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EINLEITUNG

In diesem Beitrag werden

» zunachst einige erlauternde Bemerkungen zur herkdmmlichen Verkehrserziehung
und Verkehrsaufklarung gemacht,

» danach die kindliche Entwicklung und die damit verbundenen Defizite im Stra-
Renverkehr angesprochen,

» das Verkehrsverhalten von Kindern umrissen,

» Basisinformationen uber die Verunfallung von Kindern um Straldenverkehr pra-
sentiert und abschlieend

» die Potentiale kommunal vernetzter Verkehrssicherheitsarbeit vor dem Hinter-

grund der vorgetragenen Informationen hervorgehoben.

Einleitend werden zunachst einige Begriffe konkreter gefal’t.

Welche Bevolkerungsgruppe meinen wir, wenn wir in der Verkehrssicherheits-

arbeit von Kindern reden?

Die Zeitspange der Kindheit wird meist am gemeinsamen biographischen Merkmal
des Alters dieser Bevolkerungsgruppe festgemacht. Fur Belange der Verkehrssi-
cherheitsarbeit bietet es sich an, sich an der Definition der amtlichen Statistik zu ori-
entieren und Kinder als Personen im Alter von O bis unter 15 Jahren zu bezeichnen
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2002a). Dies ist insofern nicht evident, als nach
den geltenden Rechtsnormen, wie etwa § 1 Abs. 2 Jugendgerichtsgesetz (JGG) oder
§ 19 Strafgesetzbuch (StGB), lediglich die unter 14jahrigen als ,Kinder‘ angesehen

werden.

Zum Ende des Jahres 2000 lebten in Deutschland ca. 12,8 Mio. Kinder im Alter bis
unter 15 Jahren, davon waren ca. 4,7 Mio. unter 6 Jahre alt und ca. 8,1 Mio. zwi-
schen 6 und 14 Jahren alt. Dabei handelte es sich um etwas mehr Jungen (51,3 %)
als Madchen (48,7 %). 87,2 % der unter 6jahrigen und 83,2 % der 6- bis unter

15jahrigen lebten im frGheren Bundesgebiet, lediglich 12,8 % der unter 6jahrigen und
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16,8 % der 6- bis unter 15jahrigen lebten in den neuen Landern und Berlin-Ost (vgl.
STATISTISCHES BUNDESAMT 2002b: 59).

Bei der Eingrenzung der interessierenden Population sollte nicht Ubersehen werden,
dal jede altersmalige Abgrenzung mit Schwachen behaftet ist: Zwar stellt Alter ei-
nen guten Indikator fur individuelle Entwicklung dar, aber der Zusammenhang zwi-
schen beiden Variablen ist kein kausaler, das Alter bestimmt also nicht den Entwick-

lungsstand eines Kindes.

WAS IST VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT ODER WAS SIND VERKEHRSSICHERHEITS-

MARNAHMEN?

Im Mittelpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit steht ... die Bekampfung der Hauptun-
fallursachen® (HILSE 1995a: 15). Verkehrssicherheitsarbeit umfaf3t ,... alle Bemu-
hungen und Tatigkeiten ..., die Sicherheit im Strallenverkehr zu erhéhen” (SCHEL-
LENBERG et al. 1983: 8). VerkehrssicherheitsmalRnahmen sind die praktische Um-
setzung der als geeignet erscheinenden Mittel zur Erreichung der Ziele der Ver-

kehrssicherheitsarbeit. Diese Ziele sind

» die Gefahrdungen im Straldenverkehr zu senken,
> das Verkehrsverhalten sicherer zu machen,

» das Unfallgeschehen durch eine Senkung von Unfallzahl und -schwere zu ent-
scharfen (vgl. BAIER ET AL. 1991: 4).

Im Kontext der Verkehrssicherheitsarbeit haben sich drei Tatigkeitsfelder herauskri-
stallisiert, auf denen inzwischen als ,klassisch® (HILSE 1995a: 16) bezeichnete
Strategien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit verfolgt werden. Diese Strategi-
en werden, nach den Anfangsbuchstaben der entsprechenden englischsprachigen

Begriffe, auch als Three E’s bezeichnet:

» Education als Verkehrsaufklarung und Verkehrserziehung,



Materialien aus dem Institut fiir empirische Soziologie Niirnberg Seite 3

» Engineering als die verkehrsplanerische oder bauliche Beseitigung von Gefah-

renstellen und Unfall-Brennpunkten, -Strecken sowie -Flachen und

» Verkehrsuberwachung oder Enforcement (vgl. HILSE 1995a: 16).III

VerkehrsaufklarungsmalRnahmen

Edukatorische Verkehrssicherheitsmallnahmen werden haufiger in Malihahmen der
Verkehrsaufklarung und der Verkehrserziehung unterteilt. ,Verkehrsaufklarung ein-
deutig zu definieren fallt nicht leicht, ist vielleicht sogar unmoglich® (HEINRICH 1990:
185). Ganz allgemein kdnnte man zusammenfassen, daf} individuelle Defizite im si-
cherheitsrelevanten Wissen und in den entsprechenden Einstellungen durch Mal3-
nahmen der Verkehrsaufklarung behoben werden sollen (vgl. HEINRICH 1990: 185).

Verkehrsrelevante Wissensdefizite sollen hier vor allem durch zwei Methoden trans-

portiert werden: Zum einen durch die Vermittlung von Informationen, und zwar Gber

» Gefahren, die aus bestimmten Verhaltensweisen resultieren kdnnen,
» geltende Regelungen im Stral3enverkehr und

» die Folgen von Regelverstolen.

Zum anderen geschieht dies durch Appelle, und zwar an

» das Verantwortungsbewultsein des einzelnen flr sich und andere,
» an sein Empfinden fur Moral und Anstand und

» an seine Bereitschaft zur Normenakzeptanz (vgl. HEINRICH 1990: 185).

Verkehrsaufklarung umfaRt damit auch das weite Feld der public relations und Of-
fentlichkeitsarbeit (vgl. BOCHER 1995: 248f). Letztlich steht dabei immer die Férde-

Vgl. zur Strategie des Engineering MEEWES, MAIER (1995), zur Education BOCHER (1995) und zum Enforcement HILSE,
H.-G. (1995b). Soziologisch 4Rt sich Verkehrsiiberwachung als soziale Kontrolle interpretieren (BUSCHGES, WITTEN-
BERG 1999: 720).
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rung eines maoglichst ,sicherheitszutragliche[n] Verhalten[s]* (HEINRICH 1990: 185;
vgl. auch BOCHER 1995: 248) der Verkehrsteilnehmer im Mittelpunkt.

