.
Ebenso grundverschieden
sind die eingesetzten Ver-
kehrsmittel, der Energiever-
brauch und daraus folgend
die Auswirkungen auf Okono-
mie, Umwelt und Menschen.
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Der Gterverkehr auf der Strale
mit all seinen negativen Auswir-
kungen, inshesondere auf die
Umwelt, steigt weiterhin an.

Entwicklung des Giiter-
verkehrs in Osterreich

Milliarden Tonnenkilometer
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Beforderte Giitermenge
in Osterreich im Jahr 1997

Angaben in Tausend Tonnen

Schiff 9.204
(2,3 %)

Rohrleitung

54.094
13,7 %)

Luft 121,4
(0,03 %)

‘ Bahn

74.347
(18,8 %)

StraBBe

257.850
(65 %)

Quelle: OSTAT# .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Wenn an den Giterverkehr
gedacht wird, geht der Gedanke
meist in Richtung Giiterverkehr
auf der Strae und auf der
Schiene. Zu beachten ist aber,
dass etwa 14 Prozent der Guter-
menge in Rohrleitungen trans-
portiert wird.

Entwicklung im Giiterverkehr

Der Giuterverkehr nahm in den letzten Jahrzehnten noch
starker als der Personenverkehr zu. Die Glterverkehrs-
leistung betrug im Jahr 1997 rund 60 Milliarden Tonnen-
kilometer, davon wurden rund 30 Milliarden auf der
Strae, rund 15 Milliarden auf der Schiene, etwa zwei
Milliarden per Schiff und 13 Milliarden in Rohrleitungen
transportiert'®>. Obwohl auch in Osterreich im Giiter-
verkehr inzwischen der Straenverkehr dominiert, wird
im Vergleich zu den anderen EU-Lindern viel auf der
Schiene transportiert.5

Giterverkehrsentwicklung ist steuerbar

Die Entwicklung des Giterverkehrs gibt die Einfltsse
unterschiedlicher Rahmenbedingungen wieder, wie etwa
Konjunkturphasen und Kostenentwickung, Strukturinde-
rungen in Produktion und Giterverteilung sowie zuneh-
mende Arbeitsteilung. Aber auch Straffenausbau, die
Verkehrspolitik und Raumordnung sowie Marktverzer-
rungen durch nicht vorhandene Kostengerechtigkeit
zwischen den Verkehrstrigern (beispielsweise zahlt der
Flugverkehr zumeist keine Umsatz- oder Treibstoffsteu-
ern und der Lkw-Verkehr bezahlt nur Bruchteile dessen,
was er an Infrastruktur beansprucht) miissen als zusitz-
liche Faktoren fir den rasant wachsenden Giterverkehr
per Flugzeug und Lkw genannt werden.

Zu einem in Zukunft 6kologischeren Gilterverkehr
tragen unterschiedliche Manahmen bei. Transportinten-
sive Betriebe sollen beispielsweise nur dort angesiedelt
werden, wo Gleisanschliisse bestehen oder errichtet
werden konnen, die Giterverteilung von Stidten konnte
verstirkt tiber Logistikzentren erfolgen. Vor allem im
kombinierten Verkehr sind alle Techniken zu untersttit-
zen, die mehr Glter auf die Schiene bringen und den
Guterverkehr auf der Schiene attraktiver machen (bei-
spielsweise Linienzugsysteme, rangierfreie Container-
Umsteigetechniken, Querverladungssysteme, automa-
tisierte Anschlussbahnen).?”



Transitverkehr

Binnenverkehr bedeutet, dass Quell- und Zielpunkte des
Verkehrs innerhalb eines Staates, einer Region oder ei-
ner Stadt liegen. Beim Transitverkehr liegen Quelle und
Ziel auerhalb des betrachteten Gebietes. Verkehr zwi-
schen Deutschland und Ttalien durch Tirol ist Transitver-
kehr fiir Osterreich, aber Binnenverkehr fiir die EU.

Wie der Giiterverkehr im Allgemeinen ist auch der
Transitverkehr durch Osterreich, wie beispielsweise auf
der Brennerachse, in den letzten Jahrzehnten stark ange-
stiegen. Bedingt durch die geographische Lage Oster-
reichs biindelt sich das Verkehrsaufkommen auf weni-
gen Transitrouten, die in der Nord-Siid-Richtung durch
die Alpentiler verlaufen. Die Belastung von Mensch und
Umwelt aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens ist an
Transitrouten umso gravierender, als die betroffenen
Tiler oft sensible Okosysteme aufweisen und aufgrund
der rdumlichen Enge die Schadstoff- und Lirmemissio-
nen verstarkt spiirbar werden.

Osterreichs Giiterverkehr ist im EU-Vergleich vorbildlich

Anteil der einzelnen Verkehrtstrager an der Giiterverkehrsleistung
Angaben in Prozent

80 [ .

[ Osterreich [ EU-Schnitt

70—

60 [

Binnenschiff Rohrleitung Bahn Lkw

Quelle: T&E 1996% .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Im Vergleich zu den anderen EU-
Landern ist der Glterverkehr in
Osterreich vorbildlich. W&hrend
im Rest der EU mehr als zwei
Drittel der Giterverkehrsleis-
tung auf der Stralle erbracht
wird, ist es in Osterreich nur
knapp die Halfte.

Das Verkehrsaufkommen im
Guterverkehr auf der Brenner-
route ist in den letzten Jahr-
zehnten vor allem auf der
StralRe sehr stark gestiegen.
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Die Brennerachse hat mit
100.000 Tonnen pro Verkehrstag
das mit Abstand starkste Ver-
kehrsaufkommen des internatio-
nalen Stralengiterverkehrs in
Osterreich.

Transitgiiterverkehr auf
der Brennerroute

Aufkommen in Millionen Tonnen
250

Sperre Innbriicke
bei Kufstein 1990

200

0
1960 1995

Quelle: BM fir Umwelt 19974
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Aufgrund der Rahmenbedingun-
gen besteht die Gefahr, dass der
Anteil der Stralle im Giterver-
kehr steigen wird. Kostenge-
rechtigkeit ist ein Beitrag, um
Chancengleichheit zwischen den
Verkehrstragern Strafle und
Schiene zu erzielen.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat"
Verkehrssicherheit und
Unfallrisiko

Von den Gesundheitsschaden
durch den StraRenverkehr ist
nur ein kleiner Teil quantitativ
erfasst. Probleme wie Mobili-
tatseinschrankungen fir Kinder,
Jugendliche und Senioren oder
die Stressfolgen fiir am Verkehr
Teilnehmende werden noch viel
zu wenig beachtet.

Tiglich gibt es in Osterreich etwa 140 Verletzte und drei
Tote im Straenverkehr. Das ist auch im internationalen
Vergleich sehr viel. Ein Vergleich des Unfallgeschehens
mit anderen europiischen Staaten zeigt, dass Osterreich
im Spitzenfeld zu finden ist. So liegt das mittlere Unfall-
risiko mit etwa 4.900 Unfillen mit Personenschaden je

1 Million Einwohnerinnen und Einwohner im Spitzenfeld
der EU-Staaten.?”

Quantifizierte Gesundheitsfolgen sind nur die Eisbergspitze

Quantifizierte
Gesundheitsfolgen
 Tote im Stralenverkehr
o Gemeldete Unfallopfer
* Atemwegs- und Kreislauferkrankungen
wegen Luftverschmutzung
e Schlafstérungen durch StraRenverkehrslarm

Noch nicht quantifizierte Gesundheitsfolgen
o Stress fir Verkehrsteilnehmer und Anwohner
® Aus Angst und Sorge nicht unternommene Fahrten
© Bewegungsmangel, da sitzender, autoabhéngiger Lebensstil
o Verlust unabhangiger Mobilitét (z.B. Kinder und ltere Menschen)
* Reduzierter Zugang zu erschwinglicher, gesunder Nahrung
e Soziale Isolation und Zusammenbruch sozialer Versorgungsnetze
e Nicht zuzuordnende Atemwegs- und Kreislauferkrankungen
o \lerlust von Griinflachen an den motorisierten Verkehr (Parkplatze und StraRen)

Quelle: T&E, VCOT! )
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Verletzungsrisiko im StraBenverkehr in Osterreich
im Jahr 1998

Es gibt

alle 10 Minuten eine Verungliickte beziehungsweise

einen Verungliickten

eine verungliickte Pkw-Insassin
beziehungsweise einen Pkw-Insassen

eine verunglickte Radfahrerin
beziehungsweise einen Radfahrer

eine verunglickte FuRgéangerin
beziehungsweise einen Fullganger

ein verunglicktes Kind

eine Verungliickte beziehungsweise
einen Verungltickten durch Trunkenheit

alle 16 Minuten
alle 1,6 Stunden
alle 2,0 Stunden

alle 2,1 Stunden
alle 2,7 Stunden

Quelle: KfV 199977

Unfallrisiko mit verschie-
denen Verkehrsmitteln

o0 Verletzte pro 1 Milliarde Personenkilometer

Verkehrsunfille im
internationalen Vergleich

6 Angaben in 1.000 Stiick je
Million Einwohnerinnen und Einwohner
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Quelle: OSTAT, PTA-Postautodienst
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Todesrisiko im StraBenverkehr in Osterreich im Jahr 1998

Es gibt
innerhalb von 9,1 Stunden eine Getttete beziehungsweise

einen Getdteten

innerhalb von 15,5 Stunden eine getétete Pkw-Insassin
beziehungsweise einen
Pkw-Insassen

eine getdtete Fullgéngerin
beziehungsweise einen Fullganger
eine getdtete Radfahrerin
beziehungsweise einen Radfahrer
ein getdtetes Kind

eine Getdtete beziehungsweise
einen Get6teten durch Trunkenheit

innerhalb von 2,2 Tagen
innerhalb von 6,4 Tagen

innerhalb von 8,5 Tagen
innerhalb von 4,5 Tagen

Quelle: Kfv 199977

Osterreich liegt mit 4.900 Unféal-
len mit Personenschaden je

1 Million Einwohnerinnen und
Einwohner leider international
im unriihmlichen Spitzenfeld.

Mobilitat lernen —
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Gemessen an der zuriickgeleg-
ten Distanz ist die Wahrschein-
lichkeit, bei einer Bahnfahrt ver-
letzt zu werden, etwa 40-mal
geringer als bei einer Autofahrt.
Die Verletzungsgefahr mit dem
Bus ist zwdlfmal niedriger als
mit dem Pkw.



Meldungen tber StraBenverkehrsunfille stehen regel-
miRig in der Zeitung und werden kaum als etwas Be-
merkenswertes empfunden. Unfille im Schienenverkehr
dagegen sind besondere und oft spektakulire Einzel-
ereignisse, Uber die die Medien entsprechend berich-
ten.?’

In Osterreich verungliicken pro Jahr 0,75 Prozent der
Bevolkerung im Straenverkehr. Bei den 16- bis 19-Jihri-
gen liegt dieser Anteil mit 2,2 Prozent pro Jahr fast drei-
mal so hoch. Jeder dreihundertste junge Mensch stirbt
im Alter zwischen 15 und 24 Jahren auf der Strale. Fir
diese Altersgruppe ist der Verkehrsunfall die Todes-
ursache Nummer 1 (45 % der Verstorbenen).?’

Das extrem hohe Unfallrisiko Jugendlicher entsteht
beim Lenken von Kraftfahrzeugen. 90 Prozent der Ver-
ungliickten waren per Auto, Mofa, Moped oder Motorrad
unterwegs. Gegentiiber der Altersgruppe der 35- bis 64-
Jahrigen sind Jugendliche pro Kilometer beim Autolen-
ken einem bis zu siebenfachen und beim Mopedlenken
einem bis zu funffachen Verletzungsrisiko ausgesetzt.”2

Was tun gegen Unfalle?

Niedrigere und angepasste Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr tragen wesentlich zur Verkehrssicherheit aller
am Verkehr Teilnehmenden bei. Im Ortsgebiet beispiels-
weise bedeuten Tempo 30-Zonen sowohl beim Gehen
als auch beim Radfahren, aber auch fiir die Kfz-Insassin-
nen und Kfz-Insassen einen wesentlichen Sicherheitsge-
winn. Ein wichtiger Beitrag zur Unfallvermeidung ist die
konsequente Verkehrstiberwachung vor allem der Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen und der Alkohollimits.

Weitere deutliche Verbesserungen der Verkehrssicher-
heit konnen durch eine geinderte Verkehrsmittelwahl
erreicht werden. Im Umweltverbund von Gehen, Radfah-
ren sowie Bahn und Bus ist die Verkehrsteilnahme we-
sentlich sicherer als mit dem Auto oder dem motorisier-
ten Zweirad.

Um bei einem Unfall die Unfallfolgen moglichst gering
zu halten, ist die Verwendung passiver Sicherheitsein-
richtungen sinnvoll. Dazu gehort etwa das Anlegen des
Sicherheitsgurtes beim Autofahren oder das Verwenden
eines Helmes beim Moped- oder Motorradfahren. Auch
die Bentitzung von Fahrradhelmen ist vor allem Kindern
zu empfehlen oder jenen Personen, die regelmiRig auf
LandstraBen auflerhalb des Ortsgebietes fahren.

Umstieg zum Auto senkt die Verkehrssicherheit

Eltern glauben oft, dass die Sicherheit der eigenen Kin-
der am besten durch den Pkw-Transport zur Schule zu
gewihrleisten ist. Dabei wird Uibersehen, dass Kinder die
meisten todlichen Verkehrsunfille als Pkw-Mitfahrende
erleiden. Das zusitzliche Unfallrisiko, das fiir die zu Fufl
oder mit dem Fahrrad zur Schule kommenden Schulkin-
der von den im Auto zur Schule fahrenden Eltern aus-
geht, wird ebenfalls Gibersehen.

Der Umweltverbund von Gehen,
Rad fahren sowie Bus und Bahn
ist ab 16 Jahren viel sicherer als
das Autofahren oder Fahren mit
einem motorisierten Zweirad.
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Das Risiko, beim Lenken eines
Motorfahrzeuges verletzt zu
werden, ist bei Jugendlichen bis
zu siebenmal so hoch wie bei
35- bis 64-Jahrigen. Weil Ju-
gendliche haufig in Autos ande-
rer junger Menschen mitfahren,
sind sie auch als Mitfahrende
iberdurchschnittlich gefdhrdet.

