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1. Mobilitat und Sicherheit im Kindesalter

Je nach Alter und Wohnlage nehmen Kinder vorwiegend zu Ful3, mit dem Fahrrad,
als Autoinsassen sowie als Bus- und Bahnfahrende am Stral3enverkehr teil. Und
dabei gehen sie - je nach Art der Verkehrsteilnahme - teilweise grol3e Risiken ein
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT, 1997, LIMBOURG, 1994, FLADE und
LIMBOURG, 1997, OBERTACKE u. a., 1996). Die Kinder selbst erleben ganz
besonders als FuRganger und Radfahrer ihre Wege durch den Verkehr als
gefahrlich. So zeigte die Schulweguntersuchung aus Essen (LIMBOURG u.a.,
1996), dald nur 30 % der befragten Grundschulkinder ihren Schulweg als
Lungefahrlich” erlebten, die restlichen 70 % konnten eindeutige Gefahrenstellen
benennen. Auch in der Untersuchung von FLADE und LIMBOURG (1997) wurden
die Schulwege nur von 37 % - 59 % der Schiiler aus der Sekundarstufe | in den
Stadten Hamburg, Darmstadt, Minster, Bielefeld, Bottrop und Oberhausen als
zungefahrlich” eingestuft. Durchschnittlich 26% der befragten Schilerinnen hatten
bereits einen Verkehrsunfall erlitten - eine erschreckend hohe Zahl, die ein
deutlicher Hinweis auf die hohe Dunkelziffer bei den kindlichen Unféllen ist! Die
haufigste Unfallart war dabei der Zusammenstol3 eines Fahrrads mit einem Auto.
Bei diesem Unfalltyp zeigen auch andere Forschungsarbeiten (HAUTZINGER,
1993, ZIPPEL, 1990) hohe Dunkelzifferquoten (9 von 10 kindlichen
Radfahrerunfallen und jeder zweite Ful3gangerunfall sind nicht polizeilich erfaf3t!).

Die von den Kindern in der Stadt Essen am haufigsten genannten Gefahren im
Verkehr waren (LIMBOURG u. a., 1996):

— die zu schnell fahrenden Autofahrerinnen

— der zu starke und zu dichte Autoverkehr

— die unvorsichtig abbiegenden Autofahrerinnen

— die parkenden Autos auf Geh- und Radwegen

— die Sichthindernisse (z. B. die parkenden Autos vor der Schule oder an
Kreuzungen)

— die ungunstigen Ampelschaltungen (z. B. die zu kurze Grunphase fiir Fu3ganger,
Wartepausen auf Mittelinseln)

— die fehlenden Querungshilfen

— Rotfahrerlnnen an Ampeln

— Nicht-Anhalterinnen an Zebrastreifen

— Ein- und Ausfahrten

Auch die VCD-Befragung (1996) von 6 000 Schulkindern zeigte ahnliche
Ergebnisse. Die Kinder beklagten die Ricksichtslosigkeit der Autofahrerinnen, den
zu schnellen und zu starken Verkehr, die Probleme bei der Stral3entiberquerung
durch fehlende Zebrastreifen und Ampeln und das lange Warten am Kreuzungen.
Dal3 sich viele Autofahrerinnen riicksichtslos gegentber Kinder verhalten, zeigen
auch die Unfallstatistiken (STATISTISCHES BUNDESAMT, 1995-1997): Mehr als
die Halfte der Kinderunfalle wird nicht durch die Kinder selbst, sondern durch das
Fehlverhalten der beteiligten motorisierten Fahrerlnnen verursacht!



AulRerdem gibt es noch ganz andere - nicht direkt verkehrsbezogene - Gefahren auf
den kindlichen Wegen durch den Verkehr:

aggressive Hunde

Schlager und Kinderbanden
Wegegeld-Erpresser

alkoholisierte Jugendliche oder Erwachsene

Diese Gefahren fuhren dazu, dal3 Kinder haufig ihre ,sicheren” Wege verlassen
mussen und so in gefahrliche Verkehrssituationen geraten. Aus der Sicht der Eltern
kommen auch noch weitere Gefahren dazu: Die Kinder kénnten sexuell belastigt,
mifbraucht oder auch sogar entfuhrt werden. Verkehrssicherheit mul3 deshalb auch
als Schutz vor kriminellen Handlungen auf den Stral3en, auf den Radwegen, in
Bahnhofen und in Bussen und Bahnen verstanden werden.

Auch als Autoinsassen sind Kinder stark gefahrdet - besonders dann, wenn sie nicht
mit geeigneten Rickhaltesystemen gesichert sind. Sie selbst erleben diese
Situation allerdings als eher ungefahrlich, das Auto scheint ihnen ein subjektives
Sicherheitsgefiihl zu bieten. Die aktuellen Unfallzahlen zeigen jedoch, dal’ gerade
Kinder als Mitfahrer im Pkw besonders gefahrdet sind - sie verungliicken haufiger
als FuRganger und Radfahrer tddlich.

Ursachen fur die Gefahrdung von Kindern:

Grundsatzlich betrachtet, lassen sich die Ursachen fir die erhdhte Gefahrdung von
Kindern im Stral3enverkehr vier Bereichen zuordnen:

a) Ursachen beim Kind

Zur Entwicklung von ,sicheren” Verhaltensweisen im Verkehr benétigen Kinder eine
Reihe von Fahigkeiten, die erst Schritt fir Schritt im Laufe der Kindheit ausgebildet
werden. Kinder werden erst mit ca. 8 - 10 Jahren zu Ful3gangern und mit ca. 13 bis
15 Jahren zu Radfahrern, die in der Lage sind, die Anforderungen des
Stral3enverkehrs zu bewaltigen. Vor diesen Altersstufen fihren diese
entwicklungsbedingten Einschrankungen zu gefahrlichen Konflikten mit anderen
Verkehrsteilnehmern, Unfalle kdnnen dann die Folge sein (vgl. Ubersicht bei
LIMBOURG, 1994).

b) Ursachen bei den Autofahrerinnen

Obwohl es die StVO seit 1980 eindeutig fordert, reduzieren die meisten
Autofahrerinnen kaum ihre Geschwindigkeit, wenn sie Kinder auf dem Gehweg oder
an der Bordsteinkante sehen. AuBerdem parken sie auf Geh- und Radwegen, vor
Zebrastreifen und vor FuRgangerampeln und verstellen mit ihren Fahrzeugen den
Kreuzungsbereich. Vor Kindergarten und Schulen stehen die Eltern mit ihren Autos
im Halteverbot und gefahrden so die Kinder als Fu3ganger und Radfahrer.
Insgesamt stellen sich die motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen immer noch zu
wenig auf die kindlichen Verhaltensweisen ein (LIMBOURG u. a., 1994).



c) Ursachen bei der Verkehrsplanung und -regelung

Durch ungunstige Verkehrsplanungs- und -regelungsmafRnahmen kénnen
Kinderunfalle im StralRenverkehr beginstigt werden. Leider fehlt bei der
Unfallaufnahme noch die Mdglichkeit, auch die strallenrdumliche Situation als
Mitverursacher des Kinderunfalls einzustufen. Zu hohe zulassige
Hochstgeschwindigkeiten, unzureichende SchulwegsicherungsmalRnahmen,
ungunstige Ampelschaltungen sind nur einige Beispiele fir solche Fehler.

d) Ursachen durch Defizite bei der Verkehrsiberwachung

Auch Defizite bei der Durchsetzung von Verkehrsgesetzen kénnen Kinderunfélle
beglnstigen. So zeigten z. B. unsere Schulwegbeobachtungen in Essen, daf3
Sichthindernisse durch falsch geparkte Fahrzeuge die Kinder auf ihren Wegen stark
gefahrden. FuRwege, Radwege, Kreuzungsbereiche usw. sind durch unzulassig
abgestellte Fahrzeuge ,zugestellt”. Viele SchulwegsicherungsmalRnahmen werden
durch dieses regelwidrige Halte- und Parkverhalten wirkungslos.

Neben der Uberwachung des ruhenden Verkehrs ist die
Geschwindigkeitstiberwachung das zweite grundlegende Problem der
Kindersicherheit. Tempo 30 und Tempo 50 werden ohne Uberwachung kaum
eingehalten, wenn keine baulichen Veranderungen vorhanden sind. Da zur Zeit die
Gemeindekassen kaum mehr finanzielle Mittel fur solche ,StraBenmdblierungen”
aufzuweisen haben, kommt der Verkehrstiberwachung in diesem Bereich ein hoher
Stellenwert zu.

Ahnliches gilt fur das Verhalten der Autofahrerinnen in Zusammenhang mit
Schulbussen, auch hier wird die neue gesetzliche Regelung noch kaum eingehalten
- und leider auch noch kaum tberwacht.

Auch die Uberwachung der Sicherungspflicht von Kindern im Pkw ist fir die
Kindersicherheit von grofRer Bedeutung und die Fahrtlichtigkeit von Fahrradern
sollte auch haufiger kontrolliert werden.

Da sich die beim Kind vorliegenden entwicklungspsychologischen Ursachen von
Unfallen nur in einem begrenzten Umfang durch Verkehrserziehung verandern
lassen, mul3 die Verkehrssicherheitsarbeit vorwiegend bei der Verkehrsplanung und
-regelung und bei der Verkehrsiberwachung ansetzen. Aul3erdem ist eine intensive
Aufklarung der Eltern und der motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen in Bezug auf
ihre Pflichten und auf die kindlichen Verhaltensweisen im Verkehr erforderlich.

Da es das ,verkehrssichere” Kind nicht gibt und auch nicht geben kann, wird mehr
Sicherheit fur Kinder nur dann erreicht werden kénnen, wenn der Verkehr
.Kindersicherer” gestaltet und organisiert wird und wenn sich die Erwachsenen auf
die Besonderheiten von Kindern im Verkehr einstellen. Und zu einem
.Kindersichereren” Verkehr gehdrt mehr als nur der Schutz vor Verkehrsunféllen.
Kinder sollten auch vor Gewalt und sexuellen Ubergriffen sicher sein - auf den
Stral3en, an den Haltestellen, in den Bahnhofen und im 6ffentlichen Verkehr.



2. Die Ermittlung von Gefahrenpunkten fir Kinder im Verkehr

Will man die kindlichen Unfallzahlen in unseren Stadten und Gemeinden
reduzieren, missen prazise Informationen tber die verkehrsbedingten Gefahren vor
Ort gewonnen werden. Zu diesem Zweck kdnnen folgende Methoden eingesetzt
werden:

a) Erstellung einer Unfallkarte mit Kinderunfallen durch die Polizei oder die
StraRenverkehrsbehdrde und durch die Schilerunfallversicherung

Auf einer Unfall-Steckkarte wird sich im laufe der Jahre zeigen, ob in bestimmten
Stral3en oder an bestimmten Kreuzungen usw. Kinderunfélle haufig sind. Die Karte
sollte die Unfalle kumulieren, denn in einem einzigen Jahr sind nur selten
Unfallschwerpunkte zu erkennen. Erst in Zeitradumen von 3 bis 5 Jahren
kristallisieren sich eindeutige Schwerpunkte heraus. So ein Schwerpunkt kann
sowohl eine bestimmte Stelle im Verkehr sein (Kreuzung, Einmindung, Haltestelle)
als auch ein bestimmtes Gebiet (Tempo 30 - Zone, verkehrsberuhigte Stral3e,
Radweg).

Bei der Markierung von Kinderunfallen auf der Unfall-Steckkarte sollte nach der Art
der Verkehrsteilnahme (Ful3ganger, Radfahrer, Mitfahrer, Bus- und Bahnfahrer) und
nach dem Zweck der Verkehrsbeteiligung (Schulweg, Freizeitweg, Spiel)
differenziert werden. Auch eine Kennzeichnung des Alters ist méglich.

Die Schulwegunfalle sollten - wenn mdglich - auch noch zusatzlich durch die
Schilerunfallversicherung auf einem Stadtplan registriert werden. So lassen sich
auch noch viele Dunkelziffer-Unfalle einbeziehen, die bei der polizeilichen Statistik
nicht erfal3t werden. Man sollte sich dabei auf die Verkehrsunfélle auf dem
Schulweg beschréanken und die anderen Schulwegunfalle (Stirze, Rempeleien
usw.) aul3er Acht lassen.

Gute Beispiele fur Kinderunfall-Steckkarten und -Analysen sind in der Broschire
des VdS (1995) zur Schulwegsicherung, bei HULSEN (1996) und KENNEWEG
(1996) fur die Stadt Dortmund und in der Polizei-Unfallanalyse aus der Stadt Krefeld
(1995) zu finden.

b) Unfallaufnahme durch die Polizei und durch die Schilerunfallversicherung

Bei der Aufnahme von Kinderunféllen kénnen auch noch zusatzliche Informationen
Uber das Verhalten der Beteiligten und Uber Besonderheiten an der Unfallstelle
registriert werden (z.B. Lange der Grunphase fur Fuganger, Sichthindernisse,
konfliktreiche Ampelschaltung, Eisdiele oder Kiosk usw.). Dazu mufite ein
Zusatzfragebogen durch die den Unfall aufnehmenden Personen ausgefillt werden.
Auf der Grundlage solcher Zusatzerhebungen koénnten die Unfallanalysen noch
weitere wichtige Informationen tber das Unfallgeschehen liefern.

c) Befragung von Kindern, Eltern und Lehrerinnen zu den Gefahren fur Kinder
im Verkehr

Unfallstatistiken und Unfall-Steckkarten liefern erst dann wertvolle Informationen
Uber gefahrliche Stellen im Verkehr, wenn sich bereits eine grél3ere Zahl von
Kinderunfallen ereignet hat - mit oft sehr tragischen Folgen fur die Kinder und ihre



Familien. Will man solche Gefahrenpunkte ermitteln bevor Kinderunfalle passiert
sind, mussen auch noch andere Methoden herangezogen werden. Als eine dazu
durchaus geeignete Methode hat sich die Befragung von Kindern zu den subjektiv
erlebten Gefahren auf ihren Wegen erwiesen (SCHELLING, 1996, LIMBOURG u.
a., 1996, VCD, 1996). Der dazu in der Stadt Essen verwendete Fragebogen ist als
Anhang beigefugt. Er enthalt Fragen zum Schulweg und zu den Freizeitwegen der
Kinder. Neben der Beantwortung der Fragen missen die Kinder ihre Wege auf
einem vergroRRerten Stadtplanausschnitt markieren und die gefahrlichen Stellen
kennzeichnen - mit der Hilfe von Eltern oder Lehrerinnen.