VerkehrserziechungsmaBnahmen

Mit dem Begriff ,Erziehung“ werden die bewulten und geplanten ,.... Handlungen und
MaRnahmen bezeichnet, durch die Menschen versuchen, auf die Personlichkeits-
entwicklung anderer Menschen EinfluR zu nehmen, um sie nach bestimmten Wert-
mafstaben zu férdern (HURRELMANN 1998: 14).

Verkehrserziehung kann ... als die Gesamtheit aller MalRnahmen, die das Verhalten
des Menschen als Verkehrsteilnehmer direkt positiv beeinflussen sollen“ (BOCHER
1995: 258) verstanden werden. Als zweite Saule der Education-Strategie umfaldt sie
eine grol’e Bandbreite mdglicher Inhalte bzw. Ziele. Inhaltlich verbirgt sich dahinter
eine beachtliche Heterogenitat, wie die nachfolgende Aufzahlung maoglicher ver-

kehrserzieherischer Ziele deutlich macht:

- ,Verbesserung allgemeiner Wahrnehmungs- und Reaktionsfahigkeiten,

- Vermittlung von Kenntnissen Uber Verkehrsvorgange, -gesetze und -regelun-
gen,

- Entwicklung einer Einsicht in Nutzen und Bedeutung von und die Sensibilisie-
rung und Akzeptanzerhohung fur VerkehrssicherheitsmalRnahmen,

- Vermittlung von Kenntnissen Uber soziale und wirtschaftliche Probleme des
Verkehrs, Uber Verkehrsmittel und Verkehrswege,

- Unterstutzung beim Gewinn und bei der Verarbeitung eigener Erfahrungen,
aber auch von Erfahrungen anhand der Beoachtung anderer,

- Belehrung Uber individuelle Leistungsgrenzen (...) und Bewul3tmachen von Ri-
siken im Strallenverkehr,

- Information Uber mogliche Folgen falschen Verhaltens,

- Fordern der Fahigkeit, Verkehrssituationen, einschlieBlich des Verhaltens an-
derer, richtig einzuschatzen und die mogliche Entwicklung von Situationen vo-
rauszusehen,

- Entwicklung sicherheitsforderlicher Einstellungen und Reduzieren der Bereit-
schaft, Risiken einzugehen,
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- Erziehung zu verantwortlichem Handeln im StralRenverkehr,

- Training richtigen Verhaltens, um die praktische Fahigkeit zum Bewaltigen von
Situationen zu uUben,

- Vermittlung von Einsicht in Entscheidungsprozesse der Verkehrspolitik,

- Motivieren, sich aktiv an der Planung der Verkehrsumwelt zu engagieren und
zu einer humaneren Gestaltung des Verkehrs beizutragen“ (BOCHER 1995:
260).

FUr die praxisrelevante Abgrenzung verkehrserzieherischer MaRnahmen als Teil-
menge der Verkehrssicherheitmallnahmen greift NEUMANN-OPITZ den adressaten-

zentrierten Aspekt des Begriffs ,Erziehung® auf, differenziert implizit zwischen

» interpersonaler (face-to-face-) Kommunikation einerseits und

» technisch vermittelter (Massen- bzw. Tele-)Kommunikation andererseits,

und definiert Verkehrserziehungsmafnahmen als solche ... Aktivitaten ..., durch die
Kinder (bis 15 Jahre) an ein als erwunscht betrachtetes Verhalten im Strallenverkehr
herangefuhrt werden sollen. Diese Aktivitaten finden im direkten personalen Kontakt
statt (face to face). Mallnahmen, die sich ausschliel3lich Uber Massenmedien (wie
Broschuren, Plakate, Videos, TV-Beitrage) an Kinder wenden, werden hierunter nicht
verstanden® (NEUMANN-OPITZ 1996a: 7).

Einen breiten Zugang zur Zielgruppe der Kinder und den fur verkehrserzieherische
Malinahmen notwendigen personalen Kontakt findet man besonders einfach in den
Institutionen der Kinderbetreuung (Kindergarten) und Bildung und Erziehung (Schu-
le). Deshalb bieten sich diese Institutionen geradezu par excellence als soziale Kon-
texte fUr die Durchfihrung von Verkehrserziehungsmalinahmen an und werden auch

entsprechend genutzt.

Wie fiir den Stralenverkehr generell (vgl. BUSCHGES 1993: 81), gilt auch fir die
Verkehrsbeteiligung von Kindern, dal} das entsprechende Verkehrsgeschehen ein

komplexes Produkt der Kombination darstellt von
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» Verkehrsteilnehmern (Kindern, evtl. zusammen mit ihren Eltern oder anderen Be-
gleitpersonen als ,soziale Vermittler des Aktionsraumes“ (FUHRER, QUAISER-
POHL 1999: 100)) und

» Verkehrsmitteln (auf dem Fahrrad, mit Inline-Skates, Skateboard etc.) sowie der

Fortbewegung zu Ful,
» auf Verkehrswegen (Gehweg, Fahrradweg, Fahrbahn),

» in Verkehrsrdumen (Ausgestaltung der Verkehrswege als Tempo 30 Zone, Spiel-
stralle, Durchgangsstralle, etc.; Charakterisierung des Verkehrsaufkommens;

Bebauung) und

» eingebettet in eine Verkehrsumwelt (Grunanlagen etc.) (vgl. z. B. BAIER ET AL.
1991: 8).

Diese Systematik wird uns spater noch einmal begegnen. Verkehr erscheint dann als
.- €in soziales Interaktionssystem ..., das wesentlich durch menschliche Verhal-
tensweisen und Interaktionen zustande kommt*“ (BOCHER 1995: 276). Vor diesem
Hintergrund laRt sich auch Verkehrssicherheit verstehen ,... als sozialer Prozel} ...,
der durch die Aktivitaten der Menschen entsteht, geformt wird und sich durch sie
verandert” (SEIPEL 1994: 12).