Der GroBteil der Verun-
gliickten war motorisiert

Verungliickte pro 10.000 Personen und Jahr
2500

- Auto und

motorisiertes Zweirad

I:l Umweltverbund
(FuB, Rad, Bahn und Bus)

2001

6-15 16-19 20-24 25-34 35-64 Uber 64
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

Quelle: Kfy 1997% .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Motorfahrzeuge sind fiir
Jugendliche gefahrlich

goor Verletzungsrisiko pro Kilometer
(Index: 100 = Risiko der 35- bis 64-Jahrigen)

700 Pkw lenkend

600 motorisiertes Zweirad

Pkw mitfahrend

500("

400[

300[

200(

100 Fahrrad

Jahre
076-14 15-17 18-20 21-24 25-34 3564

Quelle: OSTAT®, 00 Landesreg. 19923
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Motorisierung fiir Jugend-
liche am gefdhrlichsten
1.000~ Unfélle mit Verletzung pro Million Wege

mot. Zweirad

100
Auto
104 Fahrrad i

Gehen

(ffentlicher Verkehr

Jahre
6-14 15-17 18-20 21-24 25-34 35-64

0,1

Quelle: OSTAT, 00 Landesreg.1992%
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Anhaltewege = Reaktions-
weg + Bremsweg

Reaktionszeit (Mensch) 1s
Verzogerung (Auto) 7,6 m/sz. (Fahrrad) 2,5 m/s?

om 10m 20m 30m

mmp Anhalteweg
Reaktionsweg Bremsweg

Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

0b ein junger Mensch lebend
und gesund nach Hause kommt,
hangt vom Unfallrisiko pro Weg
ab. Die sichersten Individualver-
kehrsmittel fiir Jugendliche sind
die eigenen Beine und das Fahr-
rad. Insgesamt sind Bus und
Bahn etwa hundertmal sicherer
als das Auto.

Der Vergleich des Pkw-Anhalte-
wegs bei Tempo 50 und Tempo

30 zeigt, dass langsameres Fah-
ren viel Sicherheit bringt.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
Mobilitat lernen — ﬁ'
sicher und umweltbewusst
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Hintergrundinformation
zum Themenbereich ,Mobilitat”
Gesundheitsrisiko durch

Verkehrslarm
Wenn Wohnungen von Ldrm be-  Lirm sind unerwiinschte Geriusche
eintrachtigt sind, ist fast immer
der Verkehr und dann zu einem Als Lirm werden unerwiinschte Geriusche bezeichnet.
GroBteil der StraBenverkehr Lirm ist jede Art von Schall, insbesondere von grofler
schuld. Bei Langzeitwirkung an  ntensitit, durch den Menschen gestort, belistigt oder
Larm kommt es zu psychosoma-  sogar gesundheitlich geschidigt werden. Im Verkehr
tischen Stérungen bis hin zu geht Lirm von allen motorisierten Verkehrsmitteln aus.
Erkrankungen des Herz-Kreis- Wenn Wohnungen lirmbelastet sind geht diese Belas-
lauf- und Verdauungsbereiches.  tung meist vom StraRenverkehr und nur selten vom
Bahn- oder Flugverkehr aus.
Verkehr ist die Lirmquelle Lirm ist immer eine Mischung verschiedener Tone,
Nr. 1in Osterreich die sich in Schalldruck und Frequenz voneinander
unterscheiden. Da das menschliche Ohr Tone mittlerer
Lsmquelleals | Prozent der Wohnungen mit Frequenz leichter wahrnimmt als tiefe und hohe Tone,
Ursache der sefr starker | starker wurde fiir Lirmmessungen ein bewerteter Schallpegel als
’ Lemstong | Lamstong| | MaReinheit eingefiihrt. Gebriuchlichstes Schallmag ist
Verkehr 5.4 788 das Dezibel A, abgekiirzt dB(A).
Kraftfahrzeuge 7.1 653 Fir die meisten Menschen sind Unterschiede im
Suaenbahn 15 & Schallpegel von 3 dB(A) gerade noch wahrnehmbar.
Flugzeuge 6.2 55 Deutliche Verinderungen werden ab 5 dB(A) wahrge-
— 75 - nommen, 10 dB(A) werden ?.IS Verdopplung beziehungs-
weise Halbierung der Lautstirke empfunden.
NERIERIEED Gl i Straenverkehrslirm wird wesentlich durch die Abroll-
. } FEFEIEE || 03 14 gerdusche der Reifen verursacht. Niedrigere Geschwin-
Als Larm werden unerwiinschte . digkeiten sind daher eine wirksame Lirmreduktion. Aber
Geréusche bezeichnet. Je nach Sonsfiges 13 Z5 auch Auspuffgeriusche, seien sie durch Defekte, un-
augenblicklicher Situation und zulissige technische Manipulationen oder einen aggres-
Einstellung reagieren I\/!Ienschen Quelle: BM fir Umwelt 19967 siven Fahrstil bedingt, haben eine erhebliche Belis-
unterschiedlich auf Gerausche. tigungswirkung. Die Lairmbelastung durch die Bahn wird
durch neue Bauweisen des Wagenmaterials und durch
Larmpegel fiir unterschiedliche Gerdusche LirmschutzmaBnahmen an der Bahnstrecke reduziert.s?
Geréuschquelle Pegel | Charakterisierung
[dB(A)] Larm macht krank

m 35 Prozent der Osterreicherinnen und Osterreicher ab 15

Jahren fiihlen sich im Wohnbereich durch Lirm gestort.

Autohupe (etwa 7 Meter) 100 Die Hauptursache der Lirmbelistigung mit etwa 80 Pro-

nahes Motorrad 90 | Gehdrschaden zent ist der Verkehr, davon entfillt der GrofSteil von et-
5 wa 70 Prozent auf den Kfz-Verkehr.

St AlIpVETKERISSITAIG il Wihrend sich bei einem Lirmpegel von 40-60 dB(A)

Pkw (ca. 5 m) od. Boeing 737| 70 | ldstige Pegelspitze tagsiiber Unruhe, Arger und Konzentrationsmangel ein-
nach ca. 15 km Steigflug stellen, fithren 60-85 dB(A) zur Aktivierung des zentra-
Autobahn in 1.000 m 60 | lastiges Dauergerdusch len und vegetativen Nervensystems, zu Verengung der
Abstand, freie Sicht (,Larmteppich”) Blutgefifle und hoherem Blutdruck. Diese Symptome

: : A treten auch bei einer vermeintlichen Gewohnung auf.
'I&%gcggargﬁgégg £3902Aeter 20 istfarlm(gggpl?(?#%rgerausch Bei tiber 85 dB(A) fiihrt eine lingere Einwirkung zu

Gehorschiden. Nachts kommt es bereits ab 45 dB(A) zu

0 ot Ligle Sl Schlafstorungen, Schlafrhythmus und Tiefschlafphasen

ruhige WohnstraRe 40 | teilweise storende werden unterbrochen. Die Erholung nimmt ab.
(Dauer | Vorbeifahrgeréusche Wie Untersuchungen zeigen, werden die gesundheitli-
pegel) chen Folgen von Verkehrslirm oft unterschitzt. Lirm
Blatterrauschen 30 fuhrt zu unspezifischen Stressreaktionen im Herz-Kreis-
feiner Landregen 20 | .beruhigendes” Gerausch lzll'uf—SyStem upd stellt einen signifikanten Risikofaktor
Atmen 10 fir Infarktgefihrdete dar. Das deutsche Bundesgesund-

heitsamt geht davon aus, dass zwei Prozent aller Herzin-
Horschwelle 0 |absolute Ruhe farkte mit Todesfolge durch Verkehrslirm verursacht
werden. Auf Osterreich (ibertragen wiren das etwa 180
Tote pro Jahr.s2

Quelle: INFRAS/IWW 19952, VC(™s
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitdt"
Gesundheitsrisiko durch
Schadstoffe aus dem Verkehr

Berichte Uiber zunehmende Atemwegserkrankungen bei
Erwachsenen und Kindern, wie Asthma, Pseudokrupp,
Bronchitis, Husten ohne Verkiihlung, und tiber die Aus-
breitung von Allergien werden mit Umweltbelastungen
verschiedenster Art in Zusammenhang gebracht. Den-
noch wird erst in jingster Zeit begonnen, 6ffentlich tiber
die Auswirkungen von Kfz-Abgasen auf die Gesundheit
der Bevolkerung zu sprechen.

Ein Beitrag zu Bewusstseinsbildung tiber den Zusam-
menhang zwischen Verkehr, Umweltbelastung und Ge-
sundheitsbeeintrichtigung und zur Reduktion der Ver-
kehrsbelastungen fiir Mensch und Umwelt leisten auch
Tagungen und Konferenzen, wie beispielsweise die
WHO-Ministerkonferenz im Juni 1999 .8

Kinder leiden besonders unter Luftschadstoffen

Zusammenhinge zwischen Luftschadstoffen aus dem
StraBenverkehr und Krankheiten im Kindesalter sind in-
zwischen nachgewiesen. Kinder sind aus verschiedenen
Griinden besonders anfillig fiir gesundheitliche Schiden
durch Luftschadstoffe.!®

e Kinder haben einen hoheren Sauerstoffbedarf.
Durch ihre im Vergleich zu Erwachsenen verstirkte At-
mung filtern sie mehr Schadstoffe aus der Luft in die
Lungen.

e Kinder sind durch die geringe Korpergroffe niher an
den Auspuffgasen. Die Gase, die schwerer sind als Luft,
wirken stirker auf sie ein.

e Kinder haben im Verhiltnis zum Korpergewicht eine
etwa 2,5fach grofere Hautoberfliche, wodurch die
Schadstoffaufnahme durch die Haut deutlich erhoht ist.

e Kinder bauen Schadstoffe schlechter ab.

e Kinder bauen das Immunsystem erst langsam auf, es
ist storanfilliger als das von Erwachsenen.
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Die wichtigsten Schadstoffe aus dem Kfz-Verkehr und
ihre gesundheitlichen Auswirkungen

Benzol

Benzol gehért zu den Kohlen-
wasserstoffen, die als Vorldu-
fersubstanzen fiir Ozon gelten.
Benzol kann zu Leukdmie
fuhren, auch kleinste Konzen-
trationen erhohen das Leuka-
mierisiko. Im Kfz-Innenraum
sind diese Werte héher als am
Strallenrand.

Bleiverbindungen

Sie wurden bis zum Jahr 1985
dem Benzin beigemischt. Auf-
grund der Bleianreicherung in
Pflanzen und Boden in der
Vergangenheit geht die
Bleibelastung nur langsam
zurlick. Blei ist ein hochgiftiges
Schwermetall, schon geringe
Konzentrationen im menschli-
chen Blut fiihren zu Miidigkeit,
Schwache, Kopfschmerzen
und Verdauungsbeschwerden.
Hohe Dosen beeintrdchtigen
die Lernfahigkeit bei

Kindern.

DieselruB
Dieselmotoremissionen kdnnen
bereits in kleinsten Konzentra-
tionen krebserregend sein und
Atemwegserkrankungen (Bron-
chitis, Astma) verursachen. Der
Durchmesser der Partikel wird
immer kleiner, damit lungen-
gangiger und gefahrlicher.

Kohlenmonoxid

Dieses giftige Gas beeintrach-
tigt den Sauerstofftransport im
Blut. An stark befahrenen Stra-
Ben und in Smogsituationen
werden Konzentrationen er-
reicht, die Auswirkungen auf
empfindliche Menschen, wie
Kinder, Senioren und Kranke,
haben konnen.

Ozon

Ozon ist ein Reizgas und ent-
steht in Bodennahe unter der
Einwirkung von Sonnenlicht
aus Kohlenwasserstoffen und
Stickstoffdioxid. Ozon kann zu
Atemwegerkrankungen, einge-
schrankter Lungenfunktion und
reduzierter kdrperlicher Leis-
tungsfahigkeit fiihren. Reizun-
gen der Augen und der Nasen-
schleimhdute sind haufig.

Stickstoffdioxid
Stickstoffdioxid reizt schon bei
geringen Konzentrationen die
menschlichen Schleimhaute.
Es greift bevorzugt die unteren
Atemwege an und kann zu
Atemwegerkrankungen und
Infekten fiihren kann. In Smog-
situationen bewirkt es eine
Einschrankung der Lungenfunk-
tion. Stickstoffdioxid gilt wie
Kohlenwasserstoff als Vorlau-
fersubstanz des Ozons.

Mobilitat lernen —
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Seit Einfithrung der Katalysator-
pflicht in Osterreich im Jahr
1987 konnten die Stickoxid-
Emissionen im Personenverkehr
auf der Strae deutlich verrin-
gert werden.

Im Jahr 1994 stammten mehr
als 60 Prozent der gesamten
Stickoxidemissionen aus dem
Verkehrssektor.

Entwicklung der
Stickoxid-Emissionen

des Verkehrs
1207 in 1.000 Tonnen

100
80
60
400

20

01950 1995

Quelle: BM fir Umwelt 19974
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Anteil des Verkehrs an
den Gesamtstickoxid-
Emissionen

Kleinverbraucher
(Haushalte,
Gewerbe,

Verwaltung)

Sonstiges
(Landwirtschaft,
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Sonstiger
Verkehr

Industrie
18,6 %
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Entwicklung der Kohlen-
wasserstoff-Emissionen

des Verkehrs
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Durch den Dampfbetrieb war
friher die Bahn hauptverant-
wortlich fir die Partikelemissio-
nen. Derzeit verursachen einen
GroRteil der Partikelemissionen
die Diesel-Lkw.
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Die Kohlenwasserstoffemissio-
nen konnten mit Hilfe von Kata-
lysator, Aktivkohlefiltern in den
Fahrzeugtanks und einer besse-
ren Treibstoffqualitat deutlich
reduziert werden.

Stickoxide (NOy)

Bis zur Einfiihrung der Katalysatorpflicht in Jahr 1987
stiegen die NOx-Emissionen aus dem Pkw-Verkehr dra-
matisch an. Seither konnten die Stickoxid-Emissionen im
Personenverkehr auf der Strale verringert werden. Die
NOy-Immissionen konnten trotz mehr Verkehr vorliufig
stabilisiert und in groferen Stidten reduziert werden.
Dennoch war der Verkehrssektor mit 61 Prozent im Jahr
1995 der Hauptemittent von Stickoxiden in Osterreich.