Bei dem Vergleich der von den Kindern genannten Unfallgefahren mit den
Unfallstatistiken zeigen sich eine hohe Ubereinstimmung sowohl bei der
Untersuchung in Danemark (SCHELLING, 1996) als auch bei der Untersuchung in
der Stadt Essen (LIMBOURG u. a., 1996). Durch die Kinderbefragung treten aber
auch noch andere gefahrliche Stellen zum Vorschein, die bislang noch keine
Unfallhdufungen zeigten. Diese Stellen missen dann durch die
StralRenverkehrsbehérden untersucht werden. Eine ,Sanierung” der Gefahrenstellen
mufd anschlieBend erfolgen (Schulwegsicherung, Tempo - 30, FuRgangerampel,
Beseitigung von Sichthindernissen, Verkehrsiiberwachung, usw.).

d) Verkehrskonfliktbeobachtungen

Die Gefahrdung von Kindern im Verkehr Iaf3t sich auch durch
Verkehrskonfliktbeobachtungen recht zuverlassig einschatzen (RISSER u. a., 1991,
LIMBOURG u.a., 1996). Bei dieser Methode werden ausgewahlte Stellen im
Verkehr durch geschulte Personen beobachtet. Dabei werden folgende Merkmale
registriert:

- Art des Konflikts (Kfz-FuRganger oder Radfahrer, StraRenbahn/Bus - Ful3ganger
oder Radfahrer, Radfahrer - Ful3ganger, Radfahrer - Radfahrer).

- Starke des Konflikts (0 = problemlose Passage, 1 = Fehler (des Kindes, des
Autofahrers, von beiden) ohne nachfolgende Gefahrdung, 2 = leichter Konflikt, 3 =
starker Konflikt, 4 = Beinahe-Unfall, 5 = Unfall).

Bei den Stellen im Verkehr, die Konfliktstarken der Stufen 3, 4 oder 5 aufweisen, ist
eine weitere Untersuchung durch die stadtischen Verkehrsbehorden erforderlich.
Dabei miussen Verkehrsexperten aus dem Bereich ,Verkehrswesen“ und
,verkehrstechnik" herangezogen werden. Auf der Grundlage ihrer Vorschlage kann
dann eine anschlieBende Sanierung erfolgen. Nach dieser Sanierung sollte die
Verkehrskonfliktbeobachtung nochmals durchgefiihrt werden, um den Erfolg der
Malinahmen zur Uberprifen.

Als Konfliktbeobachter kbnnen Polizisten, Beamte aus den Verkehrsbehdorden,
Lehrerlnnen, Studenten, Eltern und sogar auch Schiler aus den héheren Klassen
der weiterfuhrenden Schulen im Rahmen des schulischen Verkehrsunterrichts
eingesetzt werden. Durch die Beobachtung von Kindern im StraRenverkehr lernen
die zuklnftigen Autofahrerlnnen ihre Verhaltensweisen kennen, und diese
Erkenntnisse kdnnten zu mehr Ricksicht und Vorsicht bei der Begegnung mit
Kindern im Verkehr fuhren.



3. Die Uberforderung von Kindern im heutigen Verkehr

Seit Jahrzehnten nimmt in Europa die Zahl der Autos zu. Parallel dazu hat die Zahl
der Kinder in der Bevélkerung stetig abgenommen. Heute gibt es bei uns fast
viermal so viele Autos wie Kinder. Der Lebens- und Handlungsraum unserer Kinder
wird durch den Stra3enverkehr stark eingeschrankt. Je weniger Kinder es in unserer
Gesellschaft gibt, um so schwieriger ist es, ihre Interessen politisch durchzusetzen.
Es gibt inzwischen mehr wahlberechtigte Personen, die ein Auto haben, als
Personen, in deren Haushalt ein Kind lebt. Aus diesem Grund werden
Kinderinteressen in der Verkehrspolitik, in der Stadt- und Verkehrsplanung, in der
Verkehrsrechtsprechung und bei der polizeilichen Verkehrsiiberwachung nicht
ausreichend berilcksichtigt - ganz besonders dann, wenn sie den Interessen der
Autofahrerinnen widersprechen (vgl. FLADE und LIMBOURG, 1997, LIMBOURG,
1996).

Wie sieht es in unserer Gesellschaft mit der Mobilitat der Kinder aus? Immer mehr
Kinder werden von ihren Eltern zum Kindergarten, zur Schule und zum Sportplatz
gebracht, weil diese Angst um ihre Kinder haben. Dadurch wird der Verkehr in der
Umgebung von Schulen und in Wohngebieten noch starker. Immer mehr Kinder
sitzen nachmittags vor dem Fernseher, weil sie auf der Stral3e nicht spielen dirfen -
es ist zu gefahrlich. Mehr Sicherheit fir unsere Kinder wurde - zumindest teilweise -
durch einen Riickzug aus dem Stra3enraum erreicht. Bewegungsmangel und
Mangel an Kontakt mit Gleichaltrigen sind die Folge. Und die Kinder haben keine
Chance, im Stral3enverkehr ,sichere” Verhaltensweisen zu erlernen und einzuiiben
(vgl. LIMBOURG, 1996, HUTTENMOSER, 1995, 1997).

Kinder bendtigen flr ihre korperliche, geistige und soziale Entwicklung einen
Freiraum fur Spiel, Bewegung und Geselligkeit - méglichst in der Nahe ihrer
Wohnung. Und sie bendétigen auch die Méglichkeit, ihr Wohnumfeld selbstandig zu
erkunden, Freunde zu besuchen, ihre Schul- und Spielwege alleine zuriickzulegen,
Einkaufe zu erledigen usw. Fehlen diese Méglichkeiten, kénnen kérperliche,
geistige und soziale Defizite auftreten (z. B. motorische Stérungen,
Aufmerksamkeits- und Konzentrationsstérungen, aggressives und unsoziales
Verhalten, Leistungsstérungen in der Schule und vieles mehr) - ganz besonders bei
Kindern, die in zu kleinen Wohnungen ohne Garten und ohne Spielplatze in der
Umgebung aufwachsen missen. Viele dieser Fahigkeiten sind gerade im
StralB3enverkehr besonders wichtig und Defizite in diesen Bereichen erhdhen
wiederum das Unfallrisiko und vermindern die Bereitschaft, sich im Stral3enverkehr
sozial und partnerschatftlich zu verhalten.

Aus diesen Grinden missen wir versuchen, den Strafenverkehr an die
Leistungsmoglichkeiten der Kinder anzupassen, damit diese sich zu Ful3, mit dem
Fahrrad oder mit Bus und Bahn sicher durch ihr Wohn- und Schulumfeld bewegen
konnen. Wir missen versuchen, die kindlichen Unfallzahlen zu reduzieren, ohne
den Freiraum fUr Kinder im StraRenraum einzuschranken. Wir dirfen die Kinder
nicht aus dem StralRenraum verbannen, sondern wir missen sie auf unseren
Stral3en schitzen. Zu diesem Zweck mussen wir die Leistungsmoglichkeiten von
Kindern unterschiedlicher Altersstufen im StralRenverkehr kennenlernen und
feststellen, in welchen Verkehrssituationen sie Gberfordert und dadurch gefahrdet
sind.



Zur Vermeidung von Unféallen im Stral3enverkehr bendétigen Kinder eine Reihe von
Fahigkeiten, die erst Schritt fur Schritt im Laufe der Kindheit ausgebildet werden.
Diese Entwicklung vollzieht sich nicht immer im gleichen Tempo, so dal} die
Altersangaben nur als grobe Richtwerte anzusehen sind, mit grof3en
interindividuellen Schwankungen. Und sie hangt auch stark von der ,Erfahrung” ab,
die ein Kind im Verkehr machen kann oder darf. Kindern, die immer mit dem Auto
transportiert werden, fehlen diese Erfahrungsmaéglichkeiten und das behindert und
verzogert die Entwicklung der entsprechenden Fahigkeiten fir das Zu-Ful3-Gehen,
das Radfahren und das Bus-und Bahnfahren (LIMBOURG, 1996).

Kindern werden erst mit ca. 8 - 10 Jahren zu Fu3gangern und mit ca. 13 - 15 Jahren
zu Radfahrern, die fast alle an sie gestellten Anforderungen eingermaf3en sicher
bewaltigen kénnen. Das Bus- und Bahnfahren ist auch schon fir 6 - 10jahrige
Kinder nicht schwer, aber auf dem Weg zur Haltestelle und beim Ein- und
Aussteigen sind sie haufig noch tberfordert. Durch die vor diesen Altersstufen
vorhandenen Defizite geraten jungere Kinder immer wieder in gefahrliche
Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern, die leider manchmal mit einem
Unfall enden. Durch Verkehrserziehung lassen sich diese altersbedingten Defizite
nur zum Teil ausgleichen.

Die Uberforderung der Kinder unterschiedlicher Altersstufen im StraRenverkehr ist
die Folge von Defiziten in folgenden Bereichen der psychologischen Entwicklung
(vgl. Ubersichten bei LIMBOURG, 1994, ELLINGHAUS und STEINBRECHER, 1996
und WINTERFELD, 1996):

3.1 Gefahren- und SicherheitsbewulRtsein im Kindesalter

Ein Bewul3tsein fir ,Sicherheit” und ,,Gefahr” entwickelt sich in drei Stufen (vgl. auch
LIMBOURG, 1997):

1. Stufe:

Auf der ersten Stufe lernen die Kinder, gefahrliche Situationen im Stral3enverkehr
zu erkennen, aber erst dann, wenn sie schon akut gefahrdet sind. Wenn z. B. ein
Kind, das einen steilen Abhang mit dem Fahrrad herunterfahrt und immer schneller
wird, Angst bekommt, hat es schon ein akutes Gefahrenbewuf3tsein. In diesem
Stadium laf3t sich der Unfall kaum mehr vermeiden, die Wahrnehmung der Gefahr
kommt in der Regel zu spat. Diese erste Stufe wird mit ca. 5 bis 6 Jahren erreicht.

2. Stufe:

Auf der zweiten Stufe lernen die Kinder, Gefahren vorauszusehen, d.h. sie lernen
zu erkennen, durch welche Verhaltensweisen sie in Gefahr geraten kénnten
(vorausschauendes Gefahrenbewul3tsein). Erkennt das Kind z. B. das Radfahren
auf abschussigen Wegen geféahrlich ist, hat es schon ein vorausschauendes
Gefahrenbewul3tsein. Diese Stufe wird mit ca. 8 Jahren erreicht.
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3. Stufe:

Auf der dritten Stufe lernen Kinder, vorbeugende Verhaltensweisen bewul3t
einzusetzen, um Gefahren zu reduzieren (Praventionsbewul3tsein). Ein Kind, das
einen Umweg in Kauf nimmt, um eine StralRe sicher zu Uberqueren, hat schon ein
Bewul3tsein fir vorbeugende MalRnahmen entwickelt. Diese Stufe wird erst mit ca. 9
bis 10 Jahren erreicht.

Die einzelnen Altersangaben fur das Erreichen bestimmter Stufen kénnen nur als
Durschnittswerte betrachtet werden, mit groRen intenrindividuellen Schwankungen.
Aus diesem Grund muf3 man immer mit Kindern rechnen, die sich langsamer
entwickeln und die einzelnen Stufen wesentlich spater erreichen.

Eine einigermal3en ,sichere” Teilnahme am StraRenverkehr kann erst dann erwartet
werden, wenn die Kinder die dritte Stufe erreicht haben (Bewul3tsein fir
vorbeugende Malinahmen), aber auch das erreichen der zweiten Stufe
(vorausschauendes Gefahrenbewul3tsein) bringt schon eine eine deutliche
Sicherheitserh6hung fur die Kinder.

3.2 Entfernungs- und Geschwindigkeitsschatzung im Kindesalter

Jungere Kinder (bis ca. 6 Jahren) kénnen noch kaum Entfernungen schétzen, d.h.
sie kdnnen nicht richtig beurteilen, ob ein herankommendes Fahrzeug noch sehr
weit entfernt oder schon sehr nahe ist.

Die Schatzung von Geschwindigkeiten ist auch noch fir altere Kinder sehr
schwierig. Erst mit ca. 10 Jahren kdnnen Kinder Geschwindigkeiten richtig
einschatzen. Sehr junge Kinder (3-4 Jahre) kbnnen noch nicht einmal ein stehendes
von einem fahrenden Auto unterscheiden.

3.3 Soziale Fahigkeiten (Einfuhlungsvermégen, Kommunikation) bei Kindern

Jungere Kinder (bis ca. 7 Jahren) kénnen sich noch nicht in andere Personen
hineinversetzen, sie schliel3en von sich auf andere. Da sie selbst in der Lage sind,
auf der Stelle stehen zu bleiben, gehen sie davon aus, dalR auch Autos sofort
anhalten kdnnen. Deshalb verstehen sie nicht, dal3 ein Auto einen Bremsweg
bendtigt. Sie erkennen auch nicht, daf3 ein Auto abbiegen will, dal’ es bremst, usw.
Wenn sie das Auto sehen nehmen sie an, dal3 der Fahrer auch sie sieht. Die
Verstandigung mit den Autofahrern ist schwierig, sie kobnnen seine Zeichen nicht
richtig deuten - und das kann zu verhangnisvollen Mi3verstandnissen fihren.
Autos werden ,personifiziert”, sie haben Augen (Scheinwerfer) und kénnen die
Kinder deshalb sehen - eine verhdngnisvolle Fehleinschatzung bei Dunkelheit!