ENTWICKLUNGSPSYCHOLOGISCHE VORAUSSETZUNGEN KINDLICHER VERKEHRSTEILNAHME

Kinder sind keine kleinen Erwachsenen. Viele fur die Beteiligung am Stralienverkehr
wichtigen Fahigkeiten sind bei ihnen noch nicht oder nur teilweise ausgeformt. Auf
der nachfolgenden Graphik ist die Entwicklung einer Auswahl von Fahigkeiten auf
einer Zeitachse abgetragen (vgl. Graphik 1). (Zwei gepunktete senkrechte Linien
markieren den ungefahren Zeitpunkt der Einschulung bzw. des Ubertritts in die Se-

kundarstufe.)
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Alter in Jahren

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Entwicklungs-
psychologie
nneugiererre- e ZUniehmend
nde Merk. %slem.:hsche ... weitere Verbesserung der Aufmerksamkeit .. ... Aufmerksamkeits- bzw. o
o Aufmerksamkeit male der Um- — »
welt ..* Strategien der onzentratior voll
Aufmerksamkeit ... (LIMBOURG 1995: 60)
Diskriminierungsfahig-
2 keiten der Sinne ... noch;
e Wahrnehmung CG——ml
(LIMBURG 1995: 62) sehr gering*
(LIMBOURG 1995: 61)
.Positions- bzw. PerspektivenbewuRtsein® fehit ,Beziehung zwischen einer zuriickgelegten Strecke und der dafiir bendtigten Zeit* kann o
>

o visuelle
Wahrnehmung
(Helligkeit, Farbe)

(Form)

(Entfernungsebenen)

(Geschwindigkeits-
wahrnehmung)

(Links-Rechts-Unter-
schied)

(LIMBOURG: 1995: 62)

.bis zum Alter von fiinf Jahren gut
entwickelt' ( LIMBOURG 1995: 62)

.Keine Unterscheidung zw. Stehendem und fah-

rendem Fahrzeug méglich (LIMBOURG 1995: 63)

abgeschatzt werden (LIMBOURG 1995: 61)

Lnm:h deutliche Verbesserungen® (LIMBOURG 1%5: 62)

;volles Verstandnis fiir einfache Perspektiven®
(LIMBOURG 1995: 62)

Vgl. auch LIMBOURG,
SENCKEL (1976: 82):
Tiefenschérfe,
Wahrnehmung

[
»

, ... sind Kinder in der Lage, die Geschwindigkeit von unterschiedlichen o

»

Fahrzeugmodellen zu schétzen* (LIMBOURG 1995: 64)

o Die Links-Rechts-Unterscheidung . erstim 7. Lebensjahr (LIMBOURG, SENCKEL 1976: 86 '

.. kann auch von achtjéhrigen Kindern noch nicht erwartet werden” (LIMBOURG 1995: 64)

" .. erreicht das Horvermégen im sechsten Lebensjahr seine volle Ausbildung* (LIMBOURG 1995: 65)
e auditive

Wahrnehmung

das Gehor wird ,...erst im Alter von ca. acht Jahren im StraRenverkehr regelmaRig mitbenutzt* (LIMBOURG >
1995: 66)

1.Stufe: senso- 2. Stufe: voroperationale 3. Stufe: konkret-operationale Stufe 4. Stufe: formal-operationale Stufe

e Denken (Piaget) @ ® t

motorische Stufe

Stufe
e motorische PR Zu Fui gehen: ja, Radfahren: nein ,starke Zunahme der motorischen Lernfahigkeit ~ (LIMBOURG 1995: 70)
Entwicklung ,deutlicher Sprung" o—e .zweiter groBer Sprung beim Rad-

(LIMBOURG 1995: 70) fahren® (LIMBOURG (1995: 70)

Einschulung Sekundarstufe

©)

e

Institut fir
empirische Soziologie
Nirnberg

Graphik 1: Fir die Verkehrsteilnahme relevante Aspekte kindlicher Entwicklung — Teil 1

Wie unschwer zu erkennen ist,

entwickeln Kinder erst ab dem Alter von ca. 5 Jahren systematische Strategien
der Aufmerksamkeit;

ist die visuelle Wahrnehmung von Helligkeit und Farbe zwar bereits bis zum Alter
von 5 Jahren gut entwickelt, aber

die Wahrnehmung von Formen verbessert sich ab dem Alter von 6 Jahren noch
deutlich,

ist die Wahrnehmung von Geschwindigkeiten und die Links-Rechts-Unter-
scheidung erst ab dem Alter von 7 Jahren befriedigend und

das Einschatzen von Entfernungen sogar erst ab dem Alter von etwa 9 Jahren.
Die motorische Entwicklung zeigt erst ab dem Alter von etwa 6 Jahren eine starke
Zunahme der Lernfahigkeit und zum einen zwischen 7 und 8 Jahren und dann
noch einmal zwischen 13 und 14 Jahren einen gro3eren Entwicklungssprung (vgl.
Graphik 2).
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» Praktisch bis zur Einschulung herrscht unter den Kindern ein egozentrisches
Weltbild vor: Zum Beispiel: Wenn ein Kind zwischen parkenden Autos hindurch
ein anderes Auto heranfahren sieht, geht es davon aus, dal} der Fahrer des Wa-
gens auch das Kind sieht.

» Selbst die Teilnahme von Kindern als FuRganger im Stral3enverkehr ist bis zum
Alter von 8 Jahren sehr riskant und wenig zuverlassig,

» Die Verkehrsteilnahme als Radfahrer ist aufgrund der defizitdren motorischen
Entwicklung bis zu diesem Alter gar nicht zu empfehlen.

» Von einem ausgebildeten Gefahrenbewul3tsein im Stralenverkehr kann man erst
ab dem Alter von ca. 11 Jahren ausgehen (alle diese Angaben beziehen sich auf
LIMBOURG 1995).

Alter in Jahren

Erleben von
Kindern im
StraRenverkehr
entwickelt sich ist ausgebildet
@ rrrnnnan PN >
LIMBOURG (1995: 49f) ,...erst ab dem Alter von ca. 8 Jahren"

(LIMBOURG 1995: 49)
e Gefahren-
bewuBtsein

.
>
LAltere Kinder (ab etwa 11 Jahren) kénnen Gefahren im

StraRenverkehr objektiv einschatzen und beschreiben.”
(LIMBOURG 1995: 50)

e Verkehrswissen .
(LIMBOURG 1995: 56)

Kinder als FuBginger ,sehr riskant und wenig zuverlassig* ( LIMBOURG 1995: 475
,So defizitér, daB eine Teilnahme am Stralenyerkehr nicht LJaltersspezifisches
Kinder als Radfahrer |2Y.¢mpfehlen ist. (LIMBOURG 1995: 47) - riskantes Verhalten

(LIMBOURG 1995: 47)
,Die Fahigkeit zum Radfahren (Motorik des Radfahrens) zeigt nach
Arnberg (1978) einen deutlichen Sprung zwischen sieben und acht ~,Der zweite grole Sprung*

Jahren* (LIMBOURG 1995: 70) (LIMBOURG 1995: 70)
*o— o—
Stufe 1: Stufe 2: Stufe 3: Stufe 4: Stufe 5:
i Sinnliches Subjektives Interesse Objektives Interesse Stetes Interesse Logisches
Entwicklung von Interesse ) Interesse
Interessen und OO —a . . >

Hobbies

(LIMBOURG 1995: 73 nach Nagy)

Einschulung Sekundarstufe

O

3R i oo
Graphik 2: Fir die Verkehrsteilnahme relevante Aspekte kindlicher Entwicklung — Teil 2

Andere Autoren gehen davon aus, ,dal} sich bei Kindern um das 8. Lebensjahr eine
Art Entwicklungssprung vollzieht. Zahlreiche, fur eine sichere Verkehrsteilnahme

notwendigen Fahigkeiten und Fertigkeiten ... sind erst jetzt vorhanden und ausrei-
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chend ausgebildet” (HENNING-HAGER, MATTHES, VERSTEEGEN 1991: 39). Fol-

gende kindliche Fahigkeiten und Fertigkeiten werden dabei explizit genannt:

Verstehen von Verkehrs- und Verhaltensregeln,

Erkennen fremder Handlungsabsichten (Fremdperspektiven),
Gedankliche Vorwegnahme von Geschehensablaufen,
Bedeutungszumessung von Reizen,

Erfassen komplexer Situationen,

Ganzheitliche Wahrnehmung,

Raumliches Vorstellungsvermdgen,

Entfernungs- und Geschwindigkeitsabschatzung,
Gefuhlsbeherrschung und

ausgepragtes Gefahrenbewuldtsein (vgl. HENNING-HAGER, MATTHES, VER-
STEEGEN 1991: 39).

vV V VYV V V VYV ¥V V V VY

Auch andere Untersuchungen zur Entwicklungspsychologie von Kindern zeigen, daf
Madchen und Jungen erst mit ca. acht Jahren den Stralenverkehr einigermalen
sicher bewaltigen konnen, und die Fahigkeit zum sicheren Radfahren erst ab 14 Jah-
ren vollstandig ausgebildet ist (vgl. BOURAUEL 1996; BORGERT, HENKE 1997).
Vor diesem Hintergrund schlagen HENNING-HAGER, MATTHES, VERSTEEGEN
vor, Kindern unter acht Jahren lediglich ,... im sog. ,Schonraum’ eine selbstandige
Verkehrsteilnahme zuzumuten® (1991: 40).

FUr Kinder dieses Alters darf ein Sicherheitstraining im Schonraum jedoch als wenig
effektiv gelten, da es entwicklungspsychologisch fur Kinder erst ab einem Alter von
elf Jahren Uberhaupt moglich ist, in einer bestimmten Umgebung erlerntes Verhalten
auf andere Umgebungen zu Ubertragen und dort anzuwenden (vgl. HEINE 1997: 73).
Studien aus Grol3britannien greifen dies auf und legen nahe, dafl® Kinder bereits ab

dem Alter von fiinf Jahren durch Verkehrserziehung in Form praktischer Ubungen im
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Realverkehr zu einer signifikanten Verbesserung ihres Verhaltens im Stralenverkehr
gefuhrt werden kénnen (vgl. THOMSON ET AL. 1995).EI

Als weitere persoénlichkeitsspezifische Bedingungsfaktoren der Verunfallung von Kin-
dern im Strallenverkehr nennt LIMBOURG HyperaktivitétEI, kognitive Impulsivitat,
Aufmerksamkeitsstérungen und Konzentrationsdefizite, ExtraversionEI
rungen, Neurotizismus und Linkshandigkeit” (LIMBOURG 1995: 75ff; vgl. auch LIM-
BOURG, FLADE, SCHONHARTING 2000: 59, 62ff; SCHLAG 1980: 372; LIM-
BOURG, SENCKEL 1976: 100ff).

, Verhaltenssto-

VERKEHRSBETEILIGUNG VON KINDERN

Nach diesem Ausflug in die Entwicklungspsychologie sollen nun einige Informationen
zur Verkehrsbeteiligung von Kindern zusammengetragen werden. Die Daten basie-
ren auf einer Befragung, die im Jahr 1998 fir die Bundesanstalt fir StralRenwesen
durchgefihrt wurde (vg. FUNK, FASSMANN 2002).EI

Verfligbare Baby- und Kleinkindtransportmoglichkeiten, Kinderfahrzeuge und

deren Nutzung

Uber welche Verkehrs- oder Fortbewegungsmittel verfligen Kinder Gberhaupt und
welche davon nutzen sie? Die Art der Verkehrsbeteiligung von Kindern ist unter an-

derem auch abhangig von der Gelegenheitsstruktur in Form der vorhandenen Trans-

> Auch LIMBOURG (1995: 67) fordert eine Verkehrserziehung ,vor Ort*, allerdings fur Kinder, die
sich in der Entwicklung des Denkens bereits in der sog. ,konkret-operativen Stufe“ nach Piaget be-
finden, also zwischen 6 und 12 Jahre alt sind.

“Diese Kinder zeigen eine stark erhdhte motorische Aktivitat und eine gestérte psychomotorische
Koordination. Sie zeigen zusatzlich eine Stérung der Aufmerksamkeit und der kognitiven Erfas-
sung” (LIMBOURG 1995: 75).

“Extravertierte Kinder zeigen einen starken Tatendrang, ihre Wahrnehmung wird stark von Umwelt-
reizen gesteuert” (LIMBOURG 1995: 77). Demnach sind extravertierte Kinder durch Offenheit und
Aufgeschlossenheit der Umwelt gegentber sowie durch die Suche nach sozialen Kontakten ge-
kennzeichnet (Gegenbegriff: Introversion).

Es handelt sich dabei um das Forschungsprojekt 82.069/1995 der Bundesanstalt fur StralRenwe-
sen.
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portmoglichkeiten. Tab. 1 veranschaulicht deshalb zunachst die Verbreitung von

Transportmdglichkeiten fur Babys und Kleinkinder.

In 86,7 % der Haushalte mit Babys und Kleinkindern ist demnach ein Kinderwagen
oder Buggy vorhanden. Nahezu drei Viertel (72,9 %) der ,jungen® Eltern geben an,
einen Pkw-Kindersitz zu besitzen und ca. die Halfte der Befragten (49,5 %) haben
einen Fahrrad-Kindersitz. Die Differenzierung nach dem Alter der Kinder verdeutlicht

die Altersspezifik der Transportmaoglichkeiten.

I Alter
Baby- / Kleinkind- Bis zu 1 Jahr | 2 Jahre | 3u.4Jahre Insgesamt
transportmaoglichkeiten %
(3]
Babytragetuch / -tragegestell 30,2 9,7 3,1 18,4
Babyschale / -liege im Pkw 494 18,5 12,9 32,2
Kinderwagen / Buggy 98,2 86,8 55,3 86,7
Kindersitz auf Fahrrad 34,2 66,5 55,5 49,5
Kindersitz im Pkw 57,8 85,1 88,7 72,9
Sonstige 2,0 0,4 5,5 2,0
Insgesamt (*)
(Basis n) (227) (170) (84) (483)
(*) Entfallt, da Mehrfachantworten maoglich;
Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 97)
Tab. 1: Baby- / Kleinkindtransportmaoglichkeiten — nach dem Alter sowie insgesamt

Tab. 2 gliedert die verfugbaren (Kinder-) Fahrzeuge von 3jahrigen und alteren Kin-
dern nach dem Alter. Auch dabei kommt die altersspezifische Verfugbarkeit der
Fahrzeuge deutlich zum Ausdruck: (KIein-)KinderfahrzeugeléI sowie Fahrrader mit
Stutzradern sind in der jingsten Altersgruppe am weitesten verbreitet, Fahrrader und
Inline-Skates sind unter den 6-jahrigen und Alteren dominant, dazu in der Alters-
gruppe der 10- bis unter 15jahrigen noch Skateboards und Mountainbikes.

Tab. 3 gibt einen Uberblick tiber die Nutzungshaufigkeit der verfligbaren Fahrzeug-
arten. Offensichtlich werden von den Kindern insbesondere Mountainbikes, Fahrra-
der und (Klein-)Kinderfahrzeuge intensiv, d. h. ,taglich“, genutzt. Ein weiteres Drittel
der Befragten nutzt sein Fahrrad zudem ,mehrmals pro Woche"“. Dies gilt auch fur

drei von zehn Besitzern eines Tretfahrzeugs oder Fahrrads mit Stitzradern. Dage-

Darunter werden Dreirad und Rutschauto / Bobby-Car zusammengefalt.
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gen werden Inline-Skates oder Skateboards von den Kindern typischerweise eher

,Seltener”, d. h. weniger als einmal pro Woche genutzt.

Alter
Al Ki - I t
”F(;f]fz(eu'ggir ) B.u.6Jahre | 6b.u.10Jahre | 10b.u. 15Jahre | ocoam
%
Inline-Skates o. a. 19,4 74,8 79,1 59,5
Skateboard 2,3 17,9 25,6 16,2
(Klein-)Kinderfahrzeug 74,2 6,9 1,0 25,2
Tretfahrzeug 31,9 9,4 1,3 13,1
Tretroller 16,2 6,7 1,0 7,3
Fahrrad mit Stitzradern 411 51 1,2 14,6
Fahrrad 16,1 85,9 84,5 64,0
Mountainbike 4,2 11,8 16,5 11,3
Mofa / / 0,4 0,2
Moped / / 0,1 0
Sonstige 1,2 0,8 0,6 0,8
Insgesamt (*)
(Basis n) (796) (778) (1.022) (2.596)
(*) Entfallt, da Mehrfachantworten maoglich;
/' Antwortkategorie im entsprechenden altersspezifischen Fragebogen nicht enthalten
Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 97ff)
Tab. 2: Verfligbarkeit von Fahrzeugarten — nach dem Alter sowie insgesamt
Fahrzeugart
(Klein-) Fahrrad | Inline- Moun-
Nutzungs- | Kinder- | Tretfahr-| Tretrol- mit Skates / | Skate- . Son-
. O .. Fahrrad | tain- .
haufigkeit fahr- zeug ler Stitz- | Rollschu-| board bike stige
zeug radern he
%
Taglich 34,5 22,4 17,7 23,0 4,6 2,5 40,3 456 38,4
Mehrmals 275 316 257 306 19,1 95 329 272 232
pro Woche
Einmal pro 9,4 12,7 17,9 15,5 20,4 13,6 10,6 11,7 17,1
Woche
Seltener 28,6 33,4 38,7 30,9 55,9 74,3 16,2 154 213
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
(Basis n) (650) (338) (187) (373) (544) (416)  (1.655) (289) (27)

Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 99)

Tab. 3: Nutzungshaufigkeiten von Fahrzeugen — nach der Fahrzeugart

Der typische Weg, der von Kindern zurickgelegt wird, ist der zum Kindergarten oder
zur Schule. Tab. 4 unterteilt die auf dem Hinweg zu einer (Betreuungs-)Institution,

also der Schule oder dem Kindergarten, genutzten Verkehrsmittelkombinationen
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nach dem Alter der Kinder. Deutlich ist dabei die Dominanz der Mitfahrt in einem Pkw
(41,9 %) und des zu Full Gehens (41,4 %) unter Klein- und Kindergartenkindern zu
erkennen. Die Grundschule wird offensichtlich am haufigsten ebenfalls zu Ful® er-
reicht (59,7 %). Unter den Schulern der Sekundarstufe, also ab dem Alter von etwa
zehn Jahren, verliert das zu Ful® Gehen dann deutlich an Attraktivitat (37,3 %). Da
die besuchten Schulen nun im allgemeinen weiter von Zuhause entfernt sind, fahren
diese Kinder nahezu genau so haufig mit dem Schul- oder Linienbus (34,1 %). Auch
das Fahrrad wird in dieser Altersgruppe haufiger fur die Zurticklegung des Schulwe-
ges benutzt (13,8 %).

Alter
Verksz;zrgﬁemm:énfjf nen B.u.6 6b.u. 10 10b.u. 15 | Insgesamt
(Betreuungs-) Institution Jahre Jahre Jahre
%
Zu FuB® 41,4 59,7 37,3 45,9
(Klein-)Kinderfahrzeuge” 3,5 0 0 0,6
Fahrrad mit Beleuchtung 3,5 55 13,8 9,0
Fahrrad ohne Beleuchtung 1,8 0,6 2,2 1,6
MF auf Fahrrad(-anhanger) 53 1,3 1,5 21
MF in Pkw u. a. 41,9 14,9 59 15,6
Schul-, Linienbus u. a. 2,0 17,0 34,1 22,3
Sonstiger OPNV u. a. 0,3 0,3 4,5 0,1
Zweirad + MF auf Zweirad 0,3 0 0,1 2,3
Sonstige 0,3 0,6 0,5 0,5
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
(Basis n) (399) (776) (1.034) (2.209)

" Dreirad, Rutschauto, Tretfahrzeug, Tretroller, Fahrrad mit Stiitzradern;
Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 111)

Tab. 4: Meistens genutzte Verkehrsmittelkombinationen auf dem Hinweg zur (Betreuungs-)Insti-
tution — nach dem Alter sowie insgesamt

Neben diesem, nennen wir es einmal ,Pflicht“-Weg, interessieren natirlich auch We-
ge, die von Kindern in der Freizeit zurtickgelegt werden. Schauen wir uns deshalb
zunachst die haufigsten Spiel- bzw. Freizeitorte von Kindern an. Tab. 5 zeigt, dal} die
Wohnung von Freunden am haufigsten als Spiel- bzw. Freizeitort aufgesucht wird.
Jedes funfte Kind nennt jedoch einen Spiel- oder Bolzplatz, also explizit einen Ort im
Freien, als haufigsten Freizeitort. Auch die beiden am dritt- bzw. vierthaufigsten ge-
nannten Orte, ein ,Hof oder (Vor-)Garten“ bzw. ,Stralle, Gehweg®, befinden sich im

Freien bzw. sogar direkt im Verkehrsraum.
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Alter
Haufigster Spielort / Frei-
zeitort des Kindes oder B.u.6 6b.u. 10 b. u. 15 Jahre Insgesamt
Jugendlichen Jahre 10 Jahre
%
Stralle, Gehweg 11,0 16,1 11,2 12,7
Wohnung Freund / -in 12,1 25,6 34,7 25,6
Wohnung GroRReltern 11,7 3,2 1,9 50
Hof, (Vor-)Garten 19,9 15,6 11,0 15,0
Spiel-, Bolzplatz 31,0 21,9 14,0 211
Park, Feld, Wiese 7,6 7,5 6,5 71
Sportplatz, -verein u. 3.7 1,0 4,9 12,8 7.1
Jugendheim, Disko u. a. 0 0,3 1,4 0,6
,Die Stadt, Kaufthaus 0,3 0 1,9 0,9
Sonstiger Ort 5,3 49 4.6 49
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
(Basis n) (693) (789) (1.032) (2.513)
" Inline-Skates-Bahn, Frei-, Hallenbad;
Quelle: FUNK, FASSMANN (i. V.)
Tab. 5: Haufigster Spiel- bzw. Freizeitort von Kindern — nach dem Alter sowie insgesamt

Schaut man sich an, wie die Kinder zu ihren Spiel- und Freizeitorten kommen (vgl.
Tab. 6), so werden die relativ kurzen Wege zu und von Spiel- bzw. Freizeitorten im
Freien, also die ,Stralke“, ein ,Hof, (Vor-)Garten®, ein ,Spiel-, Bolzplatz“ oder eine
Grunanlage (,Park, Feld, Wiese®), weit Uberwiegend zu Fuld zurickgelegt. Aber auch
die Wege zu oder von den anderen unterschiedenen Spiel- bzw. Freizeitorten gehen
mindestens ein Drittel der Kinder zu Ful®. Ein Fahrrad wird insbesondere fur die We-
ge zum oder vom ,Sportplatz, -verein“ oder der ,Wohnung des Freundes / der
Freundin“ verwendet. Neben dem zu Ful® Gehen ist das Fahrrad das am haufigsten
genutzte Fortbewegungsmittel unter Kindern. Als Mitfahrer im Pkw sind die Befragten
besonders haufig zur ,Wohnung der GroReltern®, aber auch zum ,Sportplatz, -verein*

hin und zurtck unterwegs.

Tab. 7 unterscheidet die Fortbewegungsmittel auf den Hinwegen zum haufigsten
Spiel- bzw. Freizeitort nach dem Alter der Kinder. Der hochste Anteil an Kindern, die
dabei zu Fuld gehen, findet sich mit 78,3 % in der Altersgruppe der unter 6jahrigen.
Mit zunehmendem Alter nimmt der entsprechende Anteil stetig ab. Die Mitfahrt in ei-
nem Pkw ist vor allem bei den Vorschulkindern zu vermerken. Ein Fahrrad ist fur die-
sen Weg insbesondere bei den 10- bis unter 15jahrigen beliebt, wird jedoch auch
bereits von 11,6 % der 6- bis unter 10jahrigen genutzt. Die besondere Gefahrdung

dieser Kinder liegt nach dem zur Entwicklungspsychologie Gesagten auf der Hand.
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Fortbewegungsmittel auf Alter in acht Kategorien Insqesamt
dem Hinweg zum Spiel- B.u.6Jahre | 6b.u.10 Jahre | 10 b. u. 15 Jahre 9
bzw. Freizeitort %

Zu Fur” 78,3 73,8 56,2 67,7
Inline-Skates, Skateboard 0,3 0,6 2,5 1,3
(Klein-)Kinderfahrzeuge? 3,9 0,6 / 1,2
Fahrrad mit Licht, u. a. 2,4 11,6 25,1 14,7
Fahrrad ohne Licht, u. a. 0,9 1,5 4.7 2,7
MF Fahrrad(-anhanger) 1,6 1,8 2,5 2,0
MF in Pkw u. andere 11,9 8,8 5,1 8,1
OPNV u. andere 0,6 0,5 3,8 1,9
Sonstige 0,1 0,8 0,1 0,3
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
(Basis n) (674) (785) (1.031) (2.490)

| Antwortkategorie im entsprechenden altersspezifischen Fragebogen nicht enthalten;
" Bei Kleinkindern bis ca. 3 Jahre auch: Auf dem Arm, im Babytragetuch, im Kindertragegestell, in
der Babytragetasche, im Kinderwagen / Buggy;

9 Dreirad, Rutschauto, Tretfahrzeug, Tretroller, Fahrrad mit Stiitzradern (vgl. Liste 6);

Quelle: FUNK, FASSMANN (2002: 133)

Tab. 7: Kategorisierte Fortbewegungsmittel auf dem Hinweg zum haufigsten Spiel- bzw. Freizei-
tort — nach dem Alter in acht Kategorien, dem Geschlecht sowie insgesamt

Zum Abschlul dieses Themenfeldes soll noch gezeigt werden, zu welcher Tageszeit
Kinder denn dberhaupt im offentlichen Verkehrsraum unterwegs sind (vgl. Graphik
3). Deutlich ist dabei der Weg zur Schule fur die 6jahrigen und alteren Kinder zwi-
schen 7 und 8 Uhr frih nachzuvollziehen, wahrend in den darauf folgenden Stunden
aufgrund des Schulbesuchs die Verkehrsteilnahme zunachst deutlich zurtickgeht und
danach kontinuierlich bis zu einem ,Tageshoch“ der 10jahrigen und Alteren zwischen
13 und 14 Uhr bzw. einem ,Zwischenhoch® der 6- bis unter 10jahrigen zwischen 12
und 13 Uhr ansteigt. 6- bis unter 10jahrige erreichen ihr ,Tageshoch® zwischen 15
und 16 Uhr in der Freizeit.

Der Anteil mobiler Kinder unter 6 Jahren steigt im Tagesverlauf flacher an, erreicht
zwischen 11 und 12 Uhr ein ,Zwischenhoch®, fallt danach zunachst deutlich ab und
steigt dann erneut auf das ,Tageshoch“ zwischen 15 und 16 Uhr. Ab 15 Uhr nimmt
mit fortschreitender Tageszeit der Anteil mobiler Kinder aller Altersgruppen wieder

stetig ab.
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Anteil der mobilen Kinder im Tagesverlauf — nach dem Alter
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Graphik 3: Anteil der mobilen Kinder im Tagesverlauf — nach dem Alter

KINDERUNFALLE IM STRARENVERKEHR

Nach diesem Uberblick Uber die Verkehrsbeteiligung von Kindern, nun einige Infor-
mationen zur Verunfallung von Kindern im StralBenverkehr: Im Jahr 2001 verun-
glickten in Deutschland insgesamt 42.805 Kinder unter 15 Jahren bei Stralenver-
kehrsunfallen, davon wurden 231 Kinder getotet, 8.144 schwer verletzt und 34.430
leicht verletzt. 27,2 % der Kinder verungluckten als Fuldganger, 32,4 % als Fahrrad-
fahrer, 35,5 % als Mitfahrer in Pkw und 5,5 % bei sonstigen Verkehrsbeteiligungen
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2002a: 5).

Insgesamt lafldt sich in den letzten 20 Jahren ein tendenzieller Ruckgang der bei
StralRenverkehrsunfallen verletzten Kinder feststellen: Wahrend im Jahr 1979 immer-
hin 447 Kinder je 100.000 altersgleicher Einwohner im Stral3enverkehr verletzt wur-
den, sind dies 2001 noch 335 Kinder (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2002a:
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7). Als Determinanten des Ruckgangs der Anzahl und Schwere von Unféllen im
Strallenverkehr lassen sich die folgenden Faktoren nennen: ,Erhdhung der passiven
und aktiven Sicherheit von Kraftfahrzeugen (Ruckhaltegurt, Airbag, ABS), ordnungs-
politische MaRnahmen wie die Einfuhrung der Gurtanlegepflicht oder die Benut-
zungspflicht bestimmter Fahrwege, stralRenbauliche MalRnahmen (aul3erorts der Au-
tobahnbau, innerorts die EinflUhrung von Tempo 30-Zonen) sowie Malinahmen der
Verkehrserziehung“ (LIMBOURG, FLADE, SCHONHARTING 2000: 42).

Alter der Unfallbeteiligten

Neben anderen Variablen hat vor allem das Alter der Kinder und Jugendlichen einen
starken Einflul3 auf ihr Verkehrsverhalten und auch auf ihr Unfallrisiko (vgl. SCHLAG
1980: 376). Dies hangt zum einen mit der spezifischen korperlich-motorischen, emo-
tional-motivationalen, sozialen und kognitiven Entwicklung der Kinder zusammen, auf
die bereits eingegangen wurde, zum anderen mit der Einbindung der Kinder in Insti-
tutionen der Kinderbetreuung bzw. Bildung und Erziehung, die jeweils bestimmte

Verkehrsbeteiligungen der Kindergarten- bzw. Schulkinder erforderlich macht.

Betrachtet man die Altersverteilung der unfallbeteiligten Kinder, 1Rt sich nach Sich-
tung der amtlichen Statistik die in Graphik 4 dokumentierte Entwicklung nachvollzie-
hen. Diese Graphik verdeutlicht, dal3 Kinder unter sechs Jahren ein viel geringeres
Risiko haben, im Strallenverkehr zu verunglicken, als Kinder alterer Altersklassen.
Zudem nimmt die Anzahl der verunfallten Kinder dieses Alters Uber den Berichtszeit-
raum tendenziell ab. Fir die relativ geringe Verunfallung in dieser Altersgruppe spie-
len vor allem zwei Aspekte eine Rolle: Zum einen welche Wege mit welchen Begleit-
personen zuruckgelegt werden und zum anderen der individuelle altersspezifische

Entwicklungsstand der Kinder.
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Im StraBenverkehr verungliickte Kinder — nach dem Alter
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Graphik 4: Im Stralenverkehr verungliickte Kinder — nach dem Alter

Konkret laf3t sich im Zeitvergleich weiter erkennen, dal’ die Anzahl der Verunglickten
in der Altersklasse der Sechs- bis unter Zehnjahrigen bis 1989 relativ am hdchsten
war, uber den gesamten Berichtszeitraum jedoch tendenziell sinkt. Seit 1989 sind
nun im Vergleich der unterschiedenen Altersgruppen die meisten Verunglickten je
100.000 altersgleicher Einwohner im Alter von zehn bis unter 15 Jahren festzustel-
len. Uber die Jahre hinweg ist fiir diese Altersgruppe keine eindeutig sinkende Ten-

denz in der Haufigkeit der Verunfallung erkennbar.

Graphik 5 informiert Uber die im StralRenverkehr getdteten Kinder im Zeitverlauf. Er-
freulicherweise haben sich die altersspezifischen Kennzahlen seit Ende der siebziger
Jahre wesentlich verringert, insbesondere die Anzahl der im StralRenverkehr zu Tode
gekommenen 6- bis unter 10jahrigen Kinder ist deutlich gesunken.
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Graphik 5:

Im StraBenverkehr getotete Kinder — nach dem Alter
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Quelle: STATISTISCHES BUNDESAMT (2002a: 7)

Im Stralenverkehr getdtete Kinder — nach dem Alter

Geschlecht der Unfallbeteiligten

Zwar laRt sich in Graphik 6 insgesamt im Jahresvergleich ein leichter Trend der Ab-

nahme verungluckter Kinder im StralRenverkehr feststellen. Jedoch bleibt fur alle Jah-

re ein grof3er Unterschied zwischen verunglickten Jungen und Madchen bestehen:

Jungen verunglicken deutlich haufiger als Madchen. Dabei verringert sich die Diffe-

renz zwischen den Geschlechtern im Laufe der Jahre nur unwesentlich.
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Im StraBenverkehr verungliickte Kinder — nach dem Geschlecht
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Graphik 6: Im Stralenverkehr verungliickte Kinder — nach dem Geschlecht

Interessant ist auch der folgende Vergleich zwischen Jungen und Madchen nach
dem Alter und der Art der Verkehrsbeteiligung (vgl. Graphik 7): Jungen verunfallen
demnach bereits im Vorschulalter starker als Ful3ganger und mit zunehmendem Alter
deutlich haufiger mit dem Fahrrad als Madchen. Bei beiden Geschlechtern sind die
Anteile der als Pkw-Mitfahrer Verunglickten im Vorschulalter noch ahnlich. Danach
jedoch verunfallen Madchen deutlich haufiger als Pkw-Mitfahrer. Naturlich korre-
spondieren diese Daten mit der Verkehrsbeteiligung von Jungen und Madchen: Jun-
gen nutzen ihr Fahrrad haufiger und fur weitere Strecken, wahrend Madchen haufi-
ger von einem Elternteil im Pkw gefahren werden (vgl. z. B. FUNK, FASSMANN
2002: 133).
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Graphik 7:

Verungliickte Kinder 2001 — nach
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Verungliickte Kinder 2001 — nach Verkehrsbeteiligung und Alter
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Differenzierung nach der Ortslage

Bezieht man sich auf die Ortslage, und differenziert, ob ein Unfall sich innerhalb oder
aulderhalb von Ortschaften ereignet hat, wird ersichtlich, daf3 lediglich 24,4 % der im
Jahr 2001 verunglickten Kinder aufderhalb von Ortschaften zu Schaden kommen,
mehr als drei Viertel (75,6 %) dagegen innerorts (vgl. STATISTISCHES BUNDES-
AMT 2002a: 8). Uber die letzten 20 Jahre hinweg zeigt sich konstant, daR bis 1987
ca. die Halfte und seit 1988 sogar weniger als die Halfte der als Pkw-Mitfahrer ver-
unglickten Kinder, dies innerhalb von Ortschaften erleiden muf3ten. Dagegen ver-
unfallen Kinder zu ca. 90 % als Fuldganger und zu ca. 95 % als Radfahrer innerorts
(vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 2002a: 8)! Hier springen die Potentiale einer

kommunal vernetzten Verkehrssicherheitsarbeit geradezu ins Auge.

Dieser ortlichen Verteilung der Unfallzahlen entsprechen auch die Expositionsdaten,
wie sie von FUNK, FASSMANN (2002) berichtet werden: Lediglich 22,5 % der unter
sechs Jahre alten Kinder, 23,6 % der 6- bis unter 10jahrigen und 26,5 % der 10- bis
unter 15jahrigen nutzen bei den Uber zwei bzw. drei Tage protokollierten Verkehrs-
beteiligungen Uberhaupt auRerortliche Stral’en (vgl. FUNK, FASSMANN 2002).

Differenzierung nach dem StraRentyp

LIMBOURG berucksichtigt in ihren Ausfuhrungen zu Kinderunfallen im StralRenver-
kehr zusatzlich den Typ der Strale. Demnach sind Vorschulkinder besonders in
Wohngebieten mit starker Verkehrsbelastung unfallgefahrdet, Schulkinder dagegen
haufiger in Gebieten mit stark befahrenen Durchgangsstral3en. Frappierend erscheint
die Wohnungsnahe der Unglicksorte: ,Der grofdte Teil der Kinder verungltckt in der
Nahe der Wohnung. Ca. 50 Prozent der Unfalle ereignen sich in einem Umkreis von
ca. 500 m, ca. 90 Prozent in einem Umkreis von 1000 m und nur ca. zehn Prozent in
einem Umkreis, der gréRer als 1000 m ist ...“ (LIMBOURG 1995: 22f).

Zeit des Unfallgeschehens

Neben der plausiblen witterungsbedingten Relevanz der Jahreszeit fur das Unfallge-
schehen von Kindern, ist wegen der Einbindung in Institutionen der Kinderbetreuung
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und -ausbildung mit relativ fixen Zeiten fur die Zurucklegung der entsprechenden
Hin- und Rickwege, auch die Tageszeit der Kinderunfalle interessant. Da die amtli-
che Statistik zur Jahres- und Tageszeit der Verunfallung von Kindern nur Daten Uber
die Altersklasse der 6- bis 14jahrigen veroffentlicht, kbnnