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Kurzzusammenfassung

Etwa die Halfte der Kinder, die in Osterreich im StraBenverkehr verungliicken, ist
zu Fuld oder mit dem Fahrrad unterwegs. Wie sie sicher mobil sind, lernen Kinder
dabei zu einem groRRen Teil durch Beobachtung und Nachahmung anderer
Verkehrsteilnehmerlnnen. Ziel des aus Mitteln des Osterreichischen
Verkehrssicherheitsfonds (VSF) geforderten Projekts ,,Role Model —
Verkehrsunfallreduktion durch Vorbildwirkung und riicksichtsvolles
Fahrverhalten® war es, Erwachsene fiir diese Problematik zu sensibilisieren und
ihnen ihre Vorbildfunktion im StraRenverkehr bewusst zu machen.

Methodik

Im Rahmen des Projekts wurde eine Verkehrsunfallanalyse (2012-2014)
durchgefuhrt und alle Verkehrsunfalle mit Kinderbeteiligung in einer
Kinderunfallkarte verortet. Dartiber hinaus wurde eine State-of-the-Art-Analyse
vorgenommen. Um die theoretischen Erkenntnisse praktisch zu belegen, wurde
auRerdem das Verhalten von Kindern (0-14-Jahrige) und Erwachsenen im
Schulumfeld auf Basis der Naturalistic-Driving-Daten aus der 100-car-Studie des
KFV und qualitativen sowie quantitativen Verhaltensbeobachtungen vor
ausgewahlten Schulen beleuchtet. Aul3erdem wurden problemzentrierte
Gruppeninterviews mit 93 Erst- und Zweiklasslerinnen sowie eine schriftliche
Befragung von Eltern mit Kindern dieser Altersgruppe (N=578) durchgefthrt. Auf
Basis aller Erkenntnisse wurden abschliel3end bewusstseinsbildende
Malnahmen entwickelt, in einer Volksschule getestet und in einem Stakeholder-
Workshop prasentiert.

Ergebnisse

Psychologische und soziologische Theorien zeigen auf, dass Kinder sehr viel
durch Beobachtung und Nachahmung lernen. Mit dem Schuleintritt weil3 die
Mehrheit der Kinder daher, wie sie sich im StraRenverkehr zu verhalten hat. Die
verinnerlichten Verkehrsregeln kénnen jedoch anfanglich nur in bekannten
Verkehrssituationen angewendet werden, weshalb Erwachsene, insbesondere
Eltern, v.a. fur bis zu 10-Jahrige das wichtigste Vorbild sind. Obgleich sich die
befragten Kinder winschen, dass Erwachsene diese Rolle ernst nehmen, gelingt
dies im Alltag nicht immer. So zeigen Erwachsene wesentlich mehr
Fehlverhaltens-weisen als Kinder und nehmen als Hauptunfallverursacherinnen
von Kinderunfallen, speziell aul3erhalb des Schulumfelds, zu wenig Rucksicht
gegeniber 0-14-Jahrigen. Um Erwachsene zu vorbildlicherem Verkehrsverhalten
zu bewegen, wurde die Button-Mal- und -Verteilaktion ,,Sei mein Vorbild*
entwickelt und erprobt sowie Informationsmaterial jeweils fur Eltern und
erwachsene Verkehrsteilnehmerinnen im Allgemeinen zusammengestellt.

Schlussfolgerungen

Aus wissenschaftlicher Sicht ist es unerlasslich, dass Erwachsene Kindern ein
Vorbild im StralRenverkehr sind. Derzeit ist vielen Erwachsenen, insbesondere
kinderlosen, ihre tragende Rolle noch zu wenig bewusst. Deshalb gilt es die im
Projekt entstandenen Informationsbroschiiren zu verbreiten und die leicht
umsetzbare Aktion ,Sei mein Vorbild“ auszuweiten.
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Abstract

Approximately half of the children who are involved in a traffic accident in Austria
were pedestrians or cyclists. Children learn about safely navigating in traffic
mainly by observing and imitating other road users. The goal of the project “Role
Model — Reducing traffic accidents through role model effects and considerate
driving”, funded by the Austrian Road Safety Funds, was to sensitize adults to the
problem and make them aware of their role model effect in traffic.

Method

As part of the project, traffic accidents between 2012 and 2014 were analysed
and all accidents involving children were mapped accordingly. Additionally, a
state-of-the-art study was conducted. To draw practical conclusions based on
scientific findings, the behaviour of children (0-14 years of age) and adults in
school environments was analysed based on naturalistic driving data from the
KFV’s 100-car study. An even deeper insight into traffic behaviour was gained by
both qualitative and quantitative observations in front of selected schools.
Furthermore, problem-focused group interviews with 93 year one and two pupils
as well as a written survey among parents of children of this age group (N=578)
were conducted. Based on the insights gained from this examination, awareness-
raising measures were developed, tested with one primary school and presented
in a stakeholder workshop.

Results

Psychological and sociological theories state that children learn a lot through
observation and imitation. Therefore, a majority of children starting school already
knows how to behave in road traffic. However, at the beginning, internalized
traffic rules can only be applied to familiar traffic situations. As a result, adults,
particularly parents, are the most important role model for children up to 10 years
of age. Even though children report wanting adults to take that role seriously, it
does not always happen in everyday life. Adults make more behavioural mistakes
than children do. In addition, they do not always pay enough attention to children
(0-14 years of age) and are therefore the main causer of children’s traffic
accidents, especially outside the school environment. To motivate adults to act as
role models in terms of traffic behaviour, the “Be my role model” campaign, where
buttons are painted and distributed, was developed and tested. Further,
informational material for parents as well as for adult road users in general was
compiled.

Conclusion

From a scientific point of view, it is necessary that adults serve as role models for
children in terms of road usage. At this point, many adults, especially those
without children, are not aware enough of the essential part they are playing.
Therefore, the informational material created as part of the project and the easy
to realise “Be my role model” campaign have to be implemented more broadly.
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Zusammenfassung

Kinder lernen Verhaltensweisen im Stral3enverkehr u.a. durch Beobachtung und
Nachahmung der eigenen Eltern, aber auch anderer (erwachsener) Personen.
Fraglich ist jedoch, ob sich erwachsene Verkehrsteilnehmerlnnen ihrer
Vorbildrolle bewusst sind und sich im Alltag dementsprechend verhalten. Das aus
Mitteln des Verkehrssicherheitsfonds (VSF) geforderte Projekt ,Role Model —
Verkehrsunfallreduktion durch Vorbildwirkung und riicksichtsvolles
Fahrverhalten® sollte dazu beitragen, die Rolle der Erwachsenen in der
Verkehrserziehung und ihr tatsachliches Verkehrsverhalten, aber auch das der
Kinder, besser zu verstehen. Dartber hinaus galt es, konkrete Mal3nahmen zu
entwickeln, die Erwachsene fir ihre Vorbildfunktion sensibilisieren.

Methode

Im Zuge des Projekts wurde anfangs basierend auf den Unfallzahlen der Jahre
2012 his 2014 eine Verkehrsunfallanalyse durchgefiihrt. Um regionale Vergleiche
anstellen und eventuelle Hotspots identifizieren zu kénnen, wurden wesentliche
Befunde in Landkarten verortet. Dartiber hinaus wurden im Rahmen einer State
of the-Analyse nationale und internationale Erkenntnisse zum Vorbildverhalten im
StralRenverkehr zusammengetragen. Ein spezieller Fokus der Analyse lag
einerseits auf theoretischen Modellen zur Aneignung verkehrsrelevanter
Einstellungen und Verhaltensweisen, andererseits auf bewusstseinsbildenden
Malnahmen zur Férderung vorbildlichen Verkehrsverhaltens bei Erwachsenen.

Um die theoretischen Erkenntnisse zu verifizieren, wurde auf3erdem das
tatséchliche Verhalten von Kindern (0-14-Jahrigen) und Erwachsenen untersucht.
Zum einen wurde das Geschwindigkeitsverhalten von Kfz-Lenkerlnnen sowie
Interaktionen von Kindern mit Lenkerlnnen vor Schulen (im Umkreis von 200 m)
mit Hilfe der Naturalistic-Driving-Datenbank des KFV analysiert. Zum anderen
wurde vor insgesamt sechs Schulen aus unterschiedlichen Bundeslandern das
Verhalten von insgesamt 2.055 Ful3gangerinnen und 7.759 Lenkerinnen
gualitativ und quantitativ beobachtet. Um zusatzlich die Einstellungen von
Kindern und Erwachsenen beriicksichtigen zu kdnnen, wurden an den sechs
ausgewahlten Schulen mittels Gruppeninterviews 93 Erst- und Zweiklasslerinnen
sowie anhand eines Fragebogens 578 Mutter und Vater von Erst- und
Zweitklasslerinnen zum Thema befragt. Auf Basis aller Erkenntnisse wurden
abschliel3end bewusstseinsbildende MalRnahmen konzipiert und an einer
Volksschule praktisch erprobt.

Ergebnisse

Aus der Unfallanalyse geht hervor, dass die Verkehrsteilnahme von Kindern, auf
die Bevolkerung bezogen, relativ sicher ist. Es fallt jedoch auf, dass die
Verunglicktenquote mit zunehmendem Alter der Kinder ansteigt und dass Buben
wesentlich haufiger verungliicken als Madchen. Geographisch zeichnet sich ein
deutliches West-Ost-Gefélle ab: Gemessen an der Bevolkerungszahl verunfallen
im Westen Osterreich mehr 0-14-Jahrige FuRgangerinnen und Radfahrerinnen
als im Osten. Lediglich Wien féllt in diesem Zusammenhang durch eine hohe
Verungliicktenquote bei den Ful3gadngerinnen auf.
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Die State-of-the-Art-Analyse zeigt, dass Kinder erst mit 12 bis 14 Jahren Uber alle
Fahigkeiten flr eine sichere selbststandige Verkehrsteilnahme verfugen. Die auf
das Individuum ausgerichteten psychologischen Theorien verdeutlichen in
diesem Zusammenhang die Relevanz von Vorbildern fir eine positive
Entwicklung kindlicher Einstellungen und Verhaltensweisen, wéhrend die auf
gesellschaftlichen Strukturen und Funktionen ausgelegten soziologischen
Theorien die Relevanz signifikanter Anderer fir eine erfolgreiche Integration des
Kindes in die Gesellschaft betonen. Obwohl aus den Theorien eindeutig
hervorgeht, dass nicht nur Eltern, sondern — v.a. in neuen und komplexen
Situationen — auch andere Anwesende zum Vorbild werden, beschranken sich
sowohl nationale als auch internationale Angebote zur Verkehrserziehung
weitestgehend auf die Zielgruppe der Erziehungsberechtigten.

Die Auswertung der Naturalistic-Driving-Daten ergab, dass in Schulndhe —
unabhangig davon, ob ein Schulbetrieb aufrecht ist oder nicht — geringere
mittlere Geschwindigkeiten gefahren werden als an Vergleichsstellen in
denselben Geschwindigkeitszonen. Obgleich Fahrdaten von 100 Fahrzeugen
Uber ein Jahr vorlagen, konnten im Schulumfeld nur wenige Interaktionen
zwischen Kindern und Lenkerlnnen in frei fahrenden Kfz registriert werden. Bei
den wenigen Interaktionen zeigte sich jedoch, dass Lenkerlnnen generell mit
erhohter Vorsicht fahren und dass dies angemessen ist, weil sich Kinder sowie
andere FulRgangerinnen gelegentlich falsch verhalten (z.B. Queren ohne
Blickverhalten, im Laufschritt oder schrég).

Bei den Beobachtungen vor Schulen zeigte sich, dass 6-10-Jahrige, verglichen
zu anderen Altersgruppen, sich am haufigsten korrekt verhalten und dass mit
zunehmendem Alter auch das Fehlverhalten zunimmt. Erwachsene
FulRgéangerinnen mit Kindern verhielten sich jedoch regelkonformer als jene ohne
Kinder. In allen Altersgruppen kam es vor, dass ohne zu Schauen oder abseits
der vorhandenen Querungsstelle gequert wurde. Bei Rot oder zwischen
parkenden Fahrzeug querten jedoch ausschliel3lich Erwachsene, wahrend Kinder
— wenn sie Uberhaupt Fehlverhalten zeigten — durch Tratschen oder das Laufen
Uber die Fahrbahn auffielen. Die beobachteten Kfz-LenkerIinnen fuhren generell
mit angepasster Geschwindigkeit und zeigten eine sehr hohe
Anhaltebereitschaft.

Die Befragung der Eltern bestatigt die Beobachtungsergebnisse: Die Eltern
sehen sich, insbesondere fiir ihre eigenen Kinder, als Vorbild im Stra3enverkehr
und verhalten sich dementsprechend in Anwesenheit der Kinder regelkonformer
als in deren Abwesenheit. Die meisten Erziehungsberechtigten sind davon
Uberzeugt, dass ihre Kinder die wichtigsten Verkehrsregeln beherrschen und auf
bekannten Wegen anwenden kdnnen. Ob die Erst- und Zweitklasslerinnen
jedoch kurze Alltagswege bereits alleine zurticklegen dirfen, h&ngt weniger von
der vermuteten Regelkenntnis als viel mehr vom Schulstandort ab. Damit aus
ihren Kindern verantwortungsvolle, sichere Verkehrsteilnehmerinnen werden,
wuinschen sie sich die Unterstlitzung sekundarer und tertiarer
Sozialisationsinstanzen wie Kindergarten, Schule und Exekutive.

Die interviewten Erst- und Zweitklasslerinnen bestatigten im Gesprach die
Ansichten der Eltern. Nahezu alle Befragten haben die Verkehrsregeln korrekt
verinnerlicht und kdnnen sie auf bekannte Situationen anwenden. Als Vorbild
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werden eigenen Angaben zufolge hauptsachlich die Eltern herangezogen. Und
obwohl die Schulerlnnen sowohl bei Kindern als auch Jugendlichen und
Erwachsenen Fehlverhaltensweisen beobachten, ahmen sie dieses nicht nach.
Regeltreue ist ihnen sehr wichtig und wird daher auch von anderen,
insbesondere Erwachsenen, gefordert.

Um erwachsenen Verkehrsteilnehmerinnen ihre Verantwortung bewusst(er) zu
machen und ein dementsprechendes Handeln zu férdern, wurden zum einen
Informationsmaterialien fir Eltern sowie fir Erwachsene allgemein erstellt und
zum anderen die Button-Mal- und -Verteilaktion ,Sei mein Vorbild“ konzipiert.
Beides wurde an einer Wiener Volksschule erprobt und von den beteiligten
Lehrerlnnen, Schilerlnnen sowie Eltern fur wichtig und hilfreich befunden.

Der abschliel3ende Stakeholder-Workshop zeigte, dass sich die
Projektergebnisse mit den langjahrigen Erfahrungen der anwesenden
Stakeholder decken. Die Aufbereitung der Erkenntnisse in kompakter und leicht
verstandlicher Form wurde daher, wie auch die Aktion ,Sei mein Vorbild®, sehr
begrift. Um mdglichst viele Eltern bzw. Erwachsene zu erreichen, wurde jedoch
die Ubersetzung der Informationsmaterialien in weitere Sprachen angeregt.

Schlussfolgerungen

Wissenschaftliche Theorien und empirische Erhebungen belegen, dass Kinder
nahestehende Personen — und in komplexen Situationen auch alle anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen — nachahmen, um sich im StraRenverkehr zurecht zu
finden. Die meisten Eltern sehen sich, wie Befragungen und Beobachtungen
zeigen, daher zurecht als Vorbild. Im Alltag war jedoch zu beobachten, dass es
ihnen dennoch nicht immer gelingt, vorbildlich zu handeln. Erziehungsberechtigte
brauchen daher die Unterstitzung anderer Sozialisationsinstanzen (z.B.
Kindergarten, Schule), aber auch anderer Erwachsener in Form von Vorbildern,
um ihre Kinder zu verantwortungsvollen und sicheren Verkehrsteilnehmerinnen
zu erziehen. Bewusstseinsbildende MalRnahmen, wie die im Projekt entwickelten,
kénnen Eltern und Erwachsene im Allgemeinen in diesem Zusammenhang
gezielt helfen, ihre Vorbildfunktion wahrzunehmen.

10
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|. Einleitung

Etwa die Halfte der Kinder, die in Osterreich im StraRenverkehr verungliicken, ist
zu Fuld oder mit dem Fahrrad unterwegs. Ursache hierfir ist, dass Kinder Risiken
oft gar nicht wahrnehmen oder diese falsch einschatzen. Erwachsene sollten sich
deshalb gegeniber Kindern ricksichtsvoll verhalten und ihnen ein gutes Vorbild
sein. Ahmen Kinder dieses Verhalten nach — wozu sie, insbesondere bei
Personen, die ihnen nahe stehen, neigen — werden sie mit der Zeit selbst zu
verantwortungsvollen und sicheren Verkehrsteilnehmerinnen. Ziel des aus Mitteln
des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds (VSF) geforderten Projekts ,Role
Model — Verkehrsunfallreduktion durch Vorbildwirkung und ricksichtsvolles
Fahrverhalten® war es deshalb, Erwachsene fiUr diese Problematik zu
sensibilisieren und ihnen ihre Vorbildfunktion im Stral3enverkehr bewusst zu
machen.

Das Projekt umfasste eine Kinderverkehrsunfallanalyse, einen State-of-the-Art-
Bericht, eine Analyse des Fahrverhaltens von Kfz-Lenkerinnen im Umfeld von
Schulen anhand von Naturalistic-Driving-Daten sowie eine gro3 angelegte
Elternbefragung und problemzentrierte Gruppeninterviews mit Volksschilerinnen.
Diese Daten wurden erganzt durch eine qualitative und quantitative
Verhaltensbeobachtung vor ausgewahlten Schulen. Basierend auf den
Ergebnissen wurde eine bewusstseinsbildende Aktion entwickelt und gemeinsam
mit einer Volksschule erprobt. Dariiber hinaus wurden Informationsmaterialien fur
Eltern sowie erwachsene Verkehrsteilnehmerinnen im Allgemeinen konzipiert,
welche erstmals im Rahmen der Aktion zum Einsatz kamen. AbschlieRend
wurden alle Projektergebnisse sowie die erfolgreiche Aktion im Rahmen eines
Stakeholder-Workshops  prasentiert. Die einzelnen, hier angefihrten
Arbeitsschritte werden in den folgenden Kapiteln inklusive der Ergebnisse im
Detail beschrieben.

11
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II. (Kinder)Unfallanalyse und
Kinderunfalllandkarten

Ausgehend von einem allgemeinen Uberblick liber die Unfallentwicklung seit
1990 wird zunachst das gesamte Unfallgeschehen von Kindern von 0 bis 14
Jahren analysiert, um anschlie3end die Unfalle, die Kinder zu Fuf3 oder mit dem
Fahrrad haben, detaillierter auszuwerten. Die Analysen beruhen auf der
Verkehrsunfallstatistik der Statistik Austria.

Bei der Betrachtung von Zeitreihen muss darauf hingewiesen werden, dass im
Jahr 2012 eine andere Erhebungsmethode bei der Erfassung der Unfalldaten
eingefiihrt wurde (UDM), wodurch es in manchen Bereichen zu einem Bruch in
der Zeitreihe und einer — dadurch bedingt — teilweise eingeschrénkten
Vergleichbarkeit der Unfallzahlen der Jahre ab 2012 mit den Vorjahren kommit.
Die Detailanalysen beschranken sich daher auf die Jahre 2012-2014.

1. Allgemeiner Uberblick — Gesamtunfallgeschehen

Insgesamt verungliickten im Jahr 2014 48.100 Personen bei Unfallen mit
Personenschaden im Osterreichischen StralRenverkehr. Dies sind um 13.941
Personen weniger als noch im Jahr 1990 (siehe TAB 1).

Eine Betrachtung der verungliickten Personen differenziert nach Altersgruppen
zeigt, dass zwischen 1990 und 2014 die Zahl der verungliickten Kinder und
Jugendlichen am stérksten gesunken ist (-43% bzw. -41%). Der Ruckgang der
Verungliickten insgesamt betragt demgegeniber im selben Vergleichszeitraum
rund -22%, die Zahl der verunglickten Erwachsenen (25-64 Jahre) sank nur um
-11%; die Zahl der verungliickten Seniorlnnen (65 Jahre und alter) stieg,
entgegen dem allgemeinen Trend, sogar an (+13% 1990-2014).

1 Die Zahl der Verungliickten wies 2012 entgegen dem durchgehenden Trend der Jahre davor einen deutlichen Anstieg auf;
wobei nicht klar ist, ob dies an der 2012 umgestellten Erhebungsmethode liegt oder an anderen Faktoren.

12
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TAB 1 Unfalle gesamt und Verungliickte nach Altersgruppen, in den
Jahren 1990-2014

. Unfalle Verungliickte nach Altersgruppen
: 0-14 Jahre 15-24 Jahre  25-64 Jahre 65+ Jahre Alter
jahr Kinder Jugendliche  Erwachsene Seniorlnnen unbekannt Gesamt
1990 46.338 4.897 22.382 29.588 4.977 197 62.041
1991 46.013 5.105 21.888 29.624 4.958 165 61.740
1992 44.730 4.899 20.150 29.065 4.571 191 58.876
1993 41.791 4.695 18.309 27.832 4.346 88 55.270
1994 42.015 4.588 17.684 28.341 4.482 61 55.156
1995 38.956 4.289 16.157 27.323 4.169 36 51.974
1996 38.253 4.278 15.044 27.185 4.167 26 50.700
1997 39.695 4.361 15.758 28.132 4.407 38 52.696
1998 39.225 4.090 15.557 27.916 4.450 27 52.040
1999 42.348 4.323 16.937 30.183 4.546 57 56.046
2000 42.126 4.181 17.034 30.084 4.572 34 55.905
2001 43.073 3.990 17.620 30.935 4.654 24 57.223
2002 43.175 4.048 17.781 31.110 4.664 37 57.640
2003 43.426 4,111 17.860 31.038 4.743 60 57.812
2004 42.657 3.872 17.640 30.523 4.620 80 56.735
2005 40.896 3.676 16.403 29.327 4.543 53 54.002
2006 39.884 3.591 16.004 28.402 4.629 34 52.660
2007 41.096 3.630 16.869 28.436 4.933 34 53.902
2008 39.173 3.445 15.835 27.107 4.787 26 51.200
2009 37.925 3.197 15.570 26.232 4.770 22 49.791
2010 35.348 2.924 14.198 24.636 4.583 69 46.410
2011 35.129 2.899 13.355 24.438 4.783 73 45.548
2012 40.831 2.946 14.998 27.869 5.569 44 51.426
2013 38.502 2.951 13.694 26.449 5.350 55 48.499
2014 37.957 2.802 13.252 26.352 5.601 93 48.100

Gesamt  1.020.562 97.788 417.979 708.127 117.874 1.624 1.343.392

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 1 Verungliickte nach Altersgruppen, in den Jahren 1990-2014

Verungliickte nach Altersgruppen, 1990-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 2 Verungliickte nach Altersgruppen pro 100.000 Einwohnerinnen
(Verunglicktenquote), in den Jahren 1990-2014

Verungliickte nach Altersgruppen pro 100.000
Einwohnerinnen, 1990-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Setzt man die Zahl der Verungliickten in den einzelnen Altersgruppen in Relation
zum jeweiligen Bevolkerungsanteil (Verungliickte pro 100.000 Einwohnerinnen),
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zeigt sich, dass Jugendliche (15-24 Jahre) deutlich Uberreprasentiert sind (siehe
ABB 2).

Die Zahl der getoteten Personen sank im Zeitraum 1990 bis 2014 deutlich starker
als jene der verungliickten Personen (-69% bzw. -958 Getotete). Wie schon bei
den Verunglickten hat auch bei den Getoteten die Zahl der getdteten Kinder und
Jugendlichen am eindrucksvollsten abgenommen (-87% bzw. -81%): 1990
starben 60 Kinder im StraRenverkehr, 2014 waren es 8 (siehe TAB 2). Am
wenigsten verringert werden konnte die Zahl der gettteten Seniorlnnen ab 65
Jahren (-54%).

TAB 2 Getotete nach Altersgruppen, in den Jahren 1990-2014

Getotete nach Altersgruppen
0-14 Jahre 15-24 Jahre 25-64 Jahre 65+ Jahre

Berichtsjahr

Kinder Jugendliche Erwachsene Seniorinnen
1990 60 398 682 248 1.388
1991 59 404 676 243 1.382
1992 56 396 702 249 1.403
1993 53 363 621 245 1.282
1994 54 379 673 232 1.338
1995 60 307 630 213 1.210
1996 51 267 513 195 1.026
1997 34 307 552 212 1.105
1998 43 210 502 208 963
1999 37 268 549 225 1.079
2000 27 241 518 190 976
2001 26 220 526 186 958
2002 25 215 505 211 956
2003 37 215 481 198 931
2004 22 206 471 179 878
2005 25 188 404 151 768
2006 23 164 387 156 730
2007 13 167 366 145 691
2008 12 160 335 172 679
2009 15 128 331 159 633
2010 10 129 273 140 552
2011 13 100 260 150 523
2012 8 108 261 154 531
2013 10 70 233 142 455
2014 8 75 232 115 430
Gesamt 781 5.685 11.683 4.718 22.867

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 3 Getottete nach Altersgruppen, in den Jahren 1990-2014

Getotete nach Altersgruppen, 1990-2014
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ABB 4 Getotete nach Altersgruppen pro 1 Mio. Einwohnerinnen
(Getdtetenquote), in den Jahren 1990-2014

Getotete nach Altersgruppen pro 1.000.000
Einwohnerinnen, 1990-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
In der Verteilung der Getdteten in Relation zum Bevdélkerungsanteil zeigt sich ein

etwas anderes Bild als bei den Verungluckten: Auch hier waren Anfang der
1990er Jahre Jugendliche noch stark Uberreprasentiert. Die Zahl der getodteten
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Jugendlichen pro 1 Mio. Einwohnerlnnen ist seither aber stark gesunken.
Mittlerweile ist es die Altersgruppe ab 65 Jahren, die die meisten Getodteten pro
EinwohnerIn aufweist. Kinder werden nach wie vor, gemessen am
Bevolkerungsanteil, am seltensten getotet (siehe ABB 4).

Differenziert man die genannten Altersgruppen in 5-Jahres-Gruppen (fur den
Durchschnitt der letzten drei Jahre 2012-2014), so stechen die hohen
Absolutzahlen bei den verunglickten Jugendlichen deutlich hervor (siehe ABB
5). Vor allem die Gruppe der 15-19-Jahrigen weist mit Abstand die hdchste Zahl
an leicht und schwer verletzten Personen auf. Die absolut héchste Zahl an
Getoteten gab es bei den 20-24-Jahrigen (47 Getotete im Durchschnitt 2012-
2014).

ABB 5 Verunglickte nach Altersgruppen und Verletzungsgrad absolut,
Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte nach Altergruppen und Verletzungsgrad,
Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Relativ &hnlich — allerdings ohne die bei Betrachtung der Absolutzahlen héheren
Anteile der bevolkerungsstarkeren Kohorte der 40-55-Jahrigen — zeigt sich die
Verteilung der Verungliickten nach Einwohnerinnen in 5-Jahresschritten (siehe
ABB 6).

Aus dieser Darstellung geht auch klar hervor, dass die Verkehrsteilnahme von
Kindern, auf die Bevdlkerung bezogen, relativ sicher ist. Kinder unter 5 Jahren
weisen die mit Abstand geringste Verunglicktenquote auf (im Durchschnitt 2012-
2014: 108 Verungluckte/100.000 Einwohnerlnnen), Kinder im Volksschulalter
(5-9 Jahre) haben einen etwas geringeren Wert wie hochbetagte
Verkehrsteilnehmerinnen (5-9 Jahre: 213, 85+ Jahre: 239 Verungliickte/100.000
Einwohnerinnen) und Kinder im Unterstufen-Alter (10-14 Jahre) befinden sich auf
dem gleichen Niveau wie altere Erwachsene bzw. Seniorinnen (385
Verungliickte/100.000 Einwohnerinnen).
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ABB 6 Verungliickte nach Altersgruppen pro 100.000 Einwohnerinnen
(Verunglucktenquote), Durchschnitt der Jahre 2012-2014

Verungliickte pro 100.000 Einwohnerinnen nach Altersgruppen,
Durchschnitt 2012-2014
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Die weitere Analyse konzentriert sich ausschlie3lich auf die Unfélle von Kindern
von 0 bis 14 Jahren.
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2. Kinderunfalle (0-14 Jahre) allgemein
2.1 Kinderunfalle in der Ubersicht

TAB 3 Kinderunfalle (0-14 Jahre) und verungliickte Kinder nach
Verletzungsgrad, in den Jahren 1990-2014

Kinderunfalle (0-14 Jahre)

Unfalle Verunglickte Kinder
schwer/nicht
Berichtsjahr leicht verletzt erkg:\;(;)gen getotet
verletzt
1990 4.538 3.418 1.419 60 4.897
1991 4.758 3.569 1.477 59 5.105
1992 4.682 3.446 1.397 56 4.899
1993 4.485 3.326 1.316 53 4.695
1994 4.405 3.286 1.248 54 4.588
1995 4.069 3.147 1.082 60 4.289
1996 4.056 3.105 1.122 51 4.278
1997 4.190 3.218 1.109 34 4.361
1998 3.939 3.078 969 43 4.090
1999 4.141 3.247 1.039 37 4.323
2000 3.886 3.169 985 27 4.181
2001 3.629 3.000 964 26 3.990
2002 3.749 3.148 875 25 4.048
2003 3.749 3.139 935 37 4111
2004 3.543 2.993 857 22 3.872
2005 3.273 2.909 742 25 3.676
2006 3.283 2.834 734 23 3.591
2007 3.346 2.847 770 13 3.630
2008 3.121 2.706 727 12 3.445
2009 2.938 2.516 666 15 3.197
2010 2.669 2.350 564 10 2.924
2011 2.713 2.316 570 13 2.899
2012 2.754 2.633 305 8 2.946
2013 2.670 2.638 303 10 2.951
2014 2.566 2.490 304 8 2.802
Gesamt 91.152 74.528 22.479 781 97.788

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Die Zahl sowohl der im StraR3enverkehr verungliickten als auch der gettteten
Kinder ist seit dem Jahr 1990 stark gesunken (siehe TAB 3, ABB 7 und ABB 8),
wobei der Rickgang bei der Zahl der gettteten Kinder deutlich starker ausfallt als
bei jener der verunglickten Kinder (-87% getotete Kinder, -43% verungliickte
Kinder).
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Trotz dieses sehr erfreulichen Riuckgangs verungliickten absolut gesehen im
Jahr 2014 auf Osterreichischen StraBen immer noch 2.802 Kinder. Aus diesem
Grund erscheint es angebracht, intensiv weitere MalRnahmen zur Pravention von
Kinderunfallen zu entwickeln, um die Zahl der verungliickten und getéteten
Kinder weiter zu senken.

ABB 7 Verungliickte Kinder (0-14 Jahre), in den Jahren 1990-2014

Im StraRBenverkehr verungliickte Kinder (0-14 Jahre)
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 8 Getotete Kinder (0-14 Jahre), in den Jahren 1990-2014

Im StraBenverkehr getotete Kinder (0-14 Jahre)
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeltung: KFV
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2.2 Kinderunfalle nach Verkehrsarten

Die meisten Kinder — rund zwei von funf — verungliicken im Pkw (im Zeitraum
1990-2014 40.009 Kinder bzw. 41%), jeweils rund ein Viertel zu Ful’ (26.827
Kinder bzw. 27%) oder mit dem Fahrrad (22.619 Kinder bzw. 23%). Auf sonstige
Verkehrsarten entfallen 9%, dazu gehéren Mopeds und Kleinmotorrader (3.120
Kinder bzw. 3%), Busse (2.038 Kinder bzw. 2%), Lkw <3,5t sowie Lkw >3,5t
(zusammen 527 Kinder bzw. 0,5%), Motorrader (499 Kinder bzw. 0,5%),
StraRenbahn (239 Kinder bzw. 0,24%), Eisenbahn (29 Kinder bzw. 0,03%) und
sonstige Fahrzeuge (1.881 Kinder bzw. 2%).

Die drei anteilsmaRig wichtigsten Verkehrsarten (Pkw, zu Ful3, Fahrrad) weisen
seit dem Jahr 1990 erhebliche Riickgange der Verunglicktenzahlen auf. Der
starkste Rickgang an verunglickten Kindern zeigt sich beim Fahrrad (-54%),
gefolgt von den FuRgangerinnen (-48%) und vom Pkw (-44%). Die Zahl der mit
dem Moped oder Kleinmotorrad verunglickten Kinder ist allerdings in den
vergangenen Jahren gestiegen, wie aus ABB 10 hervorgeht.

ABB 9 Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten, in den
Jahren 1990-2014

Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten,
1990-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 10 Verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten (weitere
Differenzierung), in den Jahren 1990-2014

Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten,
1990-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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TAB 4 Verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten, in den
Jahren 1990-2014

Verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten

Berichtsjahr Zu FuR Fahrrad Pkw Sonstige Gesamt
1990 1.435 1.234 2.012 216 4.897
1991 1.496 1.390 1.963 256 5.105
1992 1.512 1.349 1.803 235 4.899
1993 1.423 1.247 1.821 204 4.695
1994 1.386 1.274 1.741 187 4.588
1995 1.266 1.027 1.756 240 4.289
1996 1.273 1.060 1.667 278 4.278
1997 1.224 1.116 1.795 226 4.361
1998 1.073 1.006 1.767 244 4.090
1999 1.154 1.070 1.818 281 4.323
2000 1.142 1.028 1.666 345 4.181
2001 1.084 837 1.708 361 3.990
2002 1.078 874 1.776 320 4.048
2003 1.057 867 1.812 375 4.111
2004 961 833 1.730 348 3.872
2005 877 750 1.610 439 3.676
2006 919 739 1.524 409 3.591
2007 878 780 1.494 478 3.630
2008 872 696 1.421 456 3.445
2009 779 625 1.333 460 3.197
2010 748 534 1.200 442 2.924
2011 791 604 1.105 399 2.899
2012 828 584 1.108 426 2.946
2013 829 530 1.245 347 2.951
2014 742 565 1.134 361 2.802

Gesamt 26.827 22.619 40.009 8.333 97.788

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Auch die Zahl der im StraRenverkehr getdteten Kinder ist seit dem Jahr 1990
tendenziell rlicklaufig, die Entwicklung verlief aber nicht kontinuierlich, sondern
weist etliche Springe auf. In den einzelnen Verkehrsarten lag die Zahl in den
letzten Jahren jeweils bei weniger als finf Getoteten.
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TAB 5 Getotete Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten, in den Jahren
1990-2014

Getotete Kinder (0-14 Jahre) nach Verkehrsarten

Berichtsjahr Zu Fufy Fahrrad Pkw Sonstige Gesamt
1990 19 13 25 3 60
1991 17 8 32 2 59
1992 19 15 19 3 56
1993 20 10 21 2 53
1994 18 10 23 3 54
1995 19 12 24 5 60
1996 14 11 20 6 51
1997 11 4 17 2 34
1998 12 6 22 3 43
1999 7 2 21 7 37
2000 9 1 10 7 27
2001 5 2 19 0 26
2002 8 1 14 2 25
2003 7 5 20 5 37
2004 11 2 8 1 22
2005 10 3 11 1 25
2006 7 0 14 2 23
2007 3 2 7 1 13
2008 4 0 7 1 12
2009 4 2 6 3 15
2010 3 2 4 1 10
2011 5 1 7 0 13
2012 3 2 2 1 8
2013 4 0 4 2 10
2014 2 0 3 3 8

Gesamt 241 114 360 66 781

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Betrachtet man die verungliickten Kinder genauer nach Alter und Verkehrsarten,
so zeigt sich folgendes Bild: Im ersten Lebensjahr verunglicken Kinder fast
ausschlie3lich als Pkw-Insassinnen. Die Zahl der im Pkw verungliickten Kinder
bleibt dann ab dem 2. bis zum 14. Lebensjahr ann&hernd gleich hoch; vor allem
in den ersten funf Lebensjahren verunglicken Kinder hauptsachlich als Pkw-
Insassinnen. Ab dem siebten Lebensjahr — ungeféahr mit Schuleintritt — nimmt die
Zahl der zu Ful3 verungliickten Kinder zu, ab dem 13. Lebensjahr geht sie wieder
etwas zurtick. Dafur verungliicken die Kinder ab dem 11. Lebensjahr zunehmend
starker mit dem Fahrrad (siehe ABB 11).

Fir detaillierte Analysen werden in Folge — soweit nicht anders angegeben — die

letzten drei in der Verkehrsunfallstatistik verfigbaren Jahre (2012-2014)
herangezogen.
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Die hohe Zahl an sonstigen Verkehrsarten bei den 13- und insbesondere bei den
14-Jahrigen ist zum Uberwiegenden Teil aus mit dem Moped verunglickten
Kindern erklarbar (2012-2014: 13-Jahrige: 94 Kinder bzw. 10% aller
Verungliickten dieser Altersgruppe; 14-Jahrige: 429 Kinder bzw. 32%).

ABB 11 Verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach Alter und Verkehrsarten,
Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte Kinder nach Alter und Verkehrsarten,
Durchschnitt 2012-2014

500
450
400
350
300 M Sonstige
250

o Pkw
200

M Fahrrad
150

W zu Fulk

0-4 Jahre 5-9 Jahre 10-14 Jahre

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
Eine ahnliche Verteilung ist — allerdings verzerrt durch die geringen

Absolutzahlen — auch bei den schwer verletzten und getdteten Kindern
festzustellen (siehe ABB 12).
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ABB 12 Getttete und schwer verletzte Kinder (0-14 Jahre) nach Alter und
Verkehrsarten, Durchschnitt der Jahre 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

2.3 Kinderunfalle nach Alter und Geschlecht

Die Betrachtung der verunglickten Kinder nach Alter und Geschlecht zeigt, dass
insgesamt mehr Buben im Alter von 0-14 Jahren verungliicken (2012-2014:
4.818 Buben bzw. 55%) als Madchen (3.878 Madchen bzw. 45%). In jedem
Lebensjahr von 0-14 Jahren ist die Anzahl der im Stral3enverkehr verunglickten
Buben hoher als die der Madchen. Besonders deutlich zeigt sich dies bei den 7-
Jahrigen, wo 62% der Verungliickten mannlich sind (siehe ABB 13).
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ABB 13 Verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach Alter und Geschlecht,
Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte Kinder nach Alter und Geschlecht,
Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 14 Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Alter, Verkehrsarten und
Geschlecht, Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte Kinder nach Alter, Verkehrsarten und
Geschlecht, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Buben verunglicken vor allem dann starker als Madchen, wenn sie zu Fuf und —
noch aufféalliger — mit dem Fahrrad am Stral3enverkehr teilnehmen. Ein anderes
Bild zeigt die Verkehrsteilnahme als Pkw-Insassin, bei der mehr Madchen als
Buben verunglicken (siehe ABB 14).
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Bei den schwer verletzten und getoteten Kindern ist die Diskrepanz zwischen
Buben und Madchen noch deutlich hdher als bei den Verungliickten allgemein
(siehe ABB 15): Buben haben hier einen Anteil von beinahe zwei Drittel (607
bzw. 65% schwer verletzte und getttete Buben 2012-2014 gegentiber 331
schwer verletzten und getdteten Madchen). Die Anzahl der getoteten und schwer
verletzten Kinder im StraRenverkehr ist bei beiden im Fokus stehenden
Verkehrsarten (Fu3gangerinnen und Radfahrerinnen) bei den Buben héher als
bei den Madchen. Grof3e Unterschiede zeigen sich vor allem bei den schwer
verunglickten Fahrradfahrerinnen ab 10 Jahren und bei den schwer
verunglickten FuRgangerinnen (besonders bei den 3-10-Jahrigen).

ABB 15 Getottete und schwer verletzte Kinder (0-14 Jahre) nach Alter,
Verkehrsarten und Geschlecht, Durchschnitt 2012-2014

Getotete und schwer verletzte Kinder nach Alter,
Verkehrsarten und Geschlecht, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

2.4 Kinderunfélle nach Bundesland

Das Bundesland Oberdsterreich hat die hochste Zahl an verungliickten Kindern
(1.641) im Alter von 0-14 Jahren in Osterreich im Zeitraum 2012-2014. Hohe
Zahlen an verungliickten Kindern entfallen auch auf die einwohnerinnenmalig
groRen Bundeslander Niederdsterreich (1.593) und Wien (1.473). Die kleinsten
Bundeslander Burgenland und Vorarlberg haben auch die geringsten
Absolutzahlen an verungliickten Kindern.

Betrachtet man die verungliickten Kinder nach dem Bundesland bezogen auf die

Einwohnerinnenzahl so haben hingegen die Bundeslander Vorarlberg, Karnten
und Tirol die hdchsten Werte (siehe ABB 17).
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ABB 16 Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Bundesland und
Verkehrsarten, Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte Kinder nach dem Bundesland und den
Verkehrsarten, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 17 Verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach dem Bundesland pro
100.000 Einwohnerinnen (Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014

Verungliickte Kinder nach dem Bundesland pro
100.000 Einwohnerinnen, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Die hochste Absolutzahl an getéteten Kindern (2012-2014) hat Oberdsterreich
(5), gefolgt von Niederdsterreich und Wien (jeweils 4), Burgenland, Steiermark
und Tirol (jeweils 3). In Vorarlberg starben in den letzten drei Jahren keine Kinder
(siehe ABB 18).
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ABB 18 Getotete Kinder (0-14 Jahre) nach Bundesland und Verkehrsarten,
Summe 2012-2014

Getotete Kinder nach dem Bundesland und den
Verkehrsarten, Summe 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 19 Getotete Kinder (0-14 Jahre) nach dem Bundesland pro 1 Mio.
Einwohnerinnen (Getdtetenquote), Durchschnitt 2012-2014

Getotete Kinder nach dem Bundesland pro 1 Mio.
Einwohnerinnen, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Bezogen auf die Einwohnerinnenzahl allerdings starben im Burgenland bei
weitem die meisten Kinder, wohingegen die Zahl der in Niederdsterreich
getoteten Kinder im Schnitt der restlichen Bundeslander liegt (siehe ABB 19).
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3. Kinderunfalle (0-14 Jahre) zu Ful3 oder mit dem Fahrrad

Da die Vorbildwirkung von Erwachsenen auf Kinder, auf die im vorliegenden
Projekt besonderes Augenmerk gelegt wird, insbesondere bei den
.Selbstbestimmten® Verkehrsarten Zuful3gehen und Radfahren zum Tragen
kommt, werden diese beiden im Folgenden noch gesondert betrachtet.

3.1 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Bundesland

Vorarlberg hatte 2012-2014, dicht gefolgt von Wien, die hdchste Quote an zu
FuR’ verungluckten Kindern pro 100.000 Einwohnerinnen. Die geringste Zahl an
zu Ful verunglickten Kindern pro Bevolkerung hat das Burgenland (siehe ABB
20).

ABB 20 Zu Ful verungluckte Kinder (0-14 Jahre) nach Bundesland pro
100.000 Einwohnerinnen (Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014

Zu FuB verungliickte Kinder nach Bundesland
pro 100.000 Einwohnerlnnen, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

In den Bundeslandern Vorarlberg, Tirol und Karnten zeigen sich die hochsten
Werte an mit dem Fahrrad verungliickten Kindern pro 100.000 Einwohnerlnnen.
Uberraschend niedrig — und somit im Vergleich zu den zu FuB Verungliickten am
anderen Ende der Rangreihung — ist deren Rate in Wien (siehe ABB 21).
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ABB 21 Mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre) nach
Bundesland pro 100.000 Einwohnerinnen (Verunglicktenquote),
Durchschnitt 2012-2014

Mit dem Fahrrad verungliickte Kinder nach Bundesland

pro 100.000 Einwohnerlnnen, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

3.2 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Bezirk

Die nachstehende TAB 6 zeigt jene politischen Bezirke bzw. Landeshauptstadte,
die absolut die hdchste Anzahl an zu FuR oder mit dem Rad verungliickten
Kindern in den Jahren 2012-2014 aufweisen. Abgesehen von Wien, das
aufgrund seiner Einwohnerinnenzahl die jeweils hdchsten Zahlen aufweist,
verungliickten 2012-2014 die meisten Kinder zu Fuf3 in Linz-Stadt und mit dem
Rad in Bregenz.

Einzig Wien ist bei beiden Verkehrsarten unter den ,, Top 5 (grau hinterlegt),
ansonsten zeigt sich bei den mit dem Fahrrad verungliickten Kindern ein West-
Ost-Gefélle: vier der funf Bezirke oder Stadte, in denen die meisten Kinder mit
dem Rad verungliickten, sind in Vorarlberg oder Tirol — (siehe dazu auch die
Kinderunfalllandkarten und Abbildungen in den Kapiteln 11.4.2 und 11.4.3 bzw. die
Darstellung der Verunglicktenquote in ABB 21). Zu Ful3 verungliickten die
meisten Kinder in den Landeshauptstadten.
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TAB 6 Die 30 Bezirke? mit der hdchsten Anzahl an zu FuR oder mit dem
Fahrrad verungliickten Kindern (0-14 Jahre), Summe 2012-2014, absolut®

Zu FuB oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach Bezirk

Bezirk Zu Fuy Fahrrad Gesamt
Wien 734 111 845
Linz Stadt 89 21 110
Graz 88 39 127
Innsbruck-Stadt 73 34 107
Salzburg 68 38 106
Bregenz 61 75 136
Dornbirn 50 52 102
Innsbruck-Land 48 44 92
Linz Land 41 26 67
Feldkirch 41 45 86
Klagenfurt 40 29 69
Maodling 37 26 63
Bludenz 34 14 48
Wels 32 25 57
Kufstein 32 29 61
Zell am See 31 23 54
Vocklabruck 28 29 57
Amstetten 28 28 56
Baden 27 24 51
Wien-Umgebung 26 18 44
Gmunden 26 33 59
Schwaz 26 20 46
Salzburg-Umgebung 23 21 44
Sankt Johann im Pongau 23 15 38
Graz-Umgebung 23 24 47
Braunau am Inn 18 33 51
Ganserndorf 18 21 39
Lienz 16 37 53
Wolfsberg 15 24 39
Korneuburg 15 25 40

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

2 Die Bezirke von groReren Stadten werden zusammengefasst.
% Grau hinterlegt sind jeweils die fiinf Bezirke mit den meisten Verungliickten je Verkehrsart.
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3.3 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Stral3enart

Der uberwiegende Teil der zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickten Kinder
(91%) verunfallen im Ortsgebiet, bei den Kindern, die mit dem Fahrrad
verunglickten, ist der Freiland-Anteil mit 15% deutlich hdher als bei den zu Ful3
verunglickten Kindern. Der Uberwiegende Anteil der Unfélle passierte im
untergeordneten Stral3ennetz (siehe ABB 22).

ABB 22 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre)
nach Ortsgebiet/Freiland und Straf3enart, Durchschnitt 2012-2014

zu Fu verungliickte Kinder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder

(0-14Jahre': nach StraBenart, (0-14 Jahre) nach StraRenart,
Durchschnitt 2012-2014 Durchschnitt 2012-2014
Freltand
Landesstr. Frelland
LEB 3% Landesstr.
Freiland L&B
sonstige 3% 5%
Freiland
sanstige
10%

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Auch schwere Unfélle mit gettteten oder schwer verletzten Kindern passieren
zum grof3ten Teil (85%) im Ortsgebiet (siehe ABB 23), wobei der Anteil von
Unfallen im Freiland aber héher ist als bei allen Verunglickten (10% bei zu Ful3
verunglickten Kindern und 24% bei mit dem Fahrrad verungliickten Kindern).

34



| Forschungsarbeiten des 6sterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 23 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad getOtete oder schwer verletzte Kinder

(0-14 Jahre) nach Ortsgebiet/Freiland und StralR3enart, Durchschnitt 2012-
2014

zu FuR getotete oder schwer verletzte mit dem Rad getdtete oder schwer
Kinder (0-14 Jahre) nach StraBenart, verletzte Kinder (0-14 Jahre) nach
Durchschnitt 2012-2014 StraRenart, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

3.4 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Monat

ABB 24 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder
(0-14 Jahre) nach dem Monat, Durchschnitt 2012-2014

Zu FuR oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder nach
Monat, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
Aus der Verteilung Uber das Jahr ist ersichtlich, dass das Zu-FuR3-Gehen stark an

Schulwege gebunden ist. In den Sommermonaten Juli und August passieren
deutlich weniger Unfélle mit zu Ful3 gehenden Kindern. Das Radfahren hingegen
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ist einerseits erwartungsgemaln witterungsgebunden. Der Monat Juni ist bei
beiden Verkehrsarten der unfallstarkste Monat (siehe ABB 24).

3.5 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Wochentag und Uhrzeit

Die Auswertung der verunglickten Kinder nach dem Wochentag zeigt eine klare
Unterscheidung zwischen Arbeitstagen (Montag bis Freitag) und Wochenende
(Samstag und Sonntag); insgesamt verungliicken die meisten Kinder an
Freitagen (siehe ABB 25).

ABB 25 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre)
nach Wochentag, Durchschnitt 2012-2014

Zu FuR oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder nach
Wochentag, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Die Gegenuberstellung der Unfallzeit nach Arbeitstag und Wochenende zeigt
klare Unterschiede (siehe ABB 26): Wahrend es an den Arbeitstagen zwei
herausragende Spitzen gibt — eine kurze Morgenspitze zwischen 07:00-08:00
Uhr und eine langere Nachmittagsspitze zwischen 15:00-18:00 Uhr — entfallt die
Morgenspitze am Wochenende vollkommen. Die Verteilung der Unfalle am
Nachmittag ist am Wochenende &hnlich jener an den Arbeitstagen. Dies deutet
auf einen hohen Anteil an Schuilerinnen bzw. Schulwegunfallen am Morgen hin.

In den Jahren 2012-2014 verunfallten rund 12% der zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad verunglickten Kinder wahrend der Morgenspitze.

Sowohl beim Wochentag, als auch bei der Uhrzeit und den Lichtverhéltnissen

zeigt sich bei den schweren Unféllen (mit schwer verletzten oder getoteten
Kindern) eine in etwa gleiche Verteilung wie bei allen Unféllen.
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ABB 26 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre)

nach Uhrzeit an Arbeitstagen (Mo-Fr) bzw. Wochenende (Sa, So), Anteile in

%, Durchschnitt 2012-2014

Zu FuBl oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder
nach der Uhrzeit, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Der Grol3teil (86%) der Kinder verungliickte bei Tageslicht, 14% bei Dammerung,

Dunkelheit oder kiinstlicher Beleuchtung (siehe ABB 27).

ABB 27 Als Ful3géngerinnen oder Radfahrerinnen verunglickte Kinder

(0-14 Jahre) nach Lichtverhdltnissen, in den Jahren 2012-2014

Zu FuBl oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder
nach Lichtverhaltnissen, Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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3.6 FuRgangerinnen-/Radfahrerinnenunfalle nach Unfalltyp und
Unfallursache

Die untenstehende TAB 7 gibt einen Uberblick tiber die Unfalltypen jener Unfalle,
bei denen Kinder zu Fuld verunglickten. Fuhrend ist ,Fu3gangerin auf Fahrbahn

von rechts®, was dem/r Kollisionsgegnerln (in drei von funf Fallen ein Pkw — siehe
TAB 11) die geringste Zeit zur Reaktion bietet.

TAB 7 Unfalle, bei denen Kinder (0-14 Jahre) zu Fuld verunglickten, nach
Unfalltyp, Durchschnitt 2012-2014

Unfélle, bei denen Kinder (0-14 Jahre) zu Ful? verunglickten, nach Unfalltyp,

2012-2014

FuRgéangerln auf Fahrbahn von rechts 234
FuRgéangerin auf Fahrbahn von links 158
Sonstige FulRgéngerinnenunfélle 67
Fahrzeug biegt nicht ab vor QuerstraRe, FuRgangerin von rechts 47
Fahrzeug biegt nicht ab nach Querstrale, FulRgangerin von rechts 31
Fahrzeug biegt nicht ab vor Querstrale, FuRgangerin von links 31
Fahrzeug biegt nicht ab nach Querstral3e, FuBgangerin von links 30
beim Linksabbiegen, Fahrzeug: gleiche Annéherungsrichtung 20
beim Rechtsabbiegen, Fahrzeug: gleiche Annaherungsrichtung 18
beim Linksabbiegen, Fahrzeug: gegen Annaherungsrichtung 17
Gesamt 653

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

TAB 8 Unfélle, bei denen Kinder (0-14 Jahre) mit dem Fahrrad
verunglickten, nach Unfalltyp, Durchschnitt 2012-2014

Unfélle, bei denen Kinder (0-14 Jahre) mit dem Fahrrad verungliickten, nach Unfalltyp,

2012-2014

Sturz vom oder im Fahrzeug 98
Rechtwinkelige Kollisionen auf der Kreuzung 74
Kollision mit querendem/r Radfahrerin 71
Kollision bei Haus-, Grundstiicks-, Ein- oder Ausfahrt 29
Abkommen rechts auf der Geraden 27
Sonstige Unfélle mit zwei oder mehreren Beteiligten 17
Kollision beim Entgegenkommen Linksabbieger mit entgegenkommendem Fahrzeug 17
Streifkollision auf der Geraden 14
Kollision beim Uberholen: Uberholen links 13
Sonstige Alleinunfalle 13
Gesamt 371

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Bei den am Rad verunglickten Kindern (siehe TAB 8) sind Alleinunfélle fihrend
(,Sturz vom Fahrzeug®) — siehe dazu auch TAB 11.

Seit dem Jahr 2012 gibt es in der Unfallstatistik auch Angaben zur Unfallursache.
Diese beruhen, ebenso wie die Angabe ,Hauptverursacherin®, auf einer
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Einschatzung der Exekutive; wobei leider nicht klar zwischen der Angabe ,nicht
HauptverursacherIn® und einer fehlenden Eingabe unterschieden werden kann.

Zu den haufigsten Unfallursachen der zu Fuld verungliickten Kinder gehoren
seitens der Kinder ,Fehlverhalten von Fullgangerinnen®, seitens der
Unfallgegnerinnen ,Unachtsamkeit und Ablenkung“ sowie ,Vorrangverletzung*
(siehe TAB 9).

TAB 9 Unfallursachen von Unféllen, bei denen Kinder (0-14 Jahre) zu Ful3
verunglickten, Anteile 2012-2014

Kind Hauptunfall-

4 i i Gesamt

e o) s ki A 2010 2014
JA NEIN

Fehlverhalten Ful3géngerin 23% 14% 37%
Unachtsamkeit/Ablenkung 6% 19% 26%
Vorrangverletzung (auch gegeniiber FuRgangerinnen), 3% 17% 20%
Rotlichtmissachtung
Nichtangepasste Geschwindigkeit 0% 3% 4%
Missachtung von Geboten und Verboten (z.B. Fahren gegen 1% 2% 2%
die Einbahn, Abbiegeverbote, Abbiegegebote)
Andere 2% 9% 12%
Gesamt 36% 64% 100%

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

TAB 10 Unfallursachen von Unféllen, bei denen Kinder (0-14 Jahre) mit dem
Fahrrad verungltickten, Durchschnitt 2012-2014

Kind Hauptunfall-

Unfallursachen von Unféllen, bei denen Kinder (0-14 Jahre) verursacherin

mit dem Fahrrad verungliickten, Anteile 2012-2014

JA NEIN

Unachtsamkeit/Ablenkung 25% 16% 40%
Vorrangverletzung (auch gegeniiber FuRgangerinnen), 11% 11% 22%
Rotlichtmissachtung

Nichtangepasste Geschwindigkeit 6% 3% 8%
Missachtung von Geboten und Verboten (z.B. Fahren gegen 6% 2% 8%
die Einbahn, Abbiegeverbote, Abbhiegegebote)

Uberholen 1% 2% 3%
mangelhafter Sicherheitsabstand 1% 2% 3%
Andere 7% 8% 15%
Gesamt 58% 43% 100%

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Unachtsamkeit ist auch bei den Unféllen mit Rad fahrenden Kindern die haufigste
Unfallursache, und zwar sowohl seitens der Kinder (Hier gibt es eine deutliche
Fuhrung, mit mehr als doppelt so vielen Nennungen wie fur die zweitgereihte
Ursache.) als auch bei den Unfallgegnerinnen. An zweiter Stelle kommt jeweils
die Vorrangverletzung (siehe TAB 10).
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Sowohl bei den zu Fuf3 als auch bei den mit dem Fahrrad verungltickten Kindern
ist der eindeutig wichtigste Unfallgegner der Pkw (siehe TAB 11). Bei 76% der
verunglickten FuRgangerinnen war ein Pkw der Gegner, bei den Radfahrerinnen
waren Pkw in knapp der Hélfte der Falle der Unfallgegner (45%), wobei beinahe
ein Drittel der Unfalle von Rad fahrenden Kindern Alleinunfalle waren (29%), und
diese somit sogar an zweiter Stelle stehen.

TAB 11 Kollisionsgegner von zu Fuld oder mit dem Fahrrad verunglickten
Kindern (0-14 Jahre), Durchschnitt 2012-2014

Unfallgegner von zu Fuld oder mit dem Fahrrad verungliickten Kindern (0-14 Jahre)

Zu FulR Mit dem Fahrrad Gesamt

Unfallgegner
Pkw 612 76,2% 274 45,0% 886 63,1%
Alleinunfall 0,0% 180 29,5% 180 12,8%
Fahrrad 80 10,0% 87 14,2% 167 11,9%
Andere 23 2,9% 16 2,6% 39 2,8%
Lkw < 3,5t 25 3,1% 9 1,4% 34 2,4%
Bus 25 3,1% 3 0,4% 27 1,9%
Fufl3gangerin 0,0% 23 3,8% 23 1,7%
Mopeds und 13 1,7% 9 1,4% 22 1,6%
Kleinmotorrader
Motorrader und 9 1,1% 6 1,0% 15 1,0%
Leichtmotorrader
StrafRenbahn 12 1,5% 0 0,1% 12 0,9%
Lkw > 3,5t 4 0,5% 3 0,5% 8 0,5%
Gesamt 803 100,0% 609 100,0% 1.404 100,0%

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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4. Kinderunfalllandkarten

4.1 Verortung der Unfalle mit als FuRgangerinnen oder Radfahrerlnnen
verungluckten Kindern

Die folgenden vier Abbildungen (ABB 28, ABB 29, ABB 30 und ABB 31) zeigen
die Unfallorte, an denen in den Jahren 2012-2014 Kinder zu Fuld bzw. mit dem
Fahrrad verungluckt sind, bzw. schwer verletzt oder getdtet wurden. Gut sichtbar
ist — wie teilweise schon aus den Analysen in den Kapiteln 2.4 und 3.1 zu
erwarten — deutlich die starke Haufung in Wien und den gréReren Stadten (siehe
dazu auch die Aufstellung der Bezirke mit den meisten Kinderunféllen in TAB 6).
Die ubrigen Unfalle verteilen sich auf das Siedlungsgebiet.

ABB 28 Unfalle mit zu Ful3 verunglickten Kindern (0-14 Jahre) nach
Unfallort, in den Jahren 2012-2014

bom

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

41



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 29 Unfalle mit zu Fu3 schwer verletzten und getdteten Kindern
(0-14 Jahre) nach Unfallort, in den Jahren 2012-2014
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ABB 30 Unfalle mit mit dem Fahrrad verungliuckten Kindern (0-14 Jahre)
nach Unfallort, in den Jahren 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, E;Eérbeitung: KFV
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ABB 31 Unfélle mit mit dem Fahrrad schwer verletzten und getdteten
Kindern (0-14 Jahre) nach Unfallort, in den Jahren 2012-2014

brm

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

4.2 Darstellung der Verunglicktenquoten nach Bundeslandern

Als Ergénzung zu den ABB 20 und ABB 21 wird aus der Kartendarstellung der
Verungliicktenquote (Verunglickte/1 Mio. Einwohnerlnnen) in ABB 32 deutlich,
dass bei den verunglickten Kindern ein West-Ost-Gefélle besteht. Bezogen auf
die Bevolkerungszahl verungliicken jeweils in Vorarlberg und Tirol die meisten
Kinder. Diese raumliche Verteilung ist sowohl bei der Trennung nach dem Alter
(siehe ABB 33, ABB 34 und ABB 35), als auch getrennt nach FuRgangerinnen
und Radfahrerinnenn (siehe ABB 36 und ABB 37) erkennbar. Die einzige
Ausnahme bildet Wien, das, wie schon festgestellt, bei den zu Ful3 verungliickten
Kindern die héchste Quote aufweist.

Eine Verknupfung der Unfallzahlen mit (detaillierten) Mobilitatskennzahlen konnte

in diesem Zusammenhang Aufschluss Uber mogliche Ursachen dieser Verteilung
geben.
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ABB 32 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder
(0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen nach Bundesland
(Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 33 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-5 Jahre) pro
Mio. Einwohnerlnnen nach Bundesland (Verungliicktenquote), Durchschnitt
2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 34 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder
(6-9 Jahre) pro Mio. Einwohnerlnnen nach Bundesland
(Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 35 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verungliickte Kinder
(10-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen nach Bundesland
(Verunglucktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 36 Zu Ful3 verungliickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen
nach Bundesland (Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 37 Mit dem Fahrrad verungllickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio.
Einwohnerlnnen nach Bundesland (Verunglicktenquote), Durchschnitt
2012-2014
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4.3 Darstellung der Verunglicktenquoten nach Bezirken

Etwas differenzierter zeigt sich die gleiche Darstellung auf Bezirksebene (vgl. ABB 38 bis ABB 43). Allerdings wird das West-Ost-Gefalle
trotz einzelner Ausreil3er wie Rust Stadt und Wels oder auch Wien bei den zu Ful3 verungliickten Kindern auch hier deutlich sichtbar.

ABB 38 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen nach Bezirk
(Verunglucktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 39 Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre) pro
Mio. Einwohnerlnnen nach ausgewahlten Bezirken (Verunglicktenquote),
Durchschnitt 2012-2014
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Anmerkung: Entlang der x-Achse befindet sich eine Auswahl der jeweils 10 Bezirke mit
den meisten und wenigsten verunglickten Kindern.
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 40 Zu Fuf3 verungliickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen nach Bezirk (Verungliicktenquote), Durchschnitt
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ABB 41 Zu Ful3 verungliickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen
nach ausgewahlten Bezirken (Verunglicktenquote), Durchschnitt 2012-2014
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Anmerkung: Entlang der x-Achse befindet sich eine Auswahl der jeweils 10 Bezirke mit
den meisten und wenigsten verunglickten Kindern.
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 42 Mit dem Fahrrad verungliickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio. Einwohnerinnen nach Bezirk (Verunglicktenquote),

Durchschnitt 2012-2014

51

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV



Forschungsarbeiten des 6sterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 43 Mit dem Fahrrad verunglickte Kinder (0-14 Jahre) pro Mio.
Einwohnerlnnen nach ausgewéhlten Bezirken (Verunglicktenquote),
Durchschnitt 2012-2014
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Anmerkung: Entlang der x-Achse befindet sich eine Auswahl der jeweils 10 Bezirke mit
den meisten und wenigsten verunglickten Kindern.
Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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5. Zusammenfassung der Kinderunfallanalyse

Dieses Kapitel soll einen Uberblick tiber die wesentlichen Ergebnisse der
Kinderunfallanalyse geben. Fir Details zu den angefuhrten Befunden sei auf die
vorhergehenden Kapitel verwiesen.

- Von 1990 bis 2014 ist die Zahl der verunglickten Kinder um 43% (von
4.897 auf 2.802) und die Zahl der getdteten Kinder um 87% (von 60 auf 8)
zurickgegangen.

- In der Altersgruppe der Kinder sind seit 1997 die wenigsten
Verungliickten zu beklagen. Innerhalb dieser Altersgruppe weisen die
10-14-Jahrigen die hochste Verungliicktenquote auf.

- Die meisten Kinder verunglicken im Pkw. Mit dem Schuleintritt ist jedoch
eine deutliche Zunahme von Fuf3gangerinnenunfallen zu verzeichnen. Ein
deutlicher Anstieg der Fahrradunfélle ist ab dem 11. Lebensjahr zu
beobachten.

- Generell verungliicken Buben im Stral3enverkehr haufiger als Madchen.
Auch die Anzahl der schwer verletzten und getdteten Buben Ubersteigt
die der Madchen deutlich.

- Zu Ful verungliicken die meisten Kinder in Wien und Vorarlberg. Mit dem
Fahrrad verungliickte Kinder finden sich vor allem in Vorarlberg.
Allgemein zeichnet sich ein West-Ost-Gefalle ab, d.h. gemessen an der
Bevolkerungszahl verungliicken im Westen tendenziell mehr 0-14-J&hrige
FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen als im Osten.

- Zu Fuld oder mit dem Fahrrad verunfallen Kinder hauptsachlich im
Ortsgebiet.

- Im Juli und August verungliicken zu Ful3 weniger Kinder. Mit dem Fahrrad
verunfallen die Kinder vor allem in den warmeren Monaten von April bis
September.

- Von Montag bis Freitag verunglticken deutlich mehr Kinder zu Ful3 oder
mit Fahrrad als am Wochenende.

- Von Montag bis Freitag verungliicken Kinder zu Fuf3 und mit dem Fahrrad
hauptséchlich zwischen 7.00 und 8.00 Uhr sowie zwischen 15.00 und
18.00 Uhr. Am Wochenende verunfallen Kinder nahezu ausschlief3lich am
Nachmittag.

- Der haufigste Unfalltyp von Kindern als Ful3géngerinnen ist die Kollision,
bei der das Kind von rechts die Fahrbahn betritt. Der haufigste Unfalltyp
von Kindern als Radfahrerinnen ist, nach dem selbstverschuldeten Sturz
vom Fahrrad, die rechtwinklige Kollision auf der Kreuzung.

- Wenn Kinder zu Ful3 verungliicken, tragt in den meisten Féllen der/die
Unfallgegnerin die Hauptschuld. Kinder die mit dem Rad verunglicken
sind in den meisten Fallen selbst Hauptunfallverursacherinnen.

- Haufigster Unfallgegner bei Kinderunfallen ist sowohl zu Fufl3 als auch mit
dem Fahrrad der Pkw.
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[1l. Fahrverhalten von Kfz-Lenkerinnen

1. Analyse der Naturalistic-Driving-Daten
1.1 Einleitung

Das Modul 1 beschéftigt sich mit dem Fahrverhalten von Kfz-Lenkerinnen und
der Rolle der Lenkerlnnen als Vorbild fir Kinder und Teenies bis 14 Jahre*. Um
das Fahrverhalten ndher zu beleuchten, wurde das Geschwindigkeitsverhalten
von Kfz-Lenkerlnnen vor Schulen mit Hilfe der Naturalistic-Driving-Datenbank
des KFV analysiert und aus den dazugehorigen Videos der Datenbank
Interaktionen von Kindern mit Lenkerinnen herausgefiltert und ausgewertet.

Naturalistic Driving ist noch eine sehr junge Erhebungsmethode im Bereich der
Verkehrssicherheitsforschung. Sie verfolgt das Ziel, Fahrzeuglenkerlnnen in
ihrem natlrlichen Umfeld strukturiert zu beobachten. Erméglicht wird dies durch
Sensoren und Videokameras, die Uber einen bestimmten Zeitraum in die
Fahrzeuge der Versuchsteilnehmerinnen eingebaut werden.

1.2 Messtechnik

In der 100-car-study des KFV (Kuratorium fir Verkehrssicherheit) wurden 100
Pkw mit Messeinrichtungen (P-Drive) ausgestattet, die ein Jahr lang
Fahrdynamik- und GPS-Daten aufzeichneten. Zehn Mal pro Sekunde wurde die
Langs- und Querbeschleunigung (g) gemessen und aufgezeichnet. Uber GPS
wurden die aktuelle Position des Fahrzeugs sowie dessen Geschwindigkeit
ermittelt.

Die Messeinrichtung war dartber hinaus mit zwei Videokameras gekoppelt,
wovon eine den Kopf- und Brustbereich des Lenkers/der Lenkerin aufzeichnete,
die andere das Verkehrsgeschehen in Fahrtrichtung. Auf diese Weise sollte das
Verkehrsgeschehen und die Reaktionen des Fahrers/der Fahrerin auf selbiges
abgebildet werden.

Fir die 100-car-study des KFV wurde ein betriebsfertiges System (P-Drive, siehe
ABB 44 und ABB 45) gewahlt. Das verwendete P-Drive-System wird
Ublicherweise in der Fahrausbildung eingesetzt. Durch die flexible
Programmierung konnte es jedoch auch fir eine wissenschaftliche Naturalistic-
Driving-Studie nutzbar gemacht werden. Die wesentlichen Vorteile gegeniber
anderen Systemen sind die einfache technische Handhabung (z.B. Stromzufuhr
Uber Zigarettenanziinder, Dauer des Einbaus lediglich eine Stunde) und die
Adaptionsmoglichkeiten (Erweiterung um Sensoren bzw. Kamerasysteme
moglich).

4Im Zusammenhang mit den Naturalistic-Driving-Daten wird im Folgenden der Sammelbegriff Kinder fiir 0-14-J&hrige
verwendet, weil anhand des Bildmaterials keine genaue Unterscheidung zwischen weiteren Altersgruppen mdoglich ist.
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Folgende Daten wurden zehn Mal pro Sekunde (mit 10 Hz) aufgezeichnet:

Querbeschleunigung
Langsbeschleunigung

Geschwindigkeit

GPS Position

Zurtckgelegte Distanz

Dauer der Fahrt
Fahrtbeginn/Fahrtende (Datum/Uhrzeit)
Frontkamera

Fahrerkamera

ABB 44 Front- und Fahrerkamera ABB 45 Datalogger P-Drive

1.3 ProbandIinnen

Die Gesamtanzahl der ProbandInnenfahrzeuge betrug 99. Das einhundertste
Gerat war in ein Testfahrzeug aus dem Fuhrpark des KFV eingebaut. In den
Auswertungen wurde ebenfalls beriicksichtigt, dass nicht ausschlief3lich diese 99
Probanden die mit der Messtechnik ausgestatteten Pkw lenkten (z.B.
Ehegattinnen der Probandinnen). Sofern diese ,dritten“ Fahrerlnnen regelmafig
den Pkw lenkten, wurden auch deren Daten aufgenommen und die Fahrten den
Personen zugeordnet, um diese fur die Auswertungen verwendbar zu machen.

TAB 12 Ist-ProbandInnenverteilung nach Region, Alter und Geschlecht

Ostregion Westregion
Altersgruppe m w gesamt m w gesamt
17*-24 2 5 7 3 0 3
25-64 21 15 36 16 16 32
65 plus 3 11 14 5 2 7
Gesamt 26 31 57 24 18 42

*L17-Lenkerlnnen vertreten
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Insgesamt nahmen im Beobachtungszeitraum vom 9. Februar 2012 bis zum 20.
Dezember 2013 148 Personen, davon 82 Manner und 66 Frauen, an dieser
Studie teil.

1.4 Datenmanagement & Map Matching

Das Datenmanagement stellte aufgrund der enormen Menge an Daten
(insbesondere von Videodaten) eine der gréf3ten Herausforderung in diesem
Projekt dar. Es fielen mehrere hunderttausend Dateien an, die insgesamt tber 28
Terabyte Speicherbedarf haben. Die gesammelten Rohdaten waren vorerst nicht
auswertbar, da die Informationen der Sensoren fir Analyseprogramme
ungeeignet sind (z.B. Videos, GPS-Koordinaten). In einem weiteren Schritt
wurden diese Rohdaten durch Programme (Videoanalyse, Map Matching) oder
durch manuelle Prozesse (z.B. Fahrerinnenerkennung, Datenreduktion durch
Videosichtung) in verwertbare Datenbestidnde umgewandelt.

Die GPS-Daten sowie Datum und Uhrzeit werden vom GPS-Sensor des P-Drive-
Geréates aufgezeichnet. Fur Auswertungen ist diese Information nur indirekt
verwertbar. Daher wird in diesem Schritt versucht, den Datenbestand mit
Kartenmaterial zu verkntpfen.

Als wesentlichste georeferenzierte Datenquelle des KFV stehen die Karten fir
Navigationsgerate (Multinet-Daten von TomTom) zur Verflgung. Fir jede
Koordinate wurde mit Programmen die nachstgelegene StralRe des TomTom-
Multinet und die wahrscheinlichste erlaubte Hochstgeschwindigkeit und die
StralBenkategorie (9 FRC-Klassen von unbedeutender Nebenstral3e bis
Autobahn) berechnet. Eine exakte Rekonstruktion der Fahrt wird jedoch nicht
durchgefihrt.

Der TomTom-Multinet-Layer besteht aus 1.358.530 Polygonziigen, die stets
einen Anfangsknoten mit einem Endknoten verbinden. Diese Knoten (N =
1.228.142) sind Straf3enenden, sie kennzeichnen den Wechsel von
Eigenschaften (z.B. Tempolimit, Fahrtrichtung), Regionalgrenzen oder
Kreuzungen. Die Zuordnung von Milliarden GPS-Fahrkoordinaten zu Millionen
Netzwerkelementen ist eine technische Herausforderung und nur durch spezielle
Datenaufbereitung moglich (siehe ABB 46).
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ABB 46 Bestimmung der Netzwerkelemente eines bestimmten Quadranten
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1.5 Geschwindigkeitsfahrverhalten

Anhand der Naturalistic-Driving-Daten sollen nun tiefere Erkenntnisse zum
Geschwindigkeitsverhalten gewonnen werden. In der vorliegenden Auswertung
wurde daher das Geschwindigkeitsverhalten der Probandinnen in der Umgebung
von Schulen untersucht und mit jenem anderswo® verglichen.

1.6 Erhebungsmethode

Die Geschwindigkeit (km/h) wurde aufgrund der GPS-Positionen zu jeder
Sekunde berechnet und fur 0,1 sec interpoliert ausgegeben. Mithilfe der GPS-
Koordinaten konnten diese Geschwindigkeitsdaten auf elektronisches
Kartenmaterial des TomTom-Multinet projiziert werden, die unter anderem das
aus Fahrdaten geschatzte Tempolimit enthalten. Auf Grund dessen konnte fir
jede Fahrt im Inland abgeschéatzt werden, ob und um wie viel die hochstzulassige
Geschwindigkeit Uberschritten wurde.

5in derselben Tempozone
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2. Analyse der Fahrdynamikdaten
2.1 Analyseschritte

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten geben wenig Aufschluss Uber das
Fahrverhalten, da Stehzeiten, Stausituationen, Beschleunigungen oder dichter
Verkehr die Mittelwerte verzerren. Daher wurden Einschrankungen getroffen, die
die Wahrscheinlichkeit auf mehr oder weniger ,freie Fahrt“ stark erhéhen:

1. Jede Fahrt wurde in 10-Sekunden-Intervalle zerteilt, Minimum, Maximum
und Durchschnitt der Geschwindigkeit berechnet.

2. Intervalle ohne GPS-Signal wurden verworfen.

3. Intervalle mit durchschnittlicher Geschwindigkeit < 15 km/h wurden
verworfen (Stillstand, langsame Fahrt).

4. Intervalle mit Unterschied Minimum zu Mittelwert oder Maximum zu
Mittelwert grof3er 3 km/h sind verworfen worden (Beschleunigung).

Alle verbliebenen Intervalle wurden — soweit mdglich — mit Fahrerlnnen-
information und durch Kartenabgleich mit Tempolimit und Straf3enkategorie
verknlpft. Es stehen somit etwas Uber 2 Millionen Intervalle flir Auswertungen
zur Verflgung.

534.000 Intervalle liegen in Tempo-30- bzw. Tempo-50-Zonen und wurden fur
nahere Untersuchungen herangezogen. Eine Liste mit 5.900 Schulen und deren
Adressen® wurde mit Google Maps automatisiert georeferenziert. Es wurden zwei
Variablen fur jedes der 534.000 Intervalle ermittelt:

1. Schulnahe (ja/nein): Liegt Intervall im 200m-Umkreis einer
Schulkoordinate oder nicht.

2. Schulbetrieb (ja/nein): Anhand des Datums und der Uhrzeit wurde grob
abgeschatzt, ob Schulbetrieb (Montag bis Freitag, jeweils 7:30-8:00 Uhr
und 12:00-15:00 Uhr, auB3er Juli und August) war oder nicht.

Die Intervalle wurden pro Gruppe durch Durchschnittsbildung zusammengefasst.

6 Quelle: www.schule.at [24.10.2014]
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2.2 Ergebnisse

Naturgemalf liegt nur ein recht geringer Anteil der Intervalle in Schuln&he und bei
Schulbetrieb (ca. 1,7%). Durch die insgesamt sehr hohe Stichprobe sind es
jedoch noch immer fast 9.000 Intervalle.

TAB 13 Haufigkeiten und durchschnittliche Geschwindigkeiten (km/h) nach
Tempolimit und Schulnéahe/Schulbetrieb

Geschwindigkeit

Tempolimit (km/h)
30 km/h Schulndhe, kein Schulbetrieb 14.857 33,1
30 km/h Schulnghe, Schulbetrieb 2.505 32,9
30 km/h Sonstige 85.678 36,8
50 km/h Schulnéhe, kein Schulbetrieb 39.338 45,6
50 km/h Schulnahe, Schulbetrieb 6.387 443
50 km/h Sonstige 385.158 49,3

533.923

ABB 47 Durchschnittliche Geschwindigkeiten (km/h) nach Tempolimit und
Schuln&he/Schulbetrieb
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30km/h S50 km/h

In 30er-Zonen liegen die mittleren Geschwindigkeiten tber dem erlaubten
Tempolimit, wahrend diese in 50er-Zonen darunter liegen (vgl. ABB 48 und ABB
49). In Schulndhe sind die mittleren Geschwindigkeiten (km/h) deutlich geringer.
Der Schulbetrieb selbst hat wenig Einfluss auf die gemessenen
Geschwindigkeiten. Dies kann durch ein anderes Fahrverhalten in Schulndhe
erklart werden oder aber durch die Lage der Schulen bedingt sein (an wichtigen
Verkehrsknotenpunkten, sehr zentral), wo durch Infrastruktur und Verkehr
bedingt geringere Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht werden. Letzteres

59



Forschungsarbeiten des 6sterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

wird durch den Vergleich Schulbetrieb ja/nein unterstitzt, der annahernd
identische Resultate liefert.

ABB 48 Verteilung der Intervalle nach gerundeten Geschwindigkeitsklassen
(km/h) bei Tempolimit 30 km/h und Schulnéahe/Schulbetrieb
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ABB 49 Verteilung der Intervalle nach gerundeten Geschwindigkeitsklassen
(km/h) bei Tempolimit 50 km/h und Schulnéahe/Schulbetrieb
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3. Analyse der Videosequenzen

Die in Kapitel 2 fur die Geschwindigkeitsanalyse ermittelten Intervalle wurden
auch fur die Analyse der Naturalistic-Driving-Videos herangezogen. Aus den
8.889 Intervallen wurde eine Stichprobe von 1.000 Videosequenzen untersucht.
In einem ersten Schritt wurden die Videosequenzen manuell herausgefiltert, in
denen eine Interaktion zwischen Kfz-Lenkerlnnen und Kindern (bis 14 Jahren) zu
sehen war. Dies traf auf 58 Videosequenzen zu. Davon wurden in einem
weiteren Schritt 32 Sequenzen ausgeschlossen, da es sich bei den Querenden
bei genauerer Betrachtung um Jugendliche (> 14 Jahre) handelte, die Bildqualitat
zu schlecht war oder die Interaktion mit dem vorausfahrenden Fahrzeug erfolgte.

In einem zweiten Schritt wurden das Verhalten der Kinder und der
Fahrzeuglenkerinnen analysiert und anhand folgender vorab definierter
Kategorien und Kodierungen ausgewertet:

o Blickverhalten der Lenkerinnen (ja/nein/nicht ersichtlich)

e Ablenkung der Lenkerlnnen (ja/nein/nicht ersichtlich)

e Fahrverhalten (Beschreibung von Geschwindigkeit, Anhaltebereitschaft
etc.)

Blickverhalten der FuRgangerinnen (ja/nein/nicht ersichtlich)
Ablenkung der Fu3gangerinnen (ja/nein/nicht ersichtlich)

Gehverhalten (Beschreibung des Gehtempos, der Wartebereitschaft...)
Konflikt (ja/nein)

Verkehrssituation (Beschreibung von Auffalligkeiten)

Umgebung (stadtisch/landlich innerorts/landlich)

Witterung (Beschreibung von Auffalligkeiten)

Zudem wurde eine Gesamtbeschreibung der Beteiligten (Kinder in Begleitung der
Eltern, Alter der Kinder,...) und der Interaktion vorgenommen.

Ergebnisse

Insgesamt erflllten 26 Videosequenzen bzw. Fahrten von 18 unterschiedlichen
Fahrerlnnen (5 weiblich, 13 mannlich) die in diesem und im vorhergehenden
Kapitel beschriebenen Anforderungen.

Witterung, (Verkehrs-)Situation

17 der beobachteten Interaktionen mit Kindern fanden im stadtischen Bereich
und 9 Interaktionen im l&ndlichen Innerortsbereich statt. 9 der 26 ausgewerteten
Interaktionen ereigneten sich bei erkennbarem Niederschlag (Regen oder
Schneefall) und sechs Interaktionen bei auffallig dichtem Verkehr.

Konflikte

Es konnte ein Konflikt beobachtet werden: Eine Mutter mit einem Kind im
Volksschulalter an der Hand und zwei Teenies tberquerten eine Kreuzung im
stadtischen Bereich schrag und ohne Querungshilfe. Die wenig spater folgende
Volksschilerin kopierte deren Verhalten und lief unmittelbar vor einem Fahrzeug
ebenfalls Uber die StralRe. Nachdem der passierende Kfz-Lenker eine
eingeschrankte Sicht hatte (Eis auf der Windschutzscheibe) und lediglich sein
Tempo verringerte, entstand so eine Gefahrensituation.
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Ablenkung bei Kfz-Lenkerlnnen

In 25 von 26 Fallen achteten die beobachteten Kfz-Lenkerinnen auf die
querenden FuRgangerinnen’ und waren zum Zeitpunkt der Interaktion nicht
abgelenkt. Vier Lenkerinnen waren aufgrund der Verkehrs- und
Witterungsverhaltnisse sogar besonders konzentriert.

Fahrverhalten zum Zeitpunkt der Interaktion

17 Kfz-Lenkerlnnen hielten an, um Ful3gangerinnen queren zu lassen, finf
LenkerInnen stoppten jedoch nicht, obwohl ein Stehenbleiben erforderlich
gewesen ware. Ein Lenker von diesen funf Lenkerinnen fuhr infolgedessen sehr
knapp an einem Kind vorbei, worauf es zu dem weiter oben beschriebenen
Konflikt kam. Weitere vier Kfz-Lenkerlnnen fuhren zwar in Schrittgeschwindigkeit,
jedoch sehr knapp an Ful3gangerinnen vorbei, die sich am StralRenrand
bewegten?.

Blickverhalten der Ful3gangerinnen

Das Blickverhalten der Ful3gangerinnen, insbesondere der Kinder, fiel sehr
unterschiedlich aus. In 12 Fallen achteten Kinder vorbildlich auf den Verkehr, in 7
Fallen war das Blickverhalten nicht eindeutig erkennbar und in 7 weiteren Fallen
war offensichtlich kein Blickverhalten vorhanden. Letztere Situationen zeichneten
sich dadurch aus, dass die Betroffenen in der Gruppe unterwegs waren oder der
Verkehr extern (z.B. durch eine Lichtsignalanlage oder einen Schulerlotsen/eine
Schulerlotsin) geregelt wurde.

Generell fiel auf, dass Kinder hauptsachlich in Gruppen unterwegs sind: In 17 der
26 ausgewerteten Interaktionen fanden sich Gruppen. Interaktionen, in denen
Kinder von Erwachsenen begleitet wurden, traten vergleichsweise selten auf
(insgesamt sechs Félle). Bei funf Interaktionen war ein Schiilerlotse/eine
Schulerlotsin bzw. ein/e Polizistin anwesend und vier Mal wurden
FuRgangerinnen beim Queren ohne Querungshilfe beobachtet.

Ablenkung

In 24 von 26 Fallen waren die querenden Kinder und Erwachsenen zum
Zeitpunkt der Interaktion nicht abgelenkt, in zwei Féallen war dies nicht eindeutig
ersichtlich.

Fehlverhalten der FuRgangerinnen

Das Fehlverhalten der Kinder beschréankte sich auf das Uberqueren der StraRe
im Laufschritt (finf Falle) und das schrage Queren der Fahrbahn (drei Félle).

Die folgenden Abbildungen sind den Videosequenzen entnommen. Sie sollen
sowohl positive als auch negative Verhaltensweisen exemplarisch verdeutlichen.

7 In einem Fall war dies nicht ersichtlich.
8 m landlichen Bereich fehlt gelegentlich der Gehsteig, so dass FuRgangerinnen auf die Strale bzw. den StraRenrand
ausweichen mussen.
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ABB 50 Schlechtes Rollenvorbild eines Erwachsenen: Fehlender
Blickkontakt wahrend der Querung

ABB 51 Fehlverhalten eines Kindes: Trotz Anwesenheit des Schilerlotsen
guert Kind im Laufschritt (erhdhte Sturzgefahr)

lonp-0.03 |at-002
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ABB 52 Fehlverhalten eines Kindes aufgrund von Unsicherheit: Kind kehrt
wahrend der Querung um, weil es ein Kfz sieht, quert dann aber doch im
Laufschritt
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ABB 53 Schlechtes Rollenvorbild eines Erwachsenen und anschlielRendes
Fehlverhalten eines Kindes: Erwachsene und Kinder queren ohne

Querungshilfe schrag, entgegenkommendes Kind lauft dariber hinaus
unmittelbar vor einem Kfz tiber die Fahrbahn

@
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ABB 54 Fehlverhalten eines Kindes: Kind lauft bei Grin blinkender

FulRgangerampel tber die StralRe und bedankt sich mit Handzeichen beim
Kfz-Lenker fur das Warten

1
.
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4. Schlussfolgerungen

In Schulnahe wurden aus den Messdaten der 100-car-study, unabhangig davon,
ob ein Schulbetrieb aufrecht ist oder nicht, geringere mittlere Geschwindigkeiten
errechnet. Méglicherweise ist hierfir die Lage der Schulen verantwortlich (sehr
zentral und an wichtigen Verkehrsknotenpunkten) und nicht, wie anzunehmen,
die potenzielle Anwesenheit der Kinder. Neben der geringeren mittleren
Geschwindigkeit fiel auf, dass Kfz-Lenkerlnnen im Schulumfeld gut auf querende
Kinder achten und nur in wenigen Fallen nicht fir querungswillige Kinder
stehenbleiben. Damit konnten die Ergebnisse von Wélfl und Weber (2007)
bestétigt werden. Dartiber hinaus belegt dies, dass sich die Mehrheit der
Lenkerlnnen an den Vertrauensgrundsatz halt, welcher in Anwesenheit von
Kindern eine verminderte Fahrgeschwindigkeit und erhdhte Bremsbereitschaft
fordert.

Ein kritischer Moment ist gegebener MaRen immer das Uberqueren der StraRe.
Dass hierbei (sowie insgesamt) lediglich ein Konflikt beobachtbar war, ist
vermutlich darauf zurtickzufiihren, dass in der Regel Querungshilfen vorhanden
sind und gefahrliche Stellen oft mit Schulerlotsinnen oder Polizistinnen
abgesichert werden. Dartiber hinaus achten nicht nur die Kfz-Lenkerlnnen,
sondern auch die Kinder auf den Verkehr, selbst Kinder und Teenies, die in
Gruppen unterwegs sind, lassen sich nur sehr selten ablenken. Probleme
ergeben sich bzw. kénnen sich — wie Wolfl und Weber (2007) bereits feststellten
— dann ergeben, wenn Kinder in Eile oder auch aus Angst die Stral3e im Laufen
Uberqueren und sie kein adaquates Blickverhalten zeigen, was v.a. in
Anwesenheit von Erwachsenen (Schulerlotsin, Polizistin, Begleitperson) sichtbar
wurde.

Im landlichen Innerortsbereich war zu beobachten, dass Lenkerinnen aufgrund
der raumlichen Gegebenheiten recht knapp an Ful3gangerinnen vorbeifahren
mussen, die aufgrund des fehlenden Gehsteigs am Strafenrand gehen. Dass die
beobachteten Lenkerlnnen in diesen Situationen ausschlief3lich
Schrittgeschwindigkeit fuhren, weist jedoch darauf hin, dass ihnen die Gefahr an
diesen speziellen Engstellen bewusst ist und sie die nétige Vorsicht walten
lassen.
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IV. Erwachsene als Vorbild im Verkehr

1. State-of-the-Art-Bericht

Sowohl als Pkw-Lenkerlnnen als auch als Ful3géngerinnen und Radfahrerinnen
haben Erwachsene eine besondere Vorbildwirkung auf Kinder im
StralRenverkehr. Queren sie z.B. bei roter Ampel, oder nicht auf, sondern neben
dem Schutzweg die StralRe, nehmen Kinder dies wahr und kopieren haufig das
beobachtete Verhalten. Eltern sind in diesem Zusammenhang die wichtigsten
Verkehrserzieherlnnen fur ihre Kinder. Werden Kinder im Alltag mit schwierigen
oder neuen Situationen konfrontiert, orientieren sie sich jedoch auch an den
gerade Anwesenden. Daher kann jede/r Verkehrsteilnehmerln anlassbezogen
zum positiven oder negativen Vorbild werden.

In diesem State-of-the-Art-Bericht werden die Themen Erlernen von
Verhaltensweisen und die Aneignung von Rollen aus soziologischer und
psychologischer Sicht aufbereitet. Es wird beschrieben, wie korrektes
Verkehrsverhalten aus Sicht der Verkehrserziehung und des Verkehrsrechts
ausschaut und was dementsprechend unter Fehlverhalten zu verstehen ist. Die
vorgestellten theoretischen Modelle dienen in diesem Zusammenhang der
Erklarung des Verhaltens. Wie Fehlverhalten mittels konkreter MaRnahmen
reduziert werden kann, wird abschlieRend thematisiert. So werden sowohl
nationale als auch internationale Mal3nahmen aus dem Bereich der
Verkehrserziehung vorgestellt, die sich an Erwachsene, aber auch Peers
(Gleichaltrige) in ihrer Vorbildwirkung richten und deren Verkehrsverhalten positiv
beeinflussen sollen.

1.1 Kindliche Mobilitat und die Rolle der Erwachsenen

In den letzten Jahrzehnten wurde es fur Kinder immer schwieriger in den Stadten
aber auch in landlichen Regionen unbegleitet und selbststandig auf
Entdeckungsreise zu gehen. Immer seltener sind Freizeit- und Aufenthaltsorte
leicht und gefahrlos erreichbar. Diese Entwicklung fihrt dazu, dass Kinder — in
der Hoffnung, dass diese damit nicht so einer groRRen Gefahr ausgesetzt sind —
oft auch auf kurzen Strecken von ihren Eltern mit dem Auto chauffiert werden.
Die Folge ist, dass das motorisierte Verkehrsaufkommen noch weiter ansteigt
und Kinder sich immer weniger frei bewegen (kbnnen).

Kinder im Alter von vier bis 5 Jahren machen einen grof3en Entwicklungsschritt
hin zur selbststandigen Mobilitat (Pilz & VO6lkl, 2014). Es werden neue
Bewegungsablaufe wie z.B. das Fahrradfahren gelernt und erste kognitive,
soziale und emotionale Kompetenzen beginnen zu reifen. Die Kinder werden
jedoch noch auf ihren Wegen von den Eltern begleitet und bewegen sich
ausschlielich in Sichtweite der Eltern. Im Volksschulalter wachst der Wunsch
nach mehr Freiraum. Die Kinder wollen alles beobachten und selbst mitmachen.
Dabei Uberfordern sie sich oft selber. Mit jedem neuen Lebensjahr nimmt jetzt die
Anzahl unbegleiteter Wege zu. Mit zehn Jahren dirfen die Kinder nach
Absolvierung der Radfahrpriifung dann auch unbegleitet mit dem Fahrrad im
StralRenverkehr unterwegs sein. Ohne die Radfahrprifung ist dies ab dem 12.
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Lebensjahr moglich. Mit dem Wechsel in weiterfihrende Schulen erhéht sich der
Aktionsradius der Kinder erheblich und geht nun deutlich Uber die unmittelbare
Wohnumgebung hinaus. In diesem Alter wollen Kinder bzw. Jugendliche
vollkommen unabhangig sein und sind aufgrund dessen am liebsten zu Ful3, mit
dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs und dies ohne
erwachsene Begleitpersonen.

Im Durchschnitt legen Kinder (wie Erwachsene auch) etwa drei Wege pro Tag
zurlick und sind dabei insgesamt 50 (3-6-Jahrige) bis 70 Minuten (16-18-Jahrige)
unterwegs (Hoglinger & Kiinzel, 2008). Die durchschnittliche Dauer der
Verkehrsbeteiligung ist damit in den letzten Jahrzehnten tendenziell
zurlckgegangen und zwar umso stéarker, je junger die Kinder sind (Funk, 2008).
Nachdem Kinder den groéR3ten Teil ihrer Wege als Pkw-Mitfahrerinnen
zurlcklegen, ist dies nicht verwunderlich. Erst mit einigem Abstand folgen
FuRwege und dann Radwege, wobei letztere erst ab dem zehnten Lebensjahr
wirklich an Bedeutung gewinnen. Neben dem Trend zum Pkw zeigt sich, dass
Wege Uber die Jahrzehnte hinweg zunehmend seltener alleine bewaltigt wurden
(Funk, 2008). So werden Kindergarten- und Volksschulkinder heute bspw. haufig
von Erwachsenen in die Schule begleitet.

Rolle der Eltern

Kinder unter acht Jahren haben eine egozentrische Denkweise und kénnen den
Verkehr sowie seine Ablaufe daher nur sehr begrenzt begreifen (Limbourg,
1998). Ab diesem Alter werden ihre Denkprozesse ,konkret, d.h. dass sie an
Anschauungen gebunden sind. Deshalb kénnen Kinder nur konkrete
Verhaltensweisen an ganz bestimmten Stellen auf der StralRe erlernen, sie
kdnnen das Gelernte aber nicht auf neue und unbekannte Situationen
Ubertragen. Eine Baustelle konnte ein Kind daher verunsichern, da es fir diese
Situation noch keine konkreten Verhaltensweisen kennengelernt hat. Ab ca. 12
Jahren sind Kinder dann in der Lage ,abstrakt® zu denken und in Folge dessen
auch neue, unbekannte Verkehrssituationen zu meistern. Nachdem Kinder erst
ab 12 Jahren in der Lage sind, den Stra3enverkehr so wie Erwachsene zu
verstehen, ist es unerlasslich, dass sowohl die Eltern als auch andere
erwachsene Verkehrsteilnehmerinnen korrektes Verhalten vorleben: In
komplexen oder neuartigen Situationen wird jeder anwesende Erwachsene
automatisch zum Vorbild. Ahmen Kinder die beobachteten Verhaltensweisen
nach, wozu Sie insbesondere im Vorschulalter, aber auch noch im Schulalter
neigen, kdnnen sie sich mit der Zeit immer selbststandiger und sicherer im
StralRenverkehr bewegen.

Eltern sind, insbesondere im Vorschul- und Volksschulalter, die wichtigsten
Bezugspersonen fir ihre Kinder (Largo, 1999). Sie werden bewundert und es
wird ihnen nachgeeifert. Von ihnen lernen Kinder, wie sie sich im Alltag zu
verhalten haben. Da Eltern sehr haufig Wegbegleiterinnen im Stral3enverkehr
sind, werden sie auch hier automatisch zu wichtigen Vorbildern. So bieten sich
Eltern auf dem Weg zum Kindergarten oder der Schule, zum Spielplatz oder zum
Einkaufen zahlreiche Moéglichkeiten, mit gutem Vorbild voranzugehen und somit
wesentlich zur Mobilitats- und Verkehrserziehung beizutragen. Zu beachten gilt,
dass Eltern als Vorbild und Vermittlerinnen von verkehrsrelevantem Wissen,
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nicht nur die notwendigen Kompetenzen, sondern auch ihre eigenen
Verkehrsgewohnheiten weitergeben (SWOV, 2010).

Aus einer australischen Studie (Muir, Devlin, Oxley, Kopinathan, Charlton &
Koppel, 2010) geht hervor, dass sich 77% der Eltern ihrer Rolle als Rollenvorbild
fur ihre Kinder im Straf3enverkehr bewusst sind. Eltern sehen sich als erste
Vermittlerinnen des sicheren Verhaltens im StralRenverkehr. Die Mehrheit glaubt,
dass sie durch ihr Verhalten das Verhalten der Kinder im Stral3enverkehr
beeinflusst. Jedoch verflgen die Eltern oft nicht Gber das notwendige Wissen,
ihren Kindern adaquat sicheres Verhalten im StralRenverkehr beizubringen. Die
meisten Eltern zeigen ihren Kindern allgemein sicheres Verhalten im
StralBenverkehr, allerdings gerade bei der Querung der Strafl3e im
Kreuzungsbereich wird nicht immer das richtige Sicherungsverhalten vorgelebt
(MacGregor et al., 1999, Morongiello & Barton, 2009). So wird zwar an
ungeregelten Kreuzungen vermittelt, dass vor der Querung nach beiden Seiten
geschaut werden soll, aber nicht an mit Ampeln geregelten Kreuzungen. Aus
einer Osterreichischen Studie (Wolfl & Weber, 2006) geht hervor, dass jede/r
siebente Erwachsene, der/die Kinder begleitet, bei der Fahrbahnquerung kein
Vorbild ist. Die haufigsten beobachteten Fehlverhaltensweisen sind das
Ignorieren von Querungshilfen und das Queren an gefahrlichen Stellen.

Wie Verkehrserziehung durch die Eltern erfolgt, beschreiben Hoekstra & Mesken
(2011), die eine Befragung von Eltern durchfihrten. Vor allem achten Eltern
darauf, dass sich ihre Kinder ,richtig“ im Strallenverkehr verhalten und
korrigieren bei Fehlern. Weniger wird ,proaktive Verkehrserziehung“ wie z.B.
Erklarungen, Vorfiihren von richtigen Verhaltensweisen und Belohnung fiir
richtiges Verhalten, angewendet.

Den alltaglichen Schulweg nutzen nur wenige Eltern, um ihren Kindern
Anleitungen zum sicheren Queren zu geben (Morongiello & Barton, 2009). Die
Autorlnnen vermutet, dass einer der moglichen Griinde der Zeitdruck in der Frih
ist.

Eltern Uberprifen selten, ob ihre Kinder auch die Regeln, die sie gelernt haben,
im StraRenverkehr anwenden. Beobachtungen aus einer amerikanischen Studie
(MacGregor, Smiley and Dunk, 1999) zeigen, dass die Mehrheit der Kinder kein
adaquates Sicherungsverhalten an Kreuzungen zeigt. Hingegen zeigt eine
Osterreichische Studie (WoIfl & Weber, 2006), dass sich 85% der Kinder beim
Uberqueren der Studie korrekt verhalten.

Hinsichtlich der Entscheidung, wann ein Kind alleine queren kann, sind fur Eltern
zwei Faktoren ausschlaggebend: die Fahigkeiten des Kindes und die
Verkehrsbedingungen (Morongiello & Barton, 2009). Wobei Eltern die
Fahigkeiten ihrer Kinder oft Uberschatzen und ihnen nicht bewusst ist, welche
entwicklungsbedingten Voraussetzungen fir die sichere Teilnahme im
StralRenverkehr erforderlich sind. Eltern meinen, dass durchschnittlich Kinder im
Alter zwischen 8 und 10 Jahren bereit sind, allein im StraRenverkehr unterwegs
zu sein (z.B. Barton & Huston, 2012, Soole et al., 2011, Muir et al., 2010,
MacGregor et al. 1999). Hingegen setzten Expertinnen aufgrund der kognitiven
und emotionalen Entwicklung (siehe Kapitel 3) das Alter fur selbststandige
Teilnahme im StralRenverkehr mit circa 12 Jahren an.
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Rolle anderer Verkehrsteilnehmerinnen

Mit zunehmendem Alter werden mehr und mehr Erwachsene, aber auch andere
Kinder und Jugendliche zum Vorbild (Largo, 1999). In erster Linie ahmen Kinder
dabei Personen nach, die ihnen vertraut und wichtig sind, d.h. Familie und
Verwandte sowie Menschen in Kindergarten, Schule und der Wohngegend
(Hoekstr & Twisk, 2010). Ab dem 13. Lebensjahr werden Gleichaltrige (Peers),
insbesondere Freunde, zu einer wichtigen Referenzgruppe und damit auch zu
Vorbildern (Beierle, 2013). Entziehen sich Bezugspersonen den Kindern, suchen
sie sich anderswo die bengtigten Vorbilder. Lassen sich im realen Leben nicht
gentgend Vorbilder finden, suchen Kinder und Jugendliche auch in Blichern oder
im Fernsehen danach.

Schon in den 1970er Jahren haben Untersuchungen gezeigt, dass Kinder, die
normabweichendes Verhalten bei anderen beobachten, signifikant haufiger
gegen die definierten Regeln und Normen verstol3en, als Kinder, die
normkonsistente oder gar keine Modelle beobachten (vgl. z.B. Zumkley-Miinkel,
1976). In diesem Zusammenhang fiel Allen und Liebert bereits 1969 auf, dass
Gruppen, in denen nur eine Person sich falsch verhalt, das entsprechende
Fehlverhalten beim beobachtenden Kind auslésen. D.h. regelverletzende
Personen beeinflussen Kinder (und auch Erwachsene) mehr als regeltreue.
Zudem konnte van der Molen (1977, zit.n. Gerber, 1978) zeigen, dass die
Wahrscheinlichkeit selbst ein Fehlverhalten zu zeigen, mit steigender Anzahl
schlechter Vorbilder erwartungsgemaf zunimmt (z.B. queren mehrere Personen
bei Rot die StralRe, schlieRe ich mich eher an, als wenn nur eine Person dies tut).

Den groRten Effekt auf Kinder haben ihre Begleitpersonen — Kinder orientieren
sich an ihrem Verhalten und folgen ihnen oft sogar blindlings (Gerber, 1978).
Bryan und Walbek konnten 1970 sogar zeigen, dass verbale Instruktionen, die
Eltern oder andere Begleitpersonen oft geben, an Bedeutung verlieren, wenn
kein dementsprechendes Verhalten vorgelebt wird. D.h. werden Regeln und
Normen vermittelt, diese aber nicht vorgelebt, zeigen Kinder
hdchstwahrscheinlich auch das beobachtete Fehlverhalten. Der Einfluss anderer
Verkehrsteilnehmerlnnen, aber besonders der Eltern, auf das kindliche
Verkehrsverhalten darf daher nicht unterschatzt werden.

1.2 Entwicklung von verkehrsrelevanten Fahigkeiten und Fertigkeiten

Eltern neigen dazu, die verkehrsbezogenen Fahigkeiten ihrer Kinder zu
Uberschéatzen und trauen ihnen oft mehr zu als sie tatsachlich kénnen (Limbourg
& Reiter, 2009). Daher ist es wichtig, dass die im Folgenden dargestellten
kindlichen Entwicklungsvoraussetzungen im Rahmen von
verkehrspadagogischen Veranstaltungen an Eltern herangetragen werden. Auf
diese Weise lernen sie die Fahigkeiten ihrer Kinder realistisch einzuschatzen und
kénnen ihr Verhalten sowie die Verkehrserziehung der Kinder darauf abstimmen.

Fir eine sichere Verkehrsteilnahme bedarf es einer Reihe an Fahigkeiten und
Fertigkeiten, die im Laufe der Kindheit nach und nach ausgebildet werden. Die
folgende Tabelle fasst zusammen, welche verkehrsrelevanten Fahigkeiten Kinder
ab welcher Altersstufe mitbringen und was sie demzufolge bis dahin noch nicht
bzw. nur z.T. beherrschen.
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TAB 14 Verkehrsrelevante Fahigkeiten und Fertigkeiten von Kindern (in
Anlehnung an Limbourg & Reiter, 2003)

Einfuhlungsvermégen, Perspektivenwechsel: ab 7 Jahren

Hineinversetzen in andere

Aufmerksamkeit und Konzentration: ab 8 Jahren

geringe Ablenkbarkeit und gerichtete Aufmerksamkeit (voll ausgebildet erst ab 14 Jahren)
Handlungsunterbrechung: ab 8 Jahren

Abbruch oder Unterbrechung begonnener Handlungen

Gefahrenwahrnehmung: ab 8-10 Jahren

realistisches Bewusstsein fur Gefahren und rechtzeitiges

Erkennen von Gefahren

Psychomotorische Leistungsfahigkeit fir das Radfahren ab 8-10 Jahren
(Gleichgewicht halten, Bremsen, Lenken, Spurhalten,

Kurvenfahren u.d.)

Entfernungs- und Geschwindigkeitswahrnehmung: ab 10 Jahren
realistische Einschatzung von Geschwindigkeiten

Verstandnis des Straenverkehrs: ab 12 Jahren
Begreifen und korrektes Anwenden der Verkehrsregeln

Geteilte Aufmerksamkeit: ab 14 Jahren

Konzentration auf zwei Sachen gleichzeitig (z.B. mit dem Ball
spielen UND auf den Verkehr achten)

TAB 14 zeigt, dass Kinder mit dem Schuleintritt Uber erste verkehrsrelevante
Fahigkeiten und Fertigkeiten verfiigen, dass jedoch erst im Alter von 14 Jahren
alle fUr eine sichere Verkehrsteilnahme relevanten Fahigkeiten vollstandig
ausgebildet sind. Limbourg und Reiter (2003) weisen in diesem Zusammenhang
darauf hin, dass sich die psychomotorischen Fahigkeiten von Kindern in den
letzten 30 Jahren aufgrund veranderter Freizeitaktivitdten und -mdglichkeiten
deutlich verschlechtert haben.

1.3 Aneignung von verkehrsrelevanten Einstellungen und Verhaltensweisen
1.3.1 Psychologische Theorien
1.3.1.1 Lernen am Modell (Bandura)

Die von Albert Bandura 1963 eingefuihrte Lerntheorie wird heute auch als
~,Modelllernen®, ,Nachahmungslernen®, ,Imitationslernen®, ,Beobachtungslernen®,
LStellvertretendes Lernen” oder ,Vorbildlernen“ bezeichnet. Darunter versteht
man, dass eine Person durch die Beobachtung des Verhaltens einer anderen
Person sowie darauffolgender Verhaltenskonsequenzen eine neue
Verhaltensweise erlernt oder bestehende Verhaltensmuster verandert (Bandura
& Walters, 1963). Dabei ist bemerkenswert, dass haufig komplexe
Bewegungsablaufe leichter und schneller durch Beobachtung gelernt werden
koénnen, als wenn sie beschrieben werden.
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Damit es zum Modelllernen kommt, sind bestimmte Voraussetzungen vonnéten.
Folgende Bedingungen haben sich in diversen Untersuchungen
herauskristallisiert (vgl. z.B. Rakoczy, Warneken & Tomasello, 2009; Schmidt,
Rakoczy & Tomasello, 2010):

- Ahnlichkeit zwischen Modell und Beobachterin:
Der Beobachter/die Beobachterin nimmt am Modell ein Verhalten wahr, dass
er/sie selbst realisieren mochte.

- Emotionale Beziehung zwischen Modell und BeobachterIn:
Je intensiver die Beziehung ist, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit der
Verhaltensnachahmung

- Konsequenzen des Verhaltens:
Vermutet der Beobachter/die Beobachterin hinter dem gesehenen Verhalten
einen Erfolg bzw. Vorteil, dann ist die Wahrscheinlichkeit der Nachahmung
groier.

- Stellvertretende Verstarkung:
Sieht der Beobachter/die Beobachterin, dass das Verhalten des Modells
positive Folgen hat, ist die Wahrscheinlichkeit der Nachahmung ebenfalls
groier.

- Sozialer Status des Modells:
Personen, die einen hoheren sozialen Status als der Beobachter/die
Beobachterin haben und dementsprechend lber ein hohes Ansehen
verfigen, werden eher nachgeahmt, als Personen mit gleichem oder
niedrigerem Status.

- Soziale Macht des Modells:
Das Modell sollte Macht oder andere kontrollierende Merkmale auf den
Beobachter/die Beobachterin ausiiben kdnnen. Dem Beobachter/der
Beobachterin ist bewusst, dass das Modell belohnen oder bestrafen kann.
Hierin aufRert sich die Machtposition.

Das Lernen durch Beobachtung spielt in der Mobilitatserziehung eine grol3e
Rolle: Der Straf3enverkehr ist ein sozialer Raum, wo Kinder Sozialverhalten
lernen, indem sie andere Menschen beobachten und imitieren (SWOV, 2012).
Kinder und Jugendliche haben einerseits die Eltern als unmittelbare Vorbilder
und andererseits alle anderen Verkehrsteilnehmerlnnen, die sie mit dem
StralRenverkehr vertraut machen (vgl. Kapitel IV.1.1).

Auch Wolfl und Weber (2007) schreiben dem Lernen durch Beobachtung eine
hohe Bedeutung zu. So weisen sie darauf hin, dass Verkehrserziehung zwar
nicht ohne konkrete Anleitungen und Erklarungen auskommt, aber dennoch das
Vorleben von Verhaltensweisen und das selbststandige Tun wichtiger sind.
Nachdem dies sowohl fir die Aneignung erwiinschter als auch unerwinschter
Verhaltensweisen gilt, spielen die Beobachteten eine ganz wesentliche Rolle.
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Uberimitation bei Kindern

Kinder machen erwachsenen Vorbildern Handlungen nach, um Neues zu lernen,
doch dies muss — wie bereits angesprochen — keineswegs immer "positiv" sein.
Nicht nur, weil unerwiinschte Handlungen nachgeahmt werden, sondern weil
dartiber hinaus auch Uberflussiges imitiert wird. Lyons, Young und Keil (2007)
konnten zeigen, dass Kinder zur Uberimitiation neigen, auch wenn ihnen zuvor
gesagt wurde, dass sie dies nicht brauchen. Offenbar ist es fir Kinder kaum
maoglich, den Automatismus des Nachahmens zu durchbrechen, so dass auch
unsinnige Handlungsweisen nachgeahmt werden. Das kann dann den Effekt
haben, dass Kinder nur noch schwer lernen kénnen, etwas richtig (oder anders)
auszuftihren, wenn es ihnen ein Erwachsener/eine Erwachsene erst einmal
falsch vorgeflihrt hat.

1.3.1.2 Theorie des sozialen Vergleichs (Festinger)

Grundgedanke der Theorie des sozialen Vergleichs ist, dass soziale Wesen dazu
tendieren, die eigenen Meinungen und Fahigkeiten zu bewerten. Zu diesem
Zweck vergleichen sie sich standig mit anderen, um Informationen Uber sich
selbst zu gewinnen (Festinger, 1954). Fihlen sie sich unsicher und fehlt ein
objektiver Mal3stab, wird diese Vergleichstendenz noch verstarkt.

Generell bietet ein Vergleich mit Personen, die einen ahnlichen Hintergrund,
ahnliche Fahigkeiten und Meinungen haben wie ich selbst, die meisten
Informationen. Im StralRenverkehr sind jedoch oft rasche Entscheidungen zu
treffen, weshalb hier nicht selten irgendein anderer
Verkehrsteilnehmer/irgendeine andere Verkehrsteilnehmerin zum Vergleich
herangezogen wird.

Die Auswahl einer Vergleichsperson erfolgt in jedem Fall bewusst und héngt von
dem jeweiligen Ziel ab, das ich verfolge. Dementsprechend sind prinzipiell
folgende Vergleiche denkbar (Corcocan, Crusius & Mussweiler, 2011):

- Ich vergleiche mich mit Ahnlichen, Gleichgestellten oder Peers, weil ich
realistische Informationen Giber mein gegenwartiges Selbst erhalten mochte.

- Ich will mein Selbstwertgefiihl schitzen bzw. verbessern und vergleiche mich
daher mit Personen, die im interessierenden Merkmal unterlegen sind. Dieser
Vergleich wird als abwarts gerichteter Vergleich bezeichnet.

- Ich mdchte meine Mdglichkeiten ausloten und wissen, welche Verbesserungen
denkbar sind und vergleiche mich daher mit Personen, die im interessierenden
Merkmal Uberlegen sind. Dann ist von einem aufwarts gerichteten Vergleich
die Rede.

Weichen die eigene Meinung oder das eigene Verhalten von dem der
Vergleichsperson(en) ab, ist laut Festinger (1954) jeder Mensch bemduht, diese
Diskrepanzen auszugleichen. Dazu werden entweder die eigenen Einstellungs-
und Verhaltensweisen an die des Gegenubers angepasst oder umgekehrt dieses
von der eigenen Position Uberzeugt.
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Kinder erlernen nach und nach die StraRenverkehrsregeln, doch bis sie sie
verinnerlicht haben und auf neue oder komplexe Situationen Ubertragen konnen,
ist es ein langer Weg (vgl. Kapitel 1V.1.2). Wahrend dieses Lernprozesses kommt
es daher immer wieder vor, dass im Alltag spontan nach einer Vergleichsperson
gesucht wird. Stehen verschiedene Vergleichspersonen zur Auswahl, wird sich
das Kind im Normalfall fir den Vergleich mit einem erwachsenen
Verkehrsteilnehmer/einer erwachsenen Verkehrsteilnehmerin entscheiden (=
aufwarts gerichteter Vergleich), da ihm diese/r aufgrund der Lebenserfahrung
allgemein Uberlegen erscheint. Ist lediglich ein anderer Verkehrsteilnehmer/eine
andere Verkehrsteilnehmerin vorhanden, wird diese/r automatisch fir den
Vergleich herangezogen und erst im Nachhinein geprift, ob diese Wahl
angemessen war.

Generell sind Erwachsene geeignete Vergleichspersonen fir Kinder. Problem
dabei ist jedoch, dass Erwachsene sich trotz ihres Wissens und ihrer Erfahrung
nicht immer regelkonform oder manchmal sogar riskant verhalten. Gerade Kinder
tbernehmen dies. Um zu einem positiven Vergleichsergebnis zu gelangen,
kommt es zu gefahrlichen Situationen. Ursache hierfir ist nicht nur das Verhalten
an sich, sondern der Fakt, dass Erwachsene z.T. Uber Fahigkeiten und
Fertigkeiten verfigen, die Kinder noch nicht besitzen. Aufgrund dessen ist im
Sinne der Theorie der relativierende Vergleich mit Gleichaltrigen fur Kinder,
insbesondere im Stral3enverkehr, unerléasslich.

1.3.1.3 Modelle der Wissensreprasentation (Bartlett, Huesmann)

Die Schematheorie postuliert, dass ein Individuum mentale Vorlagen friiherer
Erfahrungen besitzt, in denen verschiedene Informationen enthalten und verortet
sind, die unser Handeln beeinflussen. Bartlett (1932) beschreibt diese
sogenannten Schemata konkret als einen aktiven Verband vergangener
Reaktionen und Erfahrungen, der mit Informationen Uber die Welt verbunden ist,
um bestimmte Verhaltensweisen hervorzurufen. Das bedeutet, dass jeder
Mensch mentale Vorlagen besitzt, die durch Au3enreize aktiviert werden kénnen
und in weiterer Folge zu einem bestimmten Verhalten flhren.

Im Allgemeinen sind Schemata sehr anderungsresistent, wenn die schema-
inkonsistenten Informationen jedoch besonders bedeutsam sind, kann es dazu
kommen, dass sie verandert werden. Eine andere Strategie, die schema-
inkonsistenten Informationen zu beriicksichtigen, ohne das globale Schema
verandern zu mussen, besteht in der Bildung sogenannter Subkategorien. So
werden schematische Reprasentationen nicht nur in Form sehr globaler sozialer
Kategorien abgespeichert (wie z.B. das kognitive Schema einer
~Stralenkreuzung”), sondern auch in differenzierterer Weise in Form von
Subkategorien (wie z.B. ,ungeregelte Kreuzung”, ,geregelte Kreuzung”) (Smith,
1998).

Das Training im Schonraum und im realen Verkehr soll Kindern dabei helfen,
Schemata uber verschiedenste Verkehrssituationen mental anzulegen. Von der
Qualitat des Lernprozesses héngt hierbei auch die Qualitat der mentalen
Schemata ab. Uber einen entsprechenden AuRRenreiz — z.B. FuR trifft auf die
Gehsteigkante — werden dann die entsprechenden kognitiven Reprasentationen
ausgelost und beeinflussen in weiterer Folge unser aktuelles Handeln (z.B. vor
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dem Queren der Stral3e nach links und rechts schauen, sowie den Abstand sich
anndhernder Fahrzeuge einschatzen und daraus schliel3en, wann ich gefahrlos
gehen kann).

Schemagesteuerte Ablaufe brauchen weniger kognitive Energie, weil sie
automatisiert und daher sehr effizient sind. Es kénnen allerdings beim Abrufen
auch Fehler auftreten: Ein Reiz wird nicht wahrgenommen und das Schema nicht
aktiviert oder er wird falsch interpretiert und I6st damit ein falsches Schema aus.

Huesmanns (1982) soziale Entwicklungstheorie geht davon aus, dass soziales
Verhalten zu einem grof3en Teil durch Programme kontrolliert wird, die schon
wahrend der friihen Entwicklung eines Menschen gelernt werden. Bei der
Beobachtung des Verhaltens anderer Personen enkodiert das Kind laut
Huesmann die Ereignissequenzen in sogenannten Skripten. Solche Skripte
umfassen — @hnlich wie die Schemata bei Bartlett — die in der Umwelt
auftretenden Ereignisse, die Verhaltensweisen, mit denen auf diese Ereignisse
reagiert werden soll, sowie die wahrscheinlichen Ergebnisse dieses Verhaltens
und werden aus dem Gedachtnis abgerufen, wenn die aktuelle Situation den
Bedingungen gleicht, unter denen das Skript urspriinglich enkodiert wurde.
Nachdem das Skript abgerufen wurde, evaluiert das Kind die Angemessenheit
dieses Verhaltens aufgrund von internalisierten Normen und antizipierten
Konsequenzen und handelt dementsprechend. Auf die Handlung folgen
entweder Belohnung oder Bestrafung (= enaktives Lernen). Skripte, die durch die
Generierung positiver Konsequenzen wahrend ihrer Erprobung im
Verhaltensrepertoire eines Kindes verbleiben, werden immer resistenter
gegenlber Modifikationen, da die Starke der Enkodierung des Skripts und
dessen Verflechtung mit anderen kognitiven Schemata zunimmt (Huesmann &
Miller, 1994). Nach dieser Theorie entwickeln Kinder, die fehlerhaftes
Verkehrsverhalten beobachten und erfolgreich umsetzen, Skripte, die sie auch
als Erwachsene in den entsprechenden Situationen falsch handeln lassen.

Bei den beiden beschriebenen Modellen handelt es sich um Modelle, die seitens
der Autorlnnen exemplarisch ausgewahlt wurden. Weitere Modelle zur
gedachtnismaRigen Reprasentation von Wissen (z.B. Netzwerkmodell von
Collins & Quillian [1969], Merkmalsmodell von Smith, Shopen & Rips [1974],
Adaptive Control of Thought [ACT] Theorie von Anderson [1983]) kbénnen u.a. bei
Anderson (1996) und Solso (2005) nachgelesen werden. Kennzeichnendes
Merkmal aller theoretischen Modelle ist die Auffassung, dass gedachtnismaRig
reprasentiertes Wissen strukturiertes Wissen darstellt. Qualitative Unterschiede
in der individuellen Wissensorganisation sind danach von entscheidender
Bedeutung.

1.3.1.4 Verhaltensmodell zur StraBentberquerung (Older & Grayson)

Fur Older und Grayson (1974) ist die Aufgabe, eine Stral3e zu queren,
zweigeteilt. Und zwar in das Verhalten a) vor der Querung und b) wéahrend der
Querung, Dabei kommen jeweils unterschiedliche kognitive und
wahrnehmungspsychologische Prozesse zum Tragen, die sie in ihrem Modell
vereinfacht abbilden. Diese vereinfachte Verhaltensbeschreibung ermoglicht es
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nicht nur, StralBeniberquerungen zu erklaren, sondern auch grundlegende
Anforderungen an das Verhalten von Ful3gangerinnen zu bestimmen.

Vor dem Uberqueren der StraRe beschéftigt sich ein FuBganger/eine
FulRgangerin mit dem Aufsuchen und Auswéhlen eines geeigneten
Querungsortes, wobei er/sie auf Erfahrungen und sein/ihr Verstandnis von
Verkehrssituationen, d.h. auf Gedachtnisschemata, zurtickgreift (local selection).
Ist ein Uberquerungsort gefunden, wird die Umgebung erkundet, weshalb der
FuRRganger/die Ful3gangerin meist noch einmal zogert bevor er bzw. sie die
Stral3e betritt (observation). Unmittelbar auf die Beobachtung folgt die
Wahrnehmung, die sich von der Beobachtung nur darin unterscheidet, dass sie
internal ablauft. Basierend auf diesem Prozess kommt es anschlie3end zu einer
Entscheidung (judgement), die wiederum zu einer endgiltigen Entscheidung
(decision) fiir oder gegen die Uberquerung an der ausgewahlten Stelle fiihrt. Der
gesamte Vorgang ist hierbei durch haufiges Wiederholen und Unterbrechungen
der einzelnen Stadien gekennzeichnet.

1.3.1.5 Erweitertes Reiz-Person-Verhaltensmodell des
FuRgangerinnenverhaltens an Ampeln (Schnadt & Schiibe)

Laut Schnadt und Schibe (1975) ist das Ful3gangerinnenverhalten prinzipiell von
a) aulleren Reizgegebenheiten der Verkehrsumwelt und

b) personlichkeitsspezifischen Verarbeitungsweisen dieser Reizgegebenheiten
abhangig, die sie in ihrem Modell zusammengefasst haben. Eine besondere
Bedeutung messen sie in diesem Zusammenhang den kurzfristig wirksamen
Motiven einer Person bei (siehe ABB 55).
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ABB 55 Erweitertes Reiz-Person-Verhaltensmodell

AuRere bzw. situative Bedingungen (Reiz)  Korperliche Verfassung, Motive und

Einstellungen (Person)

= Verkehrsstarke und = Erfahrung wie
-zusammensetzung - Kenntnis der Verkehrsregeln

=  Geschwindigkeit der Fahrzeuge - Einsichtin Verkehrsregeln

= Stralenanlage (StralRenbreite, - Kenntnis der Umgebung
Ubersichtlichkeit, Absperrungen) - Altersabhangige korperliche und

= Signalzeiten (z.B. Dauer der ﬁ wahrnehmungsphysiologische
Rotphase) Maoglichkeiten

=  Gruppengréile = Uberdauernde Einstellungen

= Witterung - Regeltreue

- Okonomietendenz
- Sicherungstendenz

= Kurzfristig wirksame Motive
- Zielerreichungstendenz
- Aufmerksamkeitsniveau

&  §

Uberqueren bzw. Warten bei Rot
Vermeidung des Uberquerens

Orientierungsverhalten
Bewegungsablaufe

Quelle: Schnadt & Schibe (1975)

1.3.2 Soziologische Theorien
1.3.2.1 Mobilitatsdefinitionen

Mobilitat ist ein Begriff, der in verschiedenen Kontexten Verwendung findet und
vor allem in soziale und raumliche Mobilitat unterschieden wird. Unter sozialer
Mobilitat (Geil3ler, 2014) wird der Wechsel von Personen zwischen sozialen
Positionen innerhalb einer Gesellschaft verstanden, der mittels
Generationenmobilitat und Karrieremobilitdt oder auch horizontaler und vertikaler
Mobilitat beschrieben werden kann. Die raumliche Mobilitat gibt die Beweglichkeit
von Personen und Gutern im geographischen Raum an. Zur Mobilitat gehort aber
auch die Mdglichkeit und Bereitschaft zur Bewegung (Nuhn & Hesse, 2006).

Die raumliche Mobilitat wird in alltdgliche und nicht-alltagliche Mobilitat unterteilt
und kann physisch und virtuell stattfinden (Kellermann, 2013). Die nicht-
alltagliche Mobilitat bezieht sich auf Ortsveranderungen in Zusammenhang mit
touristischem Hintergrund oder Wohnortwechsel, die alltagliche Mobilitat meint
hingegen die Uberwindung taglicher Wege aus unterschiedlichen Griinden.

Die sogenannte Nahmobilitat ist vor allem als Teil der alltaglichen Mobilitat
zuzuordnen. Unter Nahmobilitat wird die individuelle Mobilitat im raumlichen
Nahbereich, vorzugsweise zu Fufld oder mit dem Fahrrad verstanden (Linder,
2007). Diese Art der Mobilitat ist dementsprechend insbesondere fir nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen relevant (z.B. Kinder, Seniorlnnen).
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Im Verkehr zeigt sich die realisierte Mobilitat (Tully & Baier, 2006). Sie beschreibt
eine tatsachliche Bewegung nach einer individuellen Entscheidung fir ein
gesellschaftliches Angebot, das ein Bedurfnis abdeckt. Verkehr wird
demgegeniber als Menge aller Instrumente, die wir fir die realisierte Mobilitat
brauchen, definiert. D.h. Verkehr ist das Instrument, das Mobilitat ermoglicht.

Die realisierte Mobilitat im Zusammenhang mit Verkehrsteilnahme wird weiter in
Zweck- und Erlebnismobilitét unterschieden. Die Mobilitat, die im Verkehr
realisiert wird, ist vor allem eine Zweckmobilitat®, was bedeutet, dass die Mobilitat
mit einem ganz bestimmten Zweck verbunden ist. Die mobile Person wird
versuchen, den Weg so rasch und guinstig wie moglich hinter sich zu bringen, um
das gesetzte Ziel zu erreichen.

Die sogenannte Erlebnismobilitat’® kann Teil der alltaglichen und nicht-
alltaglichen Mobilitat sein. Dabei geht es nicht um das Erreichen eines
bestimmten Zielpunkts, sondern viel mehr um das Unterwegssein. Somit ist
gewissermalien der Weg das Ziel.

Werte, Einstellungen und Verhalten generell und auch im Zusammenhang mit
verschiedenen Mobilitatsvarianten werden im Sozialisationsprozess individuell
internalisiert (Hurrelmann, 2006).

1.3.2.2 Sozialisationstheorien

Sozialisation ist die lebenslange Aneignung von und Auseinandersetzung mit den
naturlichen Anlagen, insbesondere den kérperlichen und psychischen
Grundmerkmalen und der sozialen und physikalischen Umwelt (Hurrelmann,
2006). Die Personlichkeitsentwicklung wird einerseits durch die genetische
Ausstattung eines Menschen und andererseits durch umweltbedingte Faktoren
beeinflusst. Die sozialen und gesellschaftlichen Entfaltungsmaoglichkeiten werden
von den genetischen Anlagen begrenzt.

Es ist wichtig den Begriff Sozialisation von Erziehung abzugrenzen, der laut
Tillmann (2000) als bewusste und geplante Beeinflussung des Individuums
verstanden wird. Hurrelmann (2006) beschreibt sieben Thesen, die er als
grundlegende Annahmen einer Sozialisationstheorie erachtet.

1. These:
Sozialisation vollzieht sich in einem Wechselspiel von Anlage und Umwelt.

2. These:

Sozialisation ist der Prozess der Personlichkeitsentwicklung in wechselseitiger
Abh&ngigkeit von den korperlichen und psychischen Grundstrukturen und den
sozialen und physikalischen Umweltbedingungen.

9 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/ohnemotor/ziele.html [3.11.2014]
10 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/ohnemotor/ziele.html [3.11.2014]
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3. These:
Sozialisation ist der Prozess der dynamischen und ,produktiven® Verarbeitung
der inneren und auReren Realitat!!,

4. These:

Eine gelingende Personlichkeitsentwicklung setzt eine den individuellen Anlagen
angemessene soziale und materielle Umwelt voraus. Die wichtigsten Vermittler
hierfur sind Familien, Kindergarten und Schulen als Sozialisationsinstanzen??.

5. These:

Neben den Sozialisationsinstanzen haben auch andere soziale Organisationen
und Systeme Einfluss auf die Personlichkeitsentwicklung, die in erster Linie
Funktionen fir Arbeit, Freizeit, Unterhaltung und soziale Kontrolle erbringen.

6. These:
Die Personlichkeitsentwicklung besteht lebenslang aus einer nach
Lebensphasen spezifischen Bewaltigung von Entwicklungsaufgaben.®

7. These:

Ein reflektiertes Selbstbild und die Entwicklung einer Ich-Identitat sind die
Voraussetzungen fir ein autonom handlungsfahiges Subjekt und eine gesunde
Persdnlichkeitsentwicklung. Lasst sich Identitat nicht herstellen, kommt es zu
Stérungen der Entwicklung im kdrperlichen, psychischen und sozialen Bereich.

Normen und Werte

Soziale Normen lassen sich auf Vorstellungen dartber zurtickfihren, was von
der Uberwiegenden Mehrheit der Gesellschaft fir richtig und erstrebenswert
gehalten wird: die Werte!*. Sie bestimmen, ob ein Individuum eine Norm annimmt
oder ablehnt. Normen wiederum sind verhaltensorientierte Regeln, die mehr oder
weniger genau festlegen, was in einer bestimmten sozialen Situation eine
angemessene und erwartete Verhaltensweise ist. Sie helfen beim Abwégen des
eigenen Handelns und bei der Einschatzung des Handelns anderer. Wir befolgen
Normen, weil wir sie im Prozess der Sozialisation verinnerlicht haben und daher
an die legitime Geltung glauben. Zudem geben sie uns Verhaltenssicherheit, da
sie ein erwartbares Verhalten mit sich bringen. Nichtsdestotrotz verschwindet

"Hurrelmann unterscheidet die innere und die &uBere Realitat. Die innere Realitat konstituiert sich tber genetische
Veranlagung, kérperliche Eigenschaften, Intelligenz, psychisches Temperament und Grundstrukturen der Personlichkeit. Die
auRere Realitat meint die soziale und physikalische Umwelt im Sinne von Familie, FreundInnen, Kindergarten, Schule, Beruf,
Medien und materielle Umwelt.

2Hurrelmann unterscheidet primare, sekundare und tertidre Sozialisationsinstanzen. Beispiele fur primére
Sozialisationsinstanzen sind Familie, Verwandtschaft und Freundinnen. Sekundare Sozialisationsinstanzen stellen
Kindergarten, Schule und Bildungseinrichtungen dar und tertidre Sozialisationsinstanzen sind z.B. Freizeitorganisationen,
Medien und Gleichaltrige.

13 Hurrelmann bezeichnet die Anforderungen der jeweiligen Lebensphasen als Entwicklungsaufgaben oder Zielprojektionen,
deren erfolgreiche Lésung die Grundlage fur die Weiterentwicklung der Personlichkeit darstellt. Die Sozialisationstheorie geht
davon aus, dass, vor allem in hoch-entwickelten Industriestaaten, die Personlichkeitsentwicklung zwar in Kindheit und Jugend
grundgelegt wird, aber nie abgeschlossen ist und in Schiiben verlauft.

14

http://www.philso.uni-augsburg.de/lehrstuehle/soziologie/soziol/medienverzeichnis/Bosancic WS_07_08/GK_Mi_PP_Werte.pdf
[21.11.2014]
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eine Norm, deren Missachtung nicht bestraft wird, nach und nach aus dem
Bewusstsein der Gesellschaftsmitglieder.

Prinzipiell wird zwischen formellen und informellen Normen unterschieden.
Informelle Normen bilden sich meist dann aus, wenn fur einen Verhaltensbereich
formelle Normen, namlich Gesetze, Richtlinien o.a. fehlen oder diese an
Verbindlichkeit verloren haben (Hoefert, 2010). Im Unterschied zu den formellen
Normen bauen informelle Normen auf personlichen Beziehungen auf, d.h. auf
den Verhaltenserwartungen der informellen Gruppe, und sind nicht konkret
festgeschrieben. Sie regulieren zum einen das Verhalten der Gruppenmitglieder
untereinander, zum andern aber auch das Verhalten gegentber den formalen
Regelungen. Widersprechen sich informelle und formelle Normen, kann es zu
Normenkonflikten kommen (Hoefert, 2010).

Entsprechend dem Geltungsgrad einer Norm wird aul3erdem zwischen Kann-,
Soll- und Muss-Erwartungen unterschieden®®. Wahrend Kann-Erwartungen
(bspw. soziale Gewohnheiten) sehr weiche Vorschriften beinhalten, haben Soll-
Erwartungen (z.B. Brauche) schon starkere Verhaltensanspriiche. Muss-
Erwartungen (z.B. gesellschaftliche Sitten) haben jedoch den verbindlichsten
Charakter und sind fast immer juristisch geregelt.

Status und Position

Nach Linton (1971) verkorpert eine Rolle ,den dynamischen Aspekt eines
Status®. Unter dem allgemeinen Status versteht er die Position des Individuums
im ,Gesamtgefuge der Gesellschaft®. Der Statustrager nimmt im sozialen Gefiige
Positionen ein. Diese Positionen bestimmen seine Rollen. Ein Individuum nimmt
mehrere Positionen ein, die sich wiederum in Positionssegmente teilen. Unter
Positionssegmenten sind die verschiedenen Beziehungen, die in
Zusammenhang mit dieser Position stehen, gemeint. Die sozialen Rollen stellen
ein Bundel von gesellschaftlichen Erwartungen an den Trager der Position dar.
Gerhard (1971) zufolge muss es aber fur eine Rolle nicht unbedingt eine Position
im gesellschaftlichen System geben.

Soziale Rolle

Der Begriff der sozialen Rolle ist ein zentraler Begriff der soziologischen
Forschung. Kulturelle Muster, wie z.B. Normen, Werte etc., die als typische
Handlungsmuster begriffen werden kénnen, werden im Kontext von sozialen
Rollen mit dem Individuum verknlpft. Soziale Rollen sind Teil der sozialen
Ordnung und spiegeln im Zusammenhang mit spezifischen Erwartungen diese
Ordnung wider (Gerhard, 1971). Der hier verwendete Rollenbegriff wird einerseits
normativ, d.h. als Ubernahme formalisierter Verhaltensschemata, und
andererseits interpretativ, also als subjektive Deutung sozialer Interaktion,
beschrieben.

Linton (1971) definiert soziale Rolle als ,Gesamtheit von Kulturmustern, die mit
einem bestimmten Status verbunden sind.“ Simmel versteht unter dem Begriff

15 http://www.philso.uni-
augsburg.de/lehrstuehle/soziologie/soziol/medienverzeichnis/Bosancic WS 07 _08/GK_Mi_PP_Werte.pdf [21.11.2014]
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der sozialen Rolle die Verallgemeinerung typischer Handlungsmuster. Rollen
sind Aspekte der sozialen Ordnung (Gerhard, 1971). Wiswede versucht Rolle
normativ wie auch interpretativ zu erklaren und beschreibt den Rollenbegriff
folgendermalRen: ,Rollen sind relativ konsistente, mitunter
interpretationsbedtirftige Bindel von Erwartungen, die an eine soziale Position
gerichtet sind und als zusammengehdrig perzipiert werden® (Heuring & Petzold,
2004).

Der normative Rollenbegriff in Anlehnung an Parsons

Wie Gerhard (1971) in Anlehnung an Parsons beschreibt, definieren Rollen ,die
Beziehung der Rollenpersonen zu gegebenen Objekten®. Das handelnde Subjekt
ist ein Rollentrager von einem Biindel von Rollen. Die Rolle wird bei Parsons als
Mitgliedschafts-Rolle in Systemen verstanden. An den Rollenspieler/die
Rollenspielerin werden, nach MalR3gabe der Systembedurfnisse, eine bestimmte
Einheit normativer Erwartungen im Zusammenhang mit dem Status-Rollen-
Komplex, herangetragen. Entsprechende Anforderungen der anderen werden als
Erwartungen und die Reaktionen auf die Rollenerfillung werden als Sanktionen
bezeichnet.

Ein Rollenkonflikt kann entstehen, wenn dem Rollenspieler/der Rollenspielerin
von unterschiedlichen Personen unterschiedliche Verhaltenserwartungen
entgegengebracht werden. Auf widerspriichliche Erwartungen reagiert das
Individuum mit Rollendistanz. Dies erlaubt dem Individuum rollenadaquate
Handlungen ohne Rollenkonflikte verdrangen zu missen (Coser, 1966).

Situations-Rollen

Situationsspezifisches Verhalten wird im Zusammenhang mit Situationen und
Situationsrollen erlernt. Situation wird als interpretierte Gegebenheit oder
Erlebniseinheit, in der sich eine Ego-Alter-Beziehung abspielt, beschrieben
(Dreitzel, 1971). Situationen sind raum-zeitlich, also durch eine Dauer und einen
Ort bestimmt. Die Rollen sind laut Gerhard (1971) selbst Teile des subjektiven als
Situation erlebten Interpretationszusammenhangs. Situations-Rollen wiederum
enthalten Regeln des Verhaltens bei Auftreten gegebener Konstellationen von
Objekten.

Gerhardt (1971) erlautert Situation und Situations-Rollen am Beispiel des
StralRenverkehrs, der raumlich und zeitlich gefasst werden kann. Die Person-
Dimension der Situation sind die am StraRenverkehr beteiligten Personen. Die
Sach-Dimension stellen die baulichen Gegebenheiten einer Situation dar. Je
nach den besonderen Bedingungen der individuellen Beteiligung am Verkehr,
werden unterschiedliche Situations-Rollen tbernommen. Personen, die im
StralRenverkehr unterwegs sind, verhalten sich z.B. als Fuf3géangerin,
Radfahrerin, Pkw-Fahrerin. Die verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen-Rollen
unterscheiden sich voneinander hinsichtlich der Regeln der jeweiligen Situations-
Rollen. Handlungsregeln der Sach-Dimension, die fir Ful3gangerinnen gelten,
gelten nicht fur Pkw-Fahrerinnen und umgekehrt, da Ful3gangerinnen z.B. am
Gehsteig unterwegs sein durfen und Pkw-Fahrerinnen nicht.
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Die spezifizierten Situations-Rollen haben Regeln fir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen und es entstehen daraus Typen von Verhalten eines
FuRRgangers/einer Ful3gangerin, Radfahrers/Radfahrerin, Pkw-Fahrers/Pkw-
Fahrerin etc. Diese geben ein typisches, oder generalisiertes Verhalten vor, das
als ,richtige” Reaktion auf Ereignisse in Zusammenhang mit den jeweiligen
Situations-Rollen gilt. So wird es fir Verkehrsteilnehmerlnnen moglich das
Verhalten der anderen zu antizipieren. Bei nicht adaquatem Verhalten gibt es die
Mdoglichkeit zu sanktionieren. Legitime Sanktionen sind aber nur fir die Positions-
Rolle des Polizisten/der Polizistin moglich. Situations-Rollen haben kaum die
Maoglichkeit fur ahnlich wirkungsvolle Sanktionen, da sie zumeist auch nur far
kurzzeitige Konstellationen gelten.

Gerhardt (1971) unterscheidet weiter spezifische und diffuse Situations-Rollen.
Situations-Rollen, die eher in Sach-Dimensionen ihren Bezug haben, nennt sie
spezifische Situations-Rollen, wie z.B. Verkehrsteilnehmerinnen-Rollen. Diffuse
Situations-Rollen zeichnen sich dadurch aus, dass das vergleichbare Verhalten
in der Person-Dimension liegt, wie z.B. der Rolle des Nachbarn/der Nachbarin
oder des Freundes/der Freundin. Im Verkehrsbereich ware eine diffuse
Situations-Rollen das zuféllige Vorbild-Werden gegeniber Kindern in einer
Verkehrssituation. Die Rolle des Beifahrers/der Beifahrerin ware eine weitere
diffuse Rolle, aber hier kommt noch der Aspekt der Bekanntheit hinzu.

Der interpretative Rollenbegriff im symbolischen Interaktionismus

Mead entwickelte in der Theorie des symbolischen Interaktionismus die
Persdnlichkeit als Produkt der sozialen Komponente des Me (Mich) und der eher
psychischen Komponente des | (Ich) (Hurrelmann, 2006). Die signifikanten
Anderen (z.B. Eltern, Lehrerlnnen etc.) sind fiir das Individuum gesellschaftlich
besonders relevant. In Interaktionssituationen mit diesen signifikanten Anderen
werden Verhaltensnormen als Muster von Erwartungen Uber den Vorgang der
sozialen Zuschreibung tibernommen. Diese Muster von Erwartungen bezeichnet
Mead als Taking the Role of the other.

Mead unterscheidet in signifikante Andere und generalisierte Andere, deren
Verhalten die Identitatsentwicklung beeinflusst. Signifikante Andere sind wichtige
Bezugspersonen wie z.B. Eltern, Geschwister oder Lehrerlnnen, in deren Rolle
ein Kind im Spiel (play) schllipft. Spéater interagiert ein Kind im Wettkampf (game)
mit den generalisierten Anderen, d.h. den Normen und Werten der Gesellschaft,
die in einer bestimmten Situation oder Rolle relevant sind.

Durch sprachliche Symbolisierung, im Sinne einer eigenen Vorstellung, wird das
eigene Handeln, wie auch das Handeln der Interaktionspartnerinnen antizipiert
und dem Gegenuber zugeschrieben. Die interpretativ antizipierten Vorstellungen
der Handlungen werden als Muster von Erwartungen bzw. als Rolle oder me
tbernommen (Heuring & Petzold, 2004).

Unterschiedliche me‘s gemeinsam bilden die soziale Identitat. Goffmann versteht
unter sozialer ldentitat ,....die umfassenden sozialen Kategorien (und die wie
Kategorien funktionierenden Organisationen und Gruppen), zu denen ein
Individuum gehéren bzw. als zu denen gehorig es angesehen werden kann:
Altersstufe, Geschlecht, Schicht usw.” (Muller, 2009).
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1.3.2.3 Theorien zur Mobilitatssozialisation

Im Laufe ihrer individuellen Entwicklung lernen Kinder ihre Umwelt ,Schritt fr
Schritt* kennen. Anfangs spielt das Erkunden der nahen rdumlichen Umgebung
die grof3te Rolle, aber bereits mit der Moglichkeit erste eigene Schritte zu tun,
wird auch die Nutzung der verkehrsraumlichen Umgebung immer wichtiger.
Kinder bewegen sich zu Beginn ihrer Verkehrsteilnahme vor allem als
FuRgangerinnen im Verkehrsgeschehen (Kérmer, 2002). Eltern und andere
Erwachsene begleiten sie dabei. Erwachsene zeigen Kindern, in bewusster und
unbewusster Weise, wie man sich in der Rolle des Verkehrsteilnehmers/der
Verkehrsteilnehmerln ,FulRgangerin® verhalt und was andere
Verkehrsteilnehmerinnen von dieser Verkehrsteilnehmerinnen-Rolle erwarten.
Auch andere Verkehrsteilnehmerlnnen-Rollen, wie z.B. Fahrradfahrerin, NutzerIn
des OPNV etc. werden auf diese Weise ,erlernt. Dieser Prozess des impliziten
und expliziten ,Erlernens® von Verhalten in Zusammenhang mit Arten von
Verkehrsteilnahme wird als Mobilitéatssozialisation bezeichnet (Limbourg, 2001).

Im Rahmen der Mobilitatssozialisation tibernehmen Kinder die verschiedenen
Mobilitatsvarianten als spezifische Situations-Rollen der Verkehrsteilnahme
(Gerhard, 1971). Regeln und Verhaltenserwartungen werden explizit und implizit
durch Interaktion mit Rollentrégern oder wie Mead es nennt signifikanten
Anderen, wie z.B. Eltern, GroRReltern und Lehrerinnen, sowie generalisierten
Anderen durch den Vorgang des Antizipierens von Verhaltensweisen als Taking
the role of the other internalisiert (Miller, 2009).

Tully und Baier zufolge wird Mobilitatssozialisation auf folgenden drei Ebenen
beeinflusst, die durch Rollen, die mehr oder weniger alle Ebenen in sich
vereinen, miteinander verknipft werden (Kirwitzke, 2012):

- Gesellschaftliche Ebene
- Mesosoziale Ebene
- Personliche Ebene

Die gesellschaftliche Ebene umfasst alle raumlichen und sozialen
Differenzierungen, die Einfluss auf Zugang und Art des Mobilitatsverhaltens
haben. Rechtliche Rahmenbedingungen und kulturelle Faktoren spiegeln sich in
der Art und Weise der Verkehrsteilnahme wider.

Als mesosoziale Ebene werden Beziehungen zu Bezugspersonen oder, wie
Mead es nennt, signifikanten Anderen beschrieben, die als primare
Sozialisationsinstanz grof3en Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben
(Hurrelmann, 2006).

Die persdnliche Ebene beschreibt die perstnlichen Bedingungen, wie Alter,
Geschlecht etc. die Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben. Auch das
personliche Sicherheitsbedirfnis entscheidet tber Art und Weise von Mobilitat.

Eine kindgerechte Mobilitdtssozialisation braucht Verkehrsteilnehmerinnen-
Rollen, die die kindlichen Mdglichkeiten miteinbeziehen. Die Definition von
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spezifischen Situations-Rollen wie z.B. des kindlichen FuRgangers/der kindlichen
FuRgangerin, Radfahrers/Radfahrerin oder OPNV-Benutzers/-Benutzerin wiirde
die Einbeziehung der kindlichen Aspekte ermdglichen und verdeutlichen.

1.3.3 Schlussfolgerungen aus den theoretischen Modellvorstellungen

Die auf das Individuum ausgerichteten psychologischen Theorien verdeutlichen
v.a. die Relevanz von Modellen fiir eine positive Entwicklung kindlicher
Einstellungen und Verhaltensweisen. Die auf gesellschaftliche Strukturen und
Funktionen von Individuen in Gruppen ausgelegten soziologischen Theorien
zeigen u.a. die Relevanz signifikanter Anderer fiir eine erfolgreiche Integration in
die Gesellschaft auf. Die Psychologie und die Soziologie sind sich damit trotz der
unterschiedlichen Perspektiven in einem wesentlichen Punkt einig: Erwachsene,
insbesondere Bezugspersonen wie Eltern, sind fir Kinder als Vorbilder
unerlasslich. Nur mit Ihrer Hilfe kdnnen sich Kinder personlich entfalten und
gleichzeitig ihren Platz in der Gesellschaft finden. Bezogen auf den
StralRenverkehr bedeutet dies, dass Eltern, aber auch andere
Verkehrsteilnehmerlnnen, die Einstellungen und das Verhalten der Kinder
beeinflussen und ihnen damit die geltenden Regeln und Normen mitgeben.
Dabei ist zu beachten, dass sich neben den formellen Regeln und Normen auch
informelle Normen ausgebildet haben, die den Kindern durch die erwachsenen
Vorbilder vermittelt werden.

Kinder entwickeln mittels Beobachtung und aktiv vermittelter Regeln Skripten
bzw. Schemata fur bestimmte Situationen wie z.B. Querung einer StralRe mit
Ampel, die sie dann in der jeweiligen Situation abrufen. Bei der taglichen
Anwendung wiederum dient regelkonformes Verhalten von Vorbildern auch als
Verstarker der angeeigneten Skripten. Informelle Normen, die sich an dieser
Querungsstelle entwickelt haben wie z.B. schrages Queren als Abkurzung,
konnen die erlernten Skripten wieder verandern. Geman der Theorien der
sozialen Vergleichsprozesse spielt dabei eine Rolle, von wem dieses Verhalten
gezeigt wird und wie das Verhalten bewertet wird.
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1.4 Verhalten im StralRenverkehr

1.4.1 Wie schuitzt der Gesetzgeber Kinder im StralRenverkehr? — Rechte von
Kindern und Pflichten von Erwachsenen

Der Gesetzgeber hat zum Schutz der Kinder einige spezielle Regelungen in der
StralBenverkehrsordnung (StVO) sowie im Kraftfahrgesetz (KFG) festgelegt.
Diese werden in den folgenden Kapiteln kurz vorgestellt.

1.4.1.1 Der Vertrauensgrundsatz

Der Vertrauensgrundsatz (VGS) bildet einen integralen und unverzichtbaren
Bestandteil der StralRenverkehrsordnung. Generell liegt dem Gesetz der
Gedanke zugrunde, dass ein verkehrsgerechtes Verhalten von anderen
Verkehrsteilnehmerinnen erwartet werden darf, auf3er es handelt sich um Kinder
oder andere ausdrtcklich genannte Personen.

StvO § 3

(1) Jeder StraRenbenutzer darf vertrauen, dass andere Personen die flr die Benutzung der StralRe
maRgeblichen Rechtsvorschriften befolgen, aul3er er miisste annehmen, dass es sich um Kinder,
Sehbehinderte mit weiBem Stock oder gelber Armbinde, offensichtlich Kérperbehinderte oder
Gebrechliche oder um Personen handelt, aus deren augenfélligem Gehaben geschlossen werden
muss, dass sie unféhig sind, die Gefahren des StraRenverkehrs einzusehen oder sich dieser
Einsicht geman zu verhalten.

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat sich gegentiber Personen, gegenliber denen der
Vertrauensgrundsatz gemafd Abs. 1 nicht gilt, insbesondere durch Verminderung der
Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so zu verhalten, dass eine Gefahrdung dieser
Personen ausgeschlossen ist.

Da die StVO keine Altersgrenze festlegt, bis zu der eine Person als Kind
anzusehen ist, muss im Einzelfall abgewagt werden. Dabei raumt die
Rechtsprechung ein, dass die im Vertrauensgrundsatz geltende
Ausnahmebestimmung fir Kinder nicht Gberspannt werden darf. So muss bspw.
ein Kfz-Lenker oder eine Kfz-Lenkerin nicht damit rechnen, dass ein Kind, das
sich bisher den Verkehrsvorschriften entsprechend verhalten hat, plotzlich auf die
Fahrbahn lauft. Handelt es sich jedoch um Umstéande, die deutlich auf Kinder
hindeuten, wie etwa das Vorhandensein eines Schulbusses oder das
Gefahrenzeichen ,Kinder“, dann muss der Lenker/die Lenkerin jederzeit mit dem
plétzlichen und unvorsichtigen Uberqueren der StraRe durch Kinder rechnen.

Durch Erwachsene ,angemessen® beaufsichtigte Kinder sind nicht mehr vom
Vertrauensgrundsatz ausgenommen. Unter Beaufsichtigung ist jedoch mehr als
die blolR3e N&he von Erwachsenen zu verstehen. Bei erkennbarer
Querungsabsicht der Kinder gilt der §29a der StVO (siehe Kapitel 1.4.1.2), der
keinen expliziten Unterschied zwischen beaufsichtigten und unbeaufsichtigten
Kindern macht und ihnen in diesem Fall immer Vorrang einraumt.
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1.4.1.2 Der ,,unsichtbare“ Schutzweg

Der Paragraph 29a der StVO wird umgangssprachlich auch als ,Paragraph des
unsichtbaren Schutzweges fur Kinder” bezeichnet, da er Fahrzeuglenkerinnen
verpflichtet, sich gegenuber Kindern auf einer Fahrbahn so zu verhalten, als
wurden sich diese auf einem Schutzweg befinden. Méchte also ein Kind die
Stral3e Uberqueren, hat der Fahrzeuglenker/die Fahrzeuglenkerin die Pflicht, das
Kind ungehindert queren zu lassen. Diese Bestimmung erganzt die Ausnahme
vom Vertrauensgrundsatz: Der Schutz fur das Kind gilt demnach auch auf der
Fahrbahn selbst.

StVO § 29a

(1) Vermag der Lenker eines Fahrzeuges zu erkennen, dass Kinder die Fahrbahn einzeln oder in
Gruppen, sei es beaufsichtigt oder unbeaufsichtigt, tiberqueren oder Uiberqueren wollen, so hat er
ihnen das unbehinderte und ungefahrdete Uberqueren der Fahrbahn zu erméglichen und hat zu
diesem Zweck, falls erforderlich anzuhalten. (...)

Obgleich Kinder Uber einen erhéhten Schutzumfang verfligen, bedeutet dies
nicht, dass sie die Stral3enverkehrsregeln nicht beachten missen. Generell gilt,
dass bei der Fahrbahniiberquerung auch Kinder die daflir vorgesehenen
Schutzwege benitzen missen — allerdings wiederum unter der Pramisse, dass
sie vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen sind.

1.4.1.3 Kinder unterwegs mit dem Fahrrad

Die StVO sieht vor, dass Kinder bis zur Vollendung ihres 12. Lebensjahres nur in
Begleitung im offentlichen StraRenverkehr Fahrradfahren dirfen. Erwerben
Kinder im Zuge der ,Freiwilligen Radfahrprifung” einen sogenannten
Radfahrausweis'®, kénnen sie bereits ab dem vollendeten 10. Lebensjahr alleine
mit dem Rad am Stral3enverkehr teilnehmen.

StvVO § 65

(1) Der Lenker eines Fahrrades (Radfahrer) muss mindestens zwoélf Jahre alt sein; wer ein Fahrrad
schiebt, gilt nicht als Radfahrer. Kinder unter zwolf Jahren durfen ein Fahrrad nur unter Aufsicht
einer Person, die das 16. Lebensjahr vollendet hat, oder mit behérdlicher Bewilligung lenken.

(2) Die Behorde hat auf Antrag des gesetzlichen Vertreters des Kindes die Bewilligung nach Abs. 1
zu erteilen, wenn das Kind das 10. Lebensjahr vollendet hat und anzunehmen ist, dass es die
erforderliche korperliche und geistige Eignung sowie Kenntnisse der stral3enpolizeilichen
Vorschriften besitzt. (...)

Prinzipiell ist das Radfahren auf Radwegen, auf kombinierten Geh- und
Radwegen sowie auf sogenannten Radfahr- und Mehrzweckstreifen erlaubt und
auf Gehsteigen sowie Gehwegen untersagt.

StVO § 68
(1) ... Auf Gehsteigen und Gehwegen ist das Radfahren in der Langsrichtung verboten. (...)

16 Die Erziehungsberechtigten entscheiden dariber, ob die Gultigkeit des Ausweises auf das gesamte
Bundesgebiet, das Bundesland, den Bezirk oder das Ortsgebiet (Schulweg) begrenzt wird.
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1.4.1.4 Kinder unterwegs mit Trendsportgeraten

Inline-Skates dirfen generell — ebenso wie klassische Rollschuhe — auf
Gehsteigen, Gehwegen und Schutzwegen genutzt werden (StVO § 88a Abs. 1).
Darlber hinaus durfen

- kombinierte Geh- und Radwege,
- Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen innerhalb des Ortsgebiets sowie

- Radwege und Radfahrerinnenuberfahrten innerhalb und auf3erhalb des
Ortsgebiets befahren werden.

Kinder mussen das 12. Lebensjahr vollendet haben oder ab dem vollendeten 10.
Lebensjahr im Besitz eines Radfahrausweises sein, um unbeaufsichtigt im
offentlichen StraRenverkehr mit Inline-Skates fahren zu dirfen. Unter-12-jahrigen
ist die Teilnahme unter Aufsicht von einer Person, die das 16. Lebensjahr
vollendet hat, gestattet.

Grundsatzlich gelten die gleichen Verhaltensregeln wie fir FulBgéangerinnen. D.h.
andere FulRgangerinnen durfen nicht behindert oder gefahrdet werden und die
Geschwindigkeit muss an die der Ful3gangerinnen angepasst werden.

Scooter (Tretroller) durfen ebenfalls auf Gehsteigen, Gehwegen und
Schutzwegen verwendet werden. Dartber hinaus kbnnen kombinierte Geh- und
Radwege befahren werden sowie WohnstralRen, Spielstra3en und
FuRgangerlnnenzonen genutzt werden. Es gelten die gleichen
Altersbeschrénkungen wie beim Inline-Skaten und die bereits angefiihrten
Verhaltensregeln fur Ful3gangerinnen sind ebenfalls anzuwenden.

1.4.1.5 Kinder unterwegs im Kfz

Generell gilt, dass Kinder bis 14 Jahre nur dann in einem Kraftfahrzeug beftrdert
werden durfen, wenn sie entsprechend gesichert sind. Die detaillierten
Bestimmungen finden sich in § 106 KFG.

§ 106 KFG

(5) Der Lenker hat dafiir zu sorgen, dass Kinder bis zur Vollendung des 14. Lebensjahres, die

- 150 cm und groRer sind, auf einem Sitzplatz eines Kraftfahrzeuges, der mit einem
Sicherheitsgurt ausgeristet ist, nur beférdert werden, wenn sie den Sicherheitsgurt
bestimmungsgeman gebrauchen

- kleiner als 150 cm sind, in Kraftwagen, ausgenommen Fahrzeuge der Klassen M2 und M3'7,
nur befordert werden, wenn dabei geeignete, der GroRe und dem Gewicht der Kinder
entsprechende Rickhalteeinrichtungen verwendet werden, welche die Gefahr von
Kdrperverletzungen bei einem Unfall verringern,

- das dritte Lebensjahr vollendet haben, in Fahrzeugen der Klassen M2 und M3, die nicht im
Kraftfahrlinienverkehr und nicht im taglichen Gelegenheitsverkehr von und zu einer Schule

17 In die Kategorie M2 fallen Omnibusse mit einem Gewicht von weniger als 5 t, in die Kategorie M3 Omnibusse mit einem
Gewicht von mehr als 5 Tonnen.
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oder einem Kindergarten eingesetzt werden, die vorhandenen Sicherheitssysteme
(Sicherheitsgurten oder Rickhalteeinrichtung) benutzen, wenn sie sich auf ihrem Sitz
befinden. Falls eine erwachsene Begleitperson im Omnibus mitfahrt, so geht diese
Verpflichtung auf diese Person Uber.

Ist das Fahrzeug, ausgenommen Beférderung in Fahrzeugen der Klassen M2 und M3, nicht mit
Sicherheitssystemen (Sicherheitsgurten oder Rickhalteeinrichtung) ausgerustet, so durfen Kinder,
die das dritte Lebensjahr noch nicht vollendet haben, nicht beférdert werden und missen Kinder ab
vollendetem dritten Lebensjahr auf anderen als den Vordersitzen beférdert werden. Kinder durfen
auf einem mit einem Front Airbag geschiitzten Sitz nicht in einem nach hinten gerichteten
Ruckhaltesystem befordert werden, es sei denn, der Airbag wurde aul3er Betrieb gesetzt oder
schaltet sich in solchen Féllen automatisch selbst ab.

Die folgende Tabelle gibt einen noch genaueren Uberblick zu den doch recht
umfangreichen Regelungen im KFG sowie den Durchflihrungsverordnungen zu
diesem Gesetz (KDV).

TAB 15 Gesetzliche Grundlagen zur Kindersicherung im Kfz

Bestimmungen laut KFG und KDV

Verantwortlichkeit Kindersicherung fallt bis zum 14. Lebensjahr des Kindes in die
Verantwortung des Lenkenden

Kinder bis drei Jahre Beforderungsverbot, wenn keine Sicherheitsgurte oder
Ruckhalteeinrichtungen im Pkw vorhanden sind (8§ 106 Abs 5 KFG)

Kinder ab drei Jahre Beforderung ausschlie3lich auf den Rucksitzen, wenn keine Sicherheitsgurte
oder Ruckhalteeinrichtungen im Pkw vorhanden sind (§ 106 Abs 5 KFG)

ab dem vollendeten 3. Lebensjahr kann auch ein Beckengurt oder
Dreipunktgurt ohne zusétzliche Ruckhalteeinrichtung (= Kindersitz)
verwendet werden, wenn durch zwei auf den u3ersten Sitzplatzen
befestigte Riickhalteeinrichtungen auf dem mittleren Sitzplatz kein Kindersitz
befestigt werden kann

Verwendung der vorhandenen Sicherheitssysteme in Fahrzeugen der
Klassen M2 und M3, die nicht im Kraftfahrlinienverkehr oder im téaglichen
Gelegenheitsverkehr von und zu einer Schule eingesetzt werden, werden
Kinder von einer erwachsenen Person begleitet, obliegt dieser die
Verantwortung (8 106 Abs 5 Z3 KFG)

Kinder ab 18 kg —nur  ab einem Gewicht von 18 kg darf ein Beckengurt ohne zuséatzliche

Beckengurt im Rickhalteeinrichtung verwendet werden, wenn der Sitzplatz lediglich mit

Fahrzeug einem Beckengurt ausgeristet ist und wenn alle anderen Sitzplatze besetzt
sind.

Kinder Befdérderung nur, wenn geeignete der GréRe und dem Gewicht der Kinder

bis 14 Jahre und entsprechende Rickhalteeinrichtungen verwendet werden (8 106 Abs 5 Z 2

kleiner als 150 cm KFG)

Kinder als geeignete der GroRRe und dem Gewicht der Kinder entsprechende

bis 14 Jahre und Ruckhalteeinrichtungen gelten ab einer Grof3e ab 135 cm auch

ab 135cm héhenverstellbare Dreipunktgurte, die jedoch nicht Uber den Hals des Kindes

verlaufen diirfen (1c Abs 2 Z1 KDV)

89



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Bestimmungen laut KFG und KDV

Kinder Sicherheitsgurtpflicht besteht (106 Abs 5 Z1 KFG)
bis 14 Jahre und
150 cm bzw. groR3er

Airbag Befdrderung in einem nach hinten gerichteten Riickhaltesystem nur bei
ausgeschaltetem Front Airbag erlaubt (§ 106 Abs 5 KFG)

1.4.1.6 Kinder unterwegs im Schulbus

Kinder achten beim Ein- und Aussteigen in den Bus oft nicht auf Fahrzeuge. Das
kann vor allem dann zu gefahrlichen Situationen fihren, wenn sie eine Fahrbahn
zu queren haben. Um sie vor einem Unfall zu bewahren, wurde deshalb bei
Schulbussen die Anhaltepflicht flr nachfolgende Fahrzeuge eingefuhrt. Diese
Pflicht besteht auch dann, wenn der Bus in einer sogenannten Busbucht anhalt.

StvO § 17

(2a) Das Vorbeifahren an einem Fahrzeug, an dem hinten eine gelbrote Tafel mit der bildlichen
Darstellung von Kindern angebracht ist, und bei dem die Alarmblinkanlage und gelbrote
Warnleuchten eingeschaltet sind, ist verboten. {(...)

Die praktische Umsetzung des Paragraphen ist mit Problemen verbunden, da die
Regelung einerseits in der Bevolkerung kaum bekannt ist und andererseits
entgegenkommende Fahrzeuge davon ausgenommen sind.

1.4.2 Fehlverhalten und korrektes Verhalten aus Sicht der Verkehrserziehung

In jeder Verkehrssituation kann entweder korrektes Verkehrsverhalten oder
Fehlverhalten bzw. riskantes Verhalten gezeigt werden. Um beides voneinander
abgrenzen zu konnen, bedarf es genauer Definitionen. Diese wurden im Lehrplan
fur Verkehrserziehung in der Grundschule (Bundesministerium fiir Bildung,
Wissenschaft und Kunst, 2003) vorgenommen, weshalb in der folgenden Tabelle
darauf Bezug genommen wird. Dartber hinaus wird auf erganzende Definitionen
aus dem Projektbericht ,Unterwegs zur Schule — Das Verkehrsverhalten von
Kindern und Erwachsenen im Schulumfeld® von WoIfl und Weber (2006) Bezug
genommen und die Vielzahl moglicher Verkehrssituationen auf projektrelevante
Verkehrssituationen eingegrenzt. Im Folgenden wird daher lediglich auf
Verhaltensweisen von Ful3géngerinnen im Vorfeld einer Fahrbahnquerung und
die Fahrbahnquerung selbst eingegangen. Erganzend werden die
Verhaltensweisen von Kfz-Lenkerlnnen bei der Beférderung von Kindern und die
Anhaltebereitschaft gegenuber querenden Kindern thematisiert.

TAB 16 veranschaulicht korrektes und fehlerhaftes Verhalten am
Gehsteig/Gehweg vor der Uberquerung der Fahrbahn. Es wird zwischen Kindern,
die a) alleine, b) in Gruppe oder c) in Begleitung Erwachsener unterwegs sind,
unterschieden.
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TAB 16 Korrektes Verhalten vs. Fehlverhalten am Gehsteig vor der
Fahrbahnquerung

KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN

Kinder allein unterwegs

Gehen in normalem Tempo mit hinreichender
Aufmerksamkeit

Offensichtliches Hetzen, Eilen, Rennen etc.,
so dass Stolpergefahr gegeben war

Keine Ablenkung durch intensive
Beschaftigungen oder Reize (Handy etc.)

Abgelenkte Aufmerksamkeit durch
Telefonieren bzw. Spielen mit Handy oder
anderen Gegenstanden (Spielzeug etc.)

Kinder in Gruppen unterwegs

Alle Kinder zeigen obiges korrektes
Verhalten, weiters ist keine offensichtliche
Ablenkung vom StralRengeschehen
bemerkbar, trotz der anderen Kinder. Kinder
plaudern gegebenenfalls zwar miteinander,
behalten aber die Umwelt/das
Verkehrsgeschehen im Auge.

Ablenkung vom Verkehrsgeschehen
rundherum durch intensives ,Tratschen® —
Umweltvergessenheit (gingen knapp am
Gehsteigrand bzw. sogar schon auf der
Fahrbahn, ,bemerkten” vorbeifahrende Kfz
und einparkende Fahrzeuge nicht etc.)

Intensive Gefahrdung durch Rangeln, Raufen,
Streiten in der Nahe der Fahrbahn

Erwachsene, die Kinder begleiten

Erwachsene/r zeigt obiges korrektes
Verhalten, weiters ist auch er/sie nicht
abgelenkt durch intensives ,Tratschen® mit
anderen Erwachsenen etc.

Mitzerren von Kindern (meist im
Zusammenhang mit Hetze und Eile
anzutreffen)

TAB 17 zeigt die wesentlichen Aspekte korrekten und riskanten Verhaltens
wahrend der Fahrbahnquerung auf. Dabei wird wiederum unterschieden, ob ein
Kind alleine, in der Gruppe oder in Begleitung Erwachsener unterwegs ist.

TAB 17 Korrektes Verhalten vs. Fehlverhalten bei der Fahrbahnquerung

KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN

Kinder allein unterwegs

Stehenbleiben am Gehsteigrand (falls
erforderlich) und/oder an der Sichtlinie und nach
beiden Seiten schauen

Schauen (Absichern) nach beiden Seiten vor
und wahrend der Querung (vor allem bei
Stellen ohne Querungshilfen und bei
Schutzwegen)

Schauen (sich vergewissern), dass die
Fahrbahnquerung tatsachlich maglich ist:
Fahrbahn ist frei, groRe Verkehrsliicke ist
gegeben, alle Fahrzeuglenkerinnen
ermoglichen die Querung (Blickkontakt)

Falls sich ein Fahrzeug nahert, erfolgt
Blickkontakt mit Lenkendem, Beachtung von
eventuellen Handzeichen

Achten/Schauen auf abbiegende Fahrzeuge
bei griner Ampel

Achten auf die Anweisungen der
Schulerlnnenlotsen/Schulwegpolizistinnen

Kein dezidiertes Stehenbleiben und Schauen
vor der Querung

und/oder kein Schauen/Absichern wahrend
der Querung

kein Blickkontakt mit eventuellen
Fahrzeuglenkerinnen

Bei ,Griin“ wird einfach die Stral3e gequert,
ohne auf eventuelle abbiegende Fahrzeuge
zu achten, die auch ,Grin“ haben
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KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN

Kinder allein unterwegs

Querung erfolgt in zligigem Gehtempo

Die Fahrbahn wird im Laufen Gberquert

d.h. die Kinder zeigen oben beschriebenes
Fehlverhalten und rennen auf3erdem
(dadurch erhoht sich das Gefahrenpotential:
Sturzgefahrt!)

Nutzen von Querungshilfen wie Ampel,
Zebrastreifen oder Schilerlnnenlotsen:

Die Querungshilfen werden genutzt, auch
wenn ein langerer Weg dafir in Kauf
genommen werden muss.

Querungshilfe wird nicht benutzt, sondern es wird
an beliebiger anderer Stelle gequert. Mit
folgenden Arten von Fehlverhalten ist dabei
insbesondere zu rechnen:

Queren zwischen parkenden Autos

Querung vor/hinter einem Bus bzw. der
StraBenbahn

Queren an geféhrlichen Stellen, wie z.B. vor
oder nach Kurven/Kuppen, Baustellen,
Sichtbehinderungen jeder Art wie Biischen,
Miillcontainern etc.

Queren bei roter Ampel

Kinder in Gruppen unterwegs

Jedes Kind in der Gruppe beachtet die oben
angefiihrten Grundlagen korrekten
Verhaltens.

Eines oder mehrere Kinder in der Gruppe
zeigen ein oben beschriebenes
Fehlverhalten.

Erwachsene, die Kinder begleiteten

Zumindest die erwachsene Begleitperson
zeigt die oben beschriebenen
Verhaltensregeln — noch besser ist es, wenn
das Kind/die Kinder offensichtlich und
deutlich in sichere Verhaltensweisen
eingebunden wird/werden.

Der/die Erwachsene zeigt ein oben
beschriebenes Fehlverhalten.

TAB 18 geht im Unterschied zu den vorhergehenden beiden Tabellen auf das
Verhalten von Kfz-Lenkerlnnen ein. Konkret wird die Anhaltebereitschaft
gegenlber querenden Kindern sowie Schulbussen thematisiert.

TAB 18 Korrektes Verhalten vs. Fehlverhalten von Kfz-Lenkerlnnen bei
querenden Kindern

KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN

Anhaltepflicht vor dem Schutzweg: Pkw-
Lenkerln halt korrekt vor dem Schutzweg und
lasst Kinder queren.

,Unsichtbarer Schutzweg*“: Pkw-LenkerIn
ermdglicht Kindern die Querung auch an
jenen Stellen, an denen kein Schutzweg
vorhanden ist, egal ob diese in Begleitung
von Erwachsenen sind oder nicht. Falls
erforderlich halt der/die Pkw-Lenkerln an.

Pkw-Lenkerln zeigt keine Anhaltebereitschaft
vor dem Schutzweg, obwohl offensichtlich ist,
dass Kinder und deren Begleitpersonen
queren wollen.

Pkw-Lenkerln zeigt keine Anhaltebereitschaft
bei allen anderen nicht gesicherten Stellen,
obwonhl fur diese/n deutlich erkennbar ist,
dass Kinder und deren Begleitpersonen
queren wollen.

Anhaltepflicht bei Schulbussen: Pkw-
Lenkerln halt korrekt hinter einem
anhaltenden Bus, der durch seine gelbrote
Tafel und durch seine eingeschaltete
Alarmblinkanlage als Schulbus erkennbar ist.
Pkw-LenkerIn halt auch dann, wenn dieser

Pkw-LenkerIn nimmt seine/ihre Anhaltepflicht
nicht wahr und fahrt am stehenden
gekennzeichneten Schulbus vorbei.
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|
KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN

Bus in einer Busbucht steht. Es wird auch
dann gehalten, wenn keine Kinder die Stral3e
queren.

TAB 19 geht auf das Sicherungsverhalten von Erwachsenen ein, die Kinder im
Fahrzeug transportieren. Neben der Kindersicherung mittels Gurt wird die
Sicherung jungerer bzw. kleinerer Kinder im Kindersitz behandelt.

TAB 19 Korrektes Verhalten vs. Fehlverhalten bei der Sicherung von
Kindern im Kfz

KORREKTES VERHALTEN FEHLVERHALTEN
=  Optimale Sicherung im alters- bzw. Im Kindersitz, jedoch nicht gesichert

gréRRengerechten Kindersitz mit integrierter
Rickenlehne und Seitenschutz im
Kopfbereich

= Gesichert durch Gurt, moglicherweise mittels Im Kindersitz, jedoch falsch gesichert:
Sitzpolster = Falscher Gurtverlauf (z.B. verdreht)

= Lockerer Gurt

= Lockerer Kindersitz

=  Dicke Kleidung zwischen Kind und Gurt

Ungesichert auf dem Rucksitz

Ungesichert auf dem Beifahrersitz

Mit Hilfe der in diesem Kapitel angeflihrten Definitionen schatzten Wolfl und
Weber (2006) im Rahmen einer dsterreichweiten Untersuchung das
Verkehrsverhalten von Kindern und Erwachsenen im (Volks-)Schulumfeld ein.
Dabei zeigte sich, dass sich die Mehrheit der Kinder am Gehsteig im Vorfeld der
Querung richtig verhalt. Vereinzelt waren Kinder so in Eile, dass sie rannten. In
der Gruppe fiel darliber hinaus gelegentlich ein intensives und damit
ablenkendes Reden/Tratschen auf. Die erwachsenen Begleitpersonen zeigten
nahezu alle ein korrektes Verhalten. Die wenigen beobachteten
Fehlverhaltensweisen waren mit denen der Kinder identisch.

Bei der eigentlichen Querung der Fahrbahn verhielt sich die Mehrheit der Kinder
— unabhangig davon, ob sie alleine oder in Gruppen unterwegs waren und ob
eine Querungshilfe vorhanden war oder nicht — ebenfalls korrekt. Kam es hier zu
fehlerhaftem Verhalten, handelte es sich in erster Linie um a) mangelndes
Schauen und Absichern, b) die Nichtbenutzung der vorhandenen Querungshilfe
oder c) das zu rasante Queren der Stral3e (Laufen/Rennen). Auch die Mehrheit
der erwachsenen Begleitpersonen verhielt sich bei der Querung vorbildlich. Kam
es zu Fehlverhalten, handelte es sich meist um das Ignorieren von
Querungshilfen. In Verbindung damit fiel auf, dass einige stattdessen besonders
gefahrliche Querungsstellen auswahlten.

Bei Kindern, die alleine mit dem Fahrrad unterwegs waren, fiel die geringe
Helmtragequote auf: Nur etwa die Halfte der beobachteten Kinder trug einen
Radhelm. Bei Kindern, die in Begleitung Erwachsener waren, fiel eine deutlich
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hohere Helmtragequote auf und dies obwohl die Erwachsenen selbst nur sehr
selten einen Helm trugen. Bei Kindern, die mit Trendsportgeréaten wie Scootern
unterwegs sind, fehlte die Schutzausristung (Helm, Hand- und
Kniegelenkschutzer u.a.) nahezu géanzlich.

Beim Ein- und Aussteigen der Kinder, die mit dem Pkw in die Schule gebracht
werden, kam es relativ selten zu vorschriftswidrigen Verhaltensweisen. Als
groftes Problem entpuppte sich in diesem Zusammenhang das Halten in zweiter
Spur, welches insbesondere in Wien weitverbreitet ist. Osterreichweiter
Nachholbedarf wurde demgegenuber bei der Sicherung im Fahrzeug festgestellt:
Wahrend 75% der Erwachsenen sich ordnungsgemal anschnallten, waren nur
40% der Kinder im Auto gesichert.

Generell zeigte sich, dass die Anhaltebereitschaft im Schulumfeld sehr hoch ist.
An gekennzeichneten Schutzwegen kommen Pkw-Lenkerlnnen jedoch noch
etwas haufiger ihrer Anhaltepflicht nach als an ,unsichtbaren® Schutzwegen. Wird
allerdings die generelle Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen betrachtet
(Trischler & Salamon, 2014), so wird deutlich, dass die Anhaltebereitschaft bei
Kindern niedriger ist als bei Erwachsenen.

Der Bundeslandervergleich zeigte, dass Kinder in Wien und Tirol beim Queren
der Stral3e die meisten Fehler machten. Das schlechteste Vorbild waren
erwachsene Begleitpersonen demgegeniiber in Ost-Osterreich: In Wien, dem
Burgenland und Niederotsterreich wurden die héchsten Fehlerquoten bei der
Fahrbahnquerung beobachtet. Auch das Halten in zweiter Spur trat verstarkt im
Osten Osterreichs auf. Etwa die Halfte aller beobachteten Pkws parkte hier in
zweiter Spur. Die geringste Anhaltebereitschaft bei Schutzwegen zeigte sich
jedoch wieder im Westen: Nahezu ein Drittel missachtete in Tirol die
Anhaltepflicht.

1.5 Verkehrserziehungsmafinahmen zur Forderung vorbildlichen
Verkehrsverhaltens

In vielen Verkehrs- und Mobilitatserziehungsmafl3nahmen spielen Eltern eine
Rolle im Vermitteln der Fertigkeiten, im Begleiten und Uben. Sie Ubernehmen
auch Aufgaben im Hinblick auf die Organisation und Abwicklung. Eltern tragen
die Verkehrs- und Mobilitatserziehung ganz wesentlich mit, und es ist wichtig,
dass sie mit MalRBhahmen angesprochen und miteinbezogen werden. Dariiber
hinaus ist es aber auch wichtig, dass Eltern explizit auf ihre Rolle als Vorbilder
aufmerksam gemacht werden.

Die Anzahl an Aktionen und Malnahmen zur verkehrspadagogischen
Erwachsenenbildung ist sowohl in Osterreich als auch in Europa gering. Die
wenigen Maflinahmen, die existieren, richten sich konkret an Eltern und
thematisieren in erster Linie die Vorbildfunktion von Mutter und Vater. Bei den
meisten Malinahmen handelt es sich um Einzelmalinahmen wie beispielsweise
Informationsstéande im Rahmen einer Sicherheitswoche oder die Verteilung von
Foldern zu Schulbeginn. Umfangreichere Malinahmen wie das Programm ,Kind
und Verkehr” (siehe Kapitel IV.1.5.2) sind die Ausnahme und selbst diese sollten
eher als Basismal3inahmen und damit nicht als ausreichend aufgefasst werden.
Dass ein Bedarf an weiterfihrenden Interventionen besteht, wurde jedoch
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bislang nicht erkannt, weshalb derartige Follow up-Maf3nahmen derzeit weder in
Osterreich noch in Europa existieren.

Generell sollten sich bewusstseinsbildende Mal3nahmen, die sich an Eltern
richten, mit den elterlichen Einstellungen und Verhaltensweisen beschéftigen
(Weber, van Betuw, Braun, Caraben, Gregersen, Hellsten, Neumann-Opitz,
Pohimeier, Schausberger, Schumann, Sentinella, Sérensen & Vissers, 2005). Sie
sollten der Zielgruppe dariiber hinaus bewusst machen, wie viel Verantwortung
sie fur die eigenen Kinder, aber auch fur andere Kinder hat.

Hoekstra & Mesken (2010) sehen als wesentlich an, den Eltern folgende Punkte
Zu vermitteln:

- Information Uber Entwicklungsvoraussetzungen im Stral3enverkehr: welche
Fahigkeiten und Kompetenzen muss mein Kind haben, um alleine im
StralRenverkehr unterwegs zu sein.

- Die Eltern motivieren, mit den Kinder aktiv im StraRenverkehr zu lben:
Gelegenheiten aufzeigen, wann und wo Eltern mit ihrem Kind praktisch tiben
kénnen

- Eltern sollen ihr automatisiertes Verhalten im Stral3enverkehr kritisch
reflektieren, ob dieses ein geeignetes Vorbild fur ihre Kinder ist. Um
automatisiertes Verhalten zu andern, werden spezifische
Interventionsstrategien benotigt z.B. der geeignete Zeitpunkt (Lebensumbriiche)
oder positive Vorbilder anderer Eltern zu zeigen.

Muir et al. (2010) betonen, dass MafRnahmen fur Eltern Informationen tber
Risikofaktoren von Kindern im Stral3enverkehr und Vermittlung von evaluierten
Strategien, Kindern Verkehrsverhalten beizubringen, enthalten sollten.

Die Inhalte der MaRnahmen sollten sich an den Bedurfnissen der Eltern
orientieren, d.h. in Abhangigkeit vom Entwicklungsstadium der eigenen Kinder
sollten unterschiedliche Mal3hahmen angeboten werden, die sich mit den gerade
relevanten Themen beschéftigen (Weber et al., 2005). So sollte die richtige
Sicherung von Kindern im Auto bereits vor der Geburt des Kindes zum Thema
gemacht werden und das Zu-FuRB-Gehen unmittelbar bevor das Kleinkind den
Buggy verlasst und erste selbststandige Erkundungstouren macht. Sobald
Fortbewegungsmittel wie Fahrrad oder Moped ins Spiel kommen, sind neben
dem Kind unbedingt auch die Eltern darauf vorzubereiten.

In den nachsten beiden Kapiteln werden beispielhaft einige MaZnahmen fur
Eltern aus Osterreich und anderen europaischen Landern angefiihrt. Da es sich
bei derartigen Maflinahmen oft um Einzelmafinahmen handelt, die auf konkrete
Regionen beschrénkt sind, ist es nicht moglich alle aufzufinden. Nachdem Weber
et al. (2005) zufolge davon ausgegangen werden kann, dass die Mal3Bhahmen
ahnlich wie die hier berichteten angelegt sind, ist dies jedoch auch nicht
notwendig bzw. zielfuhrend. Im dritten Unterkapitel wird auf sogenannte Peer-to-
peer-MalRBnahmen eingegangen, da Kinder sich mit zunehmendem Alter vermehrt
an Gleichaltrigen orientieren und diese infolgedessen oft grol3ere erzieherische
Erfolge bewirken als Erwachsene.
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1.5.1 Osterreichische VerkehrserziehungsmaRnahmen fir Eltern

Broschiire ,,Bitte bedenken Sie — Sie sind ein Vorbild“'®

Die 2006 erschienene Broschire soll Eltern von Erstklasslerinnen ftr
Gefahrenpotenziale auf dem Schulweg sensibilisieren. Dariiber hinaus sollen
sie selbst dazu motiviert werden, sich im Verkehr vorbildlich zu verhalten und
aktiv Verkehrserziehung zu betreiben.

Broschiire ,,Bitte bedenken Sie — Sie sind ein Vorbild“

MaRnahme Verkehrserziehungsbroschire

Thema Sensibilisierung fur Gefahren des Stral3enverkehrs, Bewusstmachen der
elterlichen Vorbildrolle, Motivation zur aktiven Verkehrserziehung

Zielgruppe Eltern und Schulanfangerinnen

Workshop fur Eltern von Kindergartenkindern1®

Der zweistindige, von der AUVA finanzierte Workshop richtet sich an Eltern und
Kindergartenpadagoglinnen. Ihnen wird einerseits anschaulich vermittelt, was
Kinder im Alter von funf Jahren in Bezug auf den StraRenverkehr wissen und
kénnen. Andererseits erfahren die Teilnehmenden, wo und wie sie durch gezielte
Verkehrserziehung die Kinder ohne Druck und mit viel Spal3 auf die
selbststandige Mobilitat vorbereiten kdnnen. Es werden praktische
Handlungsanleitungen gegeben und leicht umsetzbare
Verkehrssicherheitsibungen vermittelt. Im Sinne des lebenslangen Lernens soll
eine tragfahige Basis fur die weitere Verkehrserziehung geschaffen werden. Um
moglichst viele Eltern fir den Workshop zu gewinnen, wird er, wenn mdoglich, an
Elternabende gekoppelt.

Name Workshop fir Eltern von Kindergartenkindern

MaRnahme Verkehrserziehungsworkshop

Thema Auseinandersetzung mit den Entwicklungsvoraussetzungen von
Kindergartenkindern, Vermittlung von praktischen Handlungsanleitungen
und Verkehrssicherheitsspielen fur den Alltag

Zielgruppe Eltern von Kindergartenkindern

Workshop fur Eltern von Volksschulkindern??

Die 2011 ins Leben gerufene, odsterreichweite Initiative soll Eltern ihre Vorbildrolle
im StralB3enverkehr verdeutlichen. Der insgesamt 100-mintige, kostenlose
Workshop thematisiert einerseits die entwicklungspsychologischen
Besonderheiten von Kindern im Volksschulalter. Andererseits werden basierend
auf den elterlichen Erfahrungen konkrete Tipps gegeben, wie Eltern von
Volksschulkinder ihre Kinder optimal auf die Gefahren des Stral3enverkehrs
vorbereiten kdnnen.

18 http://www.kfv.at/fileadmin/webcontent/Publikationen/Broschueren_Folder/Verkehr Mobilitaet/VorbildEltern.pdf [11.11.2014]
19 http://www.sicherunterwegs.at/leistungen/verkehrserziehung/workshops-fuer-eltern-von-kindergartenkindern/ [11.11.2014]
20 http://www.sicherunterwegs.at/leistungen/verkehrserziehung/workshops-fuer-eltern-von-volksschulkindern/ [11.11.2014]
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Workshop fiur Eltern von Volksschulerinnen

MaRnahme Verkehrserziehungsworkshop

Thema Auseinandersetzung mit den Entwicklungsvoraussetzungen von
Volksschulkindern, Vermittlung von praktischen Handlungsanleitungen fir
den Alltag

Zielgruppe Eltern von Volksschulkindern

Radworkshop fur Eltern und Padagoglnnen?!

Ziel des Workshops ist es, Eltern und Padagoginnen dabei zu unterstiitzen,
Kinder zu sicheren Verkehrsteilnehmerinnen, insbesondere sicheren
Radfahrerlnnen, zu machen. Der bis zu zweistiindige Workshop kostet 300 EUR
und geht neben den entwicklungspsychologischen Besonderheiten
unterschiedlicher Altersklassen, auf die aktuelle Gesetzeslage ein. Zudem
werden leicht umsetzbare Radfahribungen in Form von Videos vorgestellt. Um
moglichst viele Eltern und Padagoginnen zu erreichen wird der Workshop oft an
Elternabende gekoppelt.

Name Radworkshop fur Eltern und Padagoginnen

MaRnahme Verkehrserziehungsworkshop

Thema Auseinandersetzung mit den Entwicklungsvoraussetzungen von Kindern,
Demonstration von Radfahriibungen fur den Alltag

Zielgruppe Eltern und Padagoglinnen

OAMTC-Verkehrssicherheits-Workshop?

Der 45-minitige, kostenlose Workshop soll Eltern den Stral3enverkehr aus
Kinderperspektive naher bringen und ihnen wertvolle Tipps fir den
Verkehrsalltag geben. Die Rolle der Eltern als Vorbild wird neben anderen
Themen angesprochen. Alle Teilnehmerinnen erhalten ein Kindersicherheits-
buch, einen Kindersicherheitsfolder und eine Kinderwarnweste.

OAMTC-Verkehrssicherheits-Workshop

MaRnahme Verkehrserziehungsworkshop

Thema Sensibilisierung der Eltern fur Gefahren des Stralenverkehrs aus
Kinderperspektive, Vorstellung von Schutzmaf3hahmen rund um das Auto

Zielgruppe Eltern

Das OAMTC Kinderbuch?

Der fur Club-Mitglieder kostenlos erhéltliche Ratgeber enthélt wertvolle
Informationen zur Verkehrssicherheit auf der Stra3e und im Auto. Er richtet sich
an Eltern und ihre Kinder. Da das Buch Kindern spielerisch die Verhaltensregeln

2 http://www.sicherunterwegs.at/leistungen/verkehrserziehung/radfahrworkshop-fuer-eltern/ [11.11.2014]
22 http://mama-international.org/Verkehrssicherheit.pdf [11.11.2014]
% http://www.oeamtc.at/portal/das-oeamtc-kinderbuch+2500+1576184 [11.11.2014]
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des StraRenverkehrs néher bringt, ist es den Eltern gleichzeitig eine Stitze in der
Verkehrserziehung.

INEINE OAMTC Kinder(sicherheits)buch

MaRnahme Verkehrserziehungsbuch

Thema Vorstellung der im StralRenverkehr lauernden Gefahren, praktische
Empfehlungen zum Umgang mit bzw. zur Vermeidung von Gefahren,
Vorschlage fir Verkehrssicherheitsspiele und -ratsel

Zielgruppe Eltern und ihre Kinder

Kleine Radprofis — ein Ratgeber flr Eltern*

Die Radfahrprifung mit 10 Jahren und die Vorbereitung darauf erfolgt in der
Volksschule, die sichere Beherrschung des Fahrrades sollte jedoch zu Hause mit
den Eltern oder anderen Bezugspersonen getbt werden. Der Leitfaden ,Kleine
Radprofis® soll Eltern bei ihrer Aufgabe unterstitzen, indem er notwendiges
Hintergrundwissen vermittelt und konkrete Praxisbungen vorschlagt.

Name Kleine Radprofis

MaRnahme Verkehrserziehungsleitfaden
Thema Vermittlung von Wissen und praktischen Ubungen zum Thema Radfahren
Zielgruppe Eltern

Aktion ,,Nimm dir Zeit fir meine Sicherheit“*®

Seit Uber 20 Jahren verteilen Volksschulerinnen unter Aufsicht von Lehrerinnen
und Polizeibeamtinnen vor Schulen Apfel an ,brave® Lenkerlnnen und Zitronen
an Schnellfahrerinnen, um die Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen zu
fordern. Die personliche Konfrontation von Schnellfahrerinnen mit ihren
potenziellen Opfern soll Bewusstsein fur die Bedurfnisse der jungen
Verkehrsteilnehmerlnnen schaffen und sie gleichzeitig unter sozialen Druck
setzen, damit sie ihrer Vorbildrolle zuktinftig besser gerecht werden.

Aktion ,,Nimm dir Zeit fiir meine Sicherheit*

MaRRnahme Regionale Verkehrserziehungsaktion

Thema Uberwachung der Geschwindigkeitswahl an ausgewéahlten Stellen mit
anschlieRender Anhaltung zur Wertschatzung korrekten Verhaltens oder
Geringschatzung von unerwiinschtem Verhalten durch Kinder

Zielgruppe Autolenkerinnen

Verkehrserziehung fur Schulanfangerinnen — Eltern Giben mit ihrem Kind?®
Das Bundesministerium fr Bildung, Wissenschaft und Kultur stellt interessierten
Eltern seit dem Jahr 2000 eine Mappe mit losen Blattern kostenlos zur

24 http://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/kleineradprofis.pdf [11.11.2014]

25 http://www.auva.at/portal27/portal/auvaportal/content/contentWindow?contentid=10007.672755&action=2&viewmode=content
[11.11.2014]

26 hitp://pubshop.bmukk.gv.at/detail.aspx?id=222 [05.02.2015]
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Verfligung. Die Materialien sollen Eltern aufklaren und ihnen in weiterer Folge
dabei helfen ihre Kinder in spielerischer Form auf den StraRenverkehr
vorzubereiten. Damit Kinder im Notfall identifiziert werden kbnnen, ist u.a. ein
Schulkindausweis enthalten, welcher unabhéngig von der Mappe jedes Jahr an
alle Schulanfangerinnen verteilt wird.

Verkehrserziehung fiir Schulanfangerinnen — Eltern tiben mit ihrem

Kind

MaRnahme Verkehrserziehungsmappe

Thema Materialien zur Vorbereitung von Kindern auf die Gefahren des
StralRenverkehrs

Zielgruppe Eltern

Ratgeber ,,Sicherer Schulweg“?’

Mit Spielen, Ratseln und Bildern werden Kinder der 1.-4. Klasse mit dem Thema
Verkehrssicherheit vertraut gemacht. In Abhangigkeit vom Alter der Kinder
werden dabei unterschiedliche Schwerpunkte in der Broschire gesetzt.
Begleitend werden wertvolle Informationen flr Eltern gegeben. Der aktuelle
Ratgeber ,Sicherer Schulweg“ kann von Gemeinden fur ihre Schulen angekauft
werden und steht dartiber hinaus im Internet zum Download bereit.

Name Ratgeber ,,Sicherer Schulweg“

MaRnahme Verkehrserziehungsratgeber

Thema Broschiire zur spielerischen Vorbereitung von Kindern auf den
StralRenverkehr mit zuséatzlichen Informationen fir Eltern

Zielgruppe Volksschulkinder und Eltern

1.5.2 Europaische Verkehrserziehungsmafinahmen fur Eltern

Kind und Verkehr (Deutschland)?

Das Programm ,Kind und Verkehr wurde in den 1970er Jahren in Deutschland
entwickelt und 1980 bundesweit erprobt. Mitte der 1990er Jahre wurde das
Programm erstmals Uberarbeitet und Anfang 2000 basierend auf
Evaluationsergebnissen nochmals optimiert. Heute besteht das Programm aus
einem flexibel einsetzbaren Modulsystem von insgesamt 17 Modulen (Limbourg
& Reiter, 2009).

Bei ,Kind und Verkehr handelt es sich um ein Elternbildungsprogramm des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR), welches in erster Linie Eltern von
Kindergarten- bzw. Vorschulkindern, aber auch andere Personen, die
Erziehungsaufgaben wahrnehmen (z.B. GrolR3eltern, Erzieherlnnen), erreichen
soll. Es wird von speziell ausgebildeten Moderatorinnen kostenlos durchgefihrt
und legt einen wesentlichen Fokus auf die Vorbildfunktion der Eltern im

27 http://www.kommunal.at/oesterreichischer-kommunal-verlag/verlagsprodukte/schul-und-kindergartenbroschueren.html
[05.02.2015]
28 http://www.deutsche-verkehrswacht.de/home/angebote/vorschulkinder/kind-und-verkehr.htmi [11.11.2014]
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StralBenverkehr. Konkret soll das Programm bei den Teilnehmenden Verstandnis
fur entwicklungsbedingte Einstellungs- und Verhaltensweisen von Kindern
wecken sowie Ratschléage fur eine praktische, altersgerechte Verkehrserziehung
geben. Dass auf individuelle Probleme der Teilnehmerinnen und regionale
Besonderheiten eingegangen wird, tréagt wesentlich zum Erfolg des Programms
bei.

Name Kind und Verkehr

MaRnahme Bildungsprogramm fiir Eltern

Thema Vermittlung verkehrspadagogischer Informationen

Zielgruppe Eltern und andere Erziehungspersonen von Kindern im Alter von 2 bis 6
Jahren

Kinder-Verkehrs-Club/Children‘s Traffic Club (u.a. Schweden,
GroRbritannien)?®

Der ,Kinder-Verkehrs-Club® wurde 1967 in Schweden konzipiert und eingeflhrt
(Limbourg & Reiter, 2009). Norwegen, Danemark und GroR3britannien schlossen
sich an. In Deutschland wurde das Programm von 1976 bis 1997 durch die
Deutsche Verkehrswacht ebenfalls umgesetzt. Der ,Kinder-Verkehrs-Club® bietet
Eltern und 3-7-jahrigen Kindern eine Mitgliedschaft an (in Abhangigkeit vom Land
ist sie kostenlos oder kostenpflichtig). Die Mitglieder erhalten in bestimmten
Abstanden verkehrspadagogische Informationen, Medien und Materialien zur
Verkehrserziehung und zur Verkehrssicherheit. Evaluierungen in Schweden und
GroRbritannien zeigten, dass auf diese Weise das Verkehrswissen und teilweise
auch das Verkehrsverhalten positiv beeinflusst werden kann.

Name Kinder-Verkehrs-Club

MafRnahme Verkehrsclub fur Eltern und ihre Vorschulkinder

Thema Wissensvermittlung mittels diverser Medien und Materialien, praktische
Tipps und Ratschlage fur eine altersgerechte Verkehrserziehung

Zielgruppe Eltern und ihre 3-7-jahrigen Kinder

Step sidewalk bicycle (Niederlande)*

~otep sidewalk bicycle® ist ein positiv evaluierter Informationsabend fir Eltern mit
anschliel3ender Diskussion, der seit 1999 angeboten wird. Neben dem
theoretischen Teil wird ein Spiel fur Eltern und deren 0-4-jahrige Kinder
angeboten, um das Gehdrte praktisch zu erproben. Die jeweilige Gemeinde, in
der die Informationsveranstaltung stattfindet, wird dabei eingebunden.

2 http://www.childrenstrafficclub.com/parents [11.11.2014]
30 http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/actions/general_actions/a_netherlands 176 _step_sidewalk bicycle_en.pdf
[11.11.2014]
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Name Step sidewalk bicycle

MaRnahme Informations- und Aufklarungsmafnahme fur Eltern (und z.T. deren
Kinder)
Thema Vermittlung von Wissen Uber sicheres Verhalten als FuRgéangerinnen und

Radfahrerlnnen im StralRenverkehr, Reflektion des eigenen Verhaltens,
Bewusstmachen der Verantwortung gegeniber den eigenen Kindern,
Motivierung zu aktiver Verkehrserziehung bei den eigenen Kindern,
Erprobung verkehrssicheren Verhaltens mit den Kindern in Form eines
Spiels

Zielgruppe hauptséchlich Eltern von 0-4-J&hrigen, aber auch deren Kinder

Hard/heart for your child (Niederlande)®!

,Hard/heart for your child“ ist eine Informationsveranstaltung fiir Eltern, die seit
1996 durchgefihrt und bei der die Hauptthemen das Fahrrad- und Autofahren
sind. Trotz positiver Evaluation des Projekts wird es nicht ganz unkritisch
gesehen, da hauptsachlich Wissen zur Sicherheitsausriistung vermittelt wird und
weniger an den Einstellungen der Eltern gearbeitet wird, die moglicherweise das
eigentliche Problem darstellen.

Name Hard/heart for your child

MafRnahme Informationsmafnahme fir Eltern

Thema Vermittlung von Wissen Uber Sicherheitsausstattungen fur Fahrrad und
Auto, Reflektion des eigenen Verhaltens, Bewusstmachen der
Verantwortung gegentiber den eigenen Kindern, Motivierung zu aktiver
Verkehrserziehung bei den eigenen Kindern

Zielgruppe Eltern von Kindergartenkindern

Distribution of traffic safety information in the maternity package
(Finnland)®2

Die angesprochenen Verkehrssicherheitsinformationen werden jahrlich in Form
einer Broschiire mit dem Mutterschaftspaket an 45.000 Familien in Finnland
verteilt, unmittelbar bevor diese Nachwuchs bekommen. Zentrales Thema der
Broschure ist der sichere Transport von Kindern im Auto. Laut
Evaluationsergebnissen vermittelt die Informationsbroschiire wertvolles Wissen,
insbesondere fir Eltern, die ihr erstes Kind erwarten.

Distribution of traffic safety information in the maternity package

MaRRnahme Broschire

Thema Vermittlung von Wissen zur Kindersicherung im Fahrzeug,
Bewusstmachen der Verantwortung gegenuber den eigenen Kindern,
Motivierung zu aktiver Verkehrserziehung bei den eigenen Kindern

Zielgruppe Eltern

31

http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/actions/general_actions/a_netherlands_172_hardheart_for_your_child_en.pdf
[11.11.2014]
32

http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/actions/car_passengers/a_finland 32_distribution_of traffic safety information
en.pdf [11.11.2014]
32 http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/media/video_film/m_sweden 98 children_in_cars_en.pdf [11.11.2014]
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Small guide for small road users (Luxemburg)®

Das 2003 herausgegeben Buch zeigt auf, wie ein Kind zu einem verantwortungs-
vollen Verkehrsteilnehmer/einer verantwortungsvollen Verkehrsteilnehmerin wird
und wie Eltern in diesem Prozess erzieherisch eingreifen kénnen. Es werden u.a.
konkrete Ubungen vorgeschlagen, mit deren Hilfe der Entwicklungsstand des
Kindes Uberprift werden kann. Eltern sollen durch das Lesen des Buches
aulBerdem begreifen, dass sie in der Verkehrserziehung eine tragende Rolle
einnehmen. Das Buch ist kostenlos und sowohl in Franzdsisch als auch Deutsch
verfugbar. Die Inhalte werden auf einfache, moderne Art mit wenig Text und
vielen Abbildungen vermittelt.

Name Small guide for small road users

MafRnahme Buch zur Verkehrserziehung

Thema Vermittlung von Wissen uber sicheres Verhalten als Fu3gangerin und
Pkw-Mitfahrerin, Bewusstmachen der Verantwortung gegeniiber den
eigenen Kindern, Motivierung zu aktiver Verkehrserziehung bei den
eigenen Kindern

Zielgruppe Eltern und ihre Kinder

Children in cars (Schweden)3*

Der seit 1999 im Einsatz befindliche Film zeigt, wie man sein Kind im Auto am
besten schitzt und was passiert, wenn ein Kind wahrend eines Unfalls nicht
angeschnallt ist. Der Film inkl. Begleitbroschiire existiert in neun Sprachen und
wird von Expertinnen als effektive Mischung aus Fakten und abschreckenden
Szenen eingestuft. Das einzige gravierende Problem stellen die im Film
gezeigten Kinderlckhaltesysteme dar, die mittlerweile veraltet sind.

Name Children in cars

MaRnahme Film

Thema Vermittlung von Wissen Uber die richtige Kindersicherung im Fahrzeug,
Veranschaulichung der Folgen von Fehlverhalten, Bewusstmachen der
Verantwortung gegentiber den eigenen Kindern, Motivierung zu aktiver
Verkehrserziehung bei den eigenen Kindern

Zielgruppe Eltern

Communicating Traffic Safety Information (Finnland)®®

Die kostenlose Informationsveranstaltung zum Thema sichere Verkehrsteilnahme
wird seit 1959 Eltern von Erstklasslerinnen und den Erstklasslerinnen selbst in
der Schule angeboten. Darlber hinaus kdnnen interessierte Lehrerinnen daran
teilnehmen. Da jeder Schulanfanger/jede Schulanfangerin in seiner/ihrer Schule
eine Einladung zu der Veranstaltung erhalt, werden mit dem Angebot alle

33 http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/media/booklet/m_luxembourg 2 small_guide for small _road users en.pdf
[11.11.2014]

34 http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/media/video_film/m_sweden_98_children_in_cars_en.pdf [11.11.2014]
35

http://ec.europa.eu/transport/rose25/documents/actions/general_actions/a_finland 34 _communicating_traffic_safety informatio
n_en.pdf [11.11.2014]
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Erstklasslerlnnen und deren Eltern ,erreicht® (obgleich in weiterer Folge natirlich
nicht alle das Angebot in Anspruch nehmen).

INEINE Communicating Traffic Safety Information

MaRnahme Informationsveranstaltung mit besonderem Fokus auf den sicheren
Schulweg
Thema Vermittlung von Wissen zur sicheren Verkehrsteilnahme, Vermittlung von

fuBgangerinnenrelevanten Fahigkeiten an die Kinder, Bewusstmachen
der Verantwortung gegentiber den eigenen Kindern, Motivierung zu
aktiver Verkehrserziehung bei den eigenen Kindern

bfu-Kinderpost (Schweiz)®®

Die bfu stellt Eltern — die sich online dafir anmelden — mit der Geburt ihres
Kindes beginnend gratis alle sechs Monate bis zum vollendeten achten
Lebensjahr die bfu-Kinderpost zu. Die achtseitigen Broschiren im Format A5
sind dem jeweiligen Entwicklungsstand der Kinder angepasst und informieren die
Eltern Gber typische Unfallgefahren. Sie geben Tipps und Anregungen zur
Erhdhung der Sicherheit der Kinder im Stral3enverkehr, aber auch im Haushalt
sowie bei Spiel und Sport.

Name bfu-Kinderpost

MafRnahme Informationsbroschire

Thema Vermittlung von Wissen uber altersspezifische Gefahren im Verkehr,
Haushalt und bei Sport und Spiel, Handlungsempfehlungen zur Erh6hung
der Sicherheit der Kinder

Zielgruppe Eltern von 0-8-jahrigen Kindern

Elternbroschiire ,,Weil Kinder keine Bremse haben* *’

Die 2005 vom Innenministerium Baden-W(rttemberg veréffentlichte Broschire
richtet sich an Eltern von Vorschulkindern und wird ihnen in den
dementsprechenden Tagesbetreuungseinrichtungen gratis zur Verfligung
gestellt. Sie enthalt Beispiele fir das Training mit dem Kind im Verkehrsalltag,
thematisiert jedoch auch die wichtige Rolle der Eltern als Vorbild im

StralRenverkehr.
MaRnahme Informationsbroschire
Thema Vermittlung von Hilfestellungen fur den sicheren Weg in den Kindergarten
und in die Schule
Zielgruppe Eltern von Vorschulkindern

36 http://www.bfu.ch/de/die-bfu/kommunikation/kinderpost [11.11.2014]
37 http://www.uk-bw.de/fileadmin/ukbw/media/dokumente/praevention/risiko-
raus/Broschuere weil Kinder_keine Bremse haben.pdf [11.11.2014]
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1.5.3 Peer to Peer-Education

Schulermentorinnen (Deutschland)®®

Seit 1994 werden Schilerlnnen nach einer entsprechenden Ausbildung
Mentorinnen fir Gleichaltrige (12-13-jahrige Jugendliche) und unterstitzen auf
diese Weise aktiv die Verkehrsbeauftragten an den Schulen. Voraussetzungen
fur die Tatigkeit als Mentorln sind die Bereitschaft ein Vorbild sein zu wollen und
gelegentlich eine Fuhrungsrolle Gbernehmen zu wollen. Dariliber hinaus sollten
Mentorinnen aber auch teamfahig sein und selbst die geltenden Regeln
einhalten.

Als Mentorinnen erhalten Jugendliche frihzeitig die Gelegenheit, sich sinnvoll zu
engagieren, Verantwortung fur sich und andere zu ibernehmen und werden auf
die mdgliche Ubernahme einer ehrenamtlichen Téatigkeit vorbereitet. Neben der
Verkehrserziehung werden in den Bereichen Sport, Musik, soziale
Verantwortung, Natur- und Umweltschutz, Bildende Kunst, Medien und
Suchtpravention Mentorlnnen ausgebildet. Die Mentorlnnen aus dem Bereich der
Verkehrserziehung werden im Rahmen der schulischen Verkehrssicherheits-
arbeit eingesetzt. Ihre Ausbildung umfasst die Bereiche Radfahren, Inline-
Skating, Offentlicher Verkehr, Erste Hilfe sowie tibergeordnete Fragen der
Sicherheit. In der Praxis unterstiitzen sie bspw. die Radfahr- und Inlineskating-
Ausbildung, bei Wander- und Radausfliigen und tibernehmen sie die
Verkehrspatenschaft fur jingere Schulerinnen.

Name Schiilermentoren

MaRnahme Verkehrssicherheitsaktion von Jugendlichen fir Jugendliche

Thema Hilfestellungen beim Radfahren, Inlineskating und im Offentlichen
Verkehr, Beantwortung von Fragen rund um die Verkehrssicherheit,
Unterstiitzung bei Erste Hilfe-Mal3Bnahmen

Zielgruppe Jugendliche 12-13 Jahre

Busbegleiterinnen (Deutschland)®

Schilerlnnen (13-18 Jahre) werden nach einer mehrtagigen Ausbildung
Busbegleiterinnen fir andere Kinder und Jugendliche in Schulbussen. Aufgabe
der Busbegleiterlnnen ist es, fur korrektes Verhalten im Bus und an der
Haltestelle zu sorgen; insbesondere soll Vandalismus vermieden werden.
Wesentlich dabei ist, dass sie mit gutem Beispiel voran gehen. Um dies leisten
zu konnen, erlernen die Busbegleiterinnen im Vorfeld die geltenden
Verhaltensregeln und sie werden in Konfliktmanagement geschult.

Name Busbegleiter

MaRnahme Verkehrssicherheitsaktion von Jugendlichen fur Kinder und Jugendliche
Thema Vermittlung korrekten Verhaltens in und um den Schulbus
Zielgruppe Jugendliche 12-13 Jahre

38 https://sps.ikg-rt.de/pro/ve/Documents/Sch%C3%BClermentorenprogramm.pdf [11.11.2014]
39 http://www.regiobus.def/fileadmin/pdf/Flyer/Faltblatt RegioBus Busbegleiter 2010.pdf [11.11.2014]
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GroRe helfen Kleinen (Osterreich)*

Im Rahmen der Aktion ,Grofe helfen Kleinen® begleiten Schilerinnen ab der
siebten Schulstufe Schulanfangerinnen zumindest zwei Monate lang auf ihnrem
Weg zur Schule. Die Schulwegbegleiterinnen werden zu diesem Zweck von der
Exekutive sowie der Schule speziell geschult. Sie bauen im Laufe der Zeit nicht
nur ein besonderes Vertrauensverhaltnis zu den ihnen anvertrauten
Volksschilerlnnen auf, sondern werden auch zum Vorbild fir diese. Die Aktion
fand im Schuljahr 2002/2003 erstmals Osterreichweit statt.

Name GroRe helfen Kleinen

MafRnahme Schulwegbegleitung durch Jugendliche

Thema Beaufsichtigung am Schulweg, Vorbereitung auf die eigenstandige
Mobilitat im StralRenverkehr durch Vorleben und Erklaren korrekter
Verkehrsverhaltens

Zielgruppe Schulanfangerinnen, Jugendliche

1.6 Zusammenfassung des State-of-the-Art-Berichts

Kinder erleben ihre Umwelt und vor allem den StralRenverkehr vollig anders als
Erwachsene. Sie haben eine egozentrische Denkweise und kénnen den Verkehr
sowie seine Ablaufe nur sehr begrenzt begreifen. Fur eine sichere
Verkehrsteilnahme bedarf es einer Reihe an Fahigkeiten und Fertigkeiten, die
erst im Laufe der Kindheit nach und nach ausgebildet werden. Erst ab 12 Jahren
sind Kinder in der Lage, den StraRenverkehr so wie Erwachsene zu verstehen*!.
Deshalb ist es unerlésslich, dass sowohl die Eltern als auch andere erwachsene
Verkehrsteilnehmerinnen korrektes Verhalten vorleben: In komplexen oder
neuartigen Situationen wird jede/r anwesende Erwachsene automatisch zum
Vorbild.

Eltern sind, insbesondere im Vorschul- und Volksschulalter, die wichtigsten
Bezugspersonen fir ihre Kinder und sind sich ihrer Rolle als Vorbild und erste
Vermittlerinnen von verkehrsrelevanten Verhalten auch bewusst. Jedoch
verfugen die Eltern oft nicht Uber das notwendige Wissen, ihren Kindern adaquat
sicheres Verhalten im StralRenverkehr beizubringen (z.B. verlieren verbale
Instruktionen an Bedeutung, wenn kein dementsprechendes Verhalten vorgelebt
wird). Hinzu kommt, dass ihnen nicht bewusst ist, welche entwicklungsbedingten
Voraussetzungen ihre Kinder mitbringen und fir die sichere Teilnahme am
Stral3enverkehr benotigen.

Aneignung von verkehrsrelevanten Einstellungen und Verhaltensweisen
Diverse psychologische und soziologische Theorien beschéftigen sich mit dem
Erwerb von Einstellungen und Verhaltensweisen. Von besonderer Bedeutung ist
in diesem Zusammenhang die Lerntheorie von Bandura, das sogenannte
,Lernen am Modell“. Laut Bandura werden neue Verhaltensweisen — besonders

40 http://www.lsr-ooe.qgv.at/cgi-bin/sap.asp?code='B9-12/11-2002' [11.11.2014]
41 Dies spiegelt sich auch in speziellen Regelungen (Vertrauensgrundsatz und unsichtbarer Schutzweg) in der
StraRenverkehrsordnung zum Schutz der Kinder wider.
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in der frihen Kindheit — durch das Beobachten des Verhaltens einer anderen
Person sowie darauffolgender Verhaltenskonsequenzen erlernt, insbesondere
dann, wenn a) eine emotionale Beziehung sowie b) die Ahnlichkeit zwischen dem
Modell und dem Beobachtenden vorhanden sind, wenn c) das beobachtete
Verhalten Erfolg verspricht und positive Folgen nach sich zieht. Zudem werden
Personen mit htherem sozialem Status eher nachgeahmt (vgl. Bandura &
Walters, 1963).

In der konkreten Situation im Stral3enverkehr kommen bei alteren Kindern auch
soziale Vergleichsprozesse zum Tragen. Grundgedanke der Theorie des
sozialen Vergleichs (Festinger, 1954) ist, dass soziale Wesen dazu tendieren,
die eigenen Meinungen und Fahigkeiten zu bewerten. Deshalb kommt es im
Alltag immer wieder vor, dass spontan nach einer Vergleichsperson gesucht wird.
Stehen verschiedene Vergleichspersonen zur Auswahl, wird sich das Kind im
Normalfall fir den Vergleich mit einem erwachsenen Verkehrsteilnehmer/einer
erwachsenen Verkehrsteilnehmerin entscheiden.

Fur die Entwicklung von automatisierten Verhaltensweisen werden Schemata
bzw. Skripten des Verhaltens abgespeichert, die bei entsprechenden
Aulenreizen, automatisch abgerufen werden. Diese Prozesse werden in der
Schematheorie von Bartlett (1932)und der sozialen Entwicklungstheorie von
Huesmann (1982) beschrieben. Bei der Beobachtung des Verhaltens anderer
Personen enkodiert das Kind die Ereignissequenzen in sogenannten Skripten.
Skripte, die durch die Generierung positiver Konsequenzen wahrend ihrer
Erprobung im Verhaltensrepertoire eines Kindes verbleiben, werden dabei immer
resistenter gegentiber Maodifikationen. Demnach wird auch beobachtetes und
erfolgreich umgesetztes Fehlverhalten in Form eines Skripts abgelegt und zu
einem spateren Zeitpunkt verhaltenswirksam.

Soziologische Theorien bieten weitere Erklarungsanséatze fiir die lebenslange
Auseinandersetzung mit den nattrlichen Anlagen und der sozialen sowie
physikalischen Umwelt. Analysiert werden dabei v.a. die Bedeutung von Normen
und Rollen. Normen sind hierbei verhaltensorientierte Regeln, die mehr oder
weniger genau festlegen, was in einer bestimmten sozialen Situation eine
angemessene bzw. erwartete Verhaltensweise ist. Sie helfen beim Abwégen des
eigenen Handelns und bei der Einschatzung des Handelns anderer. Wir befolgen
Normen, weil wir sie im Prozess der Sozialisation verinnerlicht haben.

Wichtig ist, zwischen formellen und informellen Normen zu unterscheiden.
Informelle Normen bilden sich meist dann aus, wenn fur einen Verhaltensbereich
formelle Normen, namlich Gesetze, Richtlinien 0.4. fehlen, oder diese an
Verbindlichkeit verloren haben. Im Unterschied zu den formellen Normen bauen
informelle Normen auf personlichen Beziehungen auf und sind nicht konkret
festgeschrieben.

Der Begriff der sozialen Rolle ist ein zentraler Begriff der soziologischen
Forschung. Kulturelle Muster, wie z.B. Normen, Werte etc., die als typische
Handlungsmuster begriffen werden kénnen, werden im Kontext von sozialen
Rollen mit dem Individuum verknupft.

Situationsspezifisches Verhalten wird im Zusammenhang mit Situationen und
Situationsrollen erlernt. Je nach den besonderen Bedingungen der individuellen
Beteiligung am Verkehr, werden unterschiedliche Situations-Rollen Glbbernommen
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(z.B. als Ful3gangerln, Radfahrerin, Pkw-Fahrerln). Die verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen-Rollen unterscheiden sich voneinander hinsichtlich der
Regeln der jeweiligen Situations-Rollen: Handlungsregeln, die fir
FuRgangerinnen gelten, gelten nicht fir Pkw-Fahrerinnen und umgekehrt.

Die spezifizierten Situations-Rollen haben Regeln fiir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen und es entstehen daraus Typen vom Verhalten eines
FuRgangers/einer Ful3gangerin, Radfahrers/Radfahrerin, Pkw-Fahrers/Pkw-
Fahrerin etc. Diese geben ein generalisiertes Verhalten vor, das als ,richtige*
Reaktion auf Ereignisse in Zusammenhang mit den jeweiligen Situations-Rollen
gilt. So wird es fur Verkehrsteilnehmerinnen maoglich, das Verhalten der anderen
Zu antizipieren. Bei nicht adaquatem Verhalten gibt es die Mdglichkeit zu
sanktionieren.

Neben spezifischen Verkehrsteilnehmerinnen-Rollen sind nach Gerhard (1971)
auch diffuse Situations-Rollen im Stral3enverkehr von Bedeutung. Diffuse
Situations-Rollen zeichnen sich dadurch aus, dass das vergleichbare Verhalten
in der Person-Dimension liegt, wie z.B. der Rolle des Nachbarn/der Nachbarin
oder des Freundes/der Freundin. Im Verkehrsbereich ware eine diffuse
Situations-Rolle das zuféllige Vorbild-Werden gegentiber Kindern in einer
Verkehrssituation.

Im Rahmen der Mobilitatssozialisation Ubernehmen Kinder die verschiedenen
Mobilitatsvarianten als spezifische Situations-Rollen der Verkehrsteilnahme.
Regeln und Verhaltenserwartungen werden explizit und implizit durch Interaktion
mit Rollentragerinnen durch den Vorgang des Antizipierens von
Verhaltensweisen als , Taking the role of the other® internalisiert. Auch in
psychologischen Theorien wird die Bedeutung von Vorbildern beim Erlernen von
verkehrsrelevanten Verhaltensweisen betont.

Fehlverhalten und korrektes Verhalten aus Sicht der Verkehrserziehung

Bei der Eintibung der Rolle als Fu3gangerin im StraRenverkehr sind neben den
Eltern die Institutionen wie Kindergarten und Schule von Bedeutung.

In der Verkehrserziehung wurden fur Kinder Konzepte fur das Lernen von Regeln
und korrekter Verhaltensweisen im Stral3enverkehr entwickelt. Um korrektes
Verhalten und Fehlverhalten voneinander abgrenzen zu kénnen, bedarf es
genauer Definitionen. Diese wurden im Lehrplan fir Verkehrserziehung in der
Grundschule vom Bundesministerium fur Bildung, Wissenschaft und Kunst
vorgenommen*?. Kindern lernen in der institutionalisierten Verkehrserziehung
meist von Personen mit einer ,Statusrolle®, wie Polizistinnen,
Verkehrerzieherlnnen oder Lehrerinnen, fir spezifische Verkehrssituationen, was
zu tun und was nicht zu tun ist.

Verkehrserziehung und positive Vorbilder von Erwachsenen scheinen zu wirken:
Ergebnisse aus einer dsterreichweiten Studie des KFV (Wolfl & Weber, 2007)
zum Verkehrsverhalten von Erwachsenen und Kindern im Schulumfeld zeigen,
dass die Mehrheit der Kinder und Erwachsenen sich vor und bei der Querung
korrekt verhalt. Kam es bei der Querung zu fehlerhaftem Verhalten, handelte es
sich in erster Linie um a) mangelndes Schauen und Absichern, b) die

42 Quelle: https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/lp/VS8T VerbUEb-Verkehr 3945.pdf?4dzgm2 [24.10.2014]

107


https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/lp/VS8T_VerbUEb-Verkehr_3945.pdf?4dzgm2

Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Nichtbenutzung der vorhandenen Querungshilfe oder c) das zu rasante Queren
der Stral3e, was zu einer erhéhten Sturzgefahr fuhrt.

Hinsichtlich der Vorbildwirkung als Kfz-Lenkerln zeigte sich, dass die
Anhaltebereitschaft im Schulumfeld sehr hoch ist. An gekennzeichneten
Schutzwegen kommen Kfz-Lenkerlnnen jedoch (generell) noch etwas haufiger
ihrer Anhaltepflicht nach als an ,unsichtbaren® Schutzwegen. Wird allerdings die
generelle Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen betrachtet, zeigt sich, dass die
Anhaltebereitschaft bei Kindern niedriger ist als bei Erwachsenen.

VerkehrserziehungsmafRnahmen zur Férderung vorbildlichen
Verkehrsverhaltens

Um Eltern fur ihre Rolle als Verkehrserzieherlnnen bzw. als Vorbild im
StralBenverkehr hilfreiche Informationen zu geben, wurden in verschiedenen
Landern MaRRnahmen entwickelt. Allerdings ist die Anzahl an Aktionen und
Malnahmen zur verkehrspadagogischen Erwachsenenbildung sowohl in
Osterreich als auch in Europa gering und richtet sich konkret an Eltern. Bei den
meisten MafRnahmen handelt es sich um Einzelmalinahmen wie bspw.
Informationsstéande im Rahmen einer Sicherheitswoche oder die Verteilung von
Foldern zu Schulbeginn. Umfangreichere Malinahmen wie das Programm ,Kind
und Verkehr” der deutschen Verkehrswacht sind die Ausnahme.

Generell sollten sich bewusstseinsbildende MaRnahmen, die sich an Eltern
richten, mit den elterlichen Einstellungen und Verhaltensweisen beschaftigen und
helfen eigenes Verhalten im Stralenverkehr kritisch zu reflektieren. Dartiber
hinaus sollten sie Eltern Informationen tber kindliche Entwicklungs-
voraussetzungen im Straf3enverkehr und wirksame Strategien zur Vermittlung
von verkehrsrelevanten Fahigkeiten und Fertigkeiten vermitteln.
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2. Erhebungen
2.1 Zielsetzung und Vorgehensweise

Um das Verkehrsverhalten von Kindern und die Vorbildwirkung von Erwachsenen
besser zu verstehen und dementsprechende VerkehrssicherheitsmaRnahmen
setzen zu kénnen, wurde im Zuge des Projekts eine Beobachtungsstudie und
Befragungen von Eltern und Kindern durchgefihrt.

Anhand einer empirischen Konfliktuntersuchung wurde Verkehrsverhalten
(korrekte Verhaltensweisen sowie Fehlverhaltensweisen) an Querungsstellen
analysiert. Ausgangspunkt der Analyse ist ein theoretischer Rahmen, der die
»Interaktionsordnung“ von Personen im o6ffentlichen Raum betrachtet.
Interaktionen entstehen laufend zwischen einander unbekannten Personen, die
sich in mehr oder weniger fliichtigen Situationen begegnen. Nichtsdestotrotz sind
diese Interaktionen durch Grundregeln (z.B. das Warten bei einer roten Ampel,
die Ricksichtnahme auf schwachere Verkehrsteilnehmerinnen) organisiert.
Diese Regeln kénnen formelle sein, wie Verkehrsregeln der
StralRenverkehrsordnung, oder informelle. Unfélle bzw. Fehlverhalten von
einzelnen Verkehrsteilnehmerlnnen sind Stérungen dieser sozialen Ordnung.
Kern der Beobachtungsstudie ist die Analyse des Fehlverhaltens von
Erwachsenen und die Beantwortung der Frage, welchen Einfluss dieses auf
Kinder hat.

Ziele der Beobachtungsstudie und der Befragungen waren:

- Analyse des Verkehrsverhaltens von Erwachsenen (als Kfz-Lenkerlnnen und
FuRgangerinnen) in Anwesenheit von Kindern

- Analyse des Verkehrsverhaltens und der Reaktion von Kindern auf das
Verkehrsverhaltens von Erwachsenen, insbesondere auf Fehlverhaltensweisen

- Ableitung von Handlungsfeldern fir die Verkehrssicherheit

Die Erhebungen wurden an sechs ausgewahlten Standorten in Osterreich
durchgefuhrt. Untersuchungsorte sollten laut urspriinglichem Plan aus der
Analyse des Unfallgeschehens (vgl. Modul 1) ermittelt werden. Diese sollten bei
Unfallhdufungsstellen, sogenannten Hotspots, liegen.

Zur Berechnung der Unfallhdufungsstellen (Hotspots) wurden folgende
Koordinaten herangezogen:

- als Radfahrerin oder Ful3gangerin verungliickte Kinder im Alter von 0 bis 14
Jahren

- mindestens drei Unfalle im Zeitraum von 2008 bis 2012 in einem Umkreis von
100 m
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Die so ermittelten Hotspots lagen vor allem im grof3stadtischen Raum wie Wien
und Graz. Dies ist naheliegend, da hier auch die héchste Anzahl an Kindern zu
finden ist. Bei ndherer Betrachtung der Hotspots zeigte sich, dass die Unfélle
nicht in einem konkreten StraRenabschnitt zu finden waren, sondern sich auf
mehrere Abschnitte verteilten. Dies ergab sich daraus, dass der Umkreis so grof3
gewahlt werden musste, um tberhaupt Hotspots ermitteln zu kdnnen. Aus
solchen Hotspots konnte somit keine konkrete Beobachtungsstelle abgeleitet
werden. Zudem lagen die Hotspots nicht unmittelbar bei Schulen bzw.
Kindergéarten, die sich durch eine hohe erwartbare Frequenz von Kindern und
Erwachsenen als Ful3gangerinnen auszeichnen.

Aus diesen Grinden konnten fur die Erhebungen nicht die im Unfallgeschehen
ermittelten ,Hotspots® als Untersuchungsstandorte verwendet werden. Fir die
Auswahl der Orte wurden daher folgende Kriterien im Projektteam neu festgelegt:

- Um Kinder in Interaktion mit Erwachsenen beobachten zu kénnen, wurden Orte
mit hoher Frequenz von Ful3gangerinnen (Erwachsene und Kinder) zu
vorhersagbaren Zeiten ausgesucht: — Schulen.

- Die Zielgruppe der Kinder wurde auf Volksschulkinder eingegrenzt, da hier das
Rollenvorbild von Eltern und anderen Erwachsenen eine hohe Bedeutung hat.

- Um die Wahrscheinlichkeit von Interaktionen zwischen Kfz-Lenkerlnnen und
FuRgangerinnen weiter zu erhéhen, wurden die Beobachtungen weiter auf
Querungsstellen vor Volksschulen eingegrenzt.

- Die Erhebung sollte sowohl stadtische als auch landliche Gebiete in Osterreich
umfassen, um verschiedene Verkehrsumwelten und damit auch
Mobilitatssozialisationen einzubeziehen. Da es sich um eine qualitative
Untersuchung des Vorbilds von Erwachsenen im StraRenverkehr handelt, war
eine reprasentative Auswahl der Standorte in Osterreich nicht erforderlich.

- Um den organisatorischen Aufwand so gering wie moéglich zu halten, wurden
u.a. bestehende Kontakte zu Schulen genutzt.

Die Erhebungen erfolgten an sechs Volksschulen in Osterreich (Wien,
Niederosterreich, Burgenland, Steiermark und Tirol). Diese umfassten a) die
Beobachtungen vor Ort, b) die Befragung der Eltern mittels Fragebogen und c)
problemzentrierte Interviews mit Kindern in der jeweiligen Volksschule. Somit
konnte dem beobachteten Verhalten (Fremdeinschatzung) die Sichtweise der
betroffenen Eltern und Kinder (Selbsteinschatzung) an der jeweiligen
Querungsstelle gegenibergestellt werden.

Fur die Erhebung wurde zunachst mit der Direktorin der ausgewéhlten Schule

Kontakt aufgenommen und angefragt, ob Interesse bestehe bei der Studie
teilzunehmen. Bei Zustimmung zur Teilnahme wurde die Genehmigung des
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Landesschulrats bzw. des Stadtschulrats eingeholt*. War diese gegeben,
wurden die Gemeinde und die Exekutive sowie die Eltern tUber die Studie und die
Erhebungen mit der Angabe des Zeitpunkts und des Ortes informiert. Zudem
musste das Einverstandnis der Eltern fur die Interviews mit ihren Kindern
eingeholt werden.

2.2 Beobachtungen vor Schulen
2.2.1.1 Erhebungsdesign

Bei der Beobachtung lag der Schwerpunkt auf den beobachtbaren
Verhaltensweisen der Kinder, Jugendlichen und Erwachsenen (als
FuRgangerinnen und Kfz-Lenkerlnnen) bei der Querungsstelle auf dem Weg zur
und von der Schule. Von Interesse war, die jeweilige Ubereinstimmung von
formellen Regeln (StVO) und informellen Regeln an der jeweiligen
Querungsstelle fur die einzelnen Gruppen herauszuarbeiten.

Die Erhebung erfolgte in Anlehnung der Konfliktbeobachtung (Risser, Zuzan,
Tamme, Steinbauer & Kaba, 1991) und der Erhebungsbdgen von Wlfl & Weber
(2007). Hier wurden die Definitionen von korrekten und Fehlverhaltensweisen
Ubernommen.

Folgende Faktoren wurden in die Erhebung miteinbezogen:

- Situationsbeschreibung (Zusammenspiel von raumlichen Gegebenheiten mit
Verhaltensbarrieren und Verhaltensaufforderungen)

- Korrektes Verhalten in der Situation (laut Verkehrsregeln)
- Typische nicht korrekte Verhaltensweisen am Beobachtungsort

- Negatives Vorbildverhalten Erwachsener in dieser Situation
- Negatives Vorbildverhalten alterer Kinder in dieser Situation
- Verhalten der Kinder

- Interaktion der Verkehrsteilnehmenden in der Situation
- Informelle soziale Normen in der Situation

Die Beobachtungen fanden an zwei Schultagen jeweils in der Friih und am
Nachmittag statt. Die Erhebung umfasste einen qualitativen und einen
guantitativen Teil. Am ersten Tag nahmen die Erheberinnen ein Gesamtbild der
ortlichen Verkehrssituation und der Verhaltensweisen auf. Alle Querungsstellen,
welche die Verkehrsteilnehmenden in den BeobachtungszeitrAumen benutzten,
wurden in den Erhebungsbégen eingezeichnet. Am zweiten Tag wurden die
korrekten Verhaltensweisen und Fehlverhaltensweisen der einzelnen Gruppen
(FuRgangerinnen: Kinder, Teenies, Jugendliche, Erwachsene mit Kind und
Erwachsene ohne Kind; Kfz-Lenkerlnnen) quantitativ erfasst.

43 Es dauerte z.T. mehrere Wochen, bis die Genehmigung erteilt wurde.
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2.2.2 Erhebungsdesign

Die Beobachtungen fanden im Zeitraum von November 2014 bis Janner 2015
jeweils zwischen 7:00 und 8:00 Uhr und zwischen 12:00 und 14:00 Uhr statt.
Die TAB 20 bietet einen kurzen Uberblick zu relevanten Eckdaten der einzelnen
Erhebungsorte. ABB 56 bis ABB 61 veranschaulichen die Untersuchungs-
standorte zudem anhand von Bildern.

TAB 20 Uberblick tiber die Erhebungsorte

Beobachtungs- Einwohnerinnen- | Querungs- km/h StraBenart Schiiler-

stelle anzahl hilfe lotse
Wien, 1.739 932 Schutzweg 50 Einbahn Ja
Piaristengasse
Wien, 1.739 932 Keine, 50 VorrangstraRe Ja
Jagdgasse Absenkung (nur am
des Vormittag)
Gehsteigs
NO, 11.404 Schutzweg 50 Vorrangstrale Nein
Brunn mit Ampel
(mit
Druckknopf)
Burgenland, 3.028 Schutzweg 50 Vorrangstrale, Ja (Polizist
Oberpullendorf HauptstralBe in der Frih)
Steiermark, 9.547 Schutzweg 50 VorrangstraRe Nein
Voitsberg, HauptstraRe
Tirol, Hopfgarten 5.561 Schutzweg 50 OrtsstralRe Ja (fur
im Brixental (mit kurze Zeit)
Lanelights)

ABB 56 Standort Piaristengasse, Wien; Blick auf die Volksschule
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ABB 57 Standort Jagdgasse, Wien, Blick zur Volksschule

ABB 58 Standort Brunn, Niederosterreich, Blick auf die Volksschule
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ABB 59 Standort Oberpullendorf, Burgenland, Blick auf den Schutzweg vor
der Volksschule

ABB 60 Standort Voitsberg, Steiermark, Blick auf den Schutzweg in
Richtung Volksschule (links hinter dem Merkur-Markt)

ABB 61 Standort Hopfgarten im Brixental, Tirol, Blick auf den Schutzweg
vor der Volksschule
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2.2.3 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Beobachtung unterschieden nach Ful3-
und Kfz-Verkehr dargestellt.

2.2.3.1 Frequenz der querenden FuRgangerinnen und Kfz bei der
Querungsstelle

Beim Vergleich aller sechs Querungsstellen bzw. Schulen im Hinblick auf die
Anzahl der querenden Ful3gangerinnen und Kfz wird ersichtlich, dass die
Querungsstellen vor den Schulen in der Jagdgasse und Piaristengasse in Wien
mit 724 bzw. 483 FuRgangerinnen am intensivsten genutzt werden. In den
anderen Bundeslandern weist lediglich die Querungsstelle in Brunn mit 450
guerenden FuRgangerinnen eine ahnlich hohe Frequenz auf. Die
Querunsgstellen in Voitsberg und Oberpullendorf wurden hingegen lediglich von
170 bzw. 140 Personen gequert. In Hopfgarten — der kleinsten Ortschatft, in der
eine Beobachtung stattfand — querten sogar nur insgesamt 88 Personen die
Querungsstelle.

Bei den querenden Fahrzeugen zeigte sich ein anderes Bild. So passierten die
meisten Kfz die Querungsstellen in Oberpullendorf (2.161 Kfz im
Beobachtungszeitraum), Voitsberg (2.123 Kfz) und Brunn (2.063 Kfz). Die
Querungstellen in der Piaristengasse in Wien und in Hopfgarten wurden
hingegen von einer deutlich geringeren Anzahl an Kfz passiert. So querten in der
Piaristengasse lediglich ca. 276 Kfz und in Hopfgarten sogar nur insgesamt 259
Kfz die Querungsstelle. Die Querungsstelle in der Jagdgasse in Wien liegt im
Hinblick auf die Anzahl der querenden Kfz im Mittelfeld der insgesamt sechs
beobachteten Querungsstellen, hier querten insgesamt 877 Kfz (vgl. ABB 62).

ABB 62 Anzahl der querenden Ful3gangerinnen und Fahrzeuge nach

Erhebungsstandort
2500
2.161 2123
2000
1500
=
E
1000
500
l -l
Piaristengasse Jagdgasse Brunn Oberpullendorf Vontsberg Hopfgarten

m FuRgangerinnen mKfz
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Noch deutlicher werden die Unterschiede im Hinblick auf die Anzahl der
guerenden FuRgangerinnen und Kfz, wenn man die folgenden Grafiken
betrachtet (vgl. ABB 63), welche die Anteile der querenden Ful3gangerinnen und
Fahrzeuge, gemessen an der Gesamtanzahl aller querenden Ful3gangerinnen
und Fahrzeuge in Form der Starke der Querungspfeile sowie die Richtung der

Querenden, darstellen.

ABB 63 Grafische Darstellung der FuRgéangerinnen- und Fahrzeugfrequenz
sowie Geh- bzw. Fahrtrichtung an den ausgewahlten Querungsstellen
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3. Brunn, NO

4. Oberpullendorf, Bgld.

schule ‘

B FuRgangerinnen Kfz
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5. Voitsberg, Stmk.

B FuRgangerlnnen [ Kiz

6. Hopfgarten im Brixental, Tirol

B FuRgangerinnen [ Kfz

Anmerkung: Bei FuRgangerinnen- und Kfz-Frequenz wurde nicht nach Richtung
unterschieden, da ein Gesamtrichtwert fur die vorliegende Untersuchung
ausreichend erschien.
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2.2.3.2 Verhalten von Kindern, Teenies und Jugendlichen beim Queren

Insgesamt zeigte die Uberwiegende Mehrheit der beobachteten Kinder (6-10
Jahre), Teenies (11-14 Jahre) und Jugendlichen (15-18 Jahre) korrektes*
Querungsverhalten. D.h. sie blieben — falls erforderlich — am Gehsteigrand
stehen, schauten mehrmals nach beiden Seiten, vergewisserten sich, dass die
Fahrbahn frei war bzw. alle Fahrzeuglenkerinnen flr sie gehalten hatten und
Uberquerten dann zugig die StralR3e. Der hochste Anteil an korrekten
Verhaltensweisen war in der Altersgruppe von 6 bis 10 Jahren zu finden
(zwischen 95% und 100%). Bei Teenies und Jugendlichen waren
standortbezogene Unterschiede zu beobachten. Der Anteil an korrekten
Verhaltensweisen schwankte je Standort zwischen 70% und 100%.

Unterschiede bei den Verhaltensweisen zwischen den Erhebungen in der Friih
und am Nachmittag waren in Wien und in Voitsberg zu beobachten, wobei in
Wien am Nachmittag der Anteil an korrekten Verhaltensweisen sank, wahrend
dieser in Voitsberg stieg. Aus Sicht der Autorinnen gibt es hierfir keine plausible
Erklarung.

Ob die Kinder alleine oder in Gruppen unterwegs waren, hatte — wie schon
frihere Untersuchungen zeigen konnten (z.B. Wolfl & Weber, 2007) — wenig
Einfluss auf den Anteil an korrekten Verhaltensweisen. Einzig beim
Beobachtungsort Piaristengasse zeigten Kinder, Teenies und Jugendliche, die in
Gruppen unterwegs waren, haufiger Fehlverhaltensweisen als alleine, was
vermutlich darauf zurtickzufiihren ist, dass sie in Begleitung abgelenkter sind und
nicht so sehr auf den StralRenverkehr achten.

Folgende Fehlverhaltensweisen konnten bei allen sechs Querungsstellen fur die
einzelnen Altersgruppen beobachtet werden (vgl. auch ABB 64). Mit Ausnahme
des Querens unmittelbar vor oder hinter einem Fahrzeug, wurden die gleichen
Fehlverhaltensweisen auch in der Untersuchung von Wolfl und Weber (2007)
beobachtet.

Kinder:
e Queren abseits der Querungsstelle
o fehlende bzw. mangelnde Absicherung durch Schauen

Teenies:
e Queren abseits der Querungsstelle
o fehlende bzw. mangelnde Absicherung durch Schauen
e Querung unmittelbar vor bzw. hinter einem Bus bzw. einer Stra3enbahn

Jugendliche:
e Queren abseits der Querungsstelle
o fehlende bzw. mangelnde Absicherung durch Schauen

44 Korrektes Querungsverhalten war dann gegeben, wenn FuRgéngerinnen vor der Querung stehenblieben, nach beiden Seiten
schauten und anschlief3end bei freier Fahrbahn auf direktem bzw. vorgegebenem Weg in ziigigem Tempo die Stral3e
Uberquerten.
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ABB 64 Fehlverhaltensweisen der Fu3gangerinnen an allen sechs
Standorten (Zahl der Nennungen)
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Anzahl

Unter sonstige Verhaltensweisen der Ful3gangerinnen, wurden riskante
Verhaltensweisen wahrend der Querung (abgelenkte Aufmerksamkeit durch
Tratschen, durch Aktivitditen am Handy oder durch das Musikhéren mit
Kopfhorern, die Uberqueren der Fahrbahn im Laufschritt, das Mitzerren von
Kindern, die Gefahrdung durch Streiten und Raufen) kategorisiert.

Bei Kindern, Teenies und Jugendliche traten folgende dieser Verhaltensweis
haufiger auf (vgl. ABB 65).

en
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Kinder und Teenies:
e abgelenkte Aufmerksamkeit durch Tratschen
e Querung der Fahrbahn im Laufschritt

Jugendliche
e abgelenkte Aufmerksamkeit durch Tratschen

ABB 65 Sonstige Verhaltensweisen der querenden Ful3gangerinnen
insgesamt an allen Standorten (Zahl der Nennungen)
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=mKinder = Teenies = Jugendiiche wErvachseneohne Kind = Erwachsene mit Kind

In der qualitativen Erhebung stuften die Erheberlnnen besonders das ,Queren
der Fahrbahn im Laufen® als problematische Verhaltensweise ein. Das ,,Queren
im Laufen® hatte allerdings unterschiedliche Qualitaten: Einige jingere Kinder,
die allein unterwegs waren, steuerten im Gehtempo die Querungsstelle an,
blieben stehen und sicherten sich mit entsprechendem Blickverhalten ab und
liefen dann Gber die Querungsstelle. Auf der anderen Seite der Querungsstelle
gingen sie wieder im urspringlichen Gehtempo weiter. Die Erheberinnen hatten
den Eindruck, dass diese Kinder unsicher in inrem Verhalten waren und Angst
hatten, die Stral3e zu queren.
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Wenn bei einer ampelgeregelten Querungsstelle die Ampel wahrend der
Querung auf Rot wechselte, fingen Kinder ebenfalls haufig an zu laufen. Es
schien als wirde die rote Ampel das Signal zum Laufen geben. Einen anderen
Impuls zum Laufen gab der in der Bushaltestelle wartende Bus, den die Kinder
unbedingt erreichen wollten.

Am Nachmittag konnte zudem beobachtet werden, dass Kinder im Laufen aus
der Schule stirmten und dann in weiterer Folge Uber die Querungsstelle liefen.
Dieses Laufen kann dem erhdhten Bewegungsdrang nach Schulschluss
zugeordnet werden.

Eine weitere Auffalligkeit, die in der qualitativen Erhebung beobachtet werden
konnte, war der Einfluss der Schulerlotsinnen bzw. Polizistinnen auf das
Verhalten der Kinder. Die Anwesenheit des Schilerlotsen/der Schiilerlotsin bzw.
des Polizisten/der Polizistin war besonders an stark befahrenen Straf3en fir die
Querenden wichtig. Als nachteilig erwies sich jedoch, dass sich die querenden
Kinder (v.a. an den Wiener Standorten) auf diese Helferinnen verlieRen und
infolgedessen weniger selbst das Verkehrsgeschehen beobachteten. Zudem
waren die Kinder aus Sicht der Erheberlnnen in Abwesenheit des
Schilerlotsen/der Schulerlotsin mit der Situation oftmals tUberfordert.

2.2.3.3 Verhalten der Erwachsenen beim Queren

Die Mehrheit der erwachsenen FuRgangerinnen verhielt sich beim Queren vor
der Schule regelkonform. Dennoch zeigten Erwachsene von allen beobachteten
Altersgruppen die hochste Rate an Fehlverhaltensweisen. D.h. die Gruppe, die
als Vorbild fur Kinder dienen sollte, begeht generell zu Fuf’ und im Schulumfeld
die meisten Fehler.

Bei der Einhaltung der Regeln waren standortbezogene Unterschiede zu
beobachten. In Wien lag der Anteil an Fehlverhaltensweisen hdher als bei den
eher landlich gepragten Standorten.

Erwachsene mit Kindern verhielten sich regelkonformer (zwischen 79,4% und
100%) als Erwachsene ohne Kinder (zwischen 52,6% und 96,3%). Das weist
darauf hin, dass Eltern versuchen ein Vorbild fiir die eigenen Kinder zu sein.
Besonders aufféllig war, dass beim Standort Jagdgasse in Wien — bei dem es
keine Querungshilfe, aber einen Schilerlotsen/eine Schillerlotsin gab — nur
knapp die Halfte der Erwachsenen ohne Kind ein korrektes Querungsverhalten
zeigte.

Folgende Fehlverhaltensweisen konnten bei Erwachsenen haufig beobachtet
werden (vgl. ABB 64):

e Querung abseits der Querungsstelle
e fehlende bzw. mangelnde Absicherung durch Schauen
e Querung knapp vor einem Kfz

Einige Erwachsene querten bei Rot, andere querten unmittelbar vor bzw. hinter

einem Bus bzw. einer Stral3enbahn, wieder andere querten zwischen parkenden
Autos oder missachteten die Anweisungen der Schulwegsichernden.
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Erwachsene mit Kind zeigten, wenn auch seltener, dieselben
Fehlverhaltensweisen wie Erwachsene ohne Kind. Nachdem davon auszugehen
ist, dass allen Erwachsenen die geltenden Normen bewusst sind, kann ihr
Fehlverhalten lediglich auf ,Techniken der Neutralisierung” (Sykes & Matza,
1957) zuruckgefuhrt werden. Bei Sykes und Matza heil3t es, dass die oder der
Einzelne zur Rechtfertigung bewusster NormverstoR3e vor sich selbst
rechtfertigende Griinde konstruiert (z.B. haltender Linienbus musste ,erwischt"
werden).

Hinsichtlich der sonstigen Fehlverhaltensweisen konnte beobachtet werden, dass
beide Gruppen von Erwachsenen gelegentlich in Eile bzw. gehetzt und in ihrer
Aufmerksamkeit durch Tratschen abgelenkt waren.

Wahrend es bei den Erwachsenen mit Kind gelegentlich vorkam, dass das Kind
mitgezerrt wurde, nutzten Erwachsene ohne Kind 6fter das Handy oder horten
Musik mit Kopfhorern.

2.2.3.4 Querungungswege der Ful3géngerinnen

Ein haufiges Fehlverhalten bei allen Gruppen war, neben der mangelnden
Absicherung durch Schauen, das Queren abseits der Querungsstelle.
Erwachsene hielten sich weniger haufig an die Querungsvorgaben, wie bspw.
Schutzwege, als Kinder und Jugendliche. In ABB 66 ist am Beispiel der
Piaristengasse in Wien gut ersichtlich, welche Querungswege Erwachsene,
Jugendliche und Kinder nehmen.

Erwachsene gqueren an allen Standorten am haufigsten schrag die Fahrbahn.
D.h. auch hier zeigt sich, dass Erwachsene ihre Vorbildfunktion gegentber
Kindern nicht immer wahrnehmen.

ABB 66 Vergleich der Querungswege von Kindern, Jugendlichen und
Erwachsenen am Standort Piaristengasse, Wien.

Querung Kinder Querung Jugendliche Q‘)uerung Erwachsene

2.2.3.5 Verhalten der Kfz-Lenkerinnen bei der Querung

Die Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenkerinnen bei der Querungsstelle vor der
Schule war sowohl in der Friih wie am Nachmittag sehr hoch. Diese lag zwischen
95% und 100%. Ein sehr geringer Teil der Lenkerinnen fahrt in der Umgebung
der Schule mit nicht angepasster Geschwindigkeit, halt nicht an, wenn Kinder
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und Erwachsene queren wollen und reduziert vor der Querungsstelle nicht die
Geschwindigkeit.

Anwesende Schiilerlotsinnen und Polizistinnen tragen zur hohen
Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenkerlnnen in Schulndhe bei. Die Erheberinnen
hatten den Eindruck, dass ohne Schulwegsichernde die Anhaltebereitschaft
niedriger ware. So hielten einige Kfz-Lenkerlnnen erst an, wenn der
Schulerlotse/die Schiilerlotsin bzw. der Polizist/die Polizistin auf die Fahrbahn trat
und sie absperrte. Der Schiilerlotse beim Standort in der Jagdgasse in Wien
berichtete, dass es jeden Tag zu gefahrlichen Situationen bei der Interaktion
zwischen Kfz-Lenkerlnnen und Ful3géngerinnen kommit.

2.2.4 Zusammenfassung

Insgesamt wurden an sechs Beobachtungsstandorten in ganz Osterreich 2.055
FuRgangerinnen (Kinder, Teenies, Jugendliche, Erwachsene) und 7.759
Fahrzeuge beobachtet. Die Uiberwiegende Mehrheit der beobachteten Kinder (6-
10 Jahre), Teenies (11-14 Jahre) und Jugendlichen (15-18 Jahre) zeigte
erwartungsgemal’ korrektes Querungsverhalten. Der héchste Anteil an korrekten
Verhaltensweisen war in der Altersgruppe von 6-10 Jahren zu finden (zwischen
95% und 100%). Bei Teenies und Jugendlichen waren standortbezogene
Unterschiede zu beobachten. Der Anteil an korrekten Verhaltensweisen
schwankte je Standort zwischen 70% und 100%. Bei den wenigen beobachteten
Fehlverhaltensweisen handelte es sich um Querungen abseits der Querungshilfe
und fehlendes Blickverhalten vor der Querung. Dariiber hinaus konnte
beobachtet werden, dass Kinder, Teenies und Jugendliche wéahrend der Querung
tratschten und Kinder gelegentlich im Laufen die Fahrbahn Uberquerten.

Die Mehrheit der erwachsenen FuRgangerinnen verhielt sich bei der Querung vor
der Schule entsprechend den Regeln. Allerdings zeigten Erwachsene von allen
beobachteten Gruppen die héchste Rate an Fehlverhaltensweisen. Erwachsene
mit Kindern verhielten sich dabei regelkonformer als Erwachsene ohne Kinder.
Das weist daraufhin, dass Eltern versuchen ein Vorbild fir die eigenen Kinder zu
sein. Beobachtete Fehlverhaltensweisen bei Erwachsenen waren das Queren
abseits der Querungsstelle, das fehlende Blickverhalten vor und wahrend der
Querung und das gelegentliche Queren bei Rot oder knapp vor einem Fahrzeug.
AulRerdem waren die Erwachsenen wahrend der Querung haufig ins Gespréch
vertieft oder waren in Eile. Erwachsene mit Kindern zerrten die Kinder ab und zu
mit, wahrend Erwachsene ohne Kinder immer wieder das Handy benutzten.
Aufféallig war generell, dass Erwachsene mit Kindern deutlich weniger negatives
Verhalten zeigten als Erwachsene ohne Kinder.

Die Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenkerlnnen bei der Querungsstelle vor der
Schule war sowohl in der Friih wie am Nachmittag sehr hoch (zwischen 95% und
100%). Anwesende Schilerlotsinnen und Polizistinnen trugen zur hohen
Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenkerlnnen in Schuln&he bei. Ein sehr geringer Teil
der Lenkerinnen fuhr in der Umgebung der Schule mit nicht angepasster
Geschwindigkeit, hielt nicht an, wenn Kinder und Erwachsene queren wollten und
reduzierte vor der Querungsstelle nicht die Geschwindigkeit.

124



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

2.3 Elternbefragung
2.3.1 Zielsetzung und Erhebungsdesign

In einem Projekt, das sich mit der Vorbildrolle Erwachsener gegenuiber Kindern
beschaftigt, ist es vonnoéten, deren Erfahrungen und Sichtweisen einzubeziehen.
Nachdem sich jedoch in ersten Feldversuchen zeigte, dass es sehr schwierig und
aufwandig ist, Erwachsene auf der Stral3e fur ein Interview zu gewinnen, wurde
von den ursprunglich geplanten 15 problemzentrierten Interviews je Standort
abgegangen und stattdessen auf eine wesentlich umfangreichere
Fragebogenerhebung unter Eltern ausgewichen. Da Eltern ihren eigenen Kindern
taglich ein Vorbild im Straenverkehr sind und ihnen diese Rolle eher bewusst ist
als Erwachsenen ohne Kinder erschien diese Erhebungsvariante zudem
gewinnbringender.

Ziel der Elternbefragung war es, festzustellen, wie Eltern ihre eigene Vorbildrolle,
aber auch die anderer Erwachsener im Stral3enverkehr wahrnehmen. Darlber
hinaus sollte abgebildet werden, wie Erziehungsberechtigte ihren eigenen
Sprosslingen verkehrsrelevante Fertigkeiten und Kenntnisse vermitteln und
welche Vorstellungen sie generell von Verkehrserziehung haben. AuRerdem
sollte anhand der Fragebogenergebnisse abschatzbar werden, in welcher Form
Erst- und Zweitklasslerinnen bereits (selbststandig) am StralRenverkehr
teilnehmen und inwiefern sie sich hierbei regelkonform verhalten.

Die Zielsetzungen wurden in 15 geschlossene Fragen und eine offene Frage
Ubersetzt (siehe Anhang) und der Fragebogen an einigen Mittern getestet. Nach
geringflgigen Adaptationen zum besseren Verstandnis wurde der Fragebogen
auf dem Postweg an die sechs am Projekt teiinehmenden Volksschulen aus ganz
Osterreich versendet. Mit Hilfe der dortigen Lehrerinnen wurde der Fragebogen
inkl. eines Antwortkuverts anschlieend an die Erst- und Zweitklasslerinnen
verteilt. Einige Tage spater wurden die ausgefilliten Fragebdgen in der Schule
wieder eingesammelt und anschlieBend dem KFV tbergeben. Aufgrund des
unerwartet hohen Rucklaufs konnten auf diese Weise nicht nur qualitativ,
sondern auch quantitativ hochwertige Daten gewonnen werden.

2.3.2 Ergebnisse
2.3.2.1 Demographische Daten

Insgesamt retournierten 578 Mutter und Vater von Erst- und Zweitklasslerinnen
aus sechs unterschiedlichen Volksschulen einen ausgefillten Fragebogen.
Aufgrund der unterschiedlichen Grol3e der Schulen fiel der Riicklauf von Schule
zu Schule und damit Bundesland zu Bundesland unterschiedlich hoch aus (siehe
ABB 67). Generell waren es eher die Mitter zwischen 30 und 50 Jahren, die den
Fragebogen beantworteten (vgl. TAB 21).
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ABB 67 Anzahl der Befragten nach Schulstandort

m VS Oberpullendorf (Bgld)
m VS Wien/lagdg.

VS Wien/Piaristeng,

w VS Voitsberg (Stmk)

m VS Hopfgarten (Tirol)

| VS Brunn (NO)

TAB 21 Anzahl der Befragten nach Geschlecht und Alter

Befragte Alter in Jahren Summe
18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 keine
Angabe
Mutter 49 284 151 5 0 3 492
Vater 2 24 40 6 0 0 72
keine Angabe 1 4 0 0 1 8 14
Summe 52 312 191 11 1 11 578

78% aller befragten Mutter und Vater sind fur mindestens zwei Kinder
erziehungsberechtigt. Etwa die Halfte der Eltern hat hierbei ein Madchen in der
ersten oder zweiten Klasse (siehe TAB 22).

TAB 22 Anzahl der Erst- und Zweitklasslerinnen nach Geschlecht und Alter

Geschlecht Alter in Jahren
8 9
Madchen 84 134 51 2 1 11 283
Buben 85 139 51 3 1 7 286
keine Angabe 0 0 0 0 0 9 9
Summe 169 273 102 5 2 27 578

2.3.2.2 Mobilitatsverhalten der Kinder am Schulweg

Erst- und Zweitklasslerinnen werden in Gber 90% der Falle am Schulweg
begleitet, was aus entwicklungspsychologischer Sicht nicht Uberrascht, da erst
mit 12-14 Jahren alle Fahigkeiten fir eine sichere Verkehrsteilnahme vollstandig
ausgebildet sind (vgl. Limbourg & Reiter, 2003). Bei der Begleitperson handelt es
sich in erster Linie um eine/n Erwachsene/n (vgl. ABB 68). Freunde und
Geschwister sind eher auf dem Weg zur Schule als auf dem Nach-Hause-Weg
Begleiterlnnen. Zudem fallt auf, dass der Heimweg etwas haufiger alleine
angetreten wird als der Weg zur Schule.
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ABB 68 Anteil unbegleiteter und begleiteter — unterschieden nach
Begleitperson — Schulwege
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mit Freunden/Geschwistern und erw. N 16%
Begleitperson 18%

I 5%

mit erw. Begleitperson 519%

i vi I 179
mit Freunden/Geschwistern 21%

o N 3%
alleine o

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

B Begleitung nach Hause Begleitung zur Schule

Bei der Begleitung durch Erwachsene zeigt sich ein Unterschied zwischen den
beiden Geschlechtern: Buben werden auf dem Weg zur Schule und nach Hause
eher von einem Erwachsenen begleitet als Madchen (vgl. ABB 69). In friheren
Studien (z.B. Barton & Huston, 2011, Morrongiello & Barton, 2009) konnten keine
derartigen Geschlechtsunterschiede hinsichtlich der Beaufsichtigung im
StralRenverkehr festgestellt werden, obwohl diese naheliegend wéaren. So
konnten u.a. Scoole, Lennon und Haworth (2010) nachweisen, dass Buben
bereits ab 3 Jahren signifikant haufiger Risikoverhalten zeigen als Madchen.
Barton und Schwebel (2007) wiesen zudem nach, dass sich das
Querungsverhalten von Madchen und Buben dementsprechend unterscheidet.
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ABB 69 Anzahl der begleiteten Schulwege mit erwachsener Begleitperson
nach Geschlecht und Alter
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Mit welchem Fortbewegungsmittel der Schulweg zuriickgelegt wird bzw. ob er zu
FuR3 absolviert wird, hangt sehr stark vom Standort der Schule, aber auch dem
Alter der Kinder ab (siehe ABB 70). So kommen Kinder v.a. in Wien mit
offentlichen Verkehrsmitteln in die Schule und wieder nach Hause, wahrend das
Auto in den eher landlich gepragten Gemeinden wie Oberpullendorf eine grol3ere
Rolle spielt. Mit dem Scooter oder Fahrrad bewaltigen 6-8-Jahrige generell selten
den Schulweg. Zu Full kommt demgegenuiber — unabhangig vom Schulstandort —
ein nicht unerheblicher Teil der Schilerlnnen in die Schule und auch wieder nach
Hause, was vermutlich auch darauf zuriickzufiihren ist, dass etwa 70% der
betrachteten Volksschulen weniger als 2 km vom eigenen Wohnort entfernt sind.
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ABB 70 Prozentueller Anteil der am Schulweg genutzten Transportmittel
(inkl. zu FuRR) nach Alter und Schulstandort
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2.3.2.3 Regelkonformes Verhalten der Erziehungsberechtigten

Eigenen Angaben zufolge verhalten sich Eltern, wenn sie alleine unterwegs sind,
weniger regeltreu als in Begleitung ihrer Kinder (siehe ABB 71). Dennoch fallt
auf, dass sie sich — wie schon in friiheren &hnlich angelegten Studien gezeigt
werden konnte (Muir, Devlin, Oxley, Kopinathan, Charlton & Koppel, 2010) —
auch dann nicht immer an alle Verkehrsregeln halten. Am ehesten scheinen die
Mtter und Véter aus Voitsberg sich in Anwesenheit ihrer Kinder an die
FuRgéangerinnenregeln zu halten.
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ABB 71 Regeltreue im Allgemeinen und in kindlicher Begleitung nach
Schulstandort
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2.3.2.4 Vorbildverhalten Erwachsener
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97% der 578 befragten Eltern geben an, dass sie sich fur ihre eigenen Kinder als
Vorbild im StralRenverkehr sehen. Dies deckt sich weitestgehend mit dem im
Schulumfeld beobachteten Verhalten Erwachsener: Die Mehrheit der
erwachsenen FuRgangerinnen zeigte ein korrektes und damit vorbildliches
Verkehrsverhalten (vgl. Kapitel 2.2.3.3). In einer ahnlich angelegten australischen
Studie (Muir et al., 2010) gaben mit 77% wesentlich weniger Eltern an, sich als
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Vorbild zu sehen. 90% der 578 Befragten glauben darlber hinaus, dass sie auch
fur fremde Kinder ein Vorbild sind. 95% der Befragten glauben mit inrem
Verhalten im StralR3enverkehr das Verhalten ihrer Kinder stark bis sehr stark
beeinflussen zu kénnen (siehe ABB 72). 85% der befragten Mutter und Véater
meinen daruUber hinaus, als Autofahrerin das Verhalten ihrer Kinder im

StralRenverkehr zu beeinflussen. |hre Vorbildrolle scheint ihnen also durchaus
bewusst zu sein.

ABB 72 Ausmal der Beeinflussung des eigenen Kindes durch die Eltern
und andere Verkehrsteilnehmerlnnen
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Anderen Verkehrsteilnehmerlnnen gestehen lediglich 55% der befragten Eltern
einen starken bis sehr starken Einfluss auf das Verkehrsverhalten ihres Kindes
zu (vgl. ABB 72). Am ehesten sehen sie hier andere Erwachsene als
Verhaltensmodelle. Jugendlichen und gleichaltrigen Kindern wird weniger
Einfluss zugeschrieben (siehe ABB 73).
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ABB 73 Personen mit dem grof3ten Einfluss auf Erst- und

Zweitklasslerinnen nach Alter
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2.3.2.5 Verkehrserziehung durch die Erziehungsberechtigten

Die Eltern geben an, verschiedene Strategien zu nutzen, um ihre Kinder auf den
StralRenverkehr vorzubereiten (siehe ABB 74). Am haufigsten wird das korrekte
Verkehrsverhalten eigenen Angaben zufolge vorgelebt und es werden die
geltenden Verkehrsregeln erklart. Weniger oft wird, wie schon Hoeskstra und
Mesken (2010) in ihrer Studie feststellten, ,proaktive” Verkehrserziehung gelebt
(z.B. fur richtiges Verhalten ein Lob aussprechen).

ABB 74 Auftretenshaufigkeit unterschiedlicher
Verkehrserziehungsstrategien
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2.3.2.6 Regelkonformes Verhalten der eigenen Kinder

82% der befragten Eltern sind der Meinung, dass ihr Kind die wichtigsten
Verkehrsregeln kennt und knapp 80% glauben darlber hinaus, dass ihre Erst-
bzw. Zweitklasslerinnnen sich auf bekannten Wegen auch ohne ihr Zutun an
diese halten. Die Verhaltensbheobachtungen im Schulumfeld bestatigen die
elterliche Meinung, wobei die Regelbefolgung im unmittelbaren Umfeld der
Schule sogar noch héher ausfiel, als von den Eltern generell vermutet (siehe
Kapitel 2.2.3.2).

Auf neuen bzw. unbekannten Wegen haben die Befragten weniger Vertrauen in
ihre Kinder. Nur etwa die Halfte der Eltern glaubt, dass sich ihr Kind hier ohne ihr
Zutun regelkonform verhalten wirde.

Wahrend es bei der Regelkenntnis nur geringfiigige Unterschiede zwischen 6-, 7-
und 8-Jahrigen gibt, finden sich bei der Regeltreue doch gréRere Unterschiede
(vgl. ABB 75). So wird 7- und 8-Jahrigen auf bekannten Wegen mehr
regelkonformes Verhalten unterstellt als 6-Jahrigen und auf unbekannten Wegen
von den 8-Jahrigen deutlich mehr Regeltreue erwartet.

ABB 75 Auftretenshaufigkeit regelkonformen Verhaltens bei Erst- und

Zweitklasslerinnen nach Alter und Bekanntheitsgrad des Weges
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Kurze Alltagswege darf etwa die Halfte der Kinder bereits alleine zurlicklegen,
wobei die 7- und 8-Jahrigen hier bereits etwas mehr Freiheiten von den Eltern
erhalten als die 6-Jahrigen (siehe ABB 76). Auch friihere Studien belegen (z.B.
Barton & Huston, 2011, Scoole et al, 2010), dass Kinder mit zunehmendem Alter
vermehrt alleine im StralRenverkehr sein dirfen. Im Unterschied zur vorliegenden
Untersuchung berichteten die befragten Eltern jedoch, dass ihre Kinder erst mit
8-10 Jahren unbegleitete Wege zurticklegen.

Unterschieden nach Schulstandorten fallt auf, dass Wiener Kinder am seltensten
die Gelegenheit bekommen, kurze Alltagswege alleine zu bewaéltigen. In
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Hopfgarten (Tirol) scheint es hingegen Ublich zu sein, dass Kinder bspw. Freunde
alleine besuchen gehen. Die Komplexitat und damit die Gefahrlichkeit der
Verkehrssituation im Umfeld der Kinder scheint demnach eine grof3e Rolle zu
spielen, wenn es um die eigenstandige Mobilitat von Kindern geht. Dartiber
hinaus konnte in Wien beispielsweise auch die grol3ere Angst vor
Gewaltverbrechen oder Uberféllen zu einer Einschrankung der kindlichen
Mobilitat durch die Eltern fihren.

ABB 76 Selbststandige Mobilitat von Erst- und Zweitklasslerlnnen nach
Alter und Schulstandort
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2.3.2.7 Ansichten der Erziehungsberechtigten zur Verkehrserziehung

Die befragten Erziehungsberechtigten sehen die Hauptverantwortung daftir, dass
ihre Kinder verantwortungsvolle, sichere Verkehrsteilnehmerlinnen werden, bei
sich selbst (vgl. ABB 77) und sind damit mit Expertinnen einer Meinung (vgl.
Hurrelmann, 2006; Tillmann, 2000). Unterstitzung bei dieser Erziehungsaufgabe
erwarten sie sich in erster Linie von den sogenannten sekundéren und tertiéren
Sozialisationsinstanzen wie den Kindergéarten, Schulen und der Exekutive.
Vereinzelt wurden zudem andere Einrichtungen wie der OAMTC bzw. ARBO, das
KFV oder das Verkehrsministerium genannt.
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ABB 77 Verantwortliche fur Verkehrserziehung
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Ebenso wie aus Sicht der Verkehrserziehungsexpertinnen (vgl. Limbourg &
Reiter, 2003) sollte auch nach Meinung der Eltern bereits im Kindergartenalter
mit Verkehrsbildung begonnen werden (siehe ABB 78). Eine besonders intensive
Auseinandersetzung sollte mit dem Thema Stral3enverkehr sollte dann im
Volksschulalter erfolgen. Im Alter von 15 bis 18 Jahren ist fur den Grof3teil der
befragten Mutter und Vater die Verkehrserziehung weitestgehend
abgeschlossen.

ABB 78 Empfohlenes Alter fur Verkehrserziehung
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199 der 578 Befragten nutzten die letzte Frage im Fragebogen, um Vorschlage
dafiir zu machen, welche Angebote (Veranstaltungen, Informationsmaterial etc.)
Eltern bei der Verkehrserziehungsarbeit unterstiitzen kénnten. Wiederholt
genannt wurden hier Unterstltzungsangebote seitens der Schulen und der
Polizei. Dartiber hinaus wurde der Wunsch nach Informationsmaterial in Form
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von Broschtren, Blchern, Filmen und Spielen laut. Zudem wurden getrennte,
aber auch gemeinsame Veranstaltungen fur Eltern sowie Kinder vorgeschlagen.

2.3.3 Zusammenfassung

Insgesamt retournierten 578 Mutter und Véater von Erst- und Zweitklasslerinnen
aus sechs Volksschulen in ganz Osterreich einen ausgefiillten Fragebogen.
Eigenen Angaben zufolge werden die Kinder der Befragten am Schulweg in tGber
90% der Falle begleitet. Bei der Begleitperson handelt es sich in erster Linie um
einen Erwachsenen. Erwartungsgemal deutet sich der Trend an, dass mit
zunehmendem Alter der Kinder die allein zuriickgelegten Wege zunehmen.

Mit welchem Fortbewegungsmittel der Schulweg zurlickgelegt wird bzw. ob er zu
FuR3 absolviert wird, hangt auch vom Alter der Kinder, aber v.a. vom Standort der
Schule ab. So werden o6ffentliche Verkehrsmittel eher im stadtischen Bereich
genutzt, wahrend Kinder in landlich gepragten Gegenden eher zu Ful3 zur Schule
kommen (obwohl auch anderswo prinzipiell die Moglichkeit bestiinde, da der
Grof3teil der Kinder nicht mehr als 2 km von der Schule entfernt wohnt).

Nahezu alle Befragten sehen sich als Vorbild im StraRenverkehr fir die eigenen,
aber auch fur fremde Kinder und glauben, diese durch ihr Verkehrsverhalten
stark beeinflussen zu kdnnen. Dementsprechend verhalten sich die Befragten in
Anwesenheit ihrer, aber auch fremder Kinder wesentlich regelkonformer als
normal. Dennoch gestehen sie ein, sich auch dann nicht immer an alle
Verkehrsregeln zu halten.

Erziehungsberechtigte erleben andere Verkehrsteilnehmerinnen (Erwachsene,
Jugendliche, gleichaltrige Kinder) nur bedingt als verhaltensbeeinflussend. Die
Eltern meinen, dass von den Erwachsenen, Jugendlichen und gleichaltrigen
Kindern (Peers) Erwachsene den gro3ten Einfluss haben.

Die befragten Erziehungsberechtigten sehen die Hauptverantwortung daftir, dass
ihre Kinder verantwortungsvolle, sichere Verkehrsteilnehmerinnen werden, bei
sich selbst. Unterstlitzung bei ihrer Erziehungsaufgabe erwarten sie sich in erster
Linie von den Kindergarten, der Exekutive und den Schulen. Das
Unterstlitzungsangebot sollte hierbei breit gefachert sein und von
Informationsmaterialen in Form von Broschiren, Buichern, Filmen und Spielen bis
hin zu Veranstaltungen fur Kinder und/oder Eltern reichen.

Um ihr Kind aktiv auf die Teilnahme am StraRenverkehr vorzubereiten, nutzen
die befragten Mutter und Vater verschiedene Strategien. Am haufigsten jedoch
wird das korrekte Verkehrsverhalten eigenen Angaben zufolge vorgelebt und es
werden die geltenden Verkehrsregeln erklart. Etwas weniger oft werden die
Kinder auf ihre Fehler hingewiesen oder fir richtiges Verhalten gelobt.

Der Grof3teil der Befragten ist davon Uberzeugt, dass das eigene Kind die
wichtigsten Verkehrsregeln kennt und auf bekannten Wegen richtig anwenden
kann. Auf unbekannten Wegen ist sich nur etwa die Hélfte sicher, dass das Kind
ohne Unterstiizung korrekt handeln wirde. Obwohl die Eltern ihren Kindern
bereits umfangreiche verkehrsrelevante Fahigkeiten und Fertigkeiten
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zugestehen, darf sich nur ein Bruchteil der Erst- und Zweitklasslerlnnen auf
kurzen Alltagswegen selbststandig im Stra3enverkehr bewegen.

2.4 Interviews mit Schulerlnnen
2.4.1 Zielsetzung und Erhebungsdesign

Ziel der problemzentrierten Interviews war es die Sichtweise der Kinder zum
Thema ,Erwachsene als Vorbild im Stralenverkehr® zu erheben. Konkret sollte
aufgezeigt werden, wie Kinder andere Verkehrsteilnehmerinnen (Gleichaltrige,
Jugendliche, Erwachsene) im StraRenverkehr erleben und ob sie deren
Verhalten nachahmen. Darliber hinaus sollte anhand der Interviews eruiert
werden, wie sich Kinder ihre Rolle als (eigenstandige) Verkehrsteilnehmerinnen
aneignen. Welche Regeln ihnen beispielsweise selbst wichtig sind, wie sie diese
erwerben und wie sie diese mental, aber auch sprachlich symbolisieren.

Insgesamt wurden 24 problemzentrierte Interviews mit 93 Erst- und
Zweitklasslerinnen gefihrt. Dabei wurde darauf geachtet, dass je Schulstandort
(vgl. Kapitel 1V.2.2.2) etwa 15 Kinder unterschiedlichen Geschlechts befragt
wurden, deren Eltern ihr schriftliches Einverstandnis gegeben hatten. Um den
Interviewten die Scheu zu nehmen, wurden die Interviews in kleinen Gruppen
von drei bis vier Schilerlnnen in der jeweiligen Volksschule gefiihrt. Zudem
wurde den Kindern die Moéglichkeit gegeben, ihr Verstandnis der Verkehrsregeln
nicht nur sprachlich, sondern auch zeichnerisch kundzutun. Der konkrete
Interviewleitfaden findet sich im Anhang.

Ein Interview dauerte etwa 20 min. Fur diesen Zeitraum wurden die Schilerinnen
vom Unterricht freigestellt. Die Befragungen wurden von zwei erfahrenen
Interviewerinnen durchgefihrt und fanden im Zeitraum von November 2014 bis
Janner 2015 an den jeweiligen Schulstandorten statt.

Um eine mdglichst genaue Auswertung vornehmen zu kdnnen, wurde jedes
Interview aufgezeichnet (Audiomitschnitt) und anschlie3end die wichtigsten
Aussagen anhand ausgewabhlter Kriterien transkribiert. Die Daten wurden
gualitativ analysiert. Es wurden aussagekraftige Zitate der Kinder extrahiert, um
die sprachliche Symbolisierung der kindlichen Anschauungen zu verdeutlichen.
Die Daten, die sich quantifizieren lieRen, wurden danach zu (relativen)
Haufigkeitsaussagen zusammengefasst. Im Folgenden werden die Gesamt-
Ergebnisse der Befragung tber alle Schulstandorte hinweg dargestellt.

2.4.2 Ergebnisse
2.4.2.1 Zusammensetzung der Stichprobe

Wie bereits erwahnt, wurden 24 problemzentrierte Interviews in Kleingruppen zu
je drei bis vier Schilerlnnen aus den ersten und zweiten Volksschulklassen
gefluhrt, sodass insgesamt 93 Kinder zum Thema befragt werden konnten. Je
Schulstandort konnten zwischen 14 und 16 Kinder interviewt werden (vgl. ABB
79), wobei sich ein ausgeglichenes Geschlechterverhdltnis ergab (48 Buben vs.
45 Madchen).
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ABB 79 Anzahl der befragten Kinder nach Schulstandort
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2.4.2.2 Beschreibung des Schulwegs

Im Interview wurden die Kinder anfangs gebeten ihren Schulweg zu beschreiben
und Auskunft dartiber zu geben, wie sie zur Schule und wieder nach Hause
kommen. Diese Anfangsfragen sollten den Kindern einerseits den Einstieg ins
Gesprach erleichtern, da jedes Kind zum eigenen Schulweg problemlos Stellung
nehmen kann. Andererseits sollten wichtige Rahmenbedingungen der
Verkehrsteilnahme erhoben werden. Es zeigte sich, dass die meisten Kinder
(40%) zu Fufd zur Schule bzw. zu Ful3 nach Hause gehen. Die zweithaufigste
Nennung war der Transport mit dem Bus (23%), direkt gefolgt von der Mitfahrt im
Auto (20%) (vgl. ABB 80).

ABB 80 Anteil der unterschiedlichen Transportmittel am Weg zur Schule
bzw. nach Hause

® nur mitdem Auto

= mit dem Auto und zu Ful
= nur mit dem Bus
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w nurzu Ful

w keine Angabe

Beim Vergleich der Schulwege im Hinblick auf das Geschlecht zeigt sich, dass
die Wahl des Transportmittels vom Geschlecht unabhéangig zu sein scheint (vgl.
ABB 81).
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ABB 81 Geschlechtsunterschiede bei der Transportmittelwahl
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Fasst man die einzelnen Schulstandorte zu zwei Kategorien ,,(Grof3)Stadt"

(= Wiener Volksschulen) und ,Land“ (= alle anderen Volksschulen) zusammen
und vergleicht diese im Hinblick auf die Wahl des Transportmittels, zeigen sich
deutliche Unterschiede. In Relation zur jeweiligen Gesamtanzahl der neu
gebildeten Kategorie legt mehr als die Halfte (55%) der befragten Schulkinder
aus der Stadt den Schulweg zu Fuf3 zuriick, wohingegen dies nur etwa ein Drittel
(32%) der Schulkinder vom Land angeben. Die Schilerinnen aus der Stadt
werden demgegeniber weitaus seltener mit dem Auto zur Schule (10%)
gebracht, als dies Schulerlnnen aus landlichen Gebieten (26%) angeben (siehe
ABB 82).

Die Unterschiede in der Transportmittelwahl kdnnen in erster Linie auf die
raumliche Distanz zwischen Wohnort und Schule sowie das Infrastrukturangebot
zurlckgefuhrt werden: Schilerlnnen aus der Stadt haben tendenziell einen
kirzeren Schulweg, weshalb sie diesen eher zu Ful? zuriicklegen. Aul3erdem
steht ihnen ein besser ausgebautes 6ffentliches Verkehrsnetz zur Verfligung,
weshalb das Auto als Transportmittel einen geringeren Stellenwert einnimmt.

ABB 82 Stadt-Land-Unterschiede bei der Transportmittelwahl
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Im Hinblick darauf, ob die Kinder ihren Schulweg alleine oder in Begleitung
anderer zuriicklegen, zeigt sich, dass insgesamt nur sehr wenige Kinder den
Schulweg allein bewaltigen. Lediglich 8 Kinder (9%) gaben an, dass sie alleine
zur Schule kommen und 6 Kinder (6%), dass sie alleine von der Schule/dem Hort
nach Hause unterwegs sind. Alle anderen Kinder sind in Begleitung unterwegs.
Hinsichtlich des Geschlechts zeigt sich, dass etwas mehr Buben als Madchen
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morgens alleine zur Schule unterwegs sind, beim Heimweg sind es etwas mehr

Madchen als Buben. Aufgrund der geringen Stichprobengréf3e lassen sich diese
Effekte jedoch nicht verallgemeinern. In Bezug auf Stadt bzw. Land zeigen sich

keine nennenswerten Unterschiede.

2.4.2.3 Querungsverhalten im Schulumfeld

Im nachsten Schritt wurden die Schilerlnnen gebeten, auf einem ausgedruckten
Foto, auf dem ein Querungsbereich in unmittelbarer Néhe des Schulgebaudes zu
sehen war, jenen Weg einzuzeichnen, den sie von einem vorgegebenen Punkt
,X“ zum Schulgebaude gehen wirden. Der Startpunkt und das Ziel (die jeweilige
Volksschule) wurden hierbei von den Interviewerinnen markiert. Im Folgenden
wird dies anhand eines Bildes je untersuchtem Schulstandort (mit korrekt
eingezeichnetem Weg) veranschaulicht.

ABB 83 Volksschule (VS) Oberpullendorf

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule sind zwei Strafen zu lGiberqueren. Die erste ohne
Querungshilfe und die zweite mit Querungshilfe (Schutzweg).
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ABB 84 Volksschule (VS) Brunn

b - /
Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule ist eine Stra3e mit Querungshilfe
(Verkehrslichtsignalanlage mit Taster) zu Uberqueren.

ABB 85 Volksschule (VS) 1100 Wien/Jagdgasse

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schu ist eine Strale ohne Querungshilfe, aber mit
Hilfe eines Schiilerlotsen/einer Schiilerlotsin, zu tGberqueren.
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ABB 86 Volksschule (VS) 1080 Wien/Piaristengasse

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule ist eine StralRe mit Querungshilfe (Schutzweg) zu
Uberqueren. Der Schiler hat hier auch noch eine weitere korrekte
Querungsmaoglichkeit mit Querungshilfe (Schutzweg) eingezeichnet, da
unmittelbar dort, wo der rechte Bildrand endet, ein dritter, im Foto nicht
erkennbarer Schutzweg verlauft.

ABB 87 Volksschule (VS) Hopfgarten

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule sind zwei StraRen mit Querungshilfen
(Schutzwege mit Lane Lights, die im Foto schwer bzw. nicht zu erkennen
sind) zu Uberqueren.
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ABB 88 Volksschule (VS) Voitsberg

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule ist eine StralRe mit Querungshilfe (Schutzweg) zu
Uberqueren.

Alle Zeichnungen wurden dahingehend ausgewertet, ob die Kinder den
.korrekten®, d.h. den vorgesehenen und sichereren Weg eingezeichnet haben
oder aber einen ,nicht korrekten“ Weg markiert haben. 83 Kindern (89%) gelang
hierbei die Markierung des korrekten Wegs zu ihrer Schule; 10 Kinder (11%)
zeichneten einen nicht korrekten Weg ein. Weder hinsichtlich des Geschlechts,
noch in Bezug auf den Schulstandort konnten nennenswerte Unterschiede
hinsichtlich korrekter bzw. nicht korrekter Einzeichnung des Wegs zur Schule
festgestellt werden. Zur Veranschaulichung ,nicht korrekter” Wege, folgen nun
zwei weitere Beispiele.

Im ersten Beispiel ist zu sehen, wie das Kind einen Weg hinter dem
Schulerlotsen/der Schiilerlotsin vorbei nehmen wirde. Zudem wirde das Kind
die Fahrbahn eigenen Angaben zufolge schréag queren, d.h. den kiirzesten Weg
zur Schule wahlen (siehe ABB 89).

Im zweiten Beispiel markiert das Kind zwar Gefahrenstellen wie Autos (A) und
zeichnet ein, wo es nach rechts und links (RL) schauen wirde, aber es nimmt
den kurzesten Weg direkt Uber die Stral3e, anstatt (richtigerweise) zum
Schutzweg zu gehen, um die Fahrbahn dort sicher zu Uberqueren (siehe ABB
90).
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ABB 89 Beispiel 1 eines ,,nicht korrekt” eingezeichneten Weges (VS 1100
Wien/Jagdgasse)

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule ist eine Stra3e ohne Querungshilfe, aber mit
Schulerlotsin, zu tGberqueren (orange markiert). Das Kind hat einen ,nicht
korrekten Weg mit schwarzem Stift eingezeichnet.

ABB 90 Beispiel 2 eines ,,nicht korrekt” eingezeichneten Weges (VS
Hopfgarten)

Anmerkung: Vom Startpunkt zur Schule sind zwei Straf3en mit Querungshilfen
(Schutzwege mit Lane Lights) zu Gberqueren (orange markiert). Das Kind
zeichnet hingegen einen ,nicht korrekten“ Weg direkt liber die Stral3e ein

(gran).
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2.4.2.4 Sprachliche Symbolisierung von Verkehrsregeln

Die Schilerinnen wurden gebeten sich vorzustellen, sie missten einem anderen
(gleichaltrigen) Kind erklaren, wie die Straf3e an der im Foto dargestellten Stelle
vor der Schule (vgl. Kapitel 2.4.2.3) zu queren ist. Anschlie3end sollten sie ihre
Erklarungen der Interviewerin mitteilen. Die gemeinschaftlichen Schilderungen
der Schulerlnnen-Kleingruppen wurden transkribiert und schlieZlich zu
Kategorien zusammengefasst. Folgende Anweisungen wirden die Kinder
anderen Kindern geben:

e Aufpassen

e Vor dem Queren der Straf3e anhalten

e Schauen

Auf Polizistinnen/Schilerlotsinnen achten

Nicht laufen/rennen

Verkehrszeichen, Ampeln, Markierungen beachten
Benutzung der FulRgangerinneninfrastruktur
Sonstiges (z.B. “gut hoéren®, ,nicht schubsen®)

Bei der Auswertung wurde darauf geachtet, auf welche Verkehrsregeln die
Kinder bei ihrer Schilderung Wert legten und wie sie sie erklarten (und
dementsprechend mental verinnerlicht hatten). Auffallig dabei war, dass ihnen
das Schauen besonders wichtig war. Im leichten Widerspruch dazu stehen die
Beobachtungsergebnisse der Studie (vgl. Kapitel 2.2.3.2). Sie belegen, dass die
wenigen Fehlverhaltensweisen die 6-10-Jahrige zeigen, meist in Verbindung mit
falschem oder fehlendem Blickverhalten stehen. Als Beispiele fiir die sprachliche
Symbolisierung der Kategorie Schauen seien folgende Zitate der Schulkinder
genannt:

,Schauen, ob kein Auto kommt*“
»Schauen, beim "Ribergehen”
,beim Uberqueren auch noch einmal schauen"
Jimmer trotzdem links-rechts schauen"
Ebenso deutlich betont wurde die Regel Aufpassen, wobei das Aufpassen vom

Schauen schwer zu trennen war, da beides fast immer miteinander einhergeht.
Folgende Aussagen verdeutlichen beispielhaft die Sprachwahl der Kinder:

L,aufpassen auf die Autos und Lastwéagen. Wenn sie stehen bleiben, kannst
‘ribergehen”
L,aufpassen, die Stral3e ist kein Spielplatz"
Lwarten, ob es anhalt, nicht gleich “ribergehen”
,auf den Verkehr achten”
Die Benutzung der Ful3gangerinneninfrastruktur wurde ebenfalls von den
meisten Kindern als wichtig erachtet. Dies wurde, wie folgt, gedul3ert:

sIch geh “rauf, schaue links-rechts und schaue, dass kein Auto kommt. Ich
nehme den Zebrastreifen, weil er sicherer ist"
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,nur am Gehweg und am Zebrastreifen gehen"

beim Zebra stehen bleiben und links-rechts-links schauen, wenn kein Auto
kommt, darf man drtiber gehen"

Auch das Beachten von Verkehrszeichen, Ampeln, Markierungen wurde in
erster Linie an dem Standort betont, an dem das dazugehdrige Foto eine
ampelgeregelte Querungsstelle zeigte. Sprachlich brachten die Kinder diese
Regel folgendermafen zum Ausdruck:

bei Rot stehen bleiben"
serst bei Grun gehen"

L,auch wenn Grin ist immer links und rechts schauen, weil wenn die
Feuerwehr kommt, kann sie Uber Rot fahren"

Lauf den Verkehr achten und auf die Ampeln schauen und nur bei Grin
gehen und bei Rot stehen bleiben und immer rechts und links schauen"

,Verkehrszeichen beachten*
Ahnlich wie mit den Verkehrszeichen, Ampeln und Markierungen verhalt es sich
logischerweise mit dem Beachten der Polizistinnen/Schulerlotsinnen. Diese
werden nur an Schulstandorten thematisiert, wo sie im Bild sichtbar sind bzw.
den Kindern bekannt ist, dass hier immer wieder Personen anwesend sind, die

ihnen Uber die StralRe helfen. Folgende Beispiele veranschaulichen wiederum die
kindliche Ausdrucksweise:

s-wenn der Polizist das Zeichen gibt, die StralRe Gberqueren, aber zuvor auch
selber schauen, ob nichts kommt"

Loeim Zebrastreifen warten, bis der Polizist auf die Straf3e geht und wenn er
dort steht und die Hand hochhalt, dann kannst Du gehen"

,auf den Polizisten achten; erst wenn er das Zeichen gibt und in der Mitte ist"
L,besonders aufpassen, wenn der Polizist nicht da ist"
Einige Kinder wiirden ein anderes Kind darauf hinweisen, dass es vor dem
Queren anhalten sollte. Ausgedruckt wurde dies, wie folgt:
swarten und links-rechts schauen und dann erst ‘ribergehen"
,auch wenn kein Auto kommt oder horbar ist, stehenbleiben und schauen"
,beim Zebra stehen bleiben und links-rechts-links schauen, wenn kein Auto
kommt darf man drtiber gehen”

Immer wieder betonten die Kinder auch, dass beim Uberqueren der Fahrbahn
nicht gelaufen/gerannt werden darf. Dies brachten sie folgendermal3en zum
Ausdruck:

suber den Zebrastreifen gehen und nicht laufen”
Lhicht “riiberlaufen, normal gehen"

Lhicht auf die StralRe laufen beim Bus, nicht auf der Stral3e spielen, nicht
bloédeln oder schubsen”

Lhicht laufen, nicht turnen und nicht Ball spielen bei der Straf3e"
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Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Zweit- und auch Erstklasslerinnen
die wichtigsten Verkehrsregeln bereits verinnerlicht haben und diese auf eine
konkrete Stelle im StralRenverkehr anwenden konnen. Dartber hinaus sind sie in
der Lage, Regeln an andere weiterzugeben, wobei einige eine kindlichere
Ausdrucksweise haben als andere. Dies deutet auf unterschiedliche mentale
Reprasentationen hin.

2.4.2.5 Beobachtung und Nachahmung von Fehlverhalten

Die in Kapitel 2.4.2.4 erwahnten Fotos zeigten die Querungsstellen, an denen
einige Wochen zuvor eine Verhaltensbeobachtung durchgefiihrt worden war (vgl.
Kapitel 2.2). Daher war zum Interviewzeitpunkt bekannt, welche
Fehlverhaltensweisen welche Altersgruppen an dieser Stelle zeigen.
Dementsprechend wurden die Kinder im Interview nach Grinden fur die
konkreten Fehlverhaltensweisen (z.B. Uber den Schutzweg laufen, beim Queren
intensiv tratschen, den Schutzweg schrag queren) von Gleichaltrigen,
Jugendlichen und Erwachsenen an dieser Querungsstelle gefragt. Die
Schilerlnnen nannten unter anderem folgende Griunde fur das jeweilige
Fehlverhalten:

» Griunde fur das Fehlverhalten GLEICHALTRIGER an der ausgewahlten
Querungsstelle:
Fehler, weil die Kinder...
,»...nicht zu spat kommen wollen; sonst schimpft die Lehrerin mit denen.”
»...gerne laufen.”
,...hicht warten wollen.“
,...noch schnell riiber wollen, bevor es wieder Rot wird.“
»---wegen der kurzen Grinphase sonst nicht Gber die StraRe kommen.*
....noch schnell riiber wollen, weil driiben Freunde stehen.”
»-..die Autos nicht lang aufhalten méchten.”
»...nicht zusammengefahren werden méchten.”
»---ganz schnell zum Bus mlissen; weil sie ihn sonst verpassen.*”
....es vielleicht nicht wissen.”

....nicht daran denken; denken nur an die Schule.”

» Grunde fur das Fehlverhalten JUGENDLICHER an der ausgewahlten
Querungsstelle:

Fehler, weil die Jugendlichen...
....manchmal trédeln und dann noch schnell riiber wollen.*
,...cool sein wollen.”
»---€S vergessen haben.”

,...Sterben wollen.”
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,...Sich schnell was zu erzéhlen haben. "

,...Sich noch austauschen miissen, wann wer zu wem kommt.*“

» Grunde fur das Fehlverhalten ERWACHSENER an der ausgewaéahlten
Querungsstelle:

Fehler, weil die Erwachsenen...
,»...eine Abklirzung nehmen.*
»...die Griinphase zu kurz finden.*
»---gar nicht daran denken.”
»...einen Termin haben und nicht zu spét sein wollen.*
,...Erster sein wollen.*
,...sich beeilen miissen fiir die Arbeit.”
,...betrunken sind.”

,,...die StraRenbahn noch erwischen wollen und nur auf die StraRenbahn
schauen.”

»-..den Weg Uber den Zebra langer finden.

Entgegen der Erwartungen aufgrund der im Vorfeld durchgefiihrten
Verhaltensbeobachtung gaben die meisten Kinder an, dass sie nicht korrektes
Verhalten zwar bei Gleichaltrigen, Jugendlichen und Erwachsenen beobachten,
dieses aber nicht nachmachen. Als Grlinde dafiir nannten sie unter anderem
Folgendes:

"Die wissen es ja selbst noch nicht so gut...sagen einem dann vielleicht was
Falsches."

"Ich schau nicht so genau, was die anderen machen, ich konzentriere mich
lieber auf mich selbst und auf das, was die Mama und der Papa gesagt
haben."

"Wir schauen selber."

"Die Simone versucht mich manchmal mitzurei3en, aber ich sag immer, nein,
das darf man nicht, wir missen auf dem Zebrastreifen gehen."

"Ich mache es nicht nach, wenn ein Mensch Uber Rot driber geht, vor allem
nicht, wenn es ein Fremder ist."

Einige Schilerinnen gaben an, dass sie lediglich korrektes Verhalten nachahmen
wirden, falsches jedoch nicht (z.B. "Wenn sie was richtig machen, dann macht
man es nach, wenn es einem falsch vorkommt, dann nicht."). Nach Auszahlung
der Antworten zeigte sich folgendes Bild:

e GLEICHALTRIGE

Die Schulkinder wurden befragt, ob sie Fehlverhalten bei ihren Freunden
beobachten und ob sie dieses nachmachen. Dabei zeigte sich ganz eindeutig,
dass sie falsches Verhalten bei Gleichaltrigen zwar des Ofteren beobachten,
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dies, eigenen Angaben zufolge, aber nicht nachahmen (vgl. ABB 91). Lediglich
drei Buben gaben an, nicht korrektes Verhalten von Freunden nachzumachen.

ABB 91 Beobachtung und Nachahmung von Fehlverhalten bei
Gleichaltrigen
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e JUGENDLICHE

Die Frage nach der Beobachtung und Nachahmung von nicht korrektem
Verhalten Jugendlicher ergab ein ahnliches Bild wie bei den gleichaltrigen
Kindern: Es wird zwar falsches Verhalten bei Jugendlichen beobachtet, aber
niemand gab an, das Verhalten nachzumachen (vgl. ABB 92).

ABB 92 Beobachtung und Nachahmung von Fehlverhalten bei
Jugendlichen
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e ERWACHSENE

Bei der Frage nach dem Beobachten und Nachahmen nicht korrekten Verhaltens
von Erwachsenen gaben die befragten Schilerinnen an, Fehlverhalten
regelmafig zu beobachten, doch nicht nachzuahmen (siehe ABB 93). Lediglich
ein Madchen und drei Buben gaben an, das beobachtete nicht korrekte Verhalten
von Erwachsenen schon einmal nachgemacht zu haben.
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ABB 93 Beobachtung und Nachahmung von Fehlverhalten bei
Erwachsenen
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2.4.2.6 Gefahrlichkeit des StralRenverkehrs fur Kinder
Gegen Ende des Interviews wurden die Kinder gebeten, einzuschétzen, ob der

StraRenverkehr fiir Kinder ihrer Meinung nach gefahrlich ist. Uberraschender-

weise hielten knapp 40% der Kinder den Straf3enverkehr fir nicht gefahrlich (vgl.
ABB 94).

ABB 94 Einschatzung der Geféhrlichkeit des Stral3enverkehrs fur Kinder

& gefahrich

» nicht gefahrlich

Hinsichtlich Geschlecht konnten keine Unterschiede in der Einschatzung der
Gefahrlichkeit festgestellt werden (vgl. ABB 95). So schatzten 60% der Buben
und 64% der Madchen den StraRenverkehr als gefahrlich fur Kinder ein.
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ABB 95 Geschlechtsunterschiede bei der Gefahrlichkeitseinschatzung
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Beim Vergleich zwischen Stadt und Land zeigten sich jedoch deutliche
Unterschiede in der Wahrnehmung der Gefahrlichkeit des Stral3enverkehrs. In
der Stadt sind in etwa 45% der Kinder der Meinung, dass der StralRenverkehr
gefahrlich fir sie ist, hingegen sind davon 71% der Kinder aus den landlichen
Gebieten Uberzeugt (vgl. ABB 96).

Die beobachteten Stadt-Land-Unterschiede kdnnten darauf zurtickzufiihren sein,
dass die befragten Schulerinnen aus der Stadt ihren Schulweg, wie die breit
angelegte Befragung von Eltern zeigte (vgl. Kapitel 2.3.2.2), wesentlich haufiger
in Begleitung und damit in einem geschitzten Rahmen zurticklegen.

ABB 96 Stadt-/Land-Unterschiede bei der Gefahrlichkeitseinschatzung
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Typische Aussagen der befragten Schulerinnen zum Thema Gefahrlichkeit
waren:

"Wenn der Polizist weg ist, flitzen die Autos sehr schnell."

"In unserer Gasse da haben wir eigentlich den Vorrang und die sausen dann
einfach vorbei."

"Ich geh immer (Uber den Zebrastreifen), das ist sicherer."

"Manchmal stehe ich da und es kommt ein Auto und es wollte stehen
bleiben, aber es war zu schnell, dann ist es vorbeigefahren."

"Es ist gefahrlich, weil die Mama gesagt hat, dass es geféhrlich ist, also wird
es wohl so sein."

2.4.2.7 MaBRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit

Zum Abschluss des Interviews wurden die Kinder gebeten, ihre Ideen zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit fir Kinder einzubringen. In diesem
Zusammenhang wurden viele realistische, aber auch einige lebensferne
Vorschlage genannt. Die Vorschlage wurden den Kategorien ,Verhaltens-
empfehlungen fur Erwachsene®, ,Verhaltensempfehlungen fir Kinder” und
»Infrastrukturelle Empfehlungen® zugeordnet und werden dementsprechend im
Folgenden vorgestellt.

» Verhaltensempfehlungen fiir Erwachsene:
- ,mit dem Rad nicht auf dem Gehsteig fahren*
- ,besser auf Kinder aufpassen®
- ,an Verkehrsschilder halten”
-, rote Ampeln befolgen, nicht bei Rot fahren oder gehen®
- ,Zebrastreifen beachten und dort queren®
- langsam fahren®
- hicht betrunken Autofahren”
- ,erst hupen, wenn sie riiber fahren wollen
- Kinder beachten”
- ,sich fur Fehler entschuldigen®
- ,auf die eigenen Kinder achten®
- Licht einschalten bei Dunkelheit”
- hicht so viel Autofahren”
- ,wahrend dem Fahren nicht Kaffee trinken*
- ein Vorbild sein”
- ,mitgehen bzw. vorgehen®
- die Kinder nicht auf der Strafl3enseite gehen lassen®
- ,an die Regeln halten”
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» Verhaltensempfehlungen fur Kinder:
- viel links und rechts schauen*
- ,mit einem Erwachsenen tber die Stral3e gehen®
- den Zebrastreifen benutzen”
- ,besser aufpassen”
- ,andere Verkehrsteilnehmer vor Autos warnen*
- ,andere aufs Links-Rechts-Schauen aufmerksam machen*
- ,einen Regenschirm durch die Luft schwingen, um sich sichtbar zu
machen®
- ,beim Queren nicht tratschen”
- kleinere Kinder tUber den Zebrastreifen mitnehmen*

» Infrastrukturelle Empfehlungen:

- ,mehr Polizistinnen, die GUberwachen, ob sich jeder an die
Verkehrsregeln/-zeichen héalt*

- ,mehr Zebrastreifen®

- ,mehr Ampeln*

- ,gute StralRenbeleuchtung”

- linksabbiegende Autos sollen nicht gleichzeitig mit Ful3gangern Griin
haben”

- ,es sollen weniger Autos fahren®

- fliegende Autos®

- Lichter beim Zebrastreifen”

- ,mehr Schiulerlotsinnen”

-, Zwischeninseln einbauen*

- Halten-und-Parken-verboten-Schilder vor der Schule aufstellen

- ,Schulweg-Tafeln aufstellen®

- ,"Achtung Kinder"-Schilder aufstellen bei der Bushaltestelle®

-, Warnwesten fir Kinder und Erwachsene austeilen”

- ,Stop-Schilder (fir Autos) vor Zebrastreifen”

2.4.3 Zusammenfassung

An sechs verschiedenen Schulstandorten wurden insgesamt 24
Kleingruppeninterviews mit 93 Erst- und Zweitklasslerinnen durchgefihrt. Die
meisten befragten Kinder (40%) legen eigenen Angaben zufolge den Schulweg
zu Ful’ zurtck. Bus und Auto werden wesentlich seltener und etwa gleich haufig
zu diesem Zweck genutzt (23% vs. 20%). Auffallig ist, dass das Auto bei
Schulerinnen aus landlichen Gegenden fir die Beforderung eine grof3ere Rolle
spielt als bei den Wiener Schilerinnen. Unabhangig von der Art der Beférderung
werden Uber 90% der Schulwege in Begleitung zuriickgelegt.

Die uberwiegende Mehrheit der Kinder (89%) weil3, wie die Fahrbahn korrekt zu
Uberqueren ist und dass vorhandene Querungshilfen zu nutzen sind. Die
Benutzung von Querungshilfen wird, neben dem Schauen vor und wahrend der
Querung, sogar als besonders wichtig hervorgehoben. Generell erlauben die
Schilderungen der Kinder den Schluss, dass die wichtigsten Verkehrsregeln
verinnerlicht sind und auf bekannte Situationen angewendet werden kénnen.
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Sowohl bei Gleichaltrigen als auch bei Jugendlichen und Erwachsenen berichten
nahezu alle befragten Kinder, Fehlverhaltensweisen im StralRenverkehr
beobachtet zu haben. Selbiges nachgeahmt haben jedoch nur Einzelne, da
Regeltreue ihnen sehr wichtig ist und in erster Linie die Eltern als Vorbild
herangezogen werden. Begrindungen fur Fehlverhalten fallen den Kindern
jedoch viele ein (in Eile oder in Gedanken versunken sein, Abkirzen wollen,
,Cool sein wollen®, Angst vor den Fahrzeugen haben u.A.).

62% der Befragten schatzen den StralRenverkehr fir Kinder als gefahrlich ein.
Auch hier zeigt sich neuerlich ein Unterschied zwischen Wien und den anderen
Regionen: Nur 45% der Wiener Erst- und Zweiklasslerinnen halten den Verkehr
fur gefahrlich, wahrend in landlicheren Gebieten 71% der Kinder Gefahren
wahrnehmen. Der deutliche Unterschied ist vermutlich darauf zurtickzufiihren,
dass Kinder in der GroR3stadt seltener alleine unterwegs sind und begleitende
Personen gefahrliche Situationen fur sie rechtzeitig entscharfen. Nichtsdestotrotz
werden in jedem Kleingruppeninterview einige Verbesserungsvorschlage zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit fir Kinder gemacht. Neben einem Ausbau der
sicherheitsrelevanten Infrastruktur werden in erster Linie Verhaltens-
empfehlungen fir Erwachsene angefiihrt. So sollten Erwachsene sich prinzipiell
immer an die Regeln halten, Riicksicht auf Kinder nehmen und sie bei Bedarf
unterstiitzen sowie generell weniger Autofahren. Kindern wird nahegelegt,
ebenfalls anderen Kindern zu helfen, sich gleichzeitig aber auch von
Erwachsenen unterstitzen zu lassen. Auf3erdem sollten sie, wie auch die
Erwachsenen, im StraRenverkehr aufmerksamer sein.
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3. Schlussfolgerungen

Generell zeigte sich anhand der empirischen Ergebnisse, dass Erwachsene mit
Kindern sich selbst als Vorbild sehen und dies im Alltag auch vorleben. Sie
nehmen ihre Rolle als Verkehrserzieherlnnen wahr, erwarten sich jedoch
berechtigter Weise von verschiedenen Institutionen (Kindergarten, Volksschule,
Polizei) Unterstitzung. Schilerlotsinnen und Polizistinnen werden aufgrund ihrer
speziellen sozialen Rolle von den Kindern als sehr wichtige Bezugspersonen im
Verkehr wahrgenommen.

Sich selbst schatzen die Eltern als Vorbild fur ihre eigenen und fur fremde Kinder
ein, jedoch wird anderen Erwachsenen eine geringere Vorbildwirkung auf Kinder
eingeraumt. Eine mdgliche Erklarung bietet die interne und externe Zuschreibung
von Verhaltensursachen. Eigenes korrektes Verhalten wird eher intern attribuiert,
d.h. meine eigenen Einstellungen und Fahigkeiten sind dafir verantwortlich,
wahrend Fehlverhalten eher externen Ursachen zugeschrieben wird, d.h. die
Situation (z.B. Eile) bedingt das Verhalten. Fehlverhalten anderer wird hingegen
eher auf inadaquate Einstellungen und mangelnde Fahigkeiten zurtickgefiihrt.

Tatsachlich konkurrieren im Alltag verschiedene Motive (siehe Erweitertes Reiz-
Person-Verhaltensmodell von Schnadt & Schibe, 1975): Einerseits wollen Eltern
ihren Kindern ein gutes Vorbild sein, andererseits leiten andere Motive ihr
Verhalten (z.B. plnktlicher Arbeitsbeginn). Gleichzeitig wird nicht regelkonformes
Verkehrsverhalten, wie auch korrektes Verhalten, im Laufe der eigenen
Mobilitatssozialisation in Form von kognitiven Schemata bzw. Skripten (vgl.
bspw. Bartlett, 1932; Huesmann, 1982) gespeichert und bei Bedarf automatisch
abgerufen. Somit bedarf Vorbildverhalten eines reflektierten Umgangs mit den
eigenen automatisierten Verhaltensweisen.

Die bei Erwachsenen beobachteten Fehlverhaltensweisen (z.B. abseits der
Querungshilfe, in Eile oder zu wenig auf den Verkehr achtend queren) finden sich
auch bei Kindern wieder, was bestétigt, dass sie das Verhalten der Erwachsenen
nachahmen (vgl. Bandura, 1963) und dass verbale Instruktionen an Bedeutung
verlieren, wenn nicht gleichzeitig korrektes Verhalten vorgelebt wird (siehe Bryan
& Walbek, 1970). Kinder zeigen jedoch generell weniger Fehlverhalten als
Erwachsene, da sie sich bei der Querung an die gerade eingelernten
Verkehrsregeln halten. Sie geben im Interview oft wortwortlich die Anweisungen
der Polizistinnen bzw. Eltern wieder. Fur Kinder stellen die geltenden
Verkehrsregeln ein handlungsleitendes Element dar, da sie nicht tber die
Fahigkeiten und Kompetenzen verfigen, Verkehrssituationen eigenstandig zu
beurteilen. In unbekannten Verkehrssituationen greifen Kinder auf Erwachsene
als Rollenvorbild zurlick, da sie trotz der allgemein gelernten Regeln unsicher
sind, wie diese Situationen zu bewaltigen sind. Eltern sind sich dieser Tatsache
oft bewusst. Im Fragebogen geben sie an, dass ihre Kinder die Verkehrsregeln
generell kennen und diese auf bekannten Wegen korrekt anwenden konnen,
nicht aber auf unbekannten Wegen. Selbiges bestétigte sich auch in den
Interviews mit den Kindern selbst. Aufgrund dessen erlauben Eltern ihren Kindern
erst mit acht Jahren vermehrt kurze Alltagswege allein zurtickzulegen. Im
landlichen Bereich wird den Kindern allgemein friher selbststandige Mobilitat
zugestanden als im stadtischen Umfeld. Mdglicherweise ist dies ein Grund dafr,
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dass die interviewten Wiener Schilerinnen dem StraRenverkehr fir Kinder
weniger Gefahr zuschreiben als alle anderen. Gefahrliche Situationen entstehen
hier vermutlich aufgrund der Begleitperson selten, weshalb den Kindern die
Gefahren nicht so bewusst sind.

Den Daten zufolge ist die Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenkerlnnen im
Schulumfeld hoch. Anzumerken ist jedoch, dass oft Schilerlotsinnen oder
Polizistinnen anwesend waren. Dartiber hinaus fallt auf, dass Kfz-Lenkerlnnen an
gekennzeichneten Querungsstellen noch etwas haufiger ihrer Anhaltepflicht
nachkommen als an ,unsichtbaren Schutzwegen. Trischler und Salamon (2014)
konnten jedoch zeigen, dass die generelle Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen
bei Kindern niedriger ausfallt als bei Erwachsenen. Die Hauptursachen hierfur
liegen vermutlich in der geringeren KorpergréRe der Kinder, die dazu fuhrt, dass
sie leicht Ubersehen werden, und in den Erwartungen der Lenkerlnnen. So
rechnen Kfz-Lenkerinnen im Schulumfeld zu bestimmten Zeiten eher mit Kindern
als anderswo.
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V. Ableitung und Testung von
bewusstseinshildenden MalRnahmen

1. Zielsetzung

Die zu entwickelnden bewusstseinsbildenden MalRhahmen sollten nicht das
Fehlverhalten der erwachsenen Verkehrsteilnehmerinnen strafen bzw. daraufhin
negative Konsequenzen folgen lassen, sondern Erwachsenen ausgewahlte
Informationen vermitteln, die sie zu mehr Rucksicht gegentber Kindern und
vorbildlicherem Verkehrsverhalten veranlassen. Um ein Héchstmal3 an
Compliance bei den Erwachsenen zu erreichen, sollte zudem die eigentliche
Zielgruppe, ndmlich die Kinder, unbedingt an der Malinahme beteiligt bzw.
zumindest deren Perspektive kommuniziert werden.

Konkretes Ziel der entstandenen MalRnahmen (siehe Folgekapitel) ist es,
erwachsenen Verkehrsteilnehmerlnnen ihre Verantwortung und damit verbunden
ihre Vorbildrolle bewusst zu machen. Daruber hinaus sollen die Ma3hahmen
Erwachsene dabei unterstitzen, Fehler anderer frihzeitig zu erkennen und
dementsprechend zu kompensieren.

2. Konzeption

Im Rahmen des Projekts sollten auf Basis der Grundlagenanalyse
bewusstseinsbhildende Mal3nahmen abgeleitet und im Rahmen eines
Pilotversuchs erprobt werden. Aus organisatorischen Grinden wurde eine der
sechs Schulen, an denen zuvor die Erhebungen stattgefunden hatten, als
Ortlichkeit und Partner fiir den Pilotversuch ausgewahlt. Im Rahmen eines KFV-
internen Workshops wurde abgewogen, welcher der sechs Schulstandorte am
geeignetsten erschien. Bei der Auswahl wurde u.a. darauf geachtet, dass
ganztagig FuRgangerinnen im Schulumfeld verkehren und dass im unmittelbaren
Schulumfeld eine verhaltnismaRig grofl3e Aufenthaltsflache liegt, um eventuell
Aktionen mit Schilerinnen durchfiihren zu kdnnen. Die auf diese Weise
ausgewahlte Volksschule in der Piaristengasse in Wien wurde anschliel3end
kontaktiert und war neuerlich kooperationsbereit.

Maogliche MalRnahmen und Inhalte wurden ebenfalls im Workshop diskutiert.
Neben dem State-of-the-Art-Bericht wurden v.a. die Ergebnisse der Best-
Practice-Analyse fur die Entscheidungsfindung herangezogen. In der Diskussion
kristallisierte sich eine Button-Mal- und -Verteilaktion gemeinsam mit
Volksschulerinnen* heraus, die durch die Erstellung von auf
Projektergebnissen basierendem Informationsmaterial seitens des
Projektteams unterstitzt bzw. begleitet werden sollte. Konkret sollte die Aktion so
ablaufen, dass Volksschilerinnen unter Anleitung im Unterricht Buttons bemalen
und mit der Aufschrift ,Sei mein Vorbild“ versehen. Einen Teil der gestalteten
Buttons sollten sie anschliel3end gemeinsam mit einer umfangreichen
Informationsbroschire zum Thema ihren Eltern Ubergeben. Die verbleibenden

45 Im Folgenden als Aktion ,Sei mein Vorbild* bezeichnet.
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Buttons sollten in einer weiteren Unterrichtsstunde mit Unterstitzung von KFV-
Mitarbeiterlnnen und gemeinsam mit einem kurzen Informationsfolder an
Passantinnen im unmittelbaren Schulumfeld verteilt werden. Aus Sicht des
Projektteams spricht vieles fur den Erfolg einer derartigen Vorgehensweise:

- Das Thema lasst sich problemlos in die laut Lehrplan vorgesehene
Verkehrserziehung einbinden.

- Die Kinder setzen sich im Rahmen des Unterrichts speziell mit dem
interessierenden Verkehrserziehungsthema ,Erwachsene als Vorbild im
Strallenverkehr auseinander.

- Die Kinder kdnnen bei der Gestaltung (der Buttons) aktiv und kreativ werden.
Die etwas ungewohnte Art der Auseinandersetzung mit einem Thema schafft
Motivation und gleichzeitig Freude.

- Es kommt zu einer unmittelbaren Interaktion von Kindern und Erwachsenen.
Dies schafft Betroffenheit und erhdht seitens der Erwachsenen die Compliance.

- Die Kinder machen im Rahmen einer Aktion gleich mehrere Zielgruppen (Eltern,
erwachsene Verkehrsteilnehmerinnen) auf ihre Vorbildrolle aufmerksam.

3. Umsetzung

Fur die Durchfihrung des Pilotprojekts wurde mit der Direktorin der Volksschule
Piaristengasse in Wien Kontakt aufgenommen und gefragt, ob ein bis zwei zweite
Klassen, die im vergangenen Schuljahr an der Schilerinnen- und
Elternbefragung teilgenommen hatten, fir die geplante Umsetzungsaktion zur
Verfligung stiinden. Die Direktorin sowie eine der Klassenlehrerinnen erklarten
sich nach einem Informationsgesprach dazu bereit. Im nachsten Schritt wurde
der Ablauf der Aktion gemeinsam festgelegt und geplant. Folgende
Hauptbestandteile kristallisierten sich hierbei heraus:

1. Elternabend

Im Rahmen des anstehenden Elternforums wurden die Eltern tGiber die
geplante Aktion ,Sei mein Vorbild® informiert.

2. Gestaltung von Buttons
Die ausgewahlte zweite Klasse erstellte mit der Zustimmung der
betroffenen Eltern in der festgelegten Unterrichtsstunde Buttons*® fiir die
Aktion. Die Klassenlehrerin wurde hierbei von KFV-Mitarbeiterinnen
unterstutzt.

6 drei Buttons je Kind
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3. Verteilung der Buttons

Die Kinder erhielten die Elternbroschtire ,Vorbild sein im Stralenverkehr*
(siehe ABB 97%’) und libergaben diese gemeinsam mit zwei ihrer Buttons
ihren Eltern. Die verbleibenden Buttons wurden genau eine Woche nach
deren Erstellung gemeinsam mit der Lehrerin und den KFV-Mitarbei-
terlnnen an Passantinnen vor der Schule verteilt. Wéhrend die Kinder die
Buttons verteilten, Ubergaben die jeweiligen Begleitpersonen den kurzen
Informationsfolder ,Sei Kindern ein Vorbild!“ (siehe ABB 98*"). Nach der
Verteilung aller Buttons wurde der Unterricht im Klassenzimmer
fortgesetzt, indem Uber die Aktion ,Sei mein Vorbild“ abschlieend noch
einmal gemeinsam reflektiert wurde.

4. Evaluierung der Aktion ,,Sei mein Vorbild“

Neben den Kindern wurden die Eltern mittels eines Fragebogens befragt,
was sie von der Aktion halten und welche Erfolge sie ihr zuschreiben.

ABB 97 Titelblatt der Elternbroschiire ,,Vorbild ABB 98 Titelblatt des

sein im StraBenverkehr* Informationsfolders
»Sei Kindern ein
Vorbild!“

it \Jorbild sein im
e O A enverkehr |
S T e ireem

Beispicd voran?

) T
I —

Vor dem eigentlichen Start der Aktion wurde der Stadtschulrat Uber das
Pilotprojekt informiert und um Genehmigung fiir die Durchfliihrung ersucht.
Aufgrund der raschen Genehmigung durch den Stadtschulrat konnten die Eltern
bereits am 6.10.2015 Uber die Aktion informiert werden. Wenig spéater, am
28.10.2015, fand in der ausgewahlten zweiten Klasse in der finften Schulstunde
die Button-Malaktion statt (siehe ABB 99 und ABB 100). Nach einer kurzen
personlichen Vorstellung wurde zu Beginn der Stunde gemeinsam diskutiert,
welche Fehler Erwachsene als Fu3gangerinnen im Stral3enverkehr begehen.
AnschlieRend wurde zur eigentlichen Aktion Ubergeleitet. Nachdem die Aufgabe
klar war, wurden mogliche Motive fuir die Buttons*® besprochen und der

47 Die Broschiire und der Folder stehen im Anhang und als gesondertes Dokument zur Verfiigung.
48 Bei der Auswahl der Buttons seitens des KFV wurde darauf geachtet, dass die Kinder selbige nach dem Bemalen der
innenliegenden Papierscheiben problemlos alleine verschlieBen konnten.
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aufzutragende Schriftzug ,Sei mein Vorbild“ an die Tafel geschrieben. Welche
Bilder letztlich die Buttons zierten, blieb jedoch jedem Kind selbst tberlassen. Am
Ende der Schulstunde hatten alle Schilerinnen jeweils drei Buttons bemalt. Zwei
davon nahmen sie gemeinsam mit der Elternbroschire, die ihnen die KFV-
Mitarbeiterinnen tGbergaben, mit nach Hause. Der verbleibende Button wurde fiir
die Verteilaktion vor der Schule eingesammelt.

ABB 99 Button-Malaktion

Am 11.11.2015 fand, wiederum in der flinften Schulstunde und gemeinsam mit
Vertreterlnnen des KFV, die Verteilaktion statt. Zu Beginn der Schulstunde wurde
die Button-Malaktion aufgegriffen und nach den Elternreaktionen auf die Buttons
gefragt. AnschlielRend wurde der Ablauf der bevorstehenden Verteilaktion
besprochen.

Vor der Schule ging jedes Kind mit seinem Button und einer erwachsenen
Begleitperson auf einen Passanten/eine Passantin zu. Wahrend das Kind den
Button Uberreichte, erklarte die Begleitperson kurz die Aktion und Gbergab den
seitens des KFV vorbereiteten Informationsfolder. In der einen Schulstunde
konnten so 25 Personen erreicht werden, zwei der Angesprochenen steckten
ihren Button sogar gleich an. Zuruck in der Klasse fuhrte die Klassenlehrerin
noch eine Reflexion zur Aktion mit den Kindern durch.
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ABB 101 Button-Verteilaktion

4. Evaluation

Die Aktion ,Sei mein Vorbild“ wurde aus Sicht aller nach der Aktion erreichbaren
Beteiligten bewertet, d.h. aus Sicht der beteiligten Kinder sowie deren Eltern. Das
Urteil der Kinder wurde hierbei in Form einer Feedbackrunde gemeinsam mit der
Klassenlehrerin eingeholt, wahrend die Meinung der Eltern mit Hilfe eines kurzen
Feedbackbogens abgefragt wurde. Da die beteiligen Kinder wahrend der
gesamten Aktion mit groRem Eifer und viel Freude bei der Sache waren*,
Uberraschte es im abschlieBenden Gesprach nicht, dass ihnen die Aktion sehr
gut gefallen hat und sie als wichtig erachtet wurde. Einige auf3erten jedoch auch
Bedenken hinsichtlich der Buttons: Sie glaubten nicht daran, dass die
Erwachsenen diese wirklich anstecken oder das sich aufgrund dessen ihr
Verhalten éandert.

Die Eltern wurden im Gegensatz zu Kinder genauer befragt. Sie wurden gebeten,
sowohl die Buttons als auch die erhaltene Broschure ,Vorbild sein im
StralRenverkehr* sowie die gesamte Aktion zu bewerten (Fragebogen siehe
Anhang Eltern-Fragebogen). Die Fragebdgen wurden von der Klassenlehrerin an
die Schuilerlnnen weitergegeben, welche sie mit nach Hause nahmen. Von den
25 ausgeteilten Bogen kamen 23 vollstandig ausgefullt zurtick.

Die Auswertung der Fragen zeigte, dass alle befragten Eltern die Buttons und
Elternbroschire von ihrem Kind erhalten hatten. 21 der 23 Eltern hatten sich die
Broschuire auch bereits angesehen. Die restlichen zwei hatten dies noch vor®°,
Nahezu alle Eltern (95%) hielten die Broschure fur informativ, nur eine Person
gab an, ihr nur wenig Neues entnommen zu haben. Die Mehrheit der Eltern
(67%) hatte vor, die Broschtire bei Bedarf zum Nachlesen zu verwenden.
Immerhin funf Eltern gaben an, den Button ihres Kindes bereits getragen zu
haben, zwdlf weitere hatten dies noch vor. Lediglich finf befragte Eltern hatten
den Button bislang nicht angesteckt und hatten dies eigenen Angaben zufolge
auch in Zukunft nicht vor.

Erfreulicherweise gaben alle 23 Eltern an, die Verkehrssicherheitsaktion ,Sei
mein Vorbild“ generell fir sinnvoll zu erachten. Sechs Eltern nutzten dartber
hinaus die Mdglichkeit, Anmerkungen zu machen. In den meisten Féllen handelte
es sich hierbei nochmals um ein ausfihrlicheres Lob an die Aktion und alle

4% Dies sprach sich auch an der Schule herum, worauf die Anfrage nach weiteren Aktionen mit anderen Schulklassen kam.
50 Die Befragung fand nur wenige Tage nach dem Erhalt des Buttons und der Broschiire statt, so dass wenig Zeit blieb, um sich
genauer damit zu beschaftigen.
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Beteiligten. Ein/e Befragte/r wies daraufhin, dass es weitere Aktionen in dieser
Richtung geben sollte, um langerfristig Erfolge zu erzielen. Ein/e andere/r konnte
sich in diesem Zusammenhang vorstellen, die Aktion um Veranstaltungen fur
Eltern zu erganzen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Aktion sowohl von den Kindern als
auch von den Eltern positiv aufgenommen wurde. Obwohl selbst die Kinder, die
viel Spaf beim Erstellen der Buttons hatten, vereinzelt an deren Einsatz im Alltag
zweifeln, zeigt die Befragung der Eltern, dass auch diese neben der
Elternbroschire mehrheitlich Verwendung finden bzw. finden werden. Die Aktion
auszuweiten (z.B. auf mehrere Klassen oder an andere Aktionen koppeln), wie
es die Schule und auch einzelne Eltern wiinschen, scheint ein sinnvoller
Verbesserungsvorschlag fur die Zukunft zu sein.

5. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Um den Erwachsenen, die sich im Schulumfeld bewegen, ihre Vorbildrolle
bewusst(er) zu machen, wurde die Aktion ,Sei mein Vorbild“ sowie auf den
Projektergebnissen basierendes Informationsmaterial entwickelt und erprobt. So
gestaltete in der Volksschule Piaristengasse in Wien eine zweite Klasse im
Rahmen einer Unterrichtsstunde Ansteckbuttons mit der Aufschrift ,Sei mein
Vorbild“. Einen Teil der Buttons Uberreichten die Kinder gemeinsam mit einer
Informationsbroschiire ihren Eltern, der andere Teil wurde im Rahmen einer
weiteren Unterrichtsstunde zusammen mit einem Informationsfolder an
Passantinnen im Schulumfeld verteilt. Die teilnehmenden Kinder hatten eigenen
Angaben zufolge viel Freude an der Aktion und die befragten Eltern hielten die
Aktion und das erhaltene Informationsmaterial fiir sinnvoll.

Die Button-Mal und -Verteilaktion ist insgesamt eine verhaltnismafig einfach
umzusetzende Aktion, die den Vorteil hat, mehrere Partnerlnnen
miteinzubeziehen. So fungieren die Kinder als aktive Vermittlerinnen ihres
Anliegens an Eltern und Erwachsene im Schulumfeld. Durch den Einbezug der
Eltern wird das Thema in die Familien getragen und dort thematisiert. Durch die
Verteilung von Buttons und Informationen im Schulumfeld werden auch
Verkehrsteilnehmerlnnen — die sich mdglicher Weise noch nicht mit dem Thema
auseinandergesetzt haben, weil sie beispielsweise keine eigenen Kinder haben —
auf ihre Vorbildrolle aufmerksam gemacht. Besonders letztere Zielgruppe wird
aufgrund ihrer schweren Erreichbarkeit bei anderen bewusstseinsbildenden
Mal3nahmen oft vernachlassigt.

Durch die Integration der Aktion in den Schulbereich hat sie eine grol3ere
Reichweite und erhalt mehr soziales Gewicht. Ein groR3er Vorteil ist auRerdem,
dass im Verkehrserziehungsunterricht auch Wochen und Monate spéter noch auf
die Aktion Bezug genommen werden kann. Die Verteilung auf mehrere
Zeitpunkte erhoht zudem die Wahrscheinlichkeit eines nachhaltigen Effekts.
Kurzfristige Effekte konnten erfreulicherweise zumindest bei Eltern bereits
nachgewiesen werden (vgl. vorhergehendes Kapitel). D.h. mit Hilfe der
gewahlten Methode kdnnen Eltern auf ihre Vorbildrolle hingewiesen und zu einer
Auseinandersetzung damit angeregt werden. Der in der Volksschule gedulRerte
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Wunsch nach weiteren Aktionen bzw. der Wiederholung der Aktion spricht
dariber hinaus fur die Akzeptanz der entwickelten Aktion.
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V1. Stakeholder-Workshop (Projektevaluierung)

Im Rahmen eines Stakeholder-Workshops wurden die einzelnen Arbeitspakete
des Projekts samt Ergebnissen wichtigen Interessenvertreterinnen vorgestellt
und diskutiert. Insgesamt wurden 25 Vertreterinnen aus verschiedensten
Bereichen®! eingeladen, die zur Verbreitung der Ergebnisse und Produkte
(Bewusstseinsbildende MalRhahmen, Informationsbroschtiren) beitragen kénnen.
Leider konnte lediglich ein Bruchteil der eingeladenen den Termin am 3.12.2015
von 10:00 bis 12:00 Uhr wahrnehmen. Die sechs Teilnehmerinnen des
Workshops werden im Folgenden angefihrt. Ihnen gebuhrt grol3er Dank fur das
gezeigte Interesse und die vielen eingebrachten Fragen.

TAB 23 Teilnehmerinnen des Stakeholder-Workshops

Person Organisation/Institut

Ing. Mag. Robert Radetzky Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie

MinR Dr.in Sabine Bauer Bundesministerium fiir Bildung und Frauen

HOb" Dipl.-Pad." Elfriede Novak Stadtschulrat Wien

Mag.? Elisabeth Rosenberger Verband der Elternvereine an den héheren und

mittleren Schulen Wiens

Kontrinsp Roland Hanifl Landespolizeidirektion Wien, Leiter der
Verkehrserziehungsgruppe

Mag. Joachim Rauch Allgemeine Unfallversicherungsanstalt

Um in nur zwei Stunden alle wesentliche Projektbestandteile und Ergebnisse
prasentieren und besprechen zu kdnnen, wurde fir jedes Arbeitspaket ein
ubersichtliches Poster erstellt®?. Angefangen bei einem Projektiiberblick tiber die
Kinderunfallanalyse, den State-of-the-Art-Bericht sowie die Naturalistic-Driving-
Analyse bis hin zur Verhaltensbeobachtung vor Schulen, den Elternbefragungen,
Schulerlnneninterviews und den bewusstseinsbildenden MaRnahmen wurden
alle Teilschritte dargestelit.

Nach einer kurzen Vorstellungsrunde zu Beginn des Workshops wurden die
einzelnen Poster im Rahmen einer Vernissage kurz vorgestellt und unmittelbar
diskutiert. Sobald keine Fragen mehr zu einem Plakat bestanden, wurde der
Rundgang fortgesetzt. Obwohl diese Art der Présentation den Teilnehmerlnnen
viel Stehvermdgen abverlangte, begrif3ten sie die etwas andere Art der
Informationsvermittlung.

Im Folgenden werden die wichtigsten Fragen und Anmerkungen, die sich in der
Expertinnenrunde aus der Vorstellung der einzelnen Poster und der Diskussion
ergaben, in Kirze und chronologisch wiedergeben.

51 Bundesministerium (BM) fiir Verkehr, Innovation und Technologie, BM fiir Bildung und Frauen, BM fir Familien und Jugend
BM fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Osterreichischer Verband der Elternvereine an 6ffentlichen
Pflichtschulen, Allgemeine Unfallversicherungsanstalt, Landespolizeidirektionen, Osterreichisches Jugendrotkreuz,
Klimabiindnis Osterreich, Plattform Elterngesundheit u.&.

52 Alle prasentierten Poster finden sich im Anhang wieder.
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Poster 1: Projektiiberblick

Zum Projektablauf bestanden nach der Vorstellung des Plakats keine Fragen
mehr. Die Workshopteilnehmerinnen interessierten sich jedoch schon an dieser
Stelle fur die exemplarisch dargestellte Kinderunfallkarte. Konkret wurde das
abzulesende Ost-West-Gefalle bei Verkehrsunféllen von Kindern zu Fuf3 oder mit
dem Fahrrad hinterfragt. Die Workshopleiterinnen konnten dies fir alle
nachvollziehbar anhand der mutmaRlichen Unterschiede® in der Mobilitat
erklaren.

Poster 2: Kinderunfallanalyse

Nach der Vorstellung weiterer Details zu Kinderverkehrsunféallen kam neuerlich
die Frage nach regionalen Unterschieden auf und welche Anteile
Radfahrerlnnen- und Fu3gangerinnenunfalle jeweils ausmachten. Dies wurde
kurz diskutiert und fur detailliertere Informationen auf den Projektendbericht
verwiesen.

Neben der regionalen Verteilung der Unfélle kam die Frage nach sogenannten
Unfall-Hotspots auf. Da trotz umfangreicher Unfallauswertungen und entgegen
den Erwartungen aus verkehrstechnischer Sicht keine Hotspots identifiziert
werden konnten, war diese Diskussion recht schnell erschopft. So ereigneten
sich Verkehrsunfalle mit Kinderunféllen zwar meist in einem bestimmten Gebiet
(z.B. am Schulweg, um Freizeittreffs), sehr selten jedoch mehr als einmal an
genau derselben Stelle.

Poster 3: State-of-the-Art-Analyse

Der umfangreiche Status quo konnte aufgrund der beschrankten zeitlichen
Ressourcen nur sehr kurz vorgestellt werden. Hier zeigte sich der Wunsch nach
ausfuhrlicheren Informationen, v.a. zu eher unbekannten Theorien wie dem
Verhaltensmodell der StraB3enitberquerung. Den Anwesenden wurde daher die
Zusendung des Endberichts nach dessen Fertigstellung zugesichert.

Im Zusammenhang mit der kindlichen Mobilitat wurde auf3erdem der Wunsch
nach Schulwegpléanen fir weiterfihrende Schulen geéuR3ert. Die
Workshopleiterinnen konnten diese Idee durchaus nachvollziehen, sahen sie
jedoch aufgrund eines Modellversuchs des KFV vor einigen Jahren etwas
kritisch. So zeigten sich damals einerseits methodische Probleme aufgrund des
grolReren Einzugsgebietes hoherer Schulen, andererseits wurde die Idee seitens
der Schulerlnnen nicht sehr positiv aufgenommen.

Poster 4: Naturalistic-Driving-Analyse

Die basierend auf den Daten der 100-car-Studie des KFV gewonnenen
Erkenntnisse zum nattrlichen Fahr- und Ful3gé&ngerinnenverhalten waren fur die
Workshopteilnehmerinnen wenig tiberraschend. Stattdessen wurde heftig
diskutiert, ob das Laufen bzw. Rennen am Schutzweg — was Kinder haufig
zeigen — als Fehlverhalten zu werten ist. Im Projekt wurde es entsprechend der
Definition in der Verkehrserziehung als solches behandelt. Aufgrund der

53 Im Projekt wurden keine Mobilitatszahlen beriicksichtigt, weshalb es sich hierbei um eine Einschatzung aufgrund fritherer
Studien handelt.
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erhdhten Sturzgefahr beim Laufen war dies fir die meisten Anwesenden
nachvollziehbar.

Poster 5: Verhaltensbeobachtung

Zu den Verhaltensbeobachtungen im Schulumfeld, deren Haupterkenntnis es
war, dass Fehlverhaltensweisen mit zunehmendem Alter haufiger auftreten,
bestanden nach der Kurzprasentation des Arbeitspaketes keine Fragen.

Poster 6: Elternbefragung

Die Aussagen der Eltern wurden mit grof3em Interesse zur Kenntnis genommen,
da die Vorstellungen der Erziehungsberechtigten von denen der Institutionen
(z.B. Schule, Polizei) abweichen. So winschen sich Eltern in der Befragung
Unterstlitzung von Kindergarten, Schule und Exekutive, obgleich diese
Einrichtungen bereits einen gro3en Beitrag zur Verkehrserziehung leisten und
sich umgekehrt mehr Unterstitzung seitens der Eltern winschen wirden.
Beziiglich der praktischen Umsetzung dieses Anliegens sehen die
Workshopteilnehmerinnen das Problem jedoch darin, dass viele Wege mit
Kindern im Auto zurtickgelegt werden und somit elterliche Verkehrserziehung nur
bedingt moglich ist.

Poster 7: Interviews mit Schilerlnnen
Im Anschluss an die Kurzvorstellung der Aussagen und Winsche der
interviewten Erst- und Zweitklasslerlnnen bestanden keine weiteren Fragen.

Poster 8: Bewusstseinsbildende Malinahme

Die Informationen zur Button-Mal- und -Verteilaktion wurden von den
Teilnehmerlinnen interessiert aufgenommen. Im personlichen Gespréach im
Anschluss an den Workshop wurden bereits erste Uberlegungen zum
verbreiteten Einsatz der Mafnahme angestellt.

Kurzvorstellung der Broschiire ,,Vorbild sein im StraBenverkehr” und des
Informationsfolders ,,Sei mein Vorbild*

Noch grél3eres Interesse als die bewusstseinsbildende MalRBhahme weckten die
Informationsmaterialien, die basierend auf den Projektergebnissen fir Eltern
sowie fur erwachsene Verkehrsteilnehmerinnen allgemein entwickelt worden.
Alle Anwesenden wollten die Broschiire und den Folder sobald wie moéglich
erhalten, wobei neben einer Download-Version auch der Wunsch nach
gedruckten Exemplaren geduRert wurde. Dariiber hinaus wurde die Ubersetzung
der Informationsmaterialien in weitere Sprachen (z.B. Englisch,
Bosnisch/Serbisch/Kroatisch, Tlrkisch) angeregt.

Abschlussrunde

Am Ende des Workshops wurden die Teilnehmerinnen um ein abschliel3endes
Statement gebeten. In diesem Zusammenhang bedankten sie sich fur die
interessanten Projektergebnisse sowie die gute Aufbereitung und angenehme Art
der Vermittlung der Inhalte. Alle Anwesenden waren sich einig, dass das Thema
Vorbild sein im StraRenverkehr ein wichtiges ist, welches inshesondere
Erwachsenen ohne eigene Kinder noch zu wenig bewusst ist. Im Zusammenhang
mit den Eltern wurde aufgeworfen, dass es nach wie vor schwer sei, sie mit dem
Thema Verkehrserziehung zu erreichen. Die Verpflichtung von Eltern zu einer
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diesbezlglichen Weiterbildung mit Hilfe des Mutter-Kind-Passes wurde daher
angeregt.

Die Teilnehmerinnen aulRerten daruber hinaus, dass sich das Gehorte mit ihren
eigenen beruflichen Erfahrungen decke. Es war daher fur sie einerseits gut
nachvollziehbar, andererseits flhlten sie sich durch die Ergebnisse in ihrer
eigenen Arbeit bestatigt. Die im Rahmen des Projekts entwickelte
bewusstseinsbildende MalRnahme wird sowohl als gut, als auch als praktikabel
angesehen und daher die Verbreitung beflrwortet. In diesem Zusammenhang
wurde jedoch auch angemerkt, dass viele Probleme infrastruktureller Natur sind,
denen Kinder trotz Verkehrserziehung nicht gewachsen sind. Es wurde daher die
Forderung nach einem ,kindgerechten® Verkehr geduf3ert. Der anwesende
Vertreter des bmvit verwies daraufhin auf eine Ausschreibung des
Verkehrsministeriums zum Thema Altere Verkehrsteilnehmerinnen, die zeigt,
dass auch seitens des Ministeriums spezielle Bedurfnisse schwacherer
Verkehrsteilnehmerinnen zukdinftig verstérkt Berticksichtigung finden werden.
Von der derzeitigen Bevolkerungsentwicklung kénnten daher auch Kinder
profitieren, da Malinahmen fir altere Verkehrsteilnehmerlnnen haufig ebenso
ihnen zugutekommen.

Den im Projekt entstandenen Informationsmaterialien wird praktische Relevanz
bestétigt. Ihr Inhalt wird als kompakt, leicht verstandlich und ansprechend
beschrieben. Auch dass die Informationen den Betroffenen ohne Belehrung
nahergebracht werden, wird als sehr positiv empfunden. Um eine gréf3ere
Zielgruppe damit zu erreichen, wurde jedoch neuerlich die Ubersetzung in
weitere Sprachen gefordert. Der anwesende Vertreter des bmvit versprach
diesen Gedanken weiterzuverfolgen.

Begrift wurde, dass nicht nur eine Broschure fur Eltern, sondern dartiber hinaus
ein Folder fur erwachsene Verkehrsteilnehmerlnnen im Allgemeinen erstellt
wurde. Letztere geraten oft in Vergessenheit, bilden jedoch — wie bereits
angesprochen — eine wichtige Zielgruppe, wenn es um die Vorbildrolle
Erwachsener im Stral3enverkehr geht. Um selbst einen Beitrag zur Verbreitung
der Projektergebnisse leisten zu kénnen, baten die Teilnehmerinnen um eine
Zusendung relevanter Informationen nach Projektabschluss.
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Anhang
Erhebungsbdgen

a) Qualitative Erhebung (1 Erhebungsbogen)
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* | Beobachisr:

* | FB.-Hr.:

+ | Geschlscht: m [1) w2

s | alter: g0 1) | 118z | 151803 Eittar 4) |

& Person mit Kind'Kindsrwagen: |

vl Limia | Lalthammal 1) | MItiSutsr (2] Allgin querend [3) | Sonztiges [4) |

FuBgangarvarhalisn:

¢ | Grupps: Ja(1} [Meiniz)| 21 | Schulwsgsicherung da |.Ja[1p|r|a|n 2y

Ja (1) |main 2y {1} F& beachitet Amwelsungen es Pollzisten, Schiler-

o | Dezidisrtes Stshenbisiben vor der Guarung s

Pl

Ja(1} |Mein [z {2} F& missachtat Anwelsungen des Pollzisten, Schi-

¥ | Korrekies Blickverhalten wor der GQuenang crotzen

1128 (1) Interaktion micht ndtlg, keine querenden FZ vomandan z-28| (3] Poiizisten, Schilerotsan,. .. stoppt Fukganger

[2) FG quert ahne Inferaktion trotz Motwendighelt allein (schaut nicht) {4} FG wartat auf Freigabe durch Pollzisten, Schiller-

-2 otsen, ...

Pl

[3) FG guert ohne Interaktion itz Motwendighslt In der Gruppe (schaut

" ient)

1i-20) [4) Queren absaits von Cuerungsstedle (obwohl vorhanden)

[5) Queren an gefahrichen Stelen z.B. zwischen paenden Aulos, vor

" Kurean, Kuppen, Baustzllen, Sichtbehinderungen, Bische, Miltonnen

1i-20) (5] Queren unmitbelbar vor D2w. ninter OfMentiichen Verkehrsmitiel

v (71 Kein komektes Slickverhalten wanrend der Quesung (Slickkontakt mit 4 5 6
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19-20| [9) Fahroahn wird Im Laufen Qbsrqueart
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1) wesend)

1i-20) (17} FG drehi wahrend der Quemnng um queart won db=r nach

12 Sonstiges Fulbgangerverhalten:
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b) Quantitative Erhebung (3 Erhebungsbodgen)

Werhalten i vor und wé d der O g
-
g Quert ‘sireiten
e E der wischen | Unmitekar schaut nicht Miszachiet | Somstiges [Handy ‘raufen
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i ; L ek | e merrfisk Beamesr | Seempr Hymgp e
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[verhalten der kfz-Lenkerinnen unmittelbar vor und auf der Querul Werhalten der Kfz-Lenkarinnen i wor und auf der Querung
] E ] E
i, ANE
.4 4 x 5
AHEE e 2|2l %)% |k
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E .E % | E i ‘s 5| E
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KFV"

Fragebogen ,,Kinder im StraRenverkehr*

fonds Ganockan Ly Sarbrbnaidwee

Eltern-Fragebogen VSF
bm@

Liebe Eltern,

im letzten Jahr verungliickten 1.359 Kinder im StraRenverkehr. Eine Hauptursache hierfir
ist, dass Kinder den hohen Anforderungen des Verkehrs haufig noch nicht gewachsen

sind und daher entsprechende Rucksicht von uns Erwachsenen geboten ist.

Um das Verkehrsverhalten von Kindern und Erwachsenen besser zu verstehen und
dementsprechende Verkehrssicherheitsmal3nahmen setzen zu koénnen, fiuhrt das KFV
(Kuratorium fir Verkehrssicherheit) ein vom 0Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds
gefordertes Projekt durch. Da Sie Ihr Kind bzw. lhre Kinder taglich im StraRenverkehr
erleben, sind Ihre Erfahrungen in diesem Zusammenhang fur uns sehr wertvoll. Wir bitten

Sie daher um ein paar Minuten lhrer Zeit!

Gehen Sie bei der Beantwortung der Fragen bitte folgendermalRen vor:

1. Entscheiden Sie, welcher Elternteil den Fragebogen ausftillen soll' Die Antworten

sollen nur die Sicht einer Person wiedergeben!

2. Beantworten Sie mdglichst alle Fragen!

3. Beziehen Sie sich bei Fragen ,zu lhrem Kind“ nur auf das Kind, welches Ihnen

den Fragebogen mit nach Hause gebracht hat!

4. Stecken Sie den ausgefullten Fragebogen wieder in den Briefumschlag und

verschliel3en Sie ihn!

5. Geben Sie den Briefumschlag Ihrem Kind wieder mit, damit es ihn in der Schule

abgeben kann.

Vielen Dank fur lhre Unterstutzung!

Falls Sie Fragen haben, kdnnen Sie sich gerne an folgende Ansprechperson wenden: ...
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ALLGEMEINE FRAGEN

1. In welchem Verhéaltnis stehen Sie zum Kind (= Kind, das den Fragebogen
mitgebracht hat)?

U] Mutter U Vater

2. Wie alt sind Sie?
[ 18-29 Jahre [ 30-39 Jahre [ 40-49 Jahre [ 50-59 Jahre [ 60-69 Jahre [ 70
Jahre und alter

3. Welches Geschlecht und Alter hat Ihr Kind?
0 weiblich O maéannlich

4. Sind Sie noch fir weitere Kinder erziehungsberechtigt?
Oja ] nein

5. Wie weit ist die Schule Ihres Kindes in etwa von lhrem Wohnort entfernt?
[ bis zu 2km O mehr als 2km

6. Wie kommt Ihr Kind meistens in die Schule?
0 zu FuR [ Roller/Scooter O Fahrrad O Auto [ offentliche
Verkehrsmittel

7. st Ihr Kind im Normalfall alleine oder in Begleitung zur Schule unterwegs?
(] alleine

] mit Freunden/Geschwistern

1 mit erwachsener Begleitperson

1 mit Freunden/Geschwistern und erwachsener Begleitperson

8. Ist Ihr Kind im Normalfall alleine oder in Begleitung nach Hause unterwegs?
(] alleine

] mit Freunden/Geschwistern

1 mit erwachsener Begleitperson

1 mit Freunden/Geschwistern und erwachsener Begleitperson

FRAGEN ZUR VERKEHRSSICHERHEIT UND VERKEHRSERZIEHUNG
1. Wie oft halten Sie sich als FuRgéangerin an die Verkehrsregeln?
] immer (] fast immer [ haufig [J manchmal [J selten

2. Wie oft halten Sie sich als FuRgangerin in Anwesenheit von Kindern an die
Verkehrsregeln?
U immer L] fast immer U haufig J manchmal U] selten

3. Sehen Sie sich im StralRenverkehr als Vorbild fur fremde Kinder?
Uja U nein

4. Sehen Sie sich im StralRenverkehr als Vorbild fir Ihr Kind?
Uja U nein

5. Wie sehr glauben Sie durch Ihr Verhalten im StraRenverkehr das Verhalten

Ihres Kindes beeinflussen zu kénnen?
[ sehr stark [ stark ] weniger stark [ gar nicht
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6. Glauben Sie, Ihr Kind auch mit Inrem Verhalten als Autofahrer zu beeinflussen?
Oja 1 nein

7. Wie sehr beeinflussen andere FuRgangerinnen und Autofahrerinnen das
Verhalten lhres Kindes im StralRenverkehr?
[ sehr stark [ stark 1 weniger stark [ gar nicht

8. Welche Altersgruppe beeinflusst Ihrer Meinung nach Ihr Kind am starksten?
U] Erwachsene

[ altere Kinder / Jugendliche

U] gleichaltrige Kinder

9. Wie vermitteln Sie lhrem Kind korrektes Verkehrsverhalten? (Mehrfachantworten
maoglich)

[ richtiges Verhalten vorleben

[ richtiges Verhalten zeigen

[ Verkehrsregeln erklaren

U] Kind bei korrektem Verhalten loben

[ auf Fehler des Kindes hinweisen

10. Kennt Ihr Kind die wichtigsten Verkehrsregeln?
Oja [ nein I weil3 ich nicht

11. Halt sich Ihr Kind auf bekannten Wegen ohne Ihr Zutun tblicherweise an die
Verkehrsregeln?
Oja [ nein I weil3 ich nicht

12. Halt sich Ihr Kind auf neuen, unbekannten Wegen ohne Ihr Zutun tGblicherweise
an die Verkehrsregeln?
Uja U nein LI weil3 ich nicht

13. Lassen Sie Ihr Kind kurze Alltagswege (zumindest hin und wieder) alleine
zurucklegen?
Uja U nein

14. Wer sollte Ihrer Meinung nach Verkehrserziehung leisten? (Mehrfachantworten
moglich)
O Eltern/Familie O Polizei

O Schule

15. In welchem Alter sollte Verkehrserziehung vermittelt werden?
(Mehrfachantworten maglich)
1 3-5 Jahre (] 6-10 Jahre 0J 11-14 Jahre [ 15-18 Jahre

16. Welche Angebote (Veranstaltungen, Informationsmaterial etc.) fur Eltern
wirden Sie sich winschen, um lhr Kind gut auf die taglichen Anforderungen im
StralBenverkehr vorzubereiten?

Herzlichen Dank ftir Ihre Mitarbeit!
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Interviewleitfaden

e Kurzvorstellung der Person und des Projekts
e Fragenkatalog:

1. Bitte beschreibt kurz euren Schulweg? Auf was achtet ihr bei eurem Schulweg
besonders?

2. Bild der Querungsstelle, an der im Rahmen des Projekts zuvor beobachtet wurde,
vorlegen und besprechen: Wo wirdet Ihr hier queren (einzeichnen lassen) und auf
was musst Ihr achten?

3. Wie wirdet ihr einem anderen Kind erklaren, was hier (= Querungsstelle auf dem
Bild) zu tun ist?

4. Machen das Eure Freunde auch so wie Ihr?

Bei JA:

Wir haben beobachtet, dass Kinder in Eurem Alter manchmal...(jeweils beobachtetes
Fehlverhalten erwéhnen, z.B. Uber den Zebrastreifen laufen). Konnt Ihr Euch
vorstellen, warum sie das machen?

Macht Ihr das auch manchmal nach?

Bei NEIN:

Was machen sie anders als Ihr? - Habt Ihr das auch schon mal gemacht?

5. Uberqueren altere Kinder die StralRe genauso wie lhr?
Bei JA:
Wir haben beobachtet, dass altere Kinder manchmal...(jeweils beobachtetes
Fehlverhalten erwahnen, z.B. neben dem Zebrastreifen gehen). Wirdet lhr das
nachmachen?
Macht Ihr das auch manchmal nach?

Bei NEIN:
Was machen sie anders als Ihr? - Habt Ihr das auch schon mal gemacht?

6. Uberqueren Erwachsene die StraRe genauso wie lhr?
Bei JA:
Wir haben beobachtet, dass Erwachsene manchmal...(jeweils beobachtetes
Fehlverhalten erwdhnen, z.B. neben dem Zebrastreifen gehen). Wirdet lhr das
nachmachen?
Macht lhr das auch manchmal nach?
Bei NEIN:
Was machen sie anders als Ihr? = Habt Ihr das auch schon mal gemacht?

7. Findet Ihr den StralB3enverkehr fur Kinder geféhrlich? Was ist fuir euch dabei
gefahrlich?

8. Was mussten Erwachsene tun, damit der StraRenverkehr fur Kinder sicher ist bzw.
noch sicherer ist?

9. Mdchtet ihr noch etwas zu eurem Schulweg sagen, was euch wichtig ist?

e Dank und Verabschiedung
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Eltern-Feedbackbogen

Vfbm('

Liebe Eltern! Liebe Erziehungsberechtigte!

Vor einigen Tagen hat Ihr Kind im Unterricht Buttons fur Sie angefertigt und lhnen diese
gemeinsam mit einer Broschire zum Thema ,Vorbild sein im Stralenverkehr*
mitgebracht. Als Initiator dieser Verkehrssicherheitsaktion interessiert das KFV
(Kuratorium fur Verkehrssicherheit) nun, ob und wie die Aktion bei Ihnen angekommen
ist. Daher bitten wir Sie uns ein paar kurze Fragen zu beantworten und den ausgefullten
Fragebogen Ihrem Kind anschliel3end wieder mit in die Schule zu geben. Ihre Angaben
werden selbstverstandlich vertraulich behandelt.

1. Haben Sie von lhrem Kind Buttons und die Broschire ,Vorbild sein im
StraRenverkehr” erhalten?

O ja ] nein

2. Haben Sie sich die Broschire angesehen?
O ja (] nein, aber ich habe es noch vor [ nein

3. Halten Sie die Broschre fiir informativ?
O ja ] nein

4. Werden Sie die Broschiire in Zukunft bei Bedarf verwenden?
O ja ] nein [ vielleicht

5. Haben Sie den Button bzw. die Buttons lhres Kindes schon getragen?
O ja (] nein, aber ich habe es noch vor [ nein

6. Halten Sie diese Verkehrssicherheitsaktion fir sinnvoll?
[ ja [J nein

7. Haben Sie noch generelle Anmerkungen zur Aktion?

Vielen Dank fir lhre Zeit!
Das Projektteam des KFV

Kontakt: daniela.knowles@kfv.at
Tel. 0577 0 77-1272
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Elternbroschiire ,,Vorbild sein im StraBenverkehr*

Vorbild sein im _
e traflenverkehr |
S e T it dutem =

- Beispiel voran?
N L e P ST
A I ) VN . e e T
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Meine Mama geht
manchmal einfach
irgendwo liber die
Strafle und ich mun
mitgeben

In wnserer Gasse
haben wir elgentlich
den Vorrang und
Heruusgehier und Kontakt die sausen dann Die Erueachs
b ~Bunsesminisierum fGr Verkehy, cinfach vorbel Die Erwachsenen
nnavation urd Fechmologe machen vigenitlich
Radmtzkystyaile 2, 100K Woen
wiw el gt
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richtig, aber manchmal
inhattfiche Ersrbeit fahren s Goch bei
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Schiehergasse 10, ¥ ber) cilig haben
was kR

Fates und Grafiees

Wier, Oktober 2015
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Informationsfolder ,,Sei Kindern ein Vorbild!*

"Sei Kindern
ein Vorbild!

&
ﬂ
:
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Sei Kindern ein Vorbild! | Bundesministerium fiir Vierkehr, Innovation und Technologie

Wie sehen Kinder den StraBBenverkehr?

Unbewusst erwarten wir GroBen, dass sich Kinder im StraBenverkehr wie kleine Erwachsene
verhalten. Das ist jedoch aufgrund ihrer Entwicklung gar nicht mdglich. Kinder erleben den
StraBenverkehr anders als wir Erwachsene ...

Kinder verstehen schon friih einfache Verkehrsregeln. Nichtsdestotrotz
verhalten sie sich nicht immer dementsprechend (z.B. aufgrund anderer
anwesender Kinder, die sich nicht an die Regeln halten).

Kinder kinnen sich noch nicht so gut in andere hineinversetzen.
So glauben sie z.B., dass der Autofahrer sie genau so sehen kann, wie
sie ihn sehen.

Kinder lassen sich leicht ablenken und konnen ihre Aufmerksamkeit
noch nicht teilen. Daher fallt es ihnen bspw. schwer, sich wahrend einer
Unterhaltung gleichzeitig auf den Verkehr zu konzentrieren.

¢
(L

Kinder sind kleiner und kénnen daher nicht liber Autoddcher schauen
und bemerken herannahende Fahrzeuge erst viel spater. Umgekehrt
sehen Autofahrer Kinder aufgrund ihrer geringen GréBe auch schlechter.

Kinder haben ein deutlich engeres Sichtfeld, daher werden Fahrzeuge,
die von der Seite kommen, erst spiter wahrgenommen.

Kindern fallt es schwer, aus vielen Gerduschen das gerade wichtige
herauszufiltern (z.B. Hupen des Autos, Fahrradglocke).

Kinder haben einen groBen Bewegungsdrang. Einmal im Laufen fillt es
ihnen schwer, plitzlich zu stoppen.

xfes &8
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Sei Kindern ein Vorbild! | Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Kinder lernen von Erwachsenen

Kinder sind erst ab etwa 12 bis 14 Jahren in der Lage, den StraBenverkehr so wie Erwachsene
zu verstehen. Deshalb ist es unerlasslich, dass wir Erwachsenen ihnen korrektes Verhalten
vorleben. Ahmen Kinder die beobachteten Verhaltensweisen nach, wozu sie im Vorschulalter,
aber auch noch im Schulalter neigen, kdnnen sie sich mit der Zeit immer selbststéndiger und
sicherer im StraBenverkehr bewegen.

In schwierigen oder fiir Kinder neuartigen Situationen wird jeder anwesende Erwachsene
automatisch zum Vorbild. Zeigt nur einer der Erwachsenen in diesem Moment ein Fehlver-
halten, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass sich die beobachtenden Kinder ebenfalls falsch
verhalten, erheblich an.

Wie wir Erwachsenen tendieren auch Kinder dazu, sich von regelwidrigem Verhalten starker
beeinflussen zu lassen als von regeltreuem. Geht daher aus einer Gruppe an der Ampel warten-
der Personen nur eine oder einer bei Rot iber die StraBe, werden sofort einige oder sogar alle
Anwesenden folgen.

Seien Sie ein gutes Vorbild im StraBenverkehr!

e
- -
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Das winschen sich Kinder von Erwachsenen:

Vorbild sein!
Licht einschalten

bei Dunkelheit! Wshrend der Fahrt
nicht Kaffee trinken!
An die Regeln halten!

Kinder beachten!

An Verkehrsschilder halten!

Zebrastreifen beachten
und dort queren!

Nicht so viel Autofahren!!
Nicht betrunken Autofahren!

Sich fiir Fehler
entschuldigen!

Rote Ampeln befolgen!

Mit dem Rad nicht auf
dem Gehsteig fahren!

Langsam fahren!
Fotos und Grafiken
KFV

Wien, Oktober 2015
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Poster 1: Projektiberblick

5
| Role Model — Verkehr

trad

ktion durch Vorbildwirkung & ricksichtsvolles Verhalten

Projektiiberblick

e

Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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Poster 2: Kinderunfallanalyse

b
v | Role Model — Verk

fallireduktion durch Vorbildwi g & riicksi Mo \arhat

Unfallanalyse

0-4 Jahre

Sonitige

Faburad
L

Verungliickte nach Altersgruppen und Verkehrsmittel
(Durchschnitt 2012-2014)

Sonstge

5-9 Jahre 10-14 Jahre

Zu FuB und mit dem Fahrrad
verungliickte Kinder (0-14 Jahre) nach
der Uhrzeit (Anteil 2012-2014)
16% ‘ — =
1a%
1% |
10% |
= |
6% T
a% |
2%
% r
-*‘»ﬁ»-:e;-~: SR

Unfallursachen von Unfalen, bei denen Kinder (0-14 Jahre)
zu Ful

wh

Unfallgegner von Kindem (0-14 Jahre), Durchschnitt 2012-2014

Faherad

mit dom Faberad

Liw

A
1056

Quelie: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

/ bm@®D
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Poster 3: State-of-the-Art-Analyse

State of the Art

Psychologische und soziologische Theorien, Bewusstseinsbildung in der Praxis

P Kindliche Mobilitat und die Rolle der Erwachsenen

P Aneignung von verkehrsrelevanten Fahigkeiten und Fertigkeiten
» Lemen am Modell, soziale Vergleiche

» Verhaltensmodell zur StraReniberquerung

» Mobilitatssozialisation

» Verhalten aus Sicht der Verkehrserziehung

» Osterreichische und internationale VE-MaRnahmen fur Eltern

Osterreichischer Verkehrssicherheitsfond:
/memm Bundesministerium fir Verkehr, | ion und Technologi
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Poster 4: Naturalistic-Driving-Analyse

Y
| Role Model — Verkehrsunfalireduktion durch Vorbildwirkung & ricksichtsvolles Verhalten

Naturalistic
Driving-Analyse
B,

£=%4 Naturalistic Driving (ND)
Beobachtung des natirlichen Fahrverhaltens durch Ausstattung von Fahrzeugen mit Messtechnik

Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten in Schulndhe

e
V II II o
| I .l

Beobachtete Fehlverhaltensweisen in Schulndhe
> et

g ) (o

Osterreichischer Verkehrssicherheitsfond
/ \Gibmmio Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
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Poster 5: Verhaltensbeobachtung

| Role Model — Verket fallreduktion durch \ ildwirkung & riicksi Hes Verhalt

. “

Querung Kinder

EIN IND MITZERREN.

>

TWISCHEN PARVENDEN
AUTOS QUEREN.

EE HOT GEHEN ODER FAHHEN,

Verhaltensbeobachtung

Wie verhalten sich Erwachsene im Strafenverkehr?

KNAPP VOR EINEM KFZ
DIE STRASSE [BERQUEREN,

Wie verhalten sich Kinder im StraBenverkehr?

Querungsverhaiten von Kindern, Jugendiichen und Erwachsenen

DIE STRASSE SCHRAG QUEREN
OIE FVIRBANN NEBEN
DEM SCHUTZWEG QUEREN,

OHNE SCHALIEN DIE STRASSE

SICH BURCH GESPRACHE QDER (BERQLETEN.

DIE BENUTZUNC DES HANDYS
ABLENKEN LASSEN.

In schwierigen Verkehrssituationen ahmen Kinder das
Verhaiten der anwesenden Erwachsenen automatisch nach.

Fehliverhalten von Erwachsenen bleibt haufig ohne negative
Konsequenzen, weil sie oft noch schnell ausgleichen
konnen. Zeigen Kinder das gleiche Verhalten, kommt es
nicht selten zum Unfall.

Rk Yo Sany

— < -
Yoy oy
Querung Jugendliche Querung Erwachsene

/ bm@m

o : hicoher Verkeh s harheitcfond

Bundesministerium fur Verkehr, | ion und Technologi
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Poster 6: Elternbefragung

%
|Roleﬂodel—"‘ h falireduktion durch Vorbildwirkung & ricksi Ul

Elternbefragung (N=578) ;

Eigene Person Andere
LR 3% 4% 115

= weniger
stark
= gar nicht

u sehr stark

33%

44% X
» keine

Angabe

Wie oft haiten Sie sich im Allgemeinen & in Begleitung Ihrer Kinder an die
Verkehrsregein?

100% 799,
80%

57%
60%
40% 35% =

o

% l 5% 1% 1% 2% % oo% 2%
0% o —_—

Regeltreue allgemein Regeltreue mit Kindern

mimmer M fastimmer @haufig W manchmal MEselten @ keine Angabe

Halten sich Ihre Kinder an die Verkehrsregein?

100% [—
80%
60%
40%
20%
0%
7 8

8 Anter inJahren 6
bekannte Wege unbekannte Wege
HkA mweiBnicht Enein Hja

> Eltern fuhlen sich fiir Verkehrserziehung der eigenen Kinder verantwortlich.
¥ Unterstitzung erwarten Sie sich v.a. vom Kindergarten, der Schule sowie der
Exekutive.

Ot johischer Verkehrssicherheitsfond
bmOD B inisterium fir Verkehr, | ion und Technologi
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Poster 7: Schulerinneninterviews

Y
| Role Model — Verkehrsunfallreduktion durch Vorbildwirkung & riicksi lles Verhatten

Interviews mit Schilerinnen

Beschriebenes Querungsverhaiten im Schulumfeld

wSchauen, ob Kein Auto Kommt"  , warten, ob es ankilt, nicht gleich Tribergehen”

wir am Gehweg und am Zebrastreifen gehen®™  , nicht riber loufen, normal gehen™

wbeim Zebrastreifen warten, bis der Polizist auf die Strafe gekht und wenn er
dort stekht und die Hand hockkilt, dann kannst Du gehen*

Das winschen sich Kinder
von Erwachsenen

Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds
bm@d Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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Poster 8: Bewusstseinsbildende MalRnahmen

W
| Role Model — Verkehrsunfalireduktion durch Vorbildwirkung & rucksichtsvolles Verhalten

Bewusstseinsbildende MaRnahmen

» Button-Malen VS Piaristengasse (Button und Handbuch an Eltern)
P Verteilaktion (Button und Folder an Passantinnen)

P Bewertung durch Eltern

w Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds
bm@t Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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