3.4 Aufmerksamkeit und Konzentration im Kindesalter

Kinder kbnnen Gefahren nur dann rechtzeitig erkennen, wenn ihre Aufmerksamkeit
auf die gefahrliche Situation gerichtet ist, d. h. wenn sie sich auf die relevante
Situation ,konzentrieren” und nicht durch andere Sachen ,abgelenkt” sind. Die
Aufmerksamkeit von Kindern richtet sich spontan sehr stark auf nicht
verkehrsbezogene Objekte (Tiere, spielende Kinder, Kiosk usw.). Ampeln,
Fahrzeuge, FuRgangeruberwege usw. werden sehr viel seltener beachtet - sie sind
fur Kinder nicht interessant. Kinder lassen sich auch durch ihre eigenen Gedanken
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und Gefilhle ablenken. So wird ein Kind, das gerade eine schlechte Zensur in der
Schule bekommen hat, auf dem Weg nach Hause den Stra3enverkehr kaum
beachten. Ahnlich wird sich ein Kind verhalten, das von anderen Kindern geéargert
wurde und jetzt auf dem Schulweg traurig oder witend ist.

Die Entwicklung der Aufmerksamkeit und der Konzentrationsfahigkeit ist erst im
Alter von ca. 14 Jahren vollstandig abgeschlossen. Vorher kdnnen sich Kinder nicht
auf zwei Sachen zugleich konzentrieren, sie kénnen ihre Aufmerksamkeit nicht wie
die Erwachsenen ,teilen”. Ein Kind, das z. B. mit einem Ball spielt oder an die
Anzahl der zu kaufenden Brotchen denkt, ist nicht in der Lage, zur gleichen Zeit auf
den Verkehr zu achten.

Im Alter von 2 bis 4 Jahren wird die Aufmerksamkeit fast ausschlief3lich durch
interessante Reize aus der Umwelt gesteuert (Tier, Spielzeuge, andere Kinder). In
dieser Zeit sind die Kinder noch kaum in der Lage, die fur ihre Sicherheit
erforderlichen Aufmerksamkeitsleistungen zu erbringen.

Ab ca. 5 Jahren beginnen die Kinder, ihre Aufmerksamkeit bewul3ter zu steuern, sie
lassen sich aber noch sehr leicht ablenken - auch im Alter von 6 bis 7 Jahren.

Erst ab ca. 8 Jahren sind die Kinder fahig, sich auch tber eine langere Zeit (z. B. fur
die Gesamtdauer des Schulwegs) auf den StraRenverkehr zu konzentrieren. Voll
ausgebildet ist diese Fahigkeit jedoch erst mit ca. 14 Jahren.

Da sich die Konzentrationsfahigkeit der Kinder in der heutigen Zeit zunehmend
verschlechtert (zu wenig Bewegung, zu wenig kreatives Spiel, zu viel Fernsehen, zu
viele Computer-Spiele, Reizlberflutung), lassen sich inzwischen auch noch altere
Kinder (8- bis 12jahrige) zu leicht ablenken - und das verringert ihre
Verkehrssicherheit.

3.5 Kindliche Spiele und Interessen

Art und Umfang der Gefahrdung von Kindern im Stra3enverkehr hangen einerseits
mit ihren Aufgaben zusammen (z. B. Kindergarten oder Schulweg, Einkaufen),
andererseits aber auch mit ihren Interessen, Freizeitbeschaftigungen und
Spielgewohnheiten.

In den ersten zwei Lebensjahren fesseln vor allem lebhafte Eindriicke das Interesse
der Kinder. Deshalb laufen sie schnell mal aus dem Kaufhaus oder aus dem Garten
heraus - direkt vor ein Auto. Oder sie reif3en sich plétzlich auf dem Gehweg von der
elterlichen Hand los und laufen auf die Fahrbahn, wenn dort etwas flr sie
Interessantes zu sehen ist. Diese unvorhersehbaren Verhaltensweisen tberraschen
die Eltern - sie haben damit nicht gerechnet.

Zwischen dem 3. und dem 7. Lebensjahr vermischen sich Realitat und Phantasie im
Spiel: Das Fahrrad ist ein Pferd oder ein Flugzeug, das Kind ist ,Superman”. In
seiner Phantasiewelt ist das Kind stark, fir Gefahren ist darin kein Platz.
Verkehrsunfalle sind die Folge dieser Vermischung von Realitat und Phantasie im
Spiel.
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Zwischen dem 7. und dem 10. Lebensjahr gehen die Phantasiespiele deutlich
zurtuck. Sportliche und soziale Aktivitaten ricken in den Vordergrund. Radfahren,
FuRRballspielen, Reiten usw. sind Beispiele solcher Tatigkeiten. Da viele dieser
Aktivitaten auf der Stral3e stattfinden, kdnnen sich dabei Unfélle ereignen.

Will man Kinderunfélle verhindern, missen die Interessen und Spielgewohnheiten
von Kindern unterschiedlicher Altersstufen beriicksichtigt werden. Autofahrerinnen,
Eltern, Erzieherinnen, Lehrerlnnen usw. missen ausfihrliche Informationen tber
diese kindlichen Aktivitaten erhalten, damit sie gezielte und sinnvolle
PraventivmalRnahmen planen kdnnen.

3.6 Motorische Fahigkeiten in der Kindheit

Kinder sind unruhiger als Erwachsene, sie haben einen starkeren Bewegungsdrang.
Sie laufen, hupfen und rennen auf Gehwegen und StraRen und werden fur die
Autofahrer unberechenbar.

Sie haben grofRe Schwierigkeiten, einmal begonnene Handlungen (z. B. einen Ball
nachlaufen) abzubrechen oder zu unterbrechen (z. B. um am Bordstein anzuhalten
und sich umzusehen). Sie werden in der Regel hinter dem Ball herlaufen, ohne am
Bordstein anzuhalten.

Die motorischen Fahigkeiten fur die sichere Beherrschung des Fahrrads sind erst
mit ca. 9 bis 10 Jahren ausreichend ausgebildet, und auch mit dem Rad kénnen die
Kinder ihre Handlungen nur schlecht abbrechen - sie fahren deshalb plétzlich vom
Gehweg auf die Fahrbahn.

Neben diesen entwicklungsbedingten motorischen Einschrankungen im Kindesalter
sind auch zunehmend haufiger deutliche Motorik-Defizite als Folge von
Bewegungsmangel in der Kindheit zu beobachten (LANDAU, 1996, TREBELS,
1990, BURCHGARDT, 1996). Die Kinder kbnnen nicht mehr so haufig wie friher im
Freien spielen, sie sitzen vor dem Fernseher oder vor dem Computer. Und sie
werden von ihren Eltern aus Angst vor Unfallen mit dem Auto zum Kindergarten
und teilweise auch noch zur Schule gefahren. So kénnen Kinder immer seltener auf
ihren Wegen ihren Bewegungsdrang befriedigen - sie sitzen angeschnallt im
Kindersitz. Deshalb schlagen Gesundheitsamter und Sportlehrer immer haufiger
Alarm: Viele Kinder sind nicht mehr fahig, einfache kérperliche Leistungen zu
erbringen. Sie kbnnen nicht geradeaus laufen, sie kdnnen die Bewegungen von
Armen und Beinen nicht koordinieren, sie kdnnen nicht mehr rtickwarts gehen, ihre
Muskulatur ist wenig ausgebildet und viele Kinder haben Haltungsschaden. Da
diese Fahigkeiten auch im Stral3enverkehr wichtig sind erhéht sich durch Defizite in
diesen Bereichen wiederum die Unfallgefahr (KUNZ, 1993).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dal3 das Verhalten von Kindern als
FuRganger bis zum Alter von ca. 8 Jahren riskant und wenig zuverlassig ist. Auch
altere Kinder (8 - 9 Jahre) lassen sich noch ablenken und verhalten sich dann nicht
mehr verkehrssicher.

Wahrend das grundlegende Verhalten an Ampeln und Zebrastreifen schon im Alter
von ca. 7 bis 8 Jahren beherrscht wird, ist die Uberquerung der Straf3e an nicht
geregelten Stellen auch noch fir 9- bis 10jahrige Kinder schwierig.
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Das Verhalten von Kindern als Radfahrer ist bis zum Alter von ca. 8 Jahren so
defizitar, dal’ eine Teilnahme am StraRenverkehr nicht zu empfehlen ist. Zwischen 8
und 14 Jahren entwickeln sich die erforderlichen Fertigkeiten und es kommt zu
einer deutlichen Verbesserung des Fehlverhaltens. Mit ca. 14 Jahren sind die
Fahigkeiten zum sicheren Radfahren vollstandig entwickelt.

Uber die Fahigkeiten zum Bus- und Bahnfahren ist leider nur wenig bekannt. Erste

Beobachtungsergebnisse zeigen, dal’ Kinder im Grundschulalter schon in der Lage
sind, den offentlichen Verkehr selbstandig zu nutzen. Ab einem Alter von 11 bis 12

Jahren sind Kinder zur umfassenden OPNV-Nutzung fahig.

4. Ansatze zur Verbesserung der Sicherheit auf allen Kinderwegen

Eine erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder muf3 auf vier verschiedenen
Ebenen ansetzen (vgl. MOLL, 1997 und LIMBOURG, 1996):

4.1 Sicherung von Kindern durch technische MaRnahmen

Die Unfallstatistiken zeigen immer wieder, dal3 die meisten Unfalle auf
menschliches Versagen zurtckzufihren sind. Der Faktor Mensch ist ein relativ
unzuverlassiges Element in einem Sicherheitssystem. Deshalb ist es ganz
besonders wichtig, diese Hauptursache so weit wie mdglich auzuschlie3en und das
kann durch technische Ansatze - zumindest teilweise - erreicht werden. Technische
Malinahmen haben eine hohe und dauerhafte Wirksamkeit auf die Erhéhung der
Kindersicherheit (HUGI, 1994).

a) Stadt- und Verkehrsplanung

Durch ungunstige VerkehrsplanungsmafRnahmen kdénnen Kinderunfalle im
Stral3enverkehr begunstigt werden. Zu hohe zulassige Hochstgeschwindigkeiten,
Sichthindernisse im Straenraum, unzureichende Schulwegsicherungsmafl3nahmen,
ungunstige Ampelschaltungen sind nur einige Beispiele flr solche Planungsfehler in
Stadten und Gemeinden.

Will man Kinderunfalle vermeiden, mul3 der von Kindern mitbenutzte Stral3enraum
durch bauliche und technische Mal3Bhahmen ,kindersicherer” gemacht werden, d. h.
Kinder sollten sich ohne grof3e Risiken in diesem Verkehrsraum bewegen kénnen.
Leider gelten bei der Stadtplanung meist andere Prioritaten, die den Interessen von
Kindern haufig zuwiderlaufen. Verkehrsplaner berticksichtigen viel zu selten die
entwicklungsbedingten Grenzen der Verkehrsteilnahme von Kindern (vgl. DVR-
Report, 1997 und LIMBOURG, 1994, STADT DORTMUND, 1996, KRAUSE und
JANSEN, 1997).

Zu einer kinderfreundlichen Verkehrsplanung und -regelung gehéren folgende
Elemente:

- Geschwindigkeitsreduzierung von Tempo 50 auf Tempo 30 in Stadten und
Gemeinden an Gefahrenstellen, Kindergarten, Schulen und Spielplatzen- auch
auf Hauptstral3en, die Wohn- oder Schulgebiete durchqueren (STADT GRAZ,
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1994, KOHNE u. a. 1996, OTTE, 1996). Die Ergebnisse der
Erfolgskontrolluntersuchungen zeigen, dal3 die Unfalle mit Kindern nach der
Einfihrung von Tempo 30 zum Teil um bis zu 70 % zurtickgingen.

— Damit Kinder wieder ohne Gefahr auf der Stral3e spielen kdnnen, sollten in
Wohngebieten verstarkt verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet werden. Hier
durfen die Autos nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Dadurch wird die
Sicherheit der Kinder beim Spielen im Freien deutlich verbessert.

- Kinderfreundliche Parkraumbewirtschaftung in Wohn-, Schul- und
Einkaufsgebieten. Da haltende und parkende Fahrzeuge als Sichthindernisse
eine wichtige Rolle bei der Verursachung von Kinderunféllen spielen, sollten sie
von Gehwegen und Radwegen, aus dem Kreuzungsbereich und aus der Nahe
von FulRgangeriberwegen, Zebrastreifen und Haltestellen ferngehalten werden.
So kann der Sichtkontakt zwischen Autofahrern und Kindern verbessert werden.
Aus diesem Grund ist auch das Einhalten von Halte- und Parkverboten an
Kreuzungen, Einmiindungen, in der Nahe von Uberwegen und vor Bus- und
Stral3enbahnhaltestellen fur die Sicherheit von Kindern besonders wichtig. Hier
mufR ein Schwerpunkt bei der stadtischen und polizeilichen Uberwachung liegen.

— Kinderfreundliche Querungshilfen:

Ampelgeregelte FuBgangeriberwege stellen nach Unter- und Uberfiihrungen die

sicherste Uberquerungshilfe fir Kinder dar. Damit sie aber eine optimale

Kindersicherheit bieten, missen sie folgende Kriterien erfillen:

a) Der abbiegende Verkehr (Links- und Rechtsabbieger) sollte nicht gleichzeitig
mit den Uberquerenden FuBgangern und Radfahrern ,GRUN” haben.

b) Die Uberquerung der gesamten Fahrbahn sollte in einem Durchgang moglich
sein, denn das Warten auf Mittelinseln ist fir Kinder sehr ungiinstig, sie gehen
oft bei ,ROT” weiter.

c) Die Grunphase muf3 ausreichend lang sein, damit Kinder noch Zeit haben,
nach beiden Seiten zu schauen.

d) Die Wartezeit bis zur Griinphase darf nicht zu lang sein, denn Kinder haben
nur wenig Geduld.

e) Die Uberwege sollten nicht zu weit entfernt sein, denn Kinder akzeptieren
keine groRen Umwege.

f) Druckampeln sollten mit Bildern gut als solche gekennzeichnet werden, denn
Kinder tUbersehen oft den Druckknopf fiir Erwachsene.

Zebrastreifen sind fur Kinder weniger sicher als ampelgeregelte Uberwege. Die
Kinder fuihlen sich auf dem Zebrastreifen sicher, die Autofahrer halten aber dort
nicht immer an. Au3erdem laufen Kinder haufig plétzlich und schnell auf den
Zebrastreifen und Gberraschen so die Autofahrer. Wenn sie erforderlich sind, sollten
sie ,aufgepflastert” und mit ,Gehwegnasen” kombiniert werden.

Mittelinseln sind fur Kinder sehr problematisch. Kinder kénnen ihre Handlungen nur
schlecht unterbrechen und neigen dazu, die Fahrbahn in einem Durchgang zu
Uberqueren. Deshalb verungliicken sie haufig auf der zweiten Fahrbahnhalfte (vg.
STADT DORTMUND, 1996).

Sollten Mittelinseln erforderlich sein, mul3 die Querungsstelle ,aufgepflastert” sein.
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- Kinderfreundliche Radwege:
Kinder sollten im Wohn- und Schuleinzugsgebiet ein geschlossenes
Radverkehrsnetz vorfinden, bei dem die Wohnbereiche mit den wichtigsten
Zielen des Radverkehrs (Schulen, Spiel- und Sportplatze, Geschéafte usw.)
verbunden werden. Bei der Fihrung des Radverkehrs sollten folgende
Grundsatze berticksichtigt werden (vgl. HULSEN, 1997):

a) In VerkehrsstralRen geschehen die meisten Radfahrerunfélle, auch bei Kindern
und Jugendlichen. Die Sicherheit kann durch die Anlage von Radwegen oder
Radfahrstreifen erhoht werden. In Wohnstral3en soll der Radfahrer bei
vertraglichen Geschwindigkeiten des Autoverkehrs (Verkehrsberuhigung) auf
der Fahrbahn fahren kdnnen.

b) An Kreuzungen und Einmindungen von VerkehrsstralRen sollten
nichtabgesetzte Radfahrerfurten angelegt werden, damit die Radfahrer
unmittelbar neben den Fahrspuren fir die Autos die Strale Uberqueren und
beide sich gegenseitig gut sehen kénnen. An den Einmindungen von
Wohnstral3en sollten die Radweguberfahrten aufgepflastert werden, damit die
Autos langsam fahren mussen.

c) Die Radwege sollten mit einer eigenen Lichtsignalanlage ausgestattet werden
und die Grinphasen sollten sich mit denen des abbiegenden motorisierten
Stral3enverkehrs Uberschneiden. Sie sollten gut einsehbar fur FuRganger und
Autofahrer sein, Sichthindernisse sollten beseitigt werden.

d) Kinder sollten bis zum 10 Lebensjahr mit dem Fahrrad auf dem Gehweg
fahren, so wie es die Novelle der StVO neuerdings auch vorsieht.

- Kinderfreundliche Haltestellen fir Busse, Strassenbahnen und U-Bahnen:
Haltestellen sollten ein sicheres Ein- und Aussteigen fur Kinder erméglichen. Sie
sollten Ubersichtlich sein und eine aureichend groRe Warteflache aufweisen,
damit die Kinder aus Platzmangel nicht auf die Fahrbahn treten miissen. Nach
der StVO - Novelle aus dem Jahr 1995 darf der Autoverkehr dann, wenn ein
Schul- oder Linienbusfahrer beim Anfahren einer Haltestelle die Warnblinkanlage
einschaltet, nicht mehr Gberholen. Steht der Bus an der Haltestelle, darf nur noch
mit Schrittgeschwindigkeit - auch im Gegenverkehr - an ihm vorbeigefahren
werden, damit die Kinder bei einer eventuell nachfolgenden StralReniberquerung
sicher sind.



b) Verkehrsmittelbezogene technische SicherheitsmalRnahmen

Die Sicherheit von Kindern kann durch eine Reihe von technischen Geraten und
Vorrichtungen in und an den Verkehrsmitteln verbessert werden (PFAFFEROTT

und HAAS, 1996, STADLER, 1996, CZERNAKOWSKI, 1996, LANGWIEDER u. a.,

1996, SCHRODEL, 1996). Besonders wichtig sind dabei:

— korpergerechte/altersgerechte Kinderriickhaltesysteme in motorisieren
Fahrzeugen

— sichere Kindersitze auf dem Fahrrad

— sichere Fahrradanhanger

— kindersichere Fahrrader

- Fahrradhelme

— Leuchtkleidung, leuchtende Schultaschen, Fahrrader usw. bei Dunkelheit

- fuRBgangerfreundliche Gestaltung des Pkw-Frontbereichs

- FuBganger- und Radfahrerschutz an Lastkraftwagen

— Geeignete Ruckspiegel, die den toten Winkel ausschalten

- kindgerechte Haltegriffe in Busse und Bahnen

4.2 Sicherheit durch Kontrolle und Verkehrstiberwachung

Verkehrsregeln und Vorschriften, die eine Auswirkung auf die Sicherheit von
Kindern haben, missen durch eine gezielte Verkehrsiiberwachung durchgesetzt
werden. Zur Erhéhung der Kindersicherheit ist die polizeiliche Uberwachung in
folgenden Bereichen von gro3er Bedeutung (vgl. LIMBOURG, 1996):
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- Uberwachung der Benutzung von geeigneten Riickhaltesystemen im Fahrzeug -

ganz besonders in der Umgebung von Schulen und Kindergarten, moéglichst zu

Beginn des Schuljahres und danach hin und wieder im Laufe des Schuljahres.

— Kontrolle der Fahrtiichtigkeit von Fahrradern. Auch das Einhalten der

Verkehrsregeln durch Radfahrer sollte durch eine gezielte Uberwachung - ganz

besonders in der Umgebung von Schulen - geférdert werden.

- Uberwachung der Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen (Tempo 30,
Verkehrsberuhigung usw.) durch den Autoverkehr.

- Uberwachung des Halte- und Parkverhaltens des Autoverkehrs (Gehweg- und
Radwegparken, Halteverbote an Ful3gangeriberwegen, Kreuzungen, vor
Schulen usw.).

Damit die Verkehrsiiberwachung von der motorisierten Bevoélkerung langfristig
angenommen wird, sollte sie einen ,kindbezogenen” aufklarenden Charakter

haben. Autofahrerinnen sollten auf ihren Bul3geldbescheiden eine Erklarung tber

die Auswirkungen ihres Verhaltens auf die Kindersicherheit erhalten. Auch bei

Geschwindigkeitskontrollen sollten sie erfahren, was fur Folgen ihr Tempo auf die

Verletzungsschwere bei Kindern hat.
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4.3 Sicherheit durch Gesetze und Rechtsprechung

Auch die Verkehrsgesetzgebung und die Rechtsprechung bei den Gerichten sollte
kinderfreundlicher werden (vgl. SCHEFFEN, 1997, REMUND, 1995 und 1997,
LIMBOURG, 1994). Wie die Forschung in diesem Bereich zeigt, sind sowohl die
zivilrechtlichen Gesetze als auch die gangige Rechtsprechung in diesem Bereich
wenig kinderfreundlich. Autoversicherungen sind in der Regel besser in der Lage
als die Kinder und ihre Familien, ihre Rechte mit der Hilfe von geschickten Anwalten
durchzusetzen und die zustandigen Richter haben wenig Kenntnisse uber die
entwicklungsbedingten Defizite von Kindern im StralRenverkehr.

4.4 Sicherheit durch Verkehrserziehung und -aufklarung

Durch Planung, Technik, Regelung und Uberwachung im Bereich des Verkehrs
lassen sich viele, aber langst nicht alle Risiken fur unsere Kinder ausschalten.
Deshalb sollten Kinder, ihre Bezugspersonen (Eltern, Lehrer, Erzieher usw.) und
die Autofahrer unfallvorbeugende und sicherheitsorientierte Verhaltensweisen
erlernen (MICHALIK, 1994, 1996, NEUMANN-OPITZ, 1996, PILZ, 1996). Diese
Lernprozesse sollten in allen Erziehungs- und Bildungsinstitutionen geférdert
werden (Familie, Kindergarten, Schule, Fahrschule usw.). Eine wichtige Rolle
kommt dabei auch den Medien zu (Presse, Radio, Fernsehen usw.).

Die Verkehrserziehung und -aufklarung sollte sich - um einen deutlichen Effekt auf
die Verkehrssicherheit von Kindern zu erzielen - auf folgende Schwerpunkte
konzentrieren:

- Kindergarten:
Schulung der Eltern im Rahmen von Elternabenden, Verkehrstraining von
Kindern, Schulwegtraining vor Beginn der Grundschule.
— Grundschule:
Schulwegtraining in der 1. und in der 4. Klasse vor dem Ubergang zur
weiterfihrenden Schule.
Radfahrtraining
Bus- und Bahntraining
- Weiterfuhrende Schulen:
Radfahrtraining
Bus- und Bahntraining
Inline-Skater-Training
Schulwegtraining in der 5. Klasse
Alkohol und Drogen im Verkehr
Risikoverhalten im Strassenverkehr, Mutproben
- Fahrschulen:
In den Fahrschulen sollte das Thema ,Kinder im Stra3enverkehr” sowohl im
theoretischen als auch im praktischen Unterricht intensiver als bisher behandelt
werden.
- Polizei:
Die Polizei sollte die Schulen und Kindergarten bei der Verkehrserziehung
unterstiitzen, ganz besonders im Rahmen von Aktivitaten, die sich auf der StralRe
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abspielen (Schulwegtraining, Radfahrtraining). Zusatzlich kénnen Aktivitaten
durchgefuhrt werden, die eher die Autofahrer erziehen sollen, z. B. Tempo 30 -
Kontrollen zusammen mit Schulkindern. Auch die erzieherische Aufklarung von
Falschparkern kann zusammen mit Schulkindern durchgefuhrt werden.

- Medien (Radio, Fernsehen, Zeitungen):
In der Presse sollten regelmafR3ig Informationen tber Unfallschwerpunkte
publiziert werden, damit Eltern, Lehrer und Verkehrsplaner die Gefahrenpunkte
fir Kinder kennenlernen.

Die Verkehrserziehung und Aufklarung sollte sich nicht nur auf die Kinder und ihre
Eltern beschranken. Autofahrer, Bus- und Bahnfahrer, Erzieher, Lehrer, Stadt- und
Verkehrsplaner, Verkehrsrichter, Polizisten und Politiker sollten mehr Gber Kinder
und ihre Probleme mit dem Stral3enverkehr erfahren.

Wenn man den Erfolg der einzelnen Ansatzmdéglichkeiten getrennt betrachtet,
kommt der kindgerechten Verkehrsplanung und -regelung die gro3te Bedeutung zu,
gefolgt von der kindgerechten Verkehrsiberwachung durch die Polizei und die
Stadtverwaltung. Die Verkehrserziehung kommt erst an dritter Stelle, weil sie immer
nur Teile der Bevdlkerung erreicht. Eltern aus den unteren sozialen Schichten und
auslandische Familien kénnen durch Elternveranstaltungen in Kindergarten und
Schulen nur sehr schlecht motiviert werden, mit ihren Kindern im Verkehr zu Gben.
Sie besuchen diese Veranstaltungen aus vielfaltigen Grinden (Sprachprobleme,
Berufstatigkeit, usw.) nur selten. Aber gerade die Kinder aus diesen Gruppen
unserer Gesellschaft sind haufiger in Verkehrsunfélle verwickelt (vgl. LIMBOURG,
1994).

Auch die polizeiliche Uberwachung kann nicht ,flichenhaft” sein, durch sie werden
immer nur Teilbereiche des Verkehrsraumes erfal3t - je nach Dichte des
Kontrollnetzes. Aus diesen Grinden ist eine kindorientierte Verkehrsplanung
eindeutig zu bevorzugen. Durch sie werden die Kinder sicherer leben, aber auch
andere benachteiligte Gruppen unserer Gesellschaft werden davon profitieren
(Senioren, Behinderte, FuRganger,Radfahrer). Ein ,kindersichererer” Verkehr bringt
letztlich mehr Sicherheit fr alle Verkehrsteilnehmer!

Zum Abschlul3 sollte noch festgestellt werden, dafl3 eine kinderfreundliche
Verkehrspolitik nicht isoliert betrachtet werden kann. Die Verkehrspolitik kann nur
ein Teil einer insgesamt ,kinderfreundlichen” Politik sein und der Erfolg wird sich
nur dann einstellen, wenn die Gemeinde insgesamt ,kinderfreundlicher” wird. Und
.Kinderfreundlichkeit” bedeutet neben ,Verkehrssicherheit” auch noch
Spielmoglichkeiten, Kindergartenplatze, Toleranz gegentber Kinderlarm,
Ganztagsangebote in Schulen usw.

5. Unterwegs zu Ful}

Kinder legen ca. 18 % bis 35 % ihrer taglichen Wege zu Ful zuriick (FLADE und
LIMBOURG, 1997). Sie gehen zur Schule, zum Kaufladen, zum Spielplatz, zum
Freund oder zur Freundin oder sie ,streunen” einfach durch das Wohngebiet - wenn
es die Verkehrsverhaltnisse erlauben. Dabei sind sie besonders im Grundschulalter
besonders unfallgefahrdet (STATISTISCHES BUNDESAMT, 1997).
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Der Schulweg wird - je nach Alter und Wohnort - von ca. 20 % bis 80 % der Kinder
zu Ful3 zurickgelegt, im Grundschulalter wesentlich haufiger als in der
Sekundarstufe | (VCD, 1996, ZIPPEL, 1990, FLADE und LIMBOURG, 1997,
LIMBOURG u. a., 1996).

Ursachen fur die erhéhte Gefahrdung fur Kinder als FulRgéanger:

a) Kinder verhalten sich aufgrund ihrer entwicklungspsychologischen
Voraussetzungen bis zum Alter von ca. 8 Jahren als FuR3géanger im
Stral3enverkehr unberechenbar, unzuverlassig und insgesamt wenig
verkehrsangepal3t. Auch altere Kinder (8 - 9 Jahre) lassen sich noch leicht
ablenken und verhalten sich dann auch nicht mehr verkehrssicher (vgl.
LIMBOURG, 1994).

b) Eltern Uberschatzen stark die Fahigkeiten ihrer Kinder als Ful3ganger im Verkehr
(ELLINGHAUS und STEINBRECHER, 1996, RIVARA u. a., 1989). In der
Untersuchung von RIVARA u. a. zeigte sich, dal3 die Eltern erst das Verhalten
von ca. 8jahrigen Kindern einigermalRen zuverlassig beurteilen. Je junger die
Kinder waren, desto starker wurde das Verhalten der Kinder Uberschatzt. Grund
fur diese Fehleinschatzung ist das Auseinanderdriften der kindlichen
Verhaltensweisen ,ohne Ablenkung” und ,mit Ablenkung” (LIMBOURG und
GERBER, 1979). Zwischen 5 und 8 Jahren kénnen sich die Kinder dann - wenn
sie nicht abgelenkt sind - schon verkehrsgerecht verhalten, und dieses Verhalten
wird von den Eltern beobachtet. Wenn die Kinder jedoch abgelenkt werden,
bricht das gelernte Verhaltensmuster zusammen und die Kinder verhalten sich
riskant. Diese Situationen werden leider zu selten von den Eltern erfal3t. So
bilden sie sich ein falsches Bild tUber die Fahigkeiten ihrer Kinder im
StralR3enverkehr. AuRerdem gehen die Eltern viel zu selten mit ihren Kindern zu
FuR3 durch den Verkehr und kénnen deshalb ihre Kinder nicht ausreichend
beobachten.

c) Kinder machen zu wenig Erfahrungen als Fu3ganger im Verkehr, sie werden
gerade in der wichtigen Lernphase der Kleinkind- und Kindergartenzeit zu haufig
mit dem Auto gefahren. Eltern haben so kaum Gelegenheit, ihren Kindern die
grundlegenden FulRganger - Verhaltensweisen beizubringen. Und auch in den
ersten beiden Jahren der Grundschule fehlt haufig das Ful3gangertraining, weil
die Kinder zur Schule gefahren werden. Deshalb zeigt sich in den letzten Jahren
in den Stadten ein neuer ,FuRgéangerunfall - Gipfel” in der 3. Klasse (STADT
DORTMUND, 1996). Zu diesem Zeitpunkt werden viele Kinder zum ersten Mal
alleine in die Schule geschickt.

d) Das FuRRgangertraining wird in der schulischen Verkehrserziehung nicht
ausreichend haufig durchgefihrt, weil die Lehrerinnen in verkehrsreichen
Schulumgebungen Angst vor Unfallen haben, wenn sie mit einer ganzen
Schulklasse auf der Stral3e Uben (LIMBOURG, 1994).

e) Die Stadt- und Verkehrsplanung und die Verkehrsregelung ist haufig noch wenig
~fuBgangerfreundlich” und darunter haben besonders die Kinder als Ful3ganger
zu leiden (FLADE und LIMBOURG, 1997, KNOFLACHER, 1996).
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f) Die Verkehrstuiberwachung durch die StraBenverkehrsamter und durch die Polizei
ist nicht immer ausreichend ,fuRgéngerfreundlich”. Wahrend der flieRende
Verkehr schon haufiger tberwacht wird (Tempo 30 - Kontrollen), [af3t die
Uberwachung des ruhenden Verkehrs (FuRgangergefahrdendes Halte- und
Parkverhalten) in einigen Stadten und Gemeinden noch zu winschen brig
(LIMBOURG u. a., 1996, FLADE und LIMBOURG, 1997).

Ansatze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern als FuRganger

Will man die Sicherheit von Kindern als Fu3ganger im Stral3enverkehr noch weiter
verbessern, bieten sich mehrere Ansatzpunkte an:

a) Tempo 30 in Stadten und Gemeinden:

Eine Reduktion der Geschwindigkeit des Autoverkehrs von Tempo 50 auf Tempo

30 zumindest an Gefahrenstellen wie Kindergarten, Spielplatze, Schulen, usw. ist

ein wichtiger Beitrag zur Verbesserung der Kindersicherheit (KOCKELE, 1993,

BRILON und BLANKE, 1992, OTTE, 1996, STADT GRAZ, 1995). Tempo 30

bietet zwar keine absolute Sicherheit fur Kinder, aber das Unfallrisiko und ganz

besonders das Verletzungsrisiko verringern sich deutlich.

Zur Durchsetzung der Tempo 30 - H6chstgeschwindigkeit haben sich zwei

Ansatze bewahrt:

a) Hindernisse auf der Fahrbahn zur Drosselung der Geschwindigkeit
(Aufpflasterungen, Engstellen) und

b) eine konsequente Geschwindigkeitsiberwachung durch die Polizei oder das
Stral3enverkehrsamt.

b) Verkehrsberuhigung:
Die Tempo 30 - StralRen sind nicht so ungefahrlich, dal’ die Kinder auf ihnen
spielen kdnnen. Deshalb werden auch noch StraRen bendétigt, die den Kindern
als Spielraum und sozialer Treffpunkt dienen. Fir diese ,verkehrsberuhigten”
Stral3en gilt Schrittgeschwindigkeit und die Kinder haben Vorrang vor dem
Autoverkehr.

c) Autofreie oder autoarme Wohngebiete:
Diese Wohngebiete bieten fir Kinder eine besonders grof3e Sicherheit, denn in
ihnen gibt es keinen oder nur einen sehr begrenzten (Ein- und Ausladen) und
langsamen Verkehr. Die Parkplatze befinden sich - falls sie Gberhaupt gebraucht
werden - in Tiefgaragen unter der Siedlung oder am Rande des Wohngebiets.

d) Kinderfreundliche StralRenraumgestaltung:

— Will man die Sicherheit von Kindern erhéhen, missen die Stral3en so gestaltet
werden, dal3 der Sichtkontakt zwischen den Autofahrern und den Kindern
moglich wird (MEEWES, 1981). Das betrifft auch den ruhenden Verkehr, weil
parkende Fahrzeuge den Sichtkontakt zwischen den Autofahrern und den
Kindern behindern. MEEWES schlagt deshalb vor, keine Stellplatze am
Fahrbahnrand vorzusehen. In Frage kommen aus seiner Sicht
Sammelstellplatze auf besonderen Flachen au3erhalb von Fahrbahnen und
Gehwegen.
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- Kinder benotigen sichere Uberquerungshilfen, am besten ampelgeregelte
FuRgangeriiberwege. Sie sollten auf Anforderung hin sofort , GRUN” werden
und die GRUNPHASE sollte auch firr Kinder ausreichend lang sein.
Unterbrechungen auf Mittelinseln sollten nicht vorgesehen werden, denn
Kindern brauchen eine ,GRUNE WELLE” fur FuRganger.

- Wenn keine ampelgeregelten Uberwege moglich sind, sollten
,GEHWEGNASEN” in Kombination mit aufgepflasterten Uberwegen angelegt
werden. So kann z. B. die Sicherheit an einem Zebrastreifen deutlich
verbessert werden, wenn der Zebrastreifen erhéht ist und die Gehwegnasen in
der Fahrbahn liegen.

— Knotenpunkte sollten wieder - wie friher - rechteckig angelegt werden, damit
die abbiegenden Fahrzeuge ihre Geschwindigkeit deutlich reduzieren mussen.

e) FuRgangerfreundliche Verkehrsregelung:

f)

Ampelgeregelte Kreuzungen sollten ,konfliktarm” geschaltet werden, mit
getrennten Grinphasen fur Ful3ganger und abbiegenden Autofahrern.

Schulwegsicherung:

Die Schulwegsicherung ist eine wichtige Voraussetzung zur Verbesserung der
Sicherheit von Kindern auf dem Schulweg und sie sollte deshalb konsequent
vorangetrieben werden. Als Grundlage fir die Planung von
SchulwegsicherungsmalRnahmen kann die Broschire des Verbands der
Schadensversicherer (1995) herangezogen werden. Auch einzelne Bundeslander
wie z. B. Nordrhein-Westfalen und Baden-W rttemberg haben sehr gute
Anleitungen zur Schulwegsicherung herausgegeben.

g) Schulwegplanung:

Die Schulwegsicherung sollte durch eine begleitende Schulwegplanung erganzt
werden. Eltern und Kinder sollten erfahren, wo sich die sichersten Schulwege
befinden. Schulwegpléane sind aber kein Ersatz fur eine gute Schulwegsicherung!
Eine Anleitung zur Anfertigung von Schulwegplanen ist in der VdS-Broschire
(1995) zur Schulwegsicherung zu finden.

h) FuRgangerfreundliche Verkehrsiberwachung:

Eine fuRgangerfreundliche Uberwachung sollte zwei Bereiche umfassen:

— Kontrolle des ruhenden Verkehrs: parkende und haltende Fahrzeuge auf
Gehwegen, vor Schulen und Kindergarten, im Kreuzungsbereich, in der Nahe
von Einmindungen, Zebrastreifen, Fullgangerampeln usw. missen
konsequent ,entfernt” werden. Sie behindern die Kinder auf ihren Wegen und
storen den Sichtkontakt zwischen Kindern und Autofahrern.

— Tempo 30 macht nur Sinn, wenn es auch eingehalten wird. Dort, wo bauliche
Bremsen fehlen, kann nur durch eine gezielte Uberwachung die Sicherheit der
Kinder gewahrleistet werden.

— Auf den HauptstralRen muf3 auch Tempo 50 Gberwacht werden - ganz
besonders in der Nahe von Wohngebieten, Schulen, Kindergarten und
Einkaufszentren.

— In verkehrsberuhigten Stralen muf} fur die Einhaltung der
~Schrittgeschwindigkeit” gesorgt werden.
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i) FuBganger-Verkehrstraining in der Familie, im Kindergarten und in der
Grundschule:
Eltern, Erzieherlnnen und Lehrerinnen sollten das Ful3gangertraining im realen
StralR3enverkehr haufiger durchfuihren, denn Kinder bis zum Alter von ca. 8 Jahren
lernen das angemessene Verhalten nur ,vor Ort”. Dazu sollte schon der Weg
zum Kindergarten genutzt werden. Voraussetzung ist dabei allerdings, daf3 die
Eltern auch haufig mit ihren Kindern zu Ful3 gehen und nicht standig mit dem
Auto fahren.
Am Ende der Kindergartenzeit sollte der Schulweg eingeibt werden und diese
Ubungen sollten dann zu Beginn der ersten Klasse nochmals stattfinden,
zusammen mit Eltern und Lehrerlnnen. Ein weiteres Schulwegtraining ist dann zu
Beginn jedes neuen Schuljahres anzusetzen, denn viele Eltern schicken ihre
Kinder aus Angst um sie haufig erst zu einem spateren Zeitpunkt alleine zur
Schule.

j) Einsatz von Schulerlotsen:
So lange der Verkehr noch nicht ,kindgerecht” ist, kobnnen Schiilerlotsen dabei
helfen, daR’ Kinder sicher tber problematische StralRen kommen (SAGSTETTER,
1996). Damit die Kinder beim Lotsen-Einsatz auch tatsachlich sicher sind,
mussen die Schilerlotsen auf zu spat kommende Kinder warten und auch dann
schon da sein, wenn die Kinder friiher Schulschlufd haben. Bei Ganztagsschulen
mussen die Schiilerlotsen auch nachmittags anwesend sein.

k) Kindorientierte Aufklarung von motorisierten Verkehrsteilnehmern:
Die Sicherheit von Kindern verbessert sich auch, wenn die motorisierten
Verkehrsteilnehmerlnnen mehr Verstandnis fir die Probleme von Kindern im
Stral3enverkehr haben. AuRerdem wird durch so eine kindbezogene Aufklarung
auch die Akzeptanz von Geschwindigkeitsbegrenzungen, von Park- und
Halteverboten und von UberwachungsmaRnahmen erhoht. Bespiele solcher
Aufklarungsmafnahmen sind z. B. die gemeinsamen Tempo 30 - Kontrollen von
Polizei und Schulkindern, die Aktionen zur Schulwegsicherheit in den 6rtlichen
Zeitungen, Schulprojekte zur Kindersicherheit, Aktionen der 6értlichen
Fahrschulen, schulische Verkehrserziehung in der Sekundarstufe Il usw.

6. Unterwegs mit Bus und Bahn

Der 6ffentliche Verkehr ist die sicherste Fortbewegungsart im Kindesalter. Obwoh!
ca. 13 % der Schilerinnen aus der Grundschule und ca. 40 % der Schilerlnnen aus
der Sekundarstufe | mit dem 6ffentlichen Verkehr zur Schule kommen, sind nur ca.
7 % der Verkehrsunfalle auf dem Schulweg Bus- und Bahnunfalle und auch in der
Freizeit verunglicken Kinder im 6ffentlichen Verkehr nur selten (ZIPPEL, 1990,
ROOS u. a., 1991, BAGUV, 1997, LIMBOURG, 1996, VCD, 1996, FLADE und
LIMBOURG, 1997). Deshalb sollte seine Nutzung bereits im Kindesalter gefordert
werden. Kinder und ihre Eltern sollten im Rahmen der sicherheitsorientierten
Verkehrserziehung mit dem OFFENTLICHEN VERKEHR (OV) vertraut gemacht
werden und dazu motiviert werden, ihn auf ihren Wegen starker als bisher zu
nutzen - mit ginstigen Nebenwirkungen auf die Umwelt und auf die Gesundheit. Mit
diesem Ziel haben viele deutsche Verkehrsunternehmen in den letzten Jahren
unterschiedliche Ansatze zur Verkehrserziehung im Kindergarten, in der
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Grundschule und in den weiterfiihrenden Schulen entwickelt (vgl. FLADE u. a.,
1996, LIMBOURG, 1995 und 1996, MOLLER und HEER, 1996, BLEYER, 1995,
VRS, 1995, UNGER, 1995, KALWITZKI und RIEDLE, 1995, KALWITZKI, 1991).