Im Jahr 1996 wurden 30,8 Prozent der vom Verkehr
emitierten Stickoxide vom Pkw-Verkehr, 49,9 Prozent
vom Lkw-Verkehr, 11,9 Prozent von sonstigen Kraftfahr-
zeugen (Traktoren, Pistenraupen etc.) und 5,3 Prozent
vom Flugverkehr verursacht. Die NOx-Emissionen von
Bahn und Schiff sind duferst gering.*

Kohlenwasserstoffe

Der Verkehrssektor war im Jahr 1995 in Osterreich fiir
44 Prozent der gesamten Kohlenwasserstoff-Emissionen
verantwortlich. Von diesen verkehrsbedingten Kohlen-
wasserstoff-Emissionen haben die hochsten Anteile Pkw
mit 75 Prozent, Motorrdder und Mofas mit sieben Pro-
zent sowie der Lkw-Verkehr mit elf Prozent. Flugzeuge
(0,8 %), Bahn (0,4 %) und Schiffe (0,1 %) sind fiir die
Kohlenwasserstoff-Emissionen nur untergeordnet von
Bedeutung. Nachdem die Kohlenwasserstoff-Emissionen
in den 60er Jahren enorm angestiegen sind, konnten
durch die Einfiihrung des Katalysators, den Einbau von
Aktivkohlefiltern in den Fahrzeugtanks sowie Verbesse-
rungen in der Treibstoffqualitit markante Rickginge der
Kohlenwasserstoff-Emissionen verzeichnet werden.*

Partikel aus Verbrennungsprozessen

Durch den steigenden Lkw-Verkehr und den wachsen-
den Anteil an Diesel-Pkw missen die gesundheitlichen
Auswirkungen von Partikelemissionen des Stralenver-
kehrs verstirkt beachtet werden. Als Partikel werden
winzige Feststoffteilchen bezeichnet, die durch unvoll-
stindige Verbrennung von Treibstoffen, insbesondere
Diesel, entstehen.

Fast die gesamten Partikelemissionen aus dem Ver-
kehr stammten in den 60er Jahren durch den Dampfbe-
trieb der Bahn. Durch die Elektrifizierung der Bahn sind
sie nunmehr auf ein geringfliigiges Ausmaf zuriickgegan-
gen. Die Bahn hat sich in Osterreich inzwischen als be-
sonders umweltfreundlich etabliert, da der Bahnstrom
grofiteils aus regenerierbaren Quellen (vor allem Wasser-
kraft, aber beispielsweise auch Wind- und Solarenergie)
erzeugt wird. Seit den 70er Jahren ist der Lkw-Verkehr
der Hauptverursacher der Partikelemissionen. Durch den
stark steigenden Anteil an Diesel-Pkw (im Jahr 1996
waren es 26 Prozent des Pkw-Gesamtbestands) wurde
auch im Personenverkehr ein deutlicher Anstieg der
Partikelemissionen verursacht.



Hintergrundinformation
zum Themenbereich ,Mobilitat”
C02-Belastung durch Verkehr

Die umweltpolitische Bedeutung einer Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs zugunsten von umwelt-
vertriglicheren Formen der Verkehrsteilnahme ist ange-
sichts der Vielfalt lokaler, regionaler, aber auch globaler
verkehrsbedingter Umweltbelastungen inzwischen un-
umstritten. Wihrend vor einigen Jahren ein Umdenken
im Umgang mit dem Auto vor allem auf das Waldster-
ben, auf Luftverschmutzung und Lirmbelastung bezogen
wurde, sind es in der letzten Zeit verstirkt Klimaverin-
derung und die CO;-Bilanz, die im Zusammenhang mit
einer notwendigen Neuorientierung des Mobilititsver-
stindnisses thematisiert werden.”

Aktivititen zur Reduktion der CO;-Emissionen kon-
zentrieren sich gegenwirtig vor allem auf die Umsetzung
auf kommunaler und lokaler Ebene. Klimabiindnisge-
meinden haben sich beispielsweise verpflichtet, die
CO:-Bilanz vom Beitrittsjahr bis zum Jahr 2010 zu halbie-
ren. Durch die Auszeichnung als Klimabiindnisbetrieb%
oder die Teilnahme am Modellvorhaben ,Sanfte Mobi-
litats-partnerschaft“®® setzen auch Betriebe Aktivititen,
um die CO;-Emissionen zu reduzieren. Bei der Verringe-
rung des Energieverbrauchs steht die Reduktion der
CO,-Belastung des motorisierten Verkehrs als wesent-
liches Ziel im Vordergrund, um die Lebensbedingungen
fur zukilnftige Generationen zu erhalten.”

CO:z-Emissionen des Verkehrs steigen

CO: ist das bedeutendste klimaschidigende Treibhaus-
gas. Wihrend Industrie, Energiesektor und Kleinver-
braucher ihren Energieeinsatz und damit den CO;-Aus-
stofd in den letzten Jahren reduzieren oder stabilisieren
konnten, steigen die CO.-Emissionen des Verkehrs unge-
bremst. Bereits etwa 18 Millionen Tonnen CO; pro Jahr,
das sind rund 30 Prozent der gesamten Osterreichischen
COz-Emissionen, stammen aus dem Verkehr. Davon wird
der groRte Teil vom Kfz-Verkehr verursacht, nur ein
kleiner Teil von der Bahn und mit stark steigender
Tendenz vom Flugverkehr.

Klimaschutzziele und -vereinbarungen

Seit Ende der 80er Jahre gibt es verschiedene internatio-
nale Konferenzen und Vereinbarungen mit dem Ziel des
Klimaschutzes, wobei sich die Osterreichische Bundes-
regierung zum ,Toronto-Ziel“ aus dem Jahr 1988 — einer
COz-Reduktion von 20 Prozent bis zum Jahr 2005 — be-
kennt. Rund 800 europiische Gemeinden, Stidte und
Bundeslinder wollen im Rahmen des ,Klimabiindnis“ die
COz-Emissionen in threm Wirkungsbereich bis zu Jahr
2010 um 50 Prozent senken. Im Zuge der Umweltkon-
ferenz in Rio de Janeiro im Jahr 1992 wurde die Stabi-
lisierung der Treibhausgaskonzentrationen beschlossen.
Dieser Beschluss wurde von Osterreich ratifiziert.3 In
Kyoto wurde im Jahr 1997 das Ziel einer 13-prozentigen
Reduktion der CO,-Emissionen gegeniiber dem Basisjahr
1997 beschlossen.
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Pkw und Lkw sind die Hauptver-
ursacher der CO2-Emissionen im
Verkehrsbereich. Aber auch der
Flugverkehr weist stark steigen-
de Tendenz auf.

Entwicklung der CO>-
Emissionen im Verkehr
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Der Verkehrsbereich ist fur
knapp 30 Prozent der
COz-Emissionen in Osterreich
verantwortlich.

Wahrend beispielsweise die
Industrie ihre CO2-Emissionen
reduziert, steigt der COz-Aus-
stoR des Verkehrs durch den
erhohten Treibstoffverbrauch
nach wie vor weiter.

VCO Verkehrsclub Osterreich &%
Mobilitat lernen — ﬁ'
sicher und umweltbewusst
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Platzverteilung im dffentlichen
Raum und Leistungsfahigkeit der

Verkehrsmittel

Kinder, die unbeaufsichtigt ins
Freie konnen, spielen dreimal so
lange draufen wie Kinder, die
wegen der Gefahrdung durch
den motorisierten Verkehr von
den Eltern begleitet werden
miissen.

23 Stunden steht das Auto auf
diversen Parkplatzen und ver-
stellt Raum, der sehr gut fiir
andere Lebensfunktionen wie
Verkaufsflachen, Erholen, Spie-
len oder Kommunikation ver-
wendet werden konnte.

Verfehlte Siedlungspolitik
schriankt Entwicklung ein

2,5~ Spieldauer im Freien in Stunden pro Tag

24

20

sk 0,7

Kinder kénnen ohne Kinder miissen
Aufsicht ins Freie beaufsichtigt werden

Quelle: Hittermoser?
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Wenn Fahrzeuge zu
Stehzeugen werden

Fahrzeit pro Tag
etwa 1 Stunde

Stehzeit pro Tag
etwa 23 Stunden

96 %

Quelle: VC(® .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Leistungsfahigkeit im
Personenverkehr
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Flachenverbrauch im Stra-
Ben- und Schienenverkehr

35 Quadratmeter je 1.000 Personen-
bzw. Tonnenkilometer
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Der Umweltverbund ist wesent-
lich leistungsfahiger als der
Pkw-Verkehr.
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Der Flachenverbrauch von Bahn
und Bus ist, bezogen auf die
Verkehrsleistung, geringer als
jener von Pkw und Lkw.

Durch die steigenden Zulassungszahlen wird nicht nur
immer mehr Fliche fur fahrende Autos bendtigt. Auch
fur die abgestellten Fahrzeuge wird zunehmend Platz
(Verkaufs-, Erholungs-, Spiel- oder Kommunikations-
fliche) reserviert, der anderen Lebensbereichen entzo-
gen wird. Vor allem jene, die nicht uneingeschrinkt mo-
bil sind, ndmlich Kinder, Jugendliche und Senioren, ver-
lieren dadurch immer mehr Bewegungsraum.

Die Bewegungsfreiheit der Kinder wird durch
den Platzbedarf des motorisierten Verkehrs
eingeschrankt

Nicht unmittelbar, aber mit nachhaltiger Wirkung zeigt
sich der Einfluss des motorisierten Verkehrs auf die
emotionale, soziale und motorische Entwicklung von
Kindern. Der motorisierte Individualverkehr schrinkt
nicht nur die Bewegungsfreiheit von Kindern enorm ein,
sondern fithrt auch zu signifikanten Defiziten in der
kindlichen Entwicklung.

Das Umwidmen von offentlichem Raum zu Verkehrs-
flichen setzt eine negative Spirale in Gang: Dort, wo
keine Spielflichen in unmittelbarer Wohnumgebung vor-
handen sind, wird Autoverkehr erzeugt, um mit den Kin-
dern gemeinsam zu Spielorten zu kommen. Wegen des
zunehmenden Autoverkehrs ist der Aufenthalt der Kin-
der vor dem Haus noch weniger moglich. Bewegungs-
mangel, verbunden mit ausgiebigem Fernsehkonsum, hat
Auswirkungen sowohl auf die Entwicklung von Muskeln
und Motorik als auch auf die psychische Entwicklung
der Kinder.

Die Gestaltung von Schulgelinde und Schulumge-
bung, die bewusst Platz fir Kinder statt fiir Autos ein-
rdiumt, kann beispielhafte Impulse geben und ist bereits
in einigen Osterreichischen Gemeinden verwirklicht. In
der Praxis heilt das, dass Spiel- und Kommunikations-
flichen fur Schilerinnen und Schiiler Parkplitzen vorzu-
ziehen sind.

Hohere Leistungsfahigkeit als das Auto haben
Bus, Bahn, Fahrrad und das Gehen

Der Vergleich der Leistungsfihigkeit im innerstidtischen
Verkehr zeigt, dass beim Offentlichen Verkehr durch
StraRenbahn und Bus, beim Gehen und beim Radfahren
deutlich mehr Personen befoérdert werden konnen als
beim Pkw-Verkehr. Ein dhnliches Bild zeigt auch der
Flichenverbrauch der Verkehrsmittel. Auch hier ver-
braucht der Offentliche Verkehr deutlich weniger Fliche
als der Kfz-Verkehr.



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitdt"
Bilanz der Verkehrsmittel und
Kosten im Verkehr

Bei einem direkten Vergleich der Verkehrsarten und Ver-
kehrsmittel hinsichtlich Umweltvertriglichkeit zeigt sich
die Uberlegenheit von Bahn und Bus selbst gegeniiber
einem Pkw mit Katalysator. Deutlich wird auch die giin-
stigere Bilanz des Schienenverkehrs gegentiber Bussen.
Die Mobilititsform, die sich am besten mit dem Ziel ei-
ner nachhaltigen Entwicklung vereinbaren lasst, ist das
Radfahren. Eine konsequente Forderung des Radver-
kehrs erscheint deshalb gerade fur den stidtischen Raum
und auch fur kleinere Gemeinden vielversprechend, weil
Radfahren fur Kurzstrecken zusitzlich oft die schnellste
Variante der Fortbewegung ist. Auch im Glterverkehr
schneiden der Bahn- und der Schiffverkehr deutlich giin-
stiger ab als der Lkw-Verkehr. Sie sind deshalb vor allem
im Fernverkehr zu forcieren.

Der Umweltverbund niitzt Mensch und Umwelt

Aus der Zusammenschau der Fakten zum Thema Ver-
kehr ergibt sich eine eindeutige Rangfolge der Sozial-
und Umweltvertraglichkeit der Verkehrsteilnahme. Dabei
steht zuerst das Gehen, Radfahren, Bahnfahren und Bus-
fahren — auch als Umweltverbund bezeichnet — und erst
am Schluss das Autofahren. Diese Hierarchie zeigt zu-
gleich den Weg, der in Zukunft eingeschlagen werden
muss: nimlich Forderung des Umweltverbundes.>!

Wenn bei einem Preisvergleich

zwischen Auto und Offentlichen
Verkehr nur die Treibstoffkosten

beriicksichtigt werden, ist der
Pkw meist giinstiger als der
Offentliche Verkehr.
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Der Besitz eines Pkw (ohne ihn
bentitzt zu haben) verursacht
bereits fast zwei Drittel der ge-
samten Autokosten. Das Auto
stehen zu lassen, wenn sich ei-
ne Alternative bietet, bringt da-
her kaum finanzielle Vorteile.®

Preisvergleich fiir eine
Fahrt von Wien nach Salz-
burg fiir eine Person

Bahn

410 Schilling (2. Klasse), Normaltarif
205 Schilling (2. Klasse), Halbpreis
Auto — nur Treibstoffkosten

(7 Liter Treibstoff/100 Kilometer)
etwa 190 Schilling (Diesel) oder
250 Schilling (Super)

Auto — variable Kosten

etwa 500 Schilling

Auto — mit Fixkosten

etwa 1.300 Schilling

Flugzeug

1.790 Schilling einfach,

2.460 Schilling hin und zuriick,
zusétzlich Kosten fiir Taxi oder Bus
zum/vom Flughafen

Stand Juni 1999

Reifen

Reparaturen

kosten

Daten: Oamtc®

Autokosten sind zu fast
zwei Dritteln Fixkosten

[ Fixkosten
[ Variable

Kosten

Versicherung
fixe Nebenkosten

Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Kosten der Mobilitat pro Personenkilometer

Direkte Emissionen in Gramm je Personen- und je Tonnenkilometer
Fahrzeug CO2 | Kohlen- | Stick- | Partikel
wasser- | oxide
stoffe | (NOx)
Pkw Benzin ohne Kat| 148,04 | 1,950 | 1,340 | 0,000
= PkwBenzin mitKat | 142,12 | 0,640 0,320 | 0,000
% Pkw Diesel 128,85 | 0,080 |0,410 | 0,083
[}
E Bahn 14,97 | 0,012 |0,083 | 0,007
S | OV elektrisch 15,75 0,001 | 0,011 | 0,001
E Bus Diesel 29,72 | 0,063 |0,323 | 0,022
Flugzeug 193,68 | 0,061 | 0,676 | 0,002
£ | Lkw 188,80 | 0,296 |2,044 | 0,096
-1}
E Bahn 13,21 | 0,011 0,075 | 0,006
E Schiff 24,47 | 0,023 |0,268 | 0,017
& | Flugzeug 125311 | 0,373 | 4,357 | 0,001
Quelle: BM fiir Umwelt 19974

Kosten " Bahn, | Flug-
in 6S pro Auto a Bus S-Bahn | zeug
Personen- o
kilometer = LI ElE
o E|5|5 |2 2
= | £ E[E|2E ST =
c|lcs ||| @ s a5 |=|5
® | k| 5| e > 2| s\l |=2
S £ 2 g5 5 3|° =8
o f£|E R a2 =5 E<
Direkte Kosten 0,00/ 1,00 4,30(4,30| 0,50/ 0,50 |1,20 0,50 0,90 | 4,00 0,90
Externe Kosten (Auswahl)
urc
Unfalifolge |0,00(0,14/0,44|0,16|0,06/0,13 0,03 (0,03 0,03 | 0,010,01
Larm 0,00/0,00{0,26/0,17/0,12/0,16 |0,14|0,04 | 0,06 | 0,04|0,04
Abgase 0,00/ 0,00/ 0,57 0,32 0,06/ 0,49 (0,36 0,06 0,06 |0,10|0,10
Klima 0,00/0,000,14|0,14 0,01 0,03 (0,03 /0,01 0,01|0,13|0,13
Stau 0,02/ 0,08/ 1,18/0,00 0,08/ 0,08 0,00 0,00 0,00 0,00|0,00
Zuschiisse |0,11/0,06 0,52/ 0,10/ 0,92/ 0,89 (0,00 0,95 0,50 | 0,45|0,25
Summe
Externe Kosten |0,13| 0,28/ 3,11/0,89| 1,25/ 1,78 |0,56 1,09 0,66 | 0,73 0,53
(Auswahl)
Quelle: VCO”

Mobilitat lernen —

VCO Verkehrsclub Osterreich ﬁi’i'

sicher und umweltbewusst
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Wieviele externe Kosten
in welchem Bereich
anfallen

Von den externen Kosten’
des Verkehrs werden verur-
sacht:

e 203,4 Milliarden Schilling
(14,8 Milliarden Euro) vom
Pkw-Verkehr

e 17 Milliarden Schilling
(1,2 Milliarden Euro) vom
Offentlichen Verkehr auf der
Stralle

e 71,8 Milliarden Schilling
(5,2 Milliarden Euro) vom
Lkw-Verkehr

e 12,9 Milliarden Schilling
(0,9 Milliarden Euro) vom
Bahn-Personenverkehr

* 13,8 Milliarden Schilling
(1,0 Milliarden Euro) vom
Bahn-Giterverkehr

® 9.6 Milliarden Schilling
(0,7 Milliarden Euro) vom
Flugverkehr

Je mehr ein Auto gefahren wird,

desto geringer sind die Kosten
pro Kilometer. Bei CarSharing-
Autos fallt der Druck, mit dem
Auto viel zu fahren weg, da
jeder Kilometer gleich viel
kostet.

Wer viel fdhrt, senkt die
Kosten je Kilometer

Kosten pro Kilometer in 6S
40

35
30
25

20

Tausend Kilometer pro Jahr
30 20 15 12 10 6 3 1

0

Quelle: Oamtc® .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Umweltkosten

externe
Unfallkosten

Quelle: VCO 199875 .
Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Die Summe der externen Kosten im Verkehr betrigt
in Osterreich 24 Milliarden Euro pro Jahr

Kosten staatlicher Regulierung
(beispielweise Kosten

nicht bendtigter Garagen)
externe Kosten durch
Mobilitdtseinschrankungen

fehlender Marktpreis fiir
Straen und Parkplatze
(die Folge: Stau und
Parkplatzsuche)

externe Effekte durch Subventionen
fur Flug- bzw. Nahverkehr, Infrastrukturen
und Kilometergeldregelung

Dass Parkplatze oder begehrte
Strallenkapazitaten gratis oder
zu billig vergeben werden, be-
wirkt 31 Prozent aller externen
Kosten des Verkehrs. Von den
externen Effekten durch Subven-
tionen (19 Prozent aller externen

&%, VCO Verkehrsclub Osterreich
ﬂ' Mobilitat lernen —
sicher und umweltbewusst

Kosten) machen Subventionen
fur offentlichen Nahverkehr und
Schieneninfrastruktur weniger

als die Halfte aus (acht Prozent).

12,5 Prozent der externen
Kosten des Verkehrs entstehen
durch Umweltbelastung.

Vergleich Fixkosten — variable Kosten beim Auto
und beim Offentlichen Verkehr

Beim Auto sind fast zwei Drittel der Kosten, die von Pri-
vatpersonen direkt getragen werden, benutzungsunab-
hingige Fixkosten wie Abschreibung des Fahrzeuges,
Kraftfahrzeugsteuer oder Versicherung des Autos. Der
Rest sind variable Kosten wie Treibstoff, Reparatur oder
Reifen. Die Treibstoffkosten, die erst bei der tatsichli-
chen Kfz-Nutzung entstehen, machen nur etwa ein Finf-
tel der gesamten Autokosten aus.%> Bei Kostenrechnun-
gen rechnen Autofahrende in der Regel nur mit den
Treibstoffkosten, nur wenige mit der Summe der varia-
blen Kosten und fast niemand mit den vollen Autokos-
ten (inklusive Fixkosten). Der geringe variable Kosten-
anteil des Kfz bewirkt nun in der Praxis den Anreiz,
moglichst viel zu fahren. Der hohe Fixkostenanteil ver-
teilt sich durch viel Fahren auf mehr Kilometer und
nimmt pro Kilometer gerechnet mit steigender Kilome-
terleistung ab.%

Beim Offentlichen Verkehr erstreckt sich die Spanne
von 0 Prozent Fixkosten und 100 Prozent variablen Kos-
ten, wenn jemand nur mit Einzelfahrscheinen unterwegs
ist, bis hin zu 100 Prozent Fixkosten und 0 Prozent va-
riablen Kosten, wenn jemand ausschlielich eine Jahres-
netzkarte benttzt. Hat jemand eine Jahreskarte, erscheint
folglich eine Autofahrt, auch wenn nur die Treibstoff-
kosten gerechnet werden, als teuer. Umgekehrt erscheint
jemandem, der ein Auto besitzt und fur jede einzelne
Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln extra zahlt, das
Auto im Vergleich zum Offentlichen Verkehr giinstiger.

Externe Kosten des Verkehrs

Vieles deutet darauf hin, dass der Anstieg des Verkehrs-
aufwandes im Personen- und Giuterverkehr auf die be-
sondere Preisstruktur im Verkehrsbereich zurtickzu-
fihren ist. Denn beim Verkehr werden derzeit zahlreiche
Kostenfaktoren ausgeblendet, wodurch zu billige Preise
an die Nutzenden verrechnet werden. Die nattirlichen
Lebensgrundlagen, wie saubere Luft, reines Wasser oder
unversehrte Landschaft werden ,als Giiter ohne Wert*
gefiihrt, das heifdt, die Nutzerinnen und Nutzer zahlen
keinen oder einen zu geringen Preis dafiir. Die Konse-
quenz daraus ist Energieverschwendung und Umweltver-
schmutzung, was der Gesellschaft wieder Kosten, soge-
nannte ,externe“ Kosten, verursacht.”s

Diese externen Kosten werden fiir Verkehrsteilneh-
mende nicht direkt in Form von hoheren Preisen pro
Kilometer oder Fahrt splirbar, sondern werden von allen
Personen, unabhingig von der Verkehrsteilnahme,
getragen.

Pro Jahr erreichen in Osterreich die externen Kosten
des Verkehrs die Summe von 333 Milliarden Schilling
(24 Milliarden Euro). Gemessen an der Wirtschafts-
leistung sind dies 13,2 Prozent des Bruttoinlands-
produktes.”



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Rahmenbedingungen fiir sichere
und umwelthewusste Mobilitit

Unnétigen Verkehr vermeiden und Wege kurz
gestalten

Ziel der Raumplanung muss die Gemeinde der kurzen
Wege mit verschiedensten Nutzungen und einer funktio-
nierenden Nahversorgung sein. Die Geschifte, der Ar-
beitsplatz, die Schule beziehungsweise Freizeiteinrich-
tungen sollen moglichst nahe der Wohnung sein. Dem
Ziel einer Gemeinde der kurzen Wege dienen bei Neuer-
schlieRungen vor allem die Abstimmung mit dem Offent-
lichen Verkehr, attraktive Fu3- und Radverbindungen,
Betriebsansiedelungen mit Bahnanschluss oder die gute
und komfortable Erreichbarkeit von Einkaufszentren mit
offentlichen Verkehrsmitteln, zu Fuff oder mit dem Rad.
Im Guterverkehr reduziert eine verbesserte Logistik
Transportvorginge und vermeidet Leerfahrten.

Kostengerechtigkeit einfithren

Kostengerechtigkeit im Verkehr bedeutet, dass gemif3
dem Verursacherprinzip alle am Verkehr Teilnehmenden
ihre Kosten zur Ginze selbst bezahlen. Die Kosten soll-
ten moglichst dann bezahlt werden, wenn die Verkehrs-
leistung erbracht wird. Moglichkeiten dazu sind bei-
spielsweise fahrleistungsbezogene (kilometerabhingige)
StraBenverkehrsabgaben oder die Umlegung der Kosten
auf den Treibstoffpreis. Durch die Bewirtschaftung der
Strafenbeniltzung mittels Road-Pricing, Parkraumge-
bihren oder beispielsweise eine Anti-Stau-Maut” wiirde
,das knappe Gut StraRe“ marktwirtschaftlichen Prinzipi-
en unterworfen werden. Ebenso konnten Preise fiir Um-
weltgliter (saubere Luft) die Umweltbelastung durch den
Verkehr teuer machen. Diese Internalisierung der Ver-
kehrskosten in die (Verkehrs-)Preise konnte dann bei-
spielsweise durch einen Okobonus, Parkplatzbonus oder
Anti-Stau-Bonus’ an die betroffenen Bevolkerungsgrup-
pen oder Unternehmen wieder ausbezahlt werden.”

Umwelt- und sozialvertriglichere Abwicklung
des Kfz-Verkehrs

Autofreie Riume in Siedlungen und Tourismusorten be-
ziehungsweise autofreie Zeiten wie z.B. Nachtfahrverbo-
te oder Wochenendfahrverbote ermoglichen mehr Bewe-
gungsraum insbesondere fir Kinder und erhohen we-
sentlich die Lebensqualitit fur alle.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit, aber auch der
Umwelt- und Sozialvertriglichkeit ist eine deutliche Ge-
schwindigkeitsreduktion notwendig (Tempo 30/80/100).
StraSenumbauten tragen zur Temporeduktion bei. Damit
verbunden soll die konsequente Uberwachung der Ver-
kehrsvorschriften sein.

Eine rasche Senkung des Treibstoffverbrauchs fiir Pkw
insbesondere durch ein geringeres Gewicht der Fahrzeu-
ge ist erforderlich. Fiir einen umwelt- und sozialvertrig-
licheren Autoverkehr muss aber dieser insgesamt redu-
ziert werden (weniger Autos, weniger Fahrten).100

Faire Mobilitatschancen
fiir alle sicherstellen

e Der Offentliche Verkehr ist
zu einem optimalen Gesamt-
verkehrsverbund aller Ver-
kehrsmittel auszubauen.

e Fiir das Gehen und Radfah-
ren missen alle Strallen und
Wege zeitsparend, sicher und
komfortabel beniitzbar sein.

Bewusstseinsoffensive fiir
okologisch und dkono-
misch sinnvolle Mobilitat

¢ Der Autoverkehr wird viel-
fach anteilsmaRig berschatzt.
Dagegen sind viele Daten und
Fakten Uber den Umweltver-
bund in der Offentlichkeit
nicht bekannt,

e Das in der Offentlichkeit
nicht immer sehr gute Image
des Umweltverbundes kann
mittels Marketing verbessert
werden. Die Beniitzung dffent-
licher Verkehrsmittel, das
Gehen und das Radfahren
kénnen sich so erfolgreich
etablieren.

Technologien im
Pkw-Verkehr

Im Jahr 1987 hat Osterreich
als eines der ersten Lander
niedrigere Abgasgrenzwerte
eingefiihrt, die im Zuge der
EU-Gesetzgebung bis zum Jahr
2005 weiter reduziert werden.
Um die niedrigeren Abgas-
grenzwerte zu erreichen,
wurde der Einsatz des Kataly-
sators erforderlich. AuBerdem
wurde seit dem Jahr 1993 die
Treibstoffqualitat durch ein
Verbot von verbleitem Benzin
und die Limitierung des
Schwefel- und Benzolgehaltes
im Treibstoff wesentlich ver-
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e Die bestehenden Privilegien
des Kfz-Verkehrs in planeri-
schen, wirtschaftlichen oder
rechtlichen Belangen miissen
abgebaut werden.

¢ Um gleiche Wetthewerbs-
bedingungen mit dem Stra-
Rengtiterverkehr zu errei-
chen, muss ein Investitions-
schub im Bahngiiterverkehr
erfolgen.

e \/erantwortungsbhewusste
Fahrweise — angemessene
Geschwindigkeiten, riick-
sichtsvolles Verhalten insbe-
sondere gegeniiber Gehenden
und Radfahrenden — ist in die
Fahraushildung zu integrieren
und zu dben.

e Verbindliche Priaritaten fir
den Umweltverbund setzen.
Nach wie vor gibt es eine
Diskrepanz zwischen den
durchaus sinnvollen und
begriiBenswerten verkehrs-
politischen Ansatzen, wie
etwa im Gesamtverkehrs-.
konzept Osterreich (GVK-0),
und den tatsachlichen tages-
politischen Entscheidungen.

bessert. Derzeit beschaftigt
sich die Automobilindustrie
vor allem mit der Treibstoffre-
duktion, wobei das ,Drei-Liter-
Auto” bereits technisch moég-
lich ist und bei Kleinwagen
teilweise bereits erreicht
wurde. Ein serienmaRiger Ein-
satz ist jedoch nicht in Sicht.
Um lokale Schadstoff- und
Larmbelastungen zu reduzie-
ren, kénnen alternative An-
triebssysteme wie Elektro-
motoren, Hybridmotoren (Kom-
bination aus herkémmlichem
Verbrennungsmotor mit Elek-
tromotor) oder Brennstoff-
zellenmatoren in Fahrzeugen
eingesetzt werden.

9.
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Hintergrundinformation
zum Themenbereich ,Mobilitat”
Verkehrsplanung fiir

attraktives Gehen

Mobilitat im Umwelt-
verbund

LUmweltverbund” meint die
Fortbewegung zu Ful8, mit
dem Rad, mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln beziehungs-
weise eine Kombination da-
raus. Vor allem im stadti-
schen Bereich kommt dem
Umweltverbund eine wesent-
liche Rolle fiir eine umwelt-
und sozialvertragliche
Abwicklung des Verkehrs zu.
Ein attraktiver Umweltver-
bund erfordert ein attraktives
Angebot im Offentlichen Ver-
kehr sowohl in der Stadt als
auch am Land sowie ein
StralBen- und Wegenetz fiir
bequemes und sicheres Ge-
hen und Radfahren. Im Um-
weltverbund ist es wichtig,
Synergien zu schaffen. Die
verschiedenen Verkehrsmittel
mussen unter Ausnutzung der
jeweiligen Systemstarken
optimal verkniipft werden.

Im innerdrtlichen Fulwegenetz
erfordern jene Wege eine
besondere Sorgfalt in Planung
und Ausfiihrung, wo mit einer
hohen Frequenz von Kindern zu
rechnen ist, wie beispielsweise
rund um Schulen.

Mobilitat lernen —
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Die Verkehrssicherheit beim
Gehen kann vor allem durch

geringere Kfz-Geschwindigkeit

erhéht werden sowie durch
bauliche Malnahmen, die den
Sichtkontakt zwischen Gehen-
den und Autolenkenden (etwa
bei Fahrbahngquerungen)
verbessern.

Kurze und direkte Wege zu den
wichtigen Zielen einer Gemein-
de, wie beispielsweise zur
Schule, zum Stadt- oder Dorf-
platz oder zu den Haltestellen,
brauchen Planungsprioritat.

Jeder Weg beginnt und endet durch Gehen bei der
Haustlire, am Arbeitsplatz oder vor dem Schultor. Gehen
ist besonders distanzempfindlich. Wenn das Gehen fiir
die Alltagswege, beispielsweise den Schulweg, gefordert
werden soll, ist bei der Verkehrs-, Siedlungs- und Stadt-
planung auf ein Wegenetz mit kurzen, dichten, sicheren,
bequemen und attraktiven FuSwegen zu achten. Liegen
die Distanzen zur Erledigung der tiglichen Aktivititen,
wie Schul-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitwege, tiber
der zum Gehen idealen Entfernung von einem Kilome-
ter, sind meist zusitzlich noch andere Verkehrsmittel zu
bentitzen. Gerade im Schulumfeld ist darauf zu achten,
dass Gehende gute Bedingungen vorfinden.83

Direkte komfortable Wege und dichtes Wegenetz

Gehen soll ohne Behinderungen und ohne erzwungene
Hohenunterschiede bequem und komfortabel moglich
sein. Gehsteige mit mindestens 2,50 m Breite und Stra-
Benquerungen mit Gehsteigabsenkungen ermoglichen
auch mit einem Kinderwagen bequemes Vorwirtskom-
men.

Die Stadt- und Siedlungsplanung soll der Zersiedlung
entgegensteuern und eine verstirkte Mischung von Woh-
nen, Einkaufen, Bildung und Arbeiten fordern. Direkte
Wege (Verbindungswege, offentliche Durchginge, bei-
spielsweise durch Parks und Betriebsgebiete, Passagen,
Briicken, die dem Gehen und Radfahren vorbehalten
sind) zu den wichtigen Zielen einer Gemeinde wie bei-
spielsweise zur Schule sind zu schaffen.

Sicher unterwegs auf sicheren Wegen

Den wichtigsten Einfluss auf die Sicherheit beim Gehen
hat die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Vorher-Nach-
her-Untersuchungen in Osterreichischen Stidten zeigen,
dass die Unfille beispielsweise in Tempo 30-Zonen
deutlich zurtickgehen. So gab es in Graz eine Reduktion
bei den schweren und todlichen Verletzungen bei
FuRRgingerinnen und FuSgingern um 43 Prozent.”

Das hochste Sicherheitsrisiko fiir Gehende besteht
beim Uberqueren der Fahrbahn. Bauliche Manahmen,
die den Sichtkontakt zu Autolenkenden verbessern und
Querungsbereiche von parkenden Autos freihalten, brin-
gen einen wesentlichen Sicherheitsgewinn.

Weiters sollten Wege gut einsehbar und beleuchtet
sein, damit sie beim Benutzen keine Angst auslosen.

Wege mit Planungsprioritit

Einige Fuwege erfordern gegenliiber dem sonstigen in-
nerortlichen Straennetz besondere Sorgfalt bei Planung
und Ausfithrung. Zu diesen zidhlen die Wege mit hoher
Frequenz an Kindern, wie beispielweise Wege rund um
Schulen, Parks und Spielplitze oder zu wichtigen Ein-
richtungen wie Bahnhofen und Haltestellen.



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Verkehrsplanung fiir
attraktives Radfahren

Radfahren ist attraktiv, wenn es Zeitersparnis bewirkt,
Sicherheit vermittelt und Fahrkomfort gewihrleistet.”

Direkte, kurze und komfortable Wege machen
das Radfahren attraktiv

Radfahren wird zeitsparend, wenn das vorhandene
Straennetz zum Radfahren in alle Richtungen offen
bleibt, Umwege und Wartezeiten vermeidbar sind sowie
zusitzliche Verbindungen und Abklrzungen, fahrradge-
rechte Ampelschaltungen und Vorrangregelungen fur
den Radverkehr geschaffen werden. Die wichtigsten
MaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs sind jene,
die die Durchlissigkeit des StraRennetzes fiir den Rad-
verkehr sicherstellen: Durchfahrtsmoglichkeiten in
FuBgingerzonen, Unter- oder Uberfithrungen, Aufstell-
flachen fur Radfahrende bei der Ampel vor den Autos
beziehungsweise Ampelumfahrungen. Da Hauptstraen
fur Radfahrende sehr wichtige Verbindungen sind, sind
diese Verbindungen sicher und bequem benutzbar zu
machen. Radfahrende sind dariiber hinaus sehr empfind-
lich gegentiber unebenen Oberflichen und Kanten.

Sicherer Radverkehr auf Radwegen und
auf Fahrbahnen

Radwege weisen derzeit in Kreuzungsbereichen erhebli-
che Sicherheitsmingel auf, die durch technische Maf3-
nahmen verbessert werden konnten. Gut angelegte Rad-
wege zeichnen sich dadurch aus, dass Radfahrende von
anderen am Verkehr Teilnehmenden jederzeit gut gese-
hen werden. Eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten
erhoht die Radverkehrssicherheit enorm.

Witterungsgeschiitzte und diebstahlsichere
Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen sind fir bequemes Radfahren
wichtig und sollen witterungsgeschuitzt und diebstahl-
sicher sein. Wichtig sind Fahrradabstellanlagen bei
Schulen oder Bahnhofen beziehungsweise Gberall dort,
wo Fahrrider linger abgestellt werden.

Das ideale Wegenetz fiir Radfahrende

Das Netz fur den Fahrradverkehr umfasst das gesamte
Stralennetz. Verdichtet wird dieses Netz durch moglichst
viele Wege, Stege, Abkiirzungen, Uber- und Unter-
fihrungen, die fur den motorisierten Verkehr gesperrt
sind. Ob Radfahrerinnen und Radfahrer in den einzelnen
StraBen gemeinsam mit dem Autoverkehr unterwegs sind
oder ob es eine Trennung gibt (beispielsweise durch ei-
nen Radweg), ist zweitrangig. Wichtig ist, dass alle Ver-
bindungen zum Radfahren offen stehen.

Das Netz fiir den Fahrradverkehr
umfasst das gesamte StralRen-
netz. Verdichtet wird dieses
Netz durch méglichst viele We-
ge, Uber- und Unterfiihrungen,
die fiir den motorisierten Ver-
kehr gesperrt sind. Radfahren
gegen die Einbahn ist oft eine
wichtige Abkiirzung.

Uber- und Unterfiihrungen, wie
beispielsweise unter Bahnlinien,
ersparen Gehenden und Radfah-
renden oft lastige Umwege.

4

Forderung des Rad-
verkehrs ist mehr als
Radwegebau

Vielfach wird Férderung des
Radverkehrs mit Radwegebau
gleichgesetzt. In speziellen
Situationen sind Radwege
wichtig und sinnvall, bei-
spielsweise an Hauptstral8en
im Uberlandverkehr oder
wenn sie Liicken schlieRen.
Vor allem in der Stadt bergen
Radwege aber auch einige
Gefahren. Untersuchungen
belegen, dass das Risiko von
Unfallen in Kreuzungsberei-
chen durch Radwege zumin-
dest verdreifacht wird.
Weitere Gefahrenquellen
sind Hauseinfahrten, Konflik-
te mit parkenden Autos sowie
Konflikte mit FuBgangerinnen
und FuRgéngern, wenn Rad-
wege am Gehsteig aufgemalt
wurden. Radwege machen
das Radfahren insbesondere
im Ortsgebiet nicht sicherer
und wie die bauliche Aus-
fiihrung von Radwegen der-
zeit aussieht, auch selten
komfortabler. Auerdem fiih-
ren Radwege derzeit oft zu
einem Zeitverlust. Durch den
Bau von Radwegen allein
wird das Radfahren nicht
unbedingt gefdrdert, der
Radwegebau ist daher nur

in Einzelfallen die beste
Lésung.

-,
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Hintergrundinformation
zum Themenbereich ,Mobilitat”
Attraktiven Offentlichen Verkehr

planen

Fir die Bahn spielen die Regio-
nal- und S-Bahnlinien insofern
eine wichtige Rolle, als sie die

Fahrgéste zum jeweils hoherran-

gigen offentlichen Verkehrsmit-
tel bringen.

Die kleinste Form des Offent-
lichen Verkehrs ist eine Linie
mit zwei Haltestellen. Mehrere
Linien (Bus, Bahn, StraRenbahn,
U-Bahn) ergeben ein Liniennetz
des Offentlichen Verkehrs.

Wenn es aufgrund der zu gerin-
gen Fahrgastzahl wirtschaftlich
nicht vertretbar ist, ein 6ffentli-
ches Verkehrsmittel regelméRig
fahren zu lassen, kann mit einer
sogenannten differenzierten
bedarfsorientierten Bedienung
trotzdem Offentlicher Verkehr
sichergestellt werden (Beispiel
Anrufsammeltaxi, Diskobus,
Nachtbus).

Mobilitat lernen —
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Attraktive Angebote im
Offentlichen Verkehr
werden angenommen

7000  Anzahl der Busbeniitzerinnen und Busbentitzer
vor und nach der Einfiihrung des Messebus
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Grafik: VCO Verkehrsclub Osterreich 1999

Gerade bei GroRveranstaltungen
(Messen, Konzerte, Sportveran-
staltungen) sind speziell abge-
stimmte Angebote im Offentli-
chen Verkehr wichtig und wer-
den auch angenommen (Bei-
spiel: Krigerlbus zur Wieselbur-
ger Messe).

Offentlicher Verkehr — System vieler Parameter

Jede Gemeinde Osterreichs ist an den Offentlichen Ver-
kehr angeschlossen. Die Qualitit des Angebotes ist aber
sehr unterschiedlich. Meist nimmt mit zunehmender Ent-
fernung zu den Landeshauptstidten Osterreichs die Qua-
litit des Angebotes im Offentlichen Verkehr ab. Aller-
dings bieten mittlerweile auch ganze Regionen und Mit-
telstidte wie Dornbirn, Feldkirch, Bad Hofgastein, Vock-
labruck, Gmunden oder Krems erfolgreich ein attraktives
Angebot im Offentlichen Verkehr (Stadtbus, Landbus).

Von der Linie zum Netz des Offentlichen Verkehrs

Die Planung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes darf nicht
an Gemeindegrenzen orientiert sein. Deshalb ist es not-
wendig, dass regionale Planungsstellen (zum Beispiel
die Verkehrsverbiinde) den Offentlichen Verkehr planen.

Die kleinste Form eines Offentlichen Verkehrs besteht
im Vorhandensein einer einzigen Linie mit einer An-
fangs- und einer Endhaltestelle. Mehrere Linien ergeben
ein Liniennetz. Nach ihrer Linienfihrung kénnen Radial-,
Tangential- und Durchmesserlinien unterschieden wer-
den.

Fir die Bahn spielen die Regional- und S-Bahnlinien
eine wichtige Rolle, weil sie die Fahrgiste zur Haupt-
bahn bringen. Auch fiir die U-Bahn in der Stadt sind
Busse und Straenbahnen als Zubringer notwendig.

Das Liniennetz braucht die radial auf das Zentrum aus-
gerichteten Verbindungen, aber auch Tangentiallinien,
die beispielsweise Vororte direkt verbinden. Der regio-
nale Verkehr wird mit dem Stadtverkehr beispielsweise
bei einem Busbahnhof verkniipft. Die Bedienung sollte
mindestens alle 30 Minuten erfolgen. Grofere Intervalle
mindern die Attraktivitit erheblich.

Angebote in Schwachlastzeiten und fiir spezielle
Anlisse

Wenn es aufgrund der zu geringen Fahrgastzahl wirt-
schaftlich nicht vertretbar ist, ein 6ffentliches Verkehrs-
mittel regelmiRig fahren zu lassen, wurde in den letzten
Jahren oft die sogenannte differenzierte Bedienung im
Offentlichen Verkehr verwirklicht. Ein Rufbus, ein Anruf-
Sammeltaxi beziehungsweise ein Nachttaxi oder Nacht-
bus stehen bei Bedarf und nach vorangehender Anmel-
dung zur Verfiigung. Differenzierte Bedlenungswelsen
im Offentlichen Verkehr werden bei Strecken mit gerin-
gem Fahrgastaufkommen, fiir bestimmte Zeiten (Abend,
Wochenende), fiir bestimmte Zwecke oder Personen
oder eine Kombination daraus angeboten (etwa ein Bus,
der die Besucherinnen und Besucher eines Theaters
nach der Vorstellung nach Hause bringt). Fir Veranstal-
tungen, bei denen grofe Besucherzahlen zu erwarten
sind, empfiehlt es sich, spezielle Angebote des Offentli-
chen Verkehrs fur die An- und Abreise der Besucherin-
nen und Besucher einzurichten.¢”. 6



Attraktive Fahrzeuge und Haltestellen

Das duRere Erscheinungsbild des Offentlichen Verkehrs
ist fiir sein Image und damit seinen Erfolg sehr wichtig.
Lackierung und Beschriftung sowie Innenausstattung
(Anordnung der Sitzplitze, Platz fur Kinderwagen und
Gepick, Fahrradmitnahme) soll sich an die ortlichen Ge-
gebenheiten anpassen. Die Verwendung von innovativer
Technologie wie Niederflurtechik mit ebenem Einstieg in
das Fahrzeug ist heute Standard.

Attraktive Haltestellen haben Witterungsschutz, Sitzge-
legenheiten, einen lesbaren Fahrplan und gute Beleuch-
tung. Eine automatische Anzeige, wann der nichste Bus
oder die nichste Stralenbahn erwartet wird, ist bei-
spielsweise in Linz verwirklicht und fur Fahrgiste sehr
angenehm.

Vorrang fiir Marketing, Information und Service

Viele Blrgerinnen und Biirger sind iiber das Angebot im
Offentlichen Verkehr nicht oder unzureichend infor-
miert. Es niitzt das beste Angebot nichts, wenn die po-
tentielle Kundschaft es nicht kennt. Gutes Marketing und
laufende Information wurden beispielsweise in Vorarl-
berg verwirklicht und jedem Haushalt ein Fahrplan zur
Verfiigung gestellt. Auch hat der Offentliche Verkehr oft
ungerechtfertigt ein schlechtes Image. Deshalb ist es
wichtig, nicht nur Erwachsenen, sondern auch Schiilerin-
nen und Schilern ein positives Image des Offentlichen
Verkehrs zu vermitteln, da so die Verkehrsmittelwahl
nachhaltig entscheidend mitbeeinflusst werden kann.
Viele Verkehrsunternehmen bieten deshalb heute schon
spezielle Angebote fir Kinder und Jugendliche an, um
bei dieser Zielgruppe ein positives Image aufzubauen.

Serviceangebote, wie beispielsweise der Gepicktrans-
port, umfassende Informationsmoglichkeit beim Bahn-
personal oder Bordservice in Ziigen, machen den Of-
fentlichen Verkehr zusitzlich attraktiv. Die Verkehrsun-
ternehmen schulen ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
vielfach in diesen Dienstleistungsbereichen.

Verbesserung der Attraktivitit des Offentlichen
Verkehrs durch Vorrang im Stralennetz

Die Bevorrangung des Offentlichen Verkehrs im StraRen-
netz beispielsweise durch Busspuren und spezielle Am-
pelschaltungen trigt zu einem attraktiven Offentlichen
Verkehr bei und kann wesentliche Vorteile gegentiber
dem Kfz-Verkehr bringen. Nach der Installierung sind
diese Manahmen in kiirzester Zeit aus dem Verkehrs-
geschehen nicht mehr wegzudenken.
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Neben einem Witterungsschutz,
einer Sitzgelegenheit und
einem Fahrplan schatzen Fahr-
gaste an Haltestellen auch
Anzeigen, die die Ankunft des
ndchsten Busses oder der
nachsten Strallenbahn angeben
(Beispiel: ESG Linz).

Die Verwendung von innovativer
Technologie bei Fahrzeugen des
Offentlichen Verkehrs, wie
Niederflurtechik mit ebenem
Einstieg, ist heute Standard
(Beispiel: Stadtbus Feldkirch).

Die Bevorrangung des Offentli-
chen Verkehrs im Stralennetz
beispielsweise durch Busspuren
bei Ampelschaltungen trégt zu
einem attraktiven Offentlichen
Verkehr bei.

Viele Biirgerinnen und Biirger
sind (iber das Angebot im
Offentlichen Verkehr nicht oder
unzureichend informiert. Im
Land Vorarlberg erhalt deshalb
jeder Haushalt gratis ein Kurs-
buch fir den Offentlichen Ver-
kehr im Bundesland.
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Verkehrsunternehmen
konnen in Verbiinden

auf vielfaltige Weise

zusammenarbeiten

Fahrplanverbund:
Abstimmung der Fahrplane

Tarifverbund:

Abstimmung der Tarife durch
Abbau der Fahrpreisunter-
schiede

Linien- und Netzverbund:
Abstimmung der Linien durch
Abbau von parallel fiihrenden
Linien verschiedener Unter-
nehmen

Verkehrsverbund:
Abstimmung der Fahrplane,
Tarife und Linien, aber auch
der Gestaltung von Fahrzeu-
gen, Haltestellen oder Fahr-
planen.

Gemessen an der Verkehrsleis-
tung kommt dem Offentlichen
Verkehr und innerhalb dessen
dem Bus und der Bahn die
groRte Bedeutung zu.

Ausbau- und Neubaustrecken der Bahn in Osterreich

— Ausbau
Neubau
— Bestand

Quelle: BM fir Wissenschaft und Verkehr

VN

Da lange Zeit wenig Mittel in

die Verbesserung der Bahninfra-

struktur geflossen sind, ist es
heute umso wichtiger, Bahn-

strecken auszubauen, um Chan-

cengleichheit zum StralBenver-
kehr herzustellen.
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Verkehrsverbinde in Osterreich

Ein wichtiger Schritt fiir einen attraktiven Offentlichen
Verkehr ist die Zusammenarbeit der Unternehmen des
Offentlichen Verkehrs in Verbiinden. In Osterreich wur-
den Verkehrsverblinde in allen Bundeslindern gegriin-
det. Die meisten gelten fiir das jeweilige Bundesland
oder fir Teilregionen.

Eine Vereinfachung der Benutzung des Offentlichen
Verkehrs wire durch die bundesweite Ausdehnung der
Verbiinde zu einem Verkehrsverbund Osterreich gege-
ben. Ziel eines ,Verkehrsverbund Osterreich“ wire es,
mit nur einer Fahrkarte beispielsweise von der Wohnung
in Wien zum Urlaubsquartier in Vorarlberg zu gelangen.

Die Tarifstruktur ist derzeit kompliziert und daher die
Abrechnung in den Verkehrsverblinden sehr schwierig.
In Zukunft konnten Chipkarten eine Losung bieten. Die
Schweiz hat zum Beispiel beschlossen, anstelle von her-
kommlichen Fahrkarten Chipkarten einzufiihren. Das hat
sowohl fiir die Verkehrsbetriebe als auch fir die Fahrgi-
ste Vorteile. Den Verkehrsbetrieben wird die Planung
(genaue Daten) und die Abrechnung wesentlich erleich-
tert und flr die Fahrgiste entfillt das listige Anstellen
am Schalter. AuBerdem gilt die Chipkarte fir alle 6ffent-
lichen Verkehrsmittel.

Die Bahn — das Riickgrat des Umweltverbundes

An der Verkehrsleistung (Personen mal Kilometer) ge-
messen, kommt im Umweltverbund dem Offentlichen
Verkehr und innerhalb dessen dem Bus und der Bahn
die groBte Bedeutung zu. Geringe Schadstoffemissionen,
geringer Platzbedarf und hohe Sicherheit zeichnen vor
allem den Schienenverkehr aus.

Die Infrastruktur der Bahn stammt zum Grofiteil noch
aus dem vorigen Jahrhundert. Lange Zeit wurde in den
Ausbau der Bahn nur ein Bruchteil jener Summen inves-
tiert, die in das Straennetz flossen. Die Notwendigkeit
eines Ausbaues des Bahnnetzes ergibt sich aus der Um-
setzung einer umweltorientierten Verkehrspolitik, den
zunehmenden nationalen und internationalen Verkehrs-
anforderungen und der Herstellung von Chancengleich-
heit gegeniiber dem Strafennetz.

Derzeit sieht der Ausbau der Bahn einerseits Manah-
men im bestehenden Streckennetz (Streckenbegradigun-
gen, Umbau von Bahnhofen) vor, andererseits sind auch
Neubaustrecken geplant. Diese Neubaustrecken sind als
,Hochleistungsstrecken“ vorgesehen. Eine Hochstge-
schwindigkeit von 200 km/h, die Befahrbarkeit der
Strecke mit konventionellen Ziigen und im Mischverkehr
von Personen- und Guterverkehr sind Merkmale dieser
Strecken. Im Gegensatz zu den Hochgeschwindigkeits-
strecken in anderen Staaten zeichnen sich Neubau-
strecken in Osterreich durch kleinere Radien, geringere
Eingriffe in die Landschaft und somit auch durch hohere
Umweltvertraglichkeit und geringeren Aufwand aus.



Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Umweltvertraglichere
Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Lebensqualtitat durch autofreie Raume und Zeiten

50 Prozent bis 70 Prozent der Straflen dienen in konven-
tionell erschlossenen Gebieten nur der Zufahrt. Sammel-
parkplitze oder Sammelgaragen am Rand des iiberge-
ordneten StraBennetzes wurden diese Siedlungsgebiete
autofrei machen. Damit kdnnten Flichen zum Beispiel
far Spiel- und Erholungszwecke genutzt werden. Es wiir-
den Bewegungsriume fiir Kinder entstehen, wo diese
nicht der Gefahr des Kfz-Verkehrs ausgesetzt sind. Das
Konzept der autofreien Riume kann auch auf Orte oder
Ortsteile ausgedehnt werden. Die Umgebung von Schu-
len, aber auch Tourismusorte eignen sich besonders fur
Autofreiheit.84 85 Ein Pilotversuch fiir autofreie Touris-
musorte wird derzeit in Bad Hofgastein und in Werfen-
weng durchgefiihrt.”® Weiters besteht die Moglichkeit,
durch temporire Beschrinkungen den Autoverkehr
zuriickzudringen und so fiir mehr Lebensqualtitit zu
sorgen.

Erfolgreiche Verkehrsberuhigung durch
Temporeduktion

Ein bewihrtes Mittel, den Kfz-Verkehr umwelt- und
menschenvertriglicher zu gestalten und die Sicherheit
beim Radfahren und Gehen zu erh6hen, ist die flichen-
hafte Verkehrsberuhigung im gesamten Straennetz. In
einigen Gemeinden und Stidten Osterreichs wurde be-
reits flichendeckend Tempo 30 (ausgenommen
HauptstraBen) verordnet. Tempo 30 kann durch bauliche
MaRnahmen sowie die Einfihrung des Rechtsvorrangs
flankiert werden. Tempo 80 auf Bundesstraen und
Tempo 100 auf Autobahnen hat positive Auswirkungen
fur die Verkehrssicherheit und fir die Umwelt.

Umweltvertriglichere Technologien im Kfz-Verkehr

Um die Umweltvertriglichkeit der einzelnen Kraftfahr-
zeuge zu verbessern, mussen der Treibstoffverbrauch,
die Schadstoffemissionen und der Lirm bei Pkw und
Lkw reduziert werden. Fahrzeugmotoren arbeiten bereits
zwar immer sauberer, leiser und effizienter, dass der
Treibstoffverbrauch beim einzelnen Pkw trotzdem nicht
wesentlich gesunken ist,38 liegt am Trend zu immer
schwereren Autos. Auf EU-Ebene werden durch das Au-
to-Ol-Programm die Schadstoffemissionen des einzelnen
Pkw und Lkw bis zum Jahr 2005 deutlich gesenkt. In Zu-
kunft missen auch die CO,-Werte aller Autos ausge-
zeichnet werden (EU-Labelling-Richtlinie), damit beim
Autokauf die Fahrzeuge hinsichtlich der CO,-Emissionen
verglichen werden koénnen.100

Der Einsatz von Autos mit alternativen Antriebssyste-
men (Elektro, Brennstoffzelle, Hybrid) kann die Emissio-
nen vor Ort reduzieren und ist vor allem fiir Bereiche, in
denen das Auto nicht ersetzt werden kann, wie bei-
spielsweise bei Lieferdiensten, sinnvoll.
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Durch die autofreie Gestaltung
von Siedlungen, Ortsteilen oder
ganzen Gemeinden kénnen
Spiel- und Erholungsflachen
gewonnen werden. Dies fiihrt
sowohl in Wohngegenden als
auch in Tourismusorten zu einer
enormen Attraktivitatssteige-
rung.

Staut Ansfelden

Der Einsatz von Autos mit
alternativen Antriebssystemen
kann die Emissionen vor Ort
reduzieren. Ein Einsatzgebiet
von Elektrofahrzeugen ist in
autofreien Tourismusorten
(Beispiel: Werfenweng).%

Ein bewédhrtes Mittel, den Kfz-
Verkehr umwelt- und menschen-
vertraglicher zu gestalten, ist
die flachenhafte Temporedukti-
on im Kfz-Verkehr durch Tempo
30 im Ortsgebiet, Tempo 80 auf
BundesstralRen und Tempo 100
auf Autobahnen.

Mobilitat lernen —

VCO Verkehrsclub Osterreich ﬁi’i'
sicher und umweltbewusst
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Hintergrundinformation

zum Themenbereich ,Mobilitat”
Der Umgang mit Bus und Bahn
in der Praxis

Verkehrsunternehmen sind
zunehmend im Internet vertre-
ten. Informationen wie Kontakt-
adressen und Servicestellen,
Fahrplane, Linien, Tarife, Erma-
Rigungen oder spezielle Ange-
bote lassen sich dort finden.
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Tarife und ErméaBigungen
im Offentlichen Verkehr®

e Die einfachste Form des
Fahrpreises ist nach Kilome-
tern gestaffelt und wird bei
Bus und Bahn angewandt.’’
e |m Offentlichen Verkehr
werden auch Kurzstrecken-
und Einzelfahrscheine,
Tages-, Wochen-, Monats-
und Jahreskarten angeboten
e Kindern, Jugendlichen,
Lehrlingen, Studierenden,
Familien oder Senioren wer-
den ErmaRigungen gewahrt.
e Schiilerinnen und Schiiler
erhalten fiir den Schulweg
JFreifahrtsausweise”, fiir die
nur ein geringer Selbstbehalt
zu zahlen ist. In einigen Bun-
deslandern gelten diese Aus-
weise im ganzen Verbund-
raum beziehungsweise kon-
nen gegen einen geringen
Aufzahlungsbetrag auch in
den Ferien benutzt werden.

Mobilitatszentralen bieten Aus-
kiinfte tiber die verschiedenen
Angebote bei Mobilitatsdienst-
leistungen an. Durch eine zen-
trale Auskunftsstelle werden vor
allem Informationen tiber den
Offentlichen Verkehr leichter
zugdnglich gemacht (Beispiel:
Mobilitatszentrale Graz).
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Das Liniennetz des Offentlichen Verkehrs, das in einer
Stadt oder Region zur Verfiigung steht, ist vielen Bewoh-
nerinnen und Bewohnern oft nicht oder nur teilweise
bekannt. Doch so wie der Gebrauch eines Fahrrades
oder eines Autos will auch die Nutzung von Bahnen und
Bussen gelernt sein. Liniennetzpline, Kursblcher und
Fahrpline, Fahrkarten und Tarifsysteme sind fiir
Ungetibte meist nicht auf Anhieb zu durchschauen.

Information iiber Liniennetz, Fahrpline und Tarife

Derzeit sind in Osterreich Informationen iiber den
Offentlichen Verkehr auf vielfiltige Weise, aber nur
dezentral und noch nicht tiber eine zentrale Servicestelle
zu erhalten.

Die meisten Informationen tiber Liniennetz, Betriebs-
und Fahrzeiten oder Tarife sind in Fahrplinen oder
Kursbiichern zu finden. Diese sind bei den jeweiligen
Verkehrsbetrieben erhiltlich. Fahrpline hingen auch ub-
licherweise an Haltestellen aus. Alle Verkehrsbetriebe
haben telefonische Auskunftsstellen, viele sind im Inter-
net vertreten oder legen Fahrpline auf CD oder Diskette
auf. So bietet beispielsweise der Verkehrsverbund Ost-
region (VOR) fir sein Betriebsgebiet auf CD und im
Internet eine Fahrplanauskunft an, die alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel umfasst. Das hei8t, der Fahrplan wird
individuell fur Fahrten von Haustiir zu Haustlr — Gber
Bus und Bahn bis zur StraBenbahn oder U-Bahn —
geliefert.

Der Offentliche Verkehr bietet eine Vielzahl von Tari-
fen, ErmiRigungen und Fahrkartenangeboten, sodass es
schwierig ist, den jeweils optimalen Tarif zu finden. In-
formationen tber Tarife, ErmiRigungen oder Sonderan-
gebote sind in vielen Informationsbroschiiren der Ver-
kehrsunternehmen, der Verkehrsverbliinde und im Inter-
net erhiltlich.

Viele Verkehrsunternehmen machen auch Schul-
besuche, um Schiilerinnen und Schilern den Umgang
mit Kursbiichern und elektronischen Fahrplinen zu
erleichtern oder das Unternehmen vorzustellen.®

Das Organisieren einer individuellen Routenberatung
durch lokale Verkehrsunternehmen trigt dazu bei, dass
das bestehende Angebot an Bahnen und Bussen bewusst
wird und fur die alltigliche Mobilitit beziehungsweise
fir spezielle Anlidsse wie beispielsweise Wandertage
genutzt werden kann.

Der Aushang von Liniennetzplinen der Stadt und
Region in der Schule, das Bekanntmachen von Service-
Nummern der Verkehrsunternehmen und der Aushang
von Fahrplanausziigen kann fiir Schiilerinnen und
Schiiler sowie Lehrende die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel erleichtern.



Unterrichtsvorschlage zur
Mobilitdtsausbildung
Unterrichtsvorschliage
Verkehrsplanung

Teil der Mobilititsausbildung in der Schule ist es, das
Mobilititsverhalten verschiedener Personenkreise zu
analysieren, die bestehenden Verkehrsverhiltnisse zu
hinterfragen sowie Vor- und Nachteile der verschiede-
nen Verkehrsmittel zu erortern. Da Schiilerinnen und
Schiler den Grofiteil ihrer Wege zu Fuf}, mit dem Fahr-
rad oder mit offentlichen Verkehrsmitteln (Umweltver-
bund) zurticklegen, sind Alternativen zum Auto zu erar-
beiten und Moglichkeiten zu zeigen, die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes aktiv, lustvoll, mit Spa und trotz-
dem sicher zu nutzen.

Projekte sind anregend

Projekttage, Projektwochen oder andere Aktivititen in
der Mobilititsausbildung sind fur die Schilerinnen und
Schiler anregend, wenn sie Moglichkeiten zum direkten
Ausprobieren schaffen beziehungsweise wenn das Er-
gebnis eines Projekts direkt verwertbar ist.

Unterrichtsvorschliage im Bereich Verkehrsplanung
— Analyse des Schulumfeldes

Das Schulumfeld wird analysiert, um es — je nach Ziel-
setzung und Fragestellung — sicherer, attraktiver bezie-
hungsweise autofrei zu gestalten. Als erster Schritt ist
eine Bestandsaufnahme notig. Mogliche Fragen sind:

e Wo sind Gefahrenpunkte am Schulweg?

e Wie sieht der Schulbereich aus?

e Wieviele Parkplitze gibt es, wie breit ist der Gehsteig,
die Fahrbahn?

e Wieviele Wiesen, Parks, Spielflichen gibt es?

e Gibt es ausreichend Fahrradabstellanlagen fir die
Schule?

¢ Sind die Fahrradabstellanlagen diebstahlsicher, tiber-
fullt, witterungsgeschiitzt?

* Wo ist die nichste Haltestelle des Offentlichen Ver-
kehrs und wie ist der Fahrplan mit den Unterrichtszeiten
abgestimmt?

Schiilerinnen und Schiiler, Schiilerinnen- und Schiiler-
vertretung, Lehrerinnen und Lehrer, Schulleitung und El-
ternvereine konnen durch den Dialog mit Lokalpolitike-
rinnen und Lokalpolitikern, Gemeindeverwaltung und
Verkehrsunternehmen dazu beitragen, dass das Schulum-
feld und der Schulweg attraktiver werden.

Optimal ist es, wenn die Ergebnisse eines Projekts,
das sich mit dem Schulumfeld beschiftigt, Anerkennung
in der Gemeinde findet, in Planungen einfliet und um-
gesetzt wird. Einige der vorgeschlagenen Mainahmen
werden in der Gemeinde beziehungsweise bei den Ver-
kehrsunternehmen keine oder nur geringe finanzielle
Mittel erfordern. Die Mobilitidtsanspriiche der Schilerin-
nen und Schiiler beim Gehen und Radfahren sowie als
Fahrgiste mussen aber respektiert werden. Andere Maf-
nahmen sind hiufig ohne zusitzlichen Personal- bezie-
hungsweise Sachaufwand wohl nicht zu leisten.

Park statt Parken

Im unmittelbaren Schulbe-
reich parken haufig viele
Autos. Schiilerinnen und
Schiiler kdnnen ein Projekt
zur Schaffung einer Erho-
lungs- und Kommunikations-
zone durchfihren. Dazu kén-
nen Plane entworfen und mit
der Gemeindevertretung und
Fachleuten diskutiert werden.
Im Rahmen eines Aktionsta-
ges kann mit einem StraRen-
fest ausprobiert werden, wie
eine verkehrsberuhigte Zone
vor der Schule aussehen
kénnte.

Jugendliche bewegen
sich im Umweltverbund
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Da Schiilerinnen und Schiler

den GroRteil ihrer Wege zu Fulk,

per Rad und im Offentlichen
Verkehr zuriicklegen, muss die

schulische Mobilitdtsaushildung
die aktive und lustvolle Nutzung

des Umweltverbundes in den
Mittelpunkt stellen.
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Mobilitdatshezogene
Schulprojekte verlangen
Zusammenarbeit auf ver-
schiedenen Ebenen

Der schuliibergreifende Kon-
text eines mobilitatshezoge-
nen Projekts verlangt die
Zusammenarbeit auf ver-
schiedenen Ebenen wie
beispielsweise Schule,
Gemeinde, Verkehrsunter-
nehmen und Familie.

Der Erfolg einer solchen
Zusammenarbeit erfordert,
dass®!

e Kinder und Jugendliche
innerhalb der Gemeinde und
in ihrer Familie eine respek-
tierte Gruppe sind, der auch
ein Teil der Verantwortung
zugesprochen wird und von
der etwas Neues zu lernen
auch die Bereitschaft besteht
e zusatzliche Forderungen an
die Lehrenden auch mit
zuséatzlichen Ressourcen und
zuséatzlichem Respekt an der
Schule und innerhalb der
Gemeinde verkniipft sind

e die Bereitschaft der ver-
schiedenen Partner besteht,
mit der Schule und mit Schi-
lerinnen und Schiilern zusam-
menzuarbeiten. Es muss der
Wunsch nach Resultaten vor-
handen sein und die Absicht
bestehen, nach den Ergebnis-
sen zu handeln.

VCO Verkehrsclub Osterreich (&
Mobilitat lernen — ﬁ
sicher und umweltbewusst
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Unterrichtsvorschldge zur
Mobilitatsausbildung
Unterrichtsvorschliage

Individualverkehr

Ankniipfungspunkte fiir
die Mobilitatsausbildung
im Bereich Radverkehr>'41%

Magliche Themen und Fragen
sind:

e Erhebung der Radverkehrs-
bedingungen: Wo sollte eine
Durchfahrt unter der Bahn
errichtet, wo Radfahren
gegen die Einbahn gestattet
werden? Fehlen Beschilde-
rungen und Hinweise im
bestehenden Netz?

e Erhebung der Anzahl der
Fahrrader pro Haushalt,
beziehungsweise der Radab-
stellanlagen bei der Schule,
Schwimmbad, Kino etc.

e Fahrradplane nutzen lernen
oder einen Radroutenplan
erstellen, wenn er in der
Gemeinde noch nicht existiert
e Radrouten zu wichtigen
Zielen erforschen, Eltern
Anrainerinnen und Anrainern,
jingeren Schiilerinnen und
Schiilern vorstellen

e Exkursionen und Ausfliige
mit dem Rad planen, Rad-
wandertage (kombinierte
Nutzung von Fahrrad und
Offentlichem Verkehr)

e Zusammenarbeit mit
Beschéftigten in Radgeschaf-
ten und Radwerkstatten
(Beratung beim Kauf — wel-
ches Fahrrad fiir welche
Bediirfnisse, Qualitatsunter-
schiede, Service, Reparatur,

Jugendliche sollen einen
bewussten Umgang mit
dem Pkw erlernen®%5*

Vermittlung von Mobilitats-
kompetenz beinhaltet auch
einen bewussten Umgang mit
dem Pkw. Neben der Haufig-
keit der Nutzung soll auch der
Fahrstil zur Sprache gebracht
werden. In Wien und Obern-
dorf (Salzburg) wird im Rah-
men einer Kooperation Schu-
le-Fahrschule Schiilerinnen
und Schiilern neben dem
schulischen Mabilitatsunter-
richt eine Fahraushildung
angeboten, die — basierend
auf einem Konzept der TU-
Berlin — folgende Schwer-
punkte setzt:

e gelassene Fahrweise

¢ Widerstandsfahigkeit ge-
gen den Geschwindigkeits-
druck bestehender Verkehrs-
verhaltnisse aufbauen

e \/erantwortung iiber die Re-
gelbefolgung hinaus férdern.

Mobilie Tempoanzeigen messen
die Geschwindigkeit von vorbei-
fahrenden Kfz. Schiilerinnen und
Schiiler belohnen jene Autofah-
renden, die sich an das Tempoli-
mit gehalten haben.

Mindestanforderungen an
Material und technische
Sicherheit)

e Zusammenarbeit mit Inte-
ressenvertretungen wie Rad-
verkehrsinitiativen (Publi-
machen von Missstanden,
Routenberatung, Pléane fir
Radwandertage)

Mobilitat lernen —
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Fahrrad und Inline-Skating

Das Fahrrad und Skates sind fir Kinder und Jugendliche
die ideale Moglichkeit, Kurzstrecken unabhingig zurtick-
zulegen und den Aktionsradius zu erweitern. Das Fahr-
rad eignet sich fur den Schulweg durch die tiblicherwei-
se kiirzeren Entfernungen meist sehr gut. Im Rahmen ei-
ner Aktionswoche konnen Mingel in den Radrouten zur
Schule analysiert und Verbesserungsvorschlige erarbeitet
werden. Da Inline-Skating bei Kindern und Jugendlichen
sehr beliebt ist, eignet sich dieses Verkehrsmittel auch
sehr gut fur Unterrichtsprojekte (beispielsweise Integrati-
on in den Turnunterricht). Ein Geschicklichkeitstraining
kann die Sicherheit der Schiilerinnen und Schiiler im
StraBenverkehr erhohen.©2 Verkehrsregeln konnen ge-
lernt und in der Praxis trainiert werden. Die richtige
Pflege und Wartung des Fahrrades und der Skates kann
besprochen werden, wobei ebenfalls Fachleute dazu ein-
geladen werden konnten.

Motorisierte Verkehrsteilnehmende

Ab der 9. Schulstufe ist auch die eigene motorisierte Ver-
kehrsteilnahme Thema des Mobilititsunterrichts. In die-
sem Zusammenhang ist es wichtig, Schiilerinnen und
Schilern die Erfahrung zu vermitteln, dass nicht fiir alle
Wege und nicht fur alle Ziele das Kraftfahrzeug sinnvoll
und notwendig ist. Bei der Mobilititsausbildung in der
Schule konnen beispielsweise folgende Themen zum
motorisierten Verkehr behandelt werden:

e Zeitdifferenzen bei unterschiedlichen Verkehrsmitteln
und Unterschiede zwischen den Verkehrsarten ermitteln
e Ausfliige und Schullandwochen in Stidten, wo das
Gehen ein Genuss ist und die dafiir notwendigen
Rahmenbedingungen bewusst wahrgenommen werden
e CarSharing kennenlernen

e Interviews mit Arbeitenden tber ihren Arbeitsweg
(Zeitplan, Route) mit der Zielsetzung, Fahrgemeinschaf-
ten zu bilden

e Interviews mit Pendlerinnen und Pendlern, die den
Pkw kombiniert mit einem anderen Verkehrsmittel
benutzen.

Kontrolle der Einhaltung von Verkehrsvorschriften

Das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit bietet an, vor der
Schule mit einem mobilen Radargerit die Geschwindig-
keit der vorbeifahrenden Kfz zu messen. Fir zu schnell
Fahrende gibt es von den Schiilerinnen und Schiilern
eine Zitrone, fir die anderen einen Apfel. Ahnliche
Aktionen konnen auch mit der Kontrolle von Halte- und
Parkverboten im Schulbereich gestartet werden.



Unterrichtsvorschlage zur
Mobilitdtsausbildung
Unterrichtsvorschlége fiir den
Offentlichen Verkehr

Ausgehend von der tiglichen Verkehrsmittelwahl der
Schiilerinnen und Schiiler — ein GroSteil ist mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln unterwegs — gibt es viele Ankniip-
fungspunkte fiir Mobilitdtsausbildung im Bereich Offent-
licher Verkehr.

Wichtig fiir Mobilititsausbildung im Bereich Offentli-
cher Verkehr ist der Kontakt zu den Unternehmen. Ver-
kehrsbetriebe, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde
und Infrastrukturunternehmen bieten verschiedenste An-
gebote, um Schiilerinnen und Schiilern, den Kundinnen
und Kunden von morgen, den Offentlichen Verkehr
nahezubringen. Sie stellen Materialien wie Fahrpline,
Linienpline, Tarifinformationen, Geschifts- und Umwelt-
berichte sowie diverse Informationen zur Verfiigung.
Personliche Beratung sowie Schulbesuche sind meist
moglich.9

Unterwegs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Schilerinnen und Schiiler konnen im Rahmen von Pro-
jekttagen oder -wochen den Umgang mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erlernen. Sie konnen Fahrplidne selbst
besorgen oder Internetfahrpline testen und damit Rou-
ten zusammenstellen. Jeder Schiiler kann seine personli-
chen Wege mit Offentlichen Verkehrsmitteln erarbeiten
und austesten.

Ausflugs-, Schikurs-, Sportwochen- oder Projekt-
wochenplanung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Lehrerinnen und Lehrer konnen gemeinsam mit Schile-
rinnen und Schiilern Ausflugsziele erarbeiten, die gut mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sind. Die genaue
Routenplanung, Sitzplatzreservierung etc. kann von den
Schilerinnen und Schiilern durchgefiihrt werden. Ver-
schiedene Verkehrsunternehmen, wie beispielsweise der
Postbus, unterstiitzen die Routenplanung.®

Ankniipfungspunkte fiir
Mobilitatsaushildung zum
Offentlichen Verkehr®'”

Fahrplan lesen: Bei Wander-
tagen, Exkursionen, Schulland-
wochen oder Schikursen kann
die Beniitzung von Fahrplénen
und Landkarten geiibt
werden.®

Infomaterial erstellen: Erhe-
bung des regionalen dffentli-
chen Verkehrsnetzes und Ge-
staltung von Informationsma-
terialien fiir Schilerinnen und
Schiiler, Eltern, Lehrende und
die lokale Bevélkerung im Rah-
men eines Schulprojekts.
Verkehrsmittelvergleiche:
Unterschiede zwischen den
Verkehrsmitteln bei Zeitbe-
darf, Komfort, Umweltvertréag-
lichkeit oder Sicherheit bezie-
hungsweise zwischen der Ver-
wendung von privaten und
offentlichen Verkehrsmitteln
kénnen erarbeitet werden.
Spiele: Spiele bieten einen
leichten Einstieg zum Thema
Mobilitat. (Beispiele: A Hetz
im Linzer Netz?, Wo ist der
Fuchs?'3, Wir fahren mit dem
HVV,20 Verkehrsministerspiel
.NetCapt'n” ¢ Mobi-Rom.®)

Das Ziel von Schulexkursionen
konnen Baustellen, Werkstatten
oder Verkehrsunternehmen sein,
um Techniken und Logistik der
Verkehrsunternehmen kennen zu
lernen oder mehr tber die Infra-
struktur zu erfahren.%

49

Exkursionen: Es bieten sich
Exkursionen zu Verkehrsunter-
nehmen, Herstellern von Fahr-
zeugen des Offentlichen Ver-
kehrs oder auch zu Baustellen
im Bereich Offentlicher Ver-
kehr an. Schiilerinnen und
Schiiler kénnen hierbei die
Technik und die Logistik von
Unternehmen sowie Informa-
tionen etwa zu den Verkehrs-
wegen im Offentlichen Ver-
kehr erfahren.%
Unternehmen aus dem
Bereich des Offentlichen
Verkehrs einladen: Die Zu-
sammenarbeit mit Unterneh-
men kann vielfaltig sein. Rou-
tenplanung, schiilerinnen- und
schiilerspezifischer Fahrplan,
allfallige Missstande aufzei-
gen (Liicken im Netz, Qualitat
der Kundinnnen- und Kunden-
betreuung, Interviews mit Be-
niitzerinnen und Beniitzern,
Bewertungsbogen fiir unter-
schiedliche Linien im Netz er-
stellen) durch die Schilerin-
nen und Schiiler, personliche
Ansprechpartnerinnen und
-partner fiir Wiinsche und Be-
schwerden vorstellen und ein-
fiihren, Interviews mit Ange-
stellten der Verkehrsbetriebe.®

Lehrende kdnnen gemeinsam
mit Schiilerinnen und Schiilern
Ausfliige, Schikurse oder Sport-
wochen planen und fir die
Anreise offentliche Verkehrsmit-
tel benutzen.

-,
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Anmerkungen

88 Qualitative Interviews mit Lehrenden jener Schulen, die am ,Modell-
versuch Mobilitatsaushildung” teilnehmen, haben gezeigt, dass ihr
Hauptmotiv fiir das Interesse und die Teilnahme an diesem Projekt in
der Erwartung liegt, die Heranwachsenden mit allen Fortbewegungs-
formen vertraut zu machen. Die beteiligten Lehrenden wollen die He-
ranwachsenden Techniken, Handlungs- und Interventionsmdglichkeiten
konkret erleben und erfahren lassen, um ,eine neue Generation oder
ein neues Verbraucherprofil von Verkehrsteilnehmern zu schaffen.”

89 Das BMUJF fiihrt ein Projekt zur Okologisierung von Schulen durch.
Neben Bereichen wie Beschaffungswesen oder Abfallentsorgung
kénnte auch der Themenbereich Mobilitdt behandelt werden.

90 Im Klimabiindnis Osterreich sind Gemeinden, Betriebe und Schulen
vertreten, die sich zu einer Reduktion der COz-Emissionen verpflichtet
haben. Ein wesentlicher Beitrag zur Reduktion der gesamten CO-Emis-
sionen besteht in der Reduktion der CO.-Emissionen des Verkehrs.

91  BMUJF: Jugendumweltplan. Zum Jugendumweltplan sind beim
BMUJF Unterrichtsmaterialien zum Thema Mobilitat erhaltlich.

92 Auf Basis des Kreislaufes der British Medical Association® entwarf der
VCO einen Kreislauf in Richtung einer gednderten Verkehrsmittelwahl.

93 Beispielsweise haben sich engagierte Verantwortliche fiir Verkehrser-
ziehung im Rahmen des , Verkehrspddagogischen Forums (VPF)”
zusammengefunden, um geeignete Strategien fiir eine zukiinftige
schulische Verkehrsausbildung zu entwickeln.

94 Entnommen aus den Einreichungen zum Mobilitétspreis 1998 des veo
und des bm:wv ,mehr mobilitat fiir jung und alt. eine chance fiir alle.”

95 Verkehrsunternehmen Verkehrsbetriebe und Infrastrukturunternehmen
(HL-AG, Postbus, OBB, Verkehrsverbiinde, lokale Verkehrsbetriebe)
informieren Gber die aktuellen Angehote fiir die Mobilitatsausbildung
von Schiilerinnen und Schiilern (beispielsweise Exkursionsméglichkei-
ten, Betriebsbesichtigungen, Abgabe von Broschiiren und Fahrplénen,
Unterrichtsmaterialien, Spiele, Schulbesuche). Aktuelle Informationen
sind haufig auch im Internet abrufbar (Beispiel: Postbus oder OBB).

96 VCO-eigene Berechnungen auf der Basis der Mikrozensuserhebungen
des OSTAT zum Ausstattungsgrad der Haushalte.

97 Das verkehrsleistungshezogene Unfallrisiko wurde aus Mobilitatsda-
ten der Verkehrserhebung Obergsterreich 1992 und aus Unfalldaten
des OSTAT berechnet.”

98 Das BM fiir Umwelt, Jugend und Familie fiihrt im Rahmen der ,Sanfte
Mobilitats-Partnerschaft” mehrere Modellvarhaben durch. An Modell-
projekten wird gezeigt, wie die Verkehrsmittelwahl von Betrieben, bei
GroRveranstaltungen und im Tourismus verandert werden kann. Infor-
mationen zu den Modellprojekten und zum Autofreien Tourismus in
Osterreich sind erhaltlich bei: BMUJF, Abt. I/5.

99 Weitere Informationen (Broschiiren, CD-Rom) zum Thema Klimaschutz
sind beim BM fiir Umwelt, Jugend und Familie erhaltlich.

100 In der Auto-Umweltliste des VCO werden jahrlich etwa 300 Fahrzeuge
nach Umweltkriterien verglichen. Weiters werden in der Auto-
Umweltliste aktuelle Themen (Richtlinien, Gesundheitsbelastung, Ver-
kehrssicherheit) behandelt.

101 Aktuelle kilometerabhéngige Fahrpreise fiir Bus und Bahn sind in den
Kursbiichern des Postbusses und der OBB ersichtlich.

102 Trainingsmdglichkeiten bieten beispielsweise die Polizei, Gendarme-
rie oder auch Organisationen wie das Kuratorium fiir Verkehrssicher-
heit (KfV) oder die Forschungsgesellschaft Mobilitat (FGM) an.

103 Weitere Tipps und Ideen: Mobilitatsplane des BMUJF, Abt. I/5.
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~Sanfte Mobilitat in Europas Stadten”, Wien 1995, 48 Seiten.
Vorbildliche Losungen stadtischer Verkehrsprobleme. Vergriffen;
Kopie erhéltlich. Preis 6S 180,—/€ 13,08 (6S 120,—/€ 8,72)

«StraBenbahn 2000, Wien 1994, 96 Seiten. Aktuelle Entwicklun-
gen der StraRenbahn-Renaissance. Preis 6S 240,—/€ 17,44
(6S 180,—/€ 13,08)

~Wege zum Autofreien Tourismus”, Wien 1994, 144 Seiten.
Autofreiheit als Markenzeichen von Qualitdtstourismus. Anleitung
zur Umsetzung. Preis 6S 420,—/€ 30,52 (6S 300,—/€ 21,80)

«Vorrang fiir FuBganger”, Wien 1993, 148 Seiten. Das Hand- und
Lesebuch wie FuBganger wieder zu Konigen der StraRe werden.
Preis 6S 420,—/€ 30,52 (6S 300,—/€ 21,80)
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Mobilitat lernen —
sicher und umweltbewusst

Mit der Publikation  ,Mobilitit lernen — sicher und
umweltbewusst® zeigt der VCO auf, wie das Thema
,2Mobilitit“ verstarkt in den Unterricht integriert werden
kann. Es wird dargestellt, wie Schiilerinnen und Schiiler
eine umfassende Mobilititsausbildung erfahren kdénnen.
Ziel dieser Moblititsausbildung sollen eine aktive Ver-
kehrsmittelwahl sowie umweltbewusstes und sicheres
Verkehrsverhalten sein.

Die Publikation ,Mobilitit lernen — sicher und umwelt-
bewusst* vermittelt Lehrerinnen und Lehrern eine Uber-
sicht Uber verkehrsrelevante Fragestellungen. Beispiels-
weise sind Verkehrsmittel, Verkehrsmittelwahl, Verkehrs-
triger, Verkehrsinfrastrukur, Umweltbelastung durch den
Verkehr, Kosten des Verkehrs oder Verkehrsplanung fir
den Umweltverbund (Gehen, Rad fahren, Offentlicher
Verkehr) Themen dieser Publikation.

Der VCO verdeutlicht mit ,Mobilitit lernen — sicher
und umweltbewusst“, wie die schulische Mobilitats-
ausbildung einen Beitrag zu umfassender Mobilitits-
kompetenz von Schiilerinnen und Schiilern leisten kann,
damit sie sich zukiuinftig bewusst fiir umwelt- und
sozialvertrigliche Mobilititsformen entscheiden.

”Learning mobility —
safe and environmentally aware*

With the publication "Learning mobility — safe and
environmentally aware“ the VCO demonstrates how the
issue of mobility can be integrated more firmly in
teaching, showing ways in which pupils can receive a
comprehensive education in mobility with two main
aims: choosing one’s means of transport independently,
and minimizing the safety risks and the environmental
impact of one’s mobility.

The publication "Learning mobility — safe and
environmentally aware® provides teachers with a survey
of issues relevant to transport. For instance, the various
means of transport, choosing between them, transport
operators, transport infrastructure, the impact of trans-
port on the environment, the costs of transport and
planning transport for the alternatives to the private car
(walking, cycling and public transport) are all discussed
in this publication.

With ”Learning mobility — safe and environmentally
aware“ the VCO reveals how education for mobility
can contribute to pupils acquiring full competence in
handling mobility, so that they later intentionally opt
for socially and environmentally acceptable forms of
mobility.
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»Apprendre la mobilité — en toute sécurité et en
respectant I'environnement«

Dans sa publication intitulée »Apprendre la mobilité — en
toute sécurité et en respectant I'environnemente, la VCO
a ¢laboré des propositions pour mieux intégrer et appro-
fondir le sujet de la mobilité dans ’enseignement aux
écoles. La publication démontre comment apporter aux
¢léeves une formation étendue en ce qui concerne la
mobilité. Cette formation a pour but d'amener les éleves
a choisir activement leurs moyens de transport et de
circuler sur la voie publique en toute sécurité et en —
respectant I’environnement.

La publication »Apprendre la mobilité — en toute
sécurité et en respectant 'environnement« met 2 la
disposition des enseignantes et des enseignants un
apercu des questions relevant du domaine de la circula-
tion et des transports, comportant des sujets aussi variés
que les moyens de transport et le choix du moyen de
transport approprié, les usagers de la route, l‘infrastruc-
ture, le colt, l'incidence sur l‘environnement causée par
le trafic et la planification du trafic dans le cadre de
l‘association écologique (mobilité a pied, en vélo, par
les transports publics).

Dans sa publication intitulée »Apprendre la mobilité —
en toute sécurité et en respectant l‘environnements, la
VCO démontre clairement que l‘enseignement de la
mobilité au niveau de 1‘école peut contribuer a la
compétence accrue des éléves en ce qui concerne la
mobilité, leur offrant ainsi la possibilité d‘orienter
consciemment leurs décisions, a l‘avenir, en faveur des
formes de mobilité qui respectent l'environnement et la
vie sociale.
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