Leider hat die Verkehrspsychologie bislang kaum Forschungsergebnisse zur
psychologischen Entwicklung der OV-relevanten Fahigkeiten geliefert und deshalb
ist es kaum mdglich zu beschreiben, ab welchen Altersstufen die Kinder welche
Verhaltensweisen in Bussen und Bahnen erlernen kdnnen und welche nicht. Aus
unseren Erfahrungen an der Universitat Essen bei der Durchfiihrung von OV-
Schulungen in der Grundschule lassen sich allerdings einige vereinzelte Hinweise
auf die kindlichen Fahigkeiten und Fertigkeiten in diesem Bereich gewinnen. Am
leichtesten fallt das Bus- und Bahnfahren Kindern, die das haufig mit ihren Eltern
erlebt haben. Ein Schulanfanger, mit dem die Mutter regelmaRig mit dem Bus zur
Oma fahrt, schafft das bald alleine. Unbekannte Strecken fahren Eltern am besten
ein paarmal mit den Kindern ab, so lange bis die Kinder die Fihrung tbernehmen
und die Eltern sicher ans Ziel bringen kdnnen. Gut vorbereitet kommen 8jahrige
Kinder auch klar, wenn sie einmal umsteigen missen. Erfahrenen 10jahrigen durfen
Eltern sogar zutrauen, sich auf unbekannten Strecken zurechtzufinden. Bei ihren
Busfahrten sollten jingere Kinder eine kleine Tasche dabei haben (Inhalt: Anschrift
und Telefon der Eltern und des Zielortes (z. B. Freund oder Oma), Miinzen oder
Telefonkarte und etwas Geld fir eine weitere Fahrkarte - fur alle Falle). So kann
ihnen - falls sie sich verfahren - durch das Bus- oder Bahnpersonal geholfen
werden.

Verkehrspadagogische OV-Programme fiir Kinder
a) Programme fir den Kindergarten

BERLINER VERKEHRSBETRIEBE (BVG): Praxistag Bus:
Verkehrserziehungsprogramm fur Kinder im Vor- und Grundschulalter, 1994
(Anschrift: Potsdamer Str. 188, 10773 Berlin).

Ein bunter Doppeldecker-Bus ist die BVG-Bus-Schule, die nach Vereinbarung zu
den Kindergarten fahrt. Die Kinder werden von BVG-Verkehrserziehern durch
unmittelbare Anschauung und eigenes Ausprobieren mit der Benutzung von
Omnibussen praxisbezogen vertraut gemacht.

STADTWERKE WOLFSBURG (WVG): Wir fahren mit dem Bus, 1985 (Anschrift:
HeRlinger Str. 1-5, 38440 Wolfsburg).

Die WVG bietet seit vielen Jahren ein Programm fur Kindergarten an. Dabei lernen
die kleinen Fahrgaste ,ihren” WVG-Bus kennen. Gerade fir Kinder vor der
Einschulung ist das nitzlich. Die WVG vermittelt den jungen Fahrgasten Sicherheit
im Umgang mit dem Bus. Scheu und Angste werden abgebaut und die Kinder
lernen, wie sie sich richtig zu verhalten haben. Das Erlebnis beginnt fur die Kleinen
schon, wenn sie der WVG-Bus vor dem Kindergarten abholt. Danach stehen zwei
interessante Stunden im Bus bevor (Ein- und Aussteigen, Verhalten an Haltestellen,
Umgang mit Fahrscheinen usw.).
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b) Programme fir die Grundschule

HAMBURGER VERKEHRSVERBUND (HVV): Wir fahren mit dem HVV (Anschrift:
Altstadter Str. 6, 20095 Hamburg).

Das Unterrichtsprogramm des HVV erschien 1994 in Kooperation mit dem Schulamt
der Stadt Hamburg. Es umfal3t ein Schilerheft und 30 Kopiervorlagen fur den
Unterricht. Die Kinder sollen das Einzugsgebiet des HVV kennenlernen
(unterschiedliche Verkehrsmittel, Streckennetz usw.). Weitere Lernziele sind das
Lesen von Fahrplanen, die richtige Orientierung an Haltestellen und Bahnhéofen
usw. Den Abschlul} stellt die beliebte HVV-Rallye dar, bei der die Schiler -
ausgerustet mit einem Fragebogen - eine Fahrtroute quer durch die Stadt
bewerkstelligen und an verschiedenen Stationen lustige und knifflige Aufgaben
[6sen mussen.

VERKEHRSAKTIENGESELLSCHAFT NURNBERG (VAG): Wir kennen uns aus mit
Bus und Bahn, 1994 (Anschrift: Am Pfarrer 43, 90338 Nurnberg).

Das Unterrichtsprogramm der VAG bietet komplette Unterrichtsstunden fur die
Klassen 1 - 4 und enthalt Arbeitsmaterialien fur alle Schulfacher. Die Schiler
erfahren, wie sie Verkehrsmittel benutzen kénnen und welchen Stellenwert der
offentliche Nahverkehr fur den Ballungsraum Nurnberg-Firth-Erlangen einnimmt.

STUTTGARTER STRASSENBAHNEN AG: Vorsicht Stra3enbahn - Ein
Unterrichtsprogramm fur die 1. und 2. Klasse, 1992 (Anschrift: Postfach 80 10 06,
70510 Stuttgart).

Durch dieses Programm sollen die Kinder verkehrssichere Verhaltensweisen in
Zusammenhang mit StraBenbahnen erlernen (Haltestellen, Uberquerung von
Gleisen usw.). Zu diesem Programm gibt es eine Bildergeschichte fir Schiiler,
einen Foliensatz fur Lehrer und ein Informationsheft fiir Eltern zum
Schulwegtraining.

AUTOKRAFT GmbH: Bus-Schule Schleswig-Holstein, 1993 (Anschrift: Postfach
1326, 24012 Kiel).

Die Bus-Schule richtet sich an Kinder der Klassen 1 bis 4. Ihr Ziel ist es, den
Kindern die Gefahrenpunkte auf dem Schulweg mit dem Bus aufzuzeigen (Warten
an der Haltestelle, Ein- und Aussteigen, Fahrt im Bus, Uberqueren der Fahrbahn
zum oder vom Bus). Die Bus-Schule kommt mit einem Bus zur Schule und wird dort
tatig. Jede Schulklasse erhalt einen theoretischen Unterricht und eine praktische
Unterweisung im Bus. Dazu gibt es vielfaltige Materialien.

VERBAND DEUTSCHER VERKEHRSUNTERNEHMEN (VDV): Anne und Jan
fahren zum Zirkus - Unterwegs mit Bus und Bahn, 1994 (Anschrift: Kamekestr. 37-
39, 50672 Kdln).

Das Programm wurde in Zusammenarbeit mit den Kdlner Verkehrsbetrieben
entwickelt. Es besteht aus einem Leitfaden zur Unterrichtsplanung und 22
Farbfolien, die anschaulich die einzelnen Schritte bei der Benutzung o6ffentlicher
Verkehrsmittel zeigen (Haltestellen, Fahrkartenautomaten, Ein-, Aus- und
Umsteigen, im Fahrzeug).

STADTWERKE ASCHAFFENBURG: Der Schiler als Fahrgast -
Schulpadagogisches Konzept, 1995 (Anschrift: Postfach 9, 63701 Aschaffenburg).
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Fur die Grundschule gibt es sehr gute Materialien fur Schiler und Lehrer, mit
Kopiervorlagen und Folien. Dabei werden alle in Zusammenhang mit der Nutzung
von Bus und Bahn stehenden Themen behandelt.

HOBERG, G. Wenn Busse denken kénnten, 1984 (Anschrift: Konzepte GmbH, Am
Kdnigsplatz 9, 53173 Bonn).

Die Unterrichtseinheit richtet sich an die Schilerlnnen der 3. und 4. Klassen. Sie
besteht aus einem Schilerheft, einem Lehrerheft und einem Foliensatz
(Schwerpunkte: Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel, Sicherheit in Bus und Bahn,
Sozialverhalten).

BERLINER VERKEHRSBETRIEBE (BVG): Praxistag Bus, Praxistag Bahn und
Praxistag Tram, 1994 (Anschrift: Potsdamer Str. 188, 10773 Berlin).

Das Programm richtet sich an Schuler der 1. bis 3. Klasse. Der Bus kommt zum
Training in die Schule, bei den Programmen U-Bahn und Tram werden die Kinder
zu den U-Bahnhoéfen bzw. Tram-Haltestellen gebracht. Sie verbringen einen ganzen
Tag bei der BVG. Zu den Programmen gibt es eine Broschire fir Lehrerinnen.
Untersuchungen der BVG zeigen, dal3 Kinder, die an den Programmen
teilgenommen haben, sich bedeutend sicherer in den Verkehrsmitteln verhalten.

VERKEHRS-UND TARIFVERBUND STUTTGART (VVS): Wohin geht die Fahrt?,
1993

(Anschrift: Rotebuhlstr. 133, 70197 Stuttgart).

Die vom VVS konzipierte Informationsschrift enthalt Interessantes tber den
Nahverkehr im Verbundraum Stuttgart (Fahrplan, Betriebsleistung, Sicherheit usw.).
Dazu gibt es Folien und Arbeitsblatter fir die Schiler der Klassen 3 und 4.

STADTWERKE WOLFSBURG AG (WVG): Wir fahren mit dem Bus, 1985
(HeRlinger Str. 1-5, 38440 Wolfsburg).

Der WVG-Bus kommt auch zu den Grundschulen und fiihrt das zweistiindige Bus-
Training durch, das schon bei den Ansatzen fir den Kindergarten beschrieben
wurde.

VERKEHRSVERBUND RHEIN-RUHR (VRR): Unterwegs mit Bus und Bahn, 1997
(Anschrift: Bochumer Stral3e 4, 45879 Gelsenkirchen). Das Programm richtet sich
an die 4. Klasse der Grundschulen in den Stadten des Raumes Dusseldorf,
Duisburg, Essen, Bochum, Dortmund und Wuppertal. Der VRR gibt auch noch eine
Ubersicht mit OV-Klassenfahrten fiir die Schulen heraus.

MUNCHNER VERKEHRS- UND TARIFVERBUND GmbH (MVV): Wer kennt den
MVV genau? 1992 (Anschrift: Thierschstr. 2, 80538 Miunchen).

Die Unterrichtsmaterialien richten sich an die vierten Klassen der Grundschulen. Sie
sollen den Schiilerinnen den OPNV naherbringen. In den Unterrichtseinheiten
werden alle wichtigen OV-Themen angesprochen. Im Anhang finden sich
Anregungen zu historischen Spaziergdngen und Klassenfahrten durch Minchen.
Die Materialien sind sehr gut gestaltet und erlauben eine sofortige Umsetzung im
Unterricht.

VERKEHRSGESELLSCHAFT LIPPE (VGL): Unterrichtsmaterialien fur die
Primarstufe, 1995 (Anschrift: Felix-Fechenbach-Str. 3, 32756 Detmold).
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Die Materialien bestehen aus einem Handbuch fir die Lehrerinnen und 24
Kopiervorlagen. Nach einer Reihe von Informationen tiber den OPNV werden
Liniennetz und Fahrplan vorgestellt. Im sog. ,Lippe-Quiz” steht die Freizeitmobilitat
mit Bus und Bahn im Mittelpunkt (Planung von Fahrten und Ausfligen).

RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBUND (RMV): Wir gehéren zusammen! Unterwegs
mit Bus, Bahn und Co., 1997 (Anschrift: Am Kreishaus 1-5, 65719 Hofheim am
Taunus).

Die Schulunterlagen des RMV richten sich an die Klassen 1 bis 4 der Grundschule.
Sie bestehen aus einem Heft fiir Einsteiger (Klasse 1+2, einem Heft fir Kenner
(Klasse 3+4), ein Begleitheft flur Lehrerinnen, Arbeitsbdgen und einem Spiel.
Hauptziel der Unterrichtseinheiten ist die Einfiihrung der Schiilerinnen in die OPNV-
Nutzung unter Sicherheits- und Umweltgesichtspunkten.

STADTWERKE OBERHAUSEN: Unterwegs mit Bus und Bahn, Oberhausen, 1996
(Max-Eyth Str. 62, 46149 Oberhausen).

Die Broschire der STOAG richtet sich an die 4. Klasse der Grundschule und flihrt
die Schiler in die Benutzung des neuen offentlichen Nahverkehrs in der Stadt
Oberhausen ein.

MANNHEIMER VERSORGUNGS- UND VERKEHRSGESELLSCHAFT (MVV):
Offentlicher Personennahverkehr in Mannheim, 1996 (Luisenring 49, 68159
Mannheim).

Die Materialien richten sich an die Klassen 1 - 4 der Primarstufe. Schwerpunkt ist
dabei die Kindersicherheit in Zusammenhang mit dem OPNV:

- Mit verschiedenen Verkehrsmitteln unterwegs

- Benutzung des offentlichen Verkehrs (Fahrkarten, Fahrplane, Netz usw.)

- Verkehrsgerechtes Verhalten an Bushaltestellen

- Gefahrentrachtiges Verhalten an Haltestellen

- Verhalten in Bussen und Stadtbahnen

- Wie man sich bei einer Bus- oder Stadtbahnfahrt nicht verhalten sollte

- Uberqueren einer Fahrbahn mit Zwischenampel

DEUTSCHE BAHN AG: Signale - Materialien fur den Unterricht ,Wir fahren mit der
Bahn”, 1997 (Zeitbild-Verlag, Mainzer Str. 255, 53179 Bonn).

Die neue Unterrichtseinheit der Deutschen Bahn fur die 2 - 4 Klasse besteht aus
einer Lehrermappe, zwei Kopiervorlagen und einem Schilerheft. Folgende Themen
sind darin enthalten: a) Vom Bahnhof in die weite Welt, b) Alles Uber Zige, c)
Arbeiten bei der Deutschen Bahn.

c) Programme flr die Sekundarstufen

HAMBURGER VERKEHRSVERBUND (HVV): Wir fahren mit dem HVV, 1994
(Altstadter Str. 6, 20095 Hamburg).

Das HVV-Programm wurde schon im Rahmen der Grundschulansatze beschrieben.
Es richtet sich auch an die Klassen 5 und 6 der Sekundarstufe I.

VERKEHRSVERBUND RHEIN-SIEG (VRS): Fahren mit Bus und Bahn - Ein
Programm flur die Sekundarstufe I, 1994 (Anschrift: Barbarossaplatz 1, 50674).
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Die Unterrichtsmaterialien wurden in Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht Koln
herausgegeben. Der erste Teil beschaftigt sich mit der Analyse der derzeitigen
Verkehrssituation im Raum Koln-Bonn. Der zweite Teil beschaftigt sich mit der
Planung und Durchfiihrung von Fahrten mit Bus und Bahn. Dazu bietet diese
Unterrichtseinheit ein Spiel mit dem Titel ,Das Phantom der U-Bahn”, wobei die
Schilerlnnen den Einzugsbereich des VRS kennenlernen und die Fahrten planen
konnen.

VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND (VCD): Offentlicher Verkehr -
Unterrichtseinheiten fir die Sekundarstufe I, 1992 (Anschrift: Postfach 17 01 60,
53027 Bonn).

Die Unterrichtseinheiten richten sich an die Klassen 5 bis 9 und enthalten folgende
Themen: Verkehrsmittelwahl, Nahverkehr, Fernverkehr, Mobilitat.

AUTOKRAFT GmbH:: Bus-Schule Schleswig-Holstein, 1993 (Postfach 1326, 24012
Kiel).

Das Projekt ,Bus-Schule”, das schon bei den Grundschulansatzen vorgestellt
wurde, wird auch noch fir die Klassen 5 und 6 der weiterfihrenden Schulen
angeboten.

HOBERG, G.: Rund um Bahn und Bus (5. und 6. Schuljahr) und Verhaltestellen (7.
bis 9. Schuljahr), 1994 und 1996 (Konzepte GmbH, Am Koénigsplatz 9, 53173 Bonn).
Die beiden Unterrichtseinheiten fur die Sekundarstufe | stellen eine Fortsetzung der
Materialien fur die Grundschule dar. Schwerpunkte sind die Sicherheit im und das
Sozialverhalten im 6ffentlichen Verkehr.

STADTWERKE ASCHAFFENBURG: Der Schuler als Fahrgast, 1995 (Postfach 9,
63701 Aschaffenburg).

Die Unterrichtseinheiten wurden schon in der Rubrik ,,Grundschulen” besprochen.
Sie richten sich auch an die Hauptschulen in Aschaffenburg.

GROSSRAUM-VERKEHR-HANNOVER (GVH): Voll abgefahr’n - Mit Bus und Bahn
unterwegs durch den GrofRraum Hannover, 1996 (Arnswaldtstr. 19, 30159
Hannover).

Die Schulmaterialien aus Hannover richten sich an die 5. und 6. Klasse. Sie
bestehen aus einem Praxisheft und einem Themenheft fiir die Schilerinnen der 5.
und 6. Klasse, aus einem Begleitheft fir Lehrerinnen und aus Kopiervorlagen.
Schwerpunkte sind die Férderung einer umweltvertraglichen Mobilitat und
Verkehrsmittelwahl und eine Einfiihrung in die Benutzung des OPNV im GrofRraum
Hannover.

DEUTSCHE BAHN AG: Signale - Bahn und Umwelt, 1997 (Zeitbild-Verlag, Mainzer
Str. 255, 53179 Bonn).

Die Schulunterlagen der Deutschen Bahn richten sich an die Sekundarstufe I, an
die Sekundarstufe Il und an die Berufsschulen.

Folgende Themen werden dabei behandelt:

Sekundarstufe I: Bahn und Umwelt (Mobilitat und Gesellschaft, Innovation und
Umweltschutz, Kooperation hat Zukunft)

Sekundarstufe II: Deutsch Bahn AG - Start ins 21. Jahrhundert (Ein
Jahrhundertwerk: Die Bahnreform, Service - Hochgeschwindigkeit - Multimedia).
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Berufsschulen: DB Cargo - Transport + Logistik, Reisen mit der Deutschen Bahn

VERKEHRSVERBUND RHEIN-RUHR (VRR): Unterwegs mit Bus und Bahn, 1997
(Anschrift: Bochumer Stral3e 4, 45879 Gelsenkirchen). Die Materialien richten sich
an die 5. Klasse. Aus den einzelnen Verkehrsbetrieben innerhalb des VRR-Raums
kommen vielfaltige Beitrage, wie z. B. die ,Fuchs-Jagd“ aus Milheim an der Ruhr
oder das StralRenbahn-Musical der Essener VerkehrsAG ,Linie 108"

VERKEHRSVERBUND RHEIN-MAIN (siehe Primarstufe): Fur die Sekundarstufe
sind Materialien geplant.

Wahrend es inzwischen schon viele Ansatze fir Schulen und einige fur die
Kindergarten gibt, fehlt ein Elterntrainingsprogramm fiir die OV-Verkehrserziehung
vollig. Eltern lernen im DVR-Programm ,Kind und Verkehr” (HAMMER, 1994, BERG,
1996), wie sie die Sicherheit ihrer Kinder als Ful3ganger, als Radfahrer und als
Mitfahrer im Pkw verbessern kénnen, eine OV- orientierte Unterweisung fehlt leider
noch.

Will man Kinder an den o6ffentlichen Verkehr heranfiihren, missen die
Verkehrsbetriebe ,kinderfreundlicher” werden, d.h. sie missen sich starker auf die
Bedurfnisse der jungen Fahrgéste einstellen. Bus- und Bahnfahrerinnen,
Fahrkartenverkduferinnen usw. missen den Kindern helfen kdnnen, wenn sie
Schwierigkeiten haben. Sie missen mit den kindlichen Besonderheiten in Bus und
Bahn vertraut sein, damit sie von den Kindern und ihren Eltern als Ansprechpartner
akzeptiert werden. Nur durch eine ,kundenfreundliche” Haltung den Kindern
gegentber wird man die Kunden von morgen an den Verkehrsbetrieb binden
kénnen. Zur Zeit machen Kinder und Jugendliche eher negative Erfahrungen in den
Schulbussen und in dem o6ffentlichen Linienverkehr. Die Busse sind tberfillt und
die jungeren Kinder sind den Aggressionen der alteren schutzlos ausgesetzt. Die
Fahrerinnen sind haufig unfreundlich zu den Kindern. Deshalb bauen die Kinder in
vielen Stadten eine eher negative Haltung zum 6ffentlichen Verkehr auf (FLADE
und MICHELER, 1991, FLADE und LIMBOURG, 1997).

7. Unterwegs mit dem Fahrrad

Das Fahrrad ist ein umweltvertragliches Verkehrsmittel, das bei Kindern sehr beliebt
ist (ZIPPEL, 1990, FLADE und LIMBOURG, 1997, VCD, 1996). Je nach Alter und
Wohnort werden zwischen 26 % und 44 % der taglichen Wege von den Kindern mit
dem Fahrrad zurickgelegt. Auf dem Schulweg wird das Rad von ca. 19 % - 40 %
der Kinder im Sommer und von ca. 20 % im Winter genutzt - ganz besonders in der
Sekundarstufe I. Leider zeigen

die jahrlich vom Statistischen Bundesamt und von der Schiiler-Unfallversicherung
(BAGUV) herausgegebenen Statistiken, dal3 Kinder mit dem Fahrrad auch am
haufigsten verunglicken. In den letzten 25 Jahren haben die Radfahrerunfalle im
Kindesalter parallel zur Zunahme des Radfahrens um mehr als 60 % zugenommen
(STATISTISCHES BUNDESAMT, 1970 - 1997). Jahr fur Jahr registriert die Polizei
ca. 100 todliche Kinderunfalle mit dem Fahrrad, ca. 4000 Kinder werden schwer
verletzt und bleiben zum Teil lebenslang behindert. Auch bei den Radfahrerunfallen
auf dem Schulweg zeigt sich eine deutliche Zunahme. Inzwischen stellen die
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Radfahrerunfalle tber 50 % aller Schulwegunfalle dar. Besonders gefahrdet ist
dabei die Gruppe der 10- bis 15jahrigen Kinder (BAGUV, 1970 - 1996). Bei den
Radfahrunfallen im Kindesalter ist auch die Dunkelziffer sehr hoch (HAUTZINGER,
1993, ZIPPEL, 1990 und FLADE und LIMBOURG, 1997): Nur einer von 10
kindlichen Fahrradunfallen wird polizeilich erfal3t und geht in die Statistik ein, 9 von
10 Unfallen werden nicht registriert.

Ursachen fur die erhéhte Gefahrdung von Kindern als Radfahrer

Kinder erwerben die fur das Radfahren erforderlichen Fahigkeiten im Laufe ihrer
Entwicklung. Diese Fahigkeiten kdnnen zwei verschiedenen Bereichen zugeordnet
werden:

a) Motorische Fahigkeiten: Beherrschung der Technik des Radfahrens (Bremsen,
Lenken, Spurhalten, Kurvenfahren usw.).

b) Kognitive Fahigkeiten: Verstandnis fur den Stral3enverkehr, Orientierung,
Gefahrenerkennung, Regelbeherrschung usw.

Wahrend die motorischen Fahigkeiten bei ausreichendem Radfahrtraining in der
Grundschule bin zum Alter von ca. 8 - 10 Jahren vorhanden sind, dauert die
Ausbildung der kognitiven Fahigkeiten noch bis zum Alter von ca. 14 Jahren an.
Erst dann beherrschen die Kinder die Vorfahrtsregeln, das Linksabbiegen, die
EinbahnstraRen-Regelungen usw. (vgl. LIMBOURG, 1994, JACKEL, 1996). Auch
die Reaktionsfahigkeit ist erst auf dieser Altersstufe mit der von Erwachsenen
vergleichbar.

Die Ursachen fiur die erhohte Gefahrdung von Kindern als Radfahrer sind aber nicht
nur bei den Kindern selbst zu suchen, sondern auch bei der Verkehrsplanung und -
regelung und beim Verhalten der motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen. In vielen
Stadten und Gemeinden sind die Radwegnetze noch unzureichend - das Auto
dominiert, Radfahrer sind benachteiligt und dadurch auch gefahrdet.

Moglichkeiten zur Verbesserung der Sicherheit von Kindern beim Radfahren

Will man die Gefahrdung von Kindern beim Radfahren verringern, kann in den
folgenden Bereichen angesetzt werden:

a) Kinder sollten nicht zu frih ein Fahrrad erhalten. Die Vorschulzeit ist fur das
Radfahren noch nicht geeignet. Sie sollten in dieser Zeit fur ihre ersten
Gleichgewichtsversuche eher einen Roller bekommen (JACKEL, 1996,
LENSING-CONRADY, 1996). Ein Roller fahrt nicht so schnell und Stiirze haben
keine so gravierenden Folgen wie beim Rad. Stutzrader beim Radfahren sind
ganz zu vermeiden, die Kinder sollten das Radfahren ohne sie lernen. LaR3t sich
das Radfahren nicht hinauszégern, sollten die jingeren Kinder nur im Schonraum
und mdglichst unter Aufsicht fahren. Und sie sollten einen Helm tragen. Die
kleine Radtour mit den Eltern auf einem Radweg im Park ist fir solche ersten
Radfahrversuche ideal.
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b) Die Kinder sollten erst dann mit dem Fahrrad zur Grundschule kommen, wenn sie
die Radfahrausbildung absolviert haben (4. Klasse). Sollte die Schulumgebung
so verkehrsarm sein, dal3 Radfahren ungefahrlich ist, ist auch ein friherer Beginn
moglich. So eine Entscheidung sollte dann zusammen mit Experten fur die
gesamte Schule getroffen werden. Auch hier sollte der Helm nicht fehlen.

c) Ein psychomotorisches Radfahrtraining in den ersten beiden Klassen kann die
motorischen Leistungen beim Radfahren verbessern (BASNER und DeMAREES,
1993, JACKEL, 1996). Eine Vorverlegung des Radfahrens im realen
StralB3enverkehr auf einen friheren Zeitpunkt ist jedoch trotzdem nicht zu
empfehlen, weil sich die radfahrbezogenen kognitiven Fahigkeiten nicht friher
entwickeln. Die Entscheidung sollte von den Verkehrsverhaltnissen im
Schuleinzugsgebiet abhangig gemacht werden.

d) Wenn die Kinder beginnen, ihren Schulweg mit dem Fahrrad zuriickzulegen, muf3
ein erneutes Schulwegtraining durchgefuhrt werden, denn ein sicherer Schul-
Radweg ist nicht immer identisch mit einem sicheren SchulfuBweg (VdS, 1995)

e) Fur den Schulweg mit dem Fahrrad miussen spezielle Radfahr-Schulwegplane
angefertigt werden (VdS, 1995).

f) Der Radweg zur weiterfiihrenden Schule sollte schon gegen Ende des 4.
Grundschuljahres eingelibt werden.

g) Ein weiteres Schulwegtraining sollte zu Beginn der 5. Klasse angeboten werden.

h) Kinder sollten beim Radfahren im Schonraum und im Verkehr einen Helm tragen,
denn ein Helm kann die Kinder zwar nicht vor dem Unfall, aber doch vor
schweren Kopf- und Hirnverletzungen schitzen (FELDMANN, 1996, BENZ u. a.,
1996, OTTE, 1996). Betrachtet man die Verletzungen beim Radfahren, zeigt sich,
daR ca. 80 % der Unfallfolgen Verletzungen im Kopfbereich sind und ca. 70 % -
80 % aller Todesfalle beim Radfahren die Folge von solchen Kopfverletzungen
sind. Das Tragen eines Helmes verringert die Wahrscheinlichkeit einer
Kopfverletzung um 85 % und die einer Hirnverletzung sogar um 88 % (RIVARA u.
a., 1989). Bei Kindern scheinen Kopfverletzungen mit 40 % nicht ganz so haufig
wie in der Gesamtbevélkerung zu sein, sie kénnen aber auch hier 83 % der
Schadelfrakturen und 48 % der Schadelhirnverletzungen vermeiden (OTTE,
1996). Leider sind die Helmtragequoten bei uns noch nicht hoch, nur 32 % der
Grundschulkinder in D-West und 25 % in D-Ost trugen im Jahr 1994 einen Helm
beim Radfahren (Bast, 1995, vgl. LIMBOURG, 1995). In der Sekundarstufe |
waren diese Quoten noch viel niedriger ( 8 % und 5 %). In diesem Bereich muf3
noch eine intensive Aufklarungs- und Erziehungsarbeit geleistet werden.

i) Lehrerlnnen und Polizei sollten bei allen Radiibungen im Schonraum und im
Verkehr selbst einen Helm tragen, damit sie fir die Kinder ein positives Vorbild
darstellen.

j) Die polizeiliche Uberwachung sollte sich auf den Schutz der Radfahrerinnen
konzentrieren. Die Radwege sollten frei von parkenden und haltenden
Fahrzeugen sein, die zulassige Geschwindigkeit des Autoverkehrs sollte nicht
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Uberschritten werden. Weitere Ziele der Verkehrstiberwachung sollte die
Uberpriifung der Fahrtiichtigkeit von Fahrradern und der Einhaltung von
lebenswichtigen Verkehrsregeln durch die radfahrenden Kinder - aber auch der
erwachsenen Radfahrerinnen (Vorbilder!) - sein.

k) Das wichtigste Element zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern als
Radfahrer ist eine radfahrerfreundliche Verkehrsraumgestaltung und -regelung.
Ein gutes Radwegnetz und Tempo 30 als Stadtgeschwindigkeit bieten sehr gute
Voraussetzungen fir eine verbesserte Sicherheit fur Kinder auf dem Fahrrad
(HULSEN, 1996).

8. Unterwegs im Auto

Kinder werden zunehmend haufiger von ihren Eltern mit dem Auto zum
Kindergarten, zur Schule, zu ihren Freunden und zu den verschiedenen
Freizeiteinrichtungen transportiert. Anstatt umweltfreundliche und
bewegungsférdernde Verkehrsmittel zu nutzen (FuR3e, Fahrrad, Bus, Bahn) wird
verstarkt Auto gefahren, denn Kinder als Fu3ganger und Radfahrer sind im
Stral3enverkehr besonders gefahrdet. Zur Schule werden zur Zeit - je nach Alter und
je nach Stadt - ca. 11 % bis 20 % der Kinder mit dem Auto gefahren (ZIPPEL, 1990,
LIMBOURG u. a., 1996, VCD, 1996, FLADE und LIMBOURG, 1997) - das sind
weniger als die Ful3gangerinnen, Radfahrerinnen und Bus- und Bahnfahrerinnen.
Uber die Art der Verkehrsteilnahme auf dem Weg zum Kindergarten gibt es leider
keine genauen Daten, das Auto scheint aber nach unseren Beobachtungen in der
Stadt Essen als Kinder-Transportmittel deutlich im Vordergrund zu stehen.
Inzwischen sterben mehr Kinder als Mitfahrer im Pkw denn als Radfahrer oder als
FuRgénger - ganz besonders in der Gruppe der unter 5jahrigen Kinder. Knapp die
Halfte aller Kinder, die 1995 in der Stadt Dortmund im Auto verunglickten, waren 0
bis 5 Jahre alt (KENNEWEG, 1996). Gerade jlingere Kinder, die das Zu-Ful3-
Gehen lernen sollten, erleben ihre Umwelt fast nur aus der Windschutzscheiben-
Perspektive. So kdnnen die Kinder immer seltener auf ihnren Wegen zum
Kindergarten, zur Schule, zum Kaufmann oder zu Freunden ihren Bewegungsdrang
befriedigen und ihre Motorik trainieren. Sie missen im Auto sitzen und sie sind -
wenn die Eltern darauf achten - mit einem Rickhaltesystem befestigt.

Kindersitze im Fahrzeug sind in der Lage, Tétungs- und Verletzungsrisiken bei
Kindern erheblich zu reduzieren. Das Risiko eines todlichen Unfalls bei
ungesicherten Kindern ist 3,5 mal so hoch wie bei gesicherten Kindern. Wenn man
das Risiko todlicher und schwerer Verletzungen zusammennimmt, ist das Risiko fur
ungesicherte Kinder sogar 7 mal hoher (LANGWIEDER u. a., 1996, STADLER,
1996). Der altersgerechte Kindersitz schitzt die Kinder vor schweren Unfallfolgen,
schrankt sie aber in ihrer Bewegungsfreiheit stark ein. Deshalb wollen sich die
Kinder haufig nicht anschnallen lassen und die Eltern missen diverse Tricks
anwenden, um die Kinder in Ihren Kindersitzen anzuschnallen.

Weil viele Eltern Kindersitze gar nicht oder nur unregelmai3ig verwendeten, erliel3
der Gesetzgeber 1993 eine generelle Sicherungspflicht fur Kinder. Seither missen
in Deutschland Kinder unter 12 Jahren, die kleiner als 150 cm sind, bei der
Mitnahme im Fahrzeug in geeigneten und amtlich genehmigten
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Kinderschutzsystemen gesichert werden. Bei Nichteinhaltung der
Kindersicherungspflicht droht ein Bu3geld.

Im Jahr 1996 waren 87 % der O- bis 5jahrigen Kinder in den alten Bundesléandern
und 86 % in den neuen Bundeslandern innerhalb von Ortschaften mit Kindersitzen
gesichert. Das waren im Westen 6 % mehr als 1995 und im Osten sogar 11 %
mehr. Bei den 6- bis 11jahrigen waren im Westen 25 % der Kinder in Kindersitzen
gesichert (- 2 %) und im Osten 35 % (+ 17 % mehr als 1995). Wenn man die nur
mit dem Erwachsenengurt gesicherten Kinder dieser Altersgruppe dazuzahlt, kommt
man im Westen auf eine Sicherungsquote von 76 % und im Osten sogar auf 83 %
der Kinder. Auf dem Gebiet der Kindersicherung im Pkw haben die neuen
Bundeslander kraftig aufgeholt.

Auch auf der LandstralRe hat der Osten die Sicherungsquote mit Kindersitzen von
22 % auf 39 % um 17 % erho6ht, im Westen waren es 8 % mehr, von 32 % auf 40 %
(vgl. HAAS und PFAFFEROTT, 1997).

Moglicherweise spiegelt sich dieser bessere Schutz im Pkw auch in den aktuellen
Unfallzahlen wider (STATISTISCHES BUNDESAMT, 1997). So sank die Zahl der im
Pkw getoteten Kinder von 207 im Jahr 1992 auf 147 im Jahr 1996 um 29 %.

Ansatze zur Erh6hung der Verkehrssicherheit von Kinder als Autoinsassen

Will man die Sicherheit der Kinder als Mitfahrer im Pkw noch weiter verbessern,
mufd man auch die Sichtweise der Kinder selbst einbeziehen, denn von ihrem
Verhalten hangen Haufigkeit und Qualitat der Sicherung wesentlich ab (STADLER,
1996). Wenn Kinder ihren Kindersitz akzeptieren, werden sie sich vor Antritt der
Fahrt sichern lassen bzw. sich selbst sichern. Bereits mit 3 Jahren ist es nach den
Erkenntnissen von STADLER einzelnen Kindern méglich, sich selbst zu sichern. Sie
setzen sich mit ihren Kindersitzen aktiv auseinander. Sie messen die
Schutzvorrichtungen an ihren Bedurfnissen und Interessen, die sich von denen der
Eltern in vielen Bereichen unterscheiden. Fir sie bedeutet der Kindersitz nicht nur
Schutz, sondern Schlaf-, Sitz- und Spielplatz, ,Kuschelecke”, Statusobjekt usw.
Deshalb sollten die Kinder ihren Kindersitz selbst auswéhlen und Merkmale wie
Form und Farbe selbst bestimmen kénnen. Das wird die Bereitschaft zur Nutzung
des Kinderruckhaltesystems deutlich erhéhen.

Wollen Eltern erreichen, dal3 sich ihre Kinder bei Autofahrten problemlos sichern
lassen, sollten sie folgende Regeln befolgen:

— Kinder mussen im Auto von der ersten Fahrt an immer gesichert werden, es darf
keine Ausnahmen geben. Eine konsequente Erziehung ist in diesem Bereich
ganz besonders wichtig. Kinder sollten auch dann nicht abgeschnallt werden,
wenn sie quengeln oder schreien. In so einem Fall sollten die Eltern lieber
anhalten und das Problem I6sen, bevor sie wieder weiterfahren.

— Eltern sollten langere Autofahrten mit ihren Kindern vermeiden, denn die Kinder
bendtigen viel Bewegung und es fallt ihnen sehr schwer, langere Zeit
stillzusitzen. Fahrten, die langer als eine Stunde sind, Uberfordern die Kinder. Sie
erleben dann den Kindersitz als ,,Gefangnis” und entwickeln eine deutliche
Abneigung gegen ihr Rickhaltesystem. Deshalb ist es besser, fur langere
Fahrten die Bahn zu nutzen. Sie erméglicht den Kindern, sich wahrend der Fahrt
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zu bewegen. AuRerdem kénnen sich die Eltern in der Bahn mit ihren Kindern
besser beschaftigen als beim Autofahren.

— Kindern sollten wahrend der Fahrt in ihrem Kindersitz eine interessante
Beschaftigung haben. Sie kénnen Geschichten oder Kinderlieder héren, mit
ihrem Schmusetier sprechen, Computerspiele machen, Ratsel 16sen usw.
Spielgegenstande sollten an dem Sitz befestigt werden, damit sie nicht
herunterfallen kénnen.

— Eltern sollten sich selbst immer im Pkw angurten, damit sie fur ihre Kinder ein
positives Vorbild sind. Auch Grol3eltern, Onkeln, Tanten usw. sollten sich an
diese Regel halten.

Im Kindergarten und in der Schule kdnnen Erzieherlnnen und Lehrerinnen
Tauschbérsen fur Kindersitze organisieren, damit Eltern ihre zu klein gewordenen
Sitze gegen groR3ere Modelle umtauschen kénnen. AuRerdem kann man bei
Elternverastaltungen die Notwendigkeit der altersgerechten Kindersicherung im
Auto ansprechen.

Eine weitere wichtige Rolle beider Kindersicherung im Pkw kommt auch der Polizei
zu, die durch eine konsequente Verkehrsiberwachung dazu beitragen kann, daf3
alle Eltern ihre Kinder im Pkw sichern.

9. Forderungen an die Verkehrspolitik

Will man die Sicherheit von Kindern im Verkehr erhéhen, mu3 die Verkehrspolitk
die Bedurfnisse zu Ful3 gehender, radfahrender und Bus- und Bahn nutzender
Personen starker berlcksichtigen, denn Kinder sind vorwiegend mit diesen
Verkehrsmitteln selbstéandig unterwegs und geraten dabei in Gefahr. Diese
~Schwachen” Verkehrsteilnehmergruppen wurden bislang von der Verkehrspolitik
nicht ausreichend berucksichtigt, ihre Wiinsche, ihre Bedurfnisse und ihre
Probleme wurden nur wenig beachtet ( KLENKE, 1995). Heute gibt es bei uns
viermal so viele Autos wie Kinder und es gibt inzwischen mehr wahlberechtigte
Personen, die ein Auto haben, als Personen, in deren Haushalt ein Kind lebt. Aus
diesem Grund werden Kinderinteressen in der Verkehrspolitik nicht ausreichend
bericksichtigt - ganz besonders dann, wenn sie mit den Interessen der
Autofahrerinnen im Widerspruch stehen.

Wollen wir in Europa das Kindersicherheits-Niveau der Spitzengruppe erreichen,
muf3 die Sicherheit flr diese ,schwéacheren Verkehrsteilnehmergruppen” noch weiter
verbessert und die Unfallbelastung verringert werden. AuRerdem muissen diese
Gruppen bequem, zigig und ohne groRe Umwege im Verkehr vorankommen
kénnen. Unter diesen Bedingungen werden Kinder gerne und ohne Angst zu Ful3
gehen, Radfahren und Bus- und Bahnfahren und die Unfallbilanz wird sich noch
weiter verbessern. Und davon werden nicht nur die Kinder profitieren, sondern alle
Verkehrsteilnehmer, denn mehr Sicherheit fir Kinder bedeutet mehr Sicherheit fur
alle!

Zum Abschlul3 sollte noch festgestellt werden, dafl3 eine kinderfreundliche
Verkehrspolitik nicht isoliert betrachtet werden kann. Die Verkehrspolitik kann nur
ein Teil einer insgesamt kinderfreundlichen Politik sein und der Erfolg wird sich nur



dann einstellen, wenn das Land oder die Stadt insgesamt kinderfreundlicher wird.
Und ,Kinderfreundlichkeit” bedeutet neben ,Verkehrssicherheit” auch noch
~Spielmdglichkeiten”, ,Kindergartenplatze”, ,Toleranz gegenuber Kinderlarm”,
,Ganztagsangebote in Schulen” usw.

Dal} diese Faktoren zusammenhangen, zeigte eine Rangliste der deutschen Stadte
in der Zeitschrift Eltern (1996). Die Stadte, die als besonders ,kinderfreundlich”
galten, hatten bislang auch besonders wenig Kinderunfalle.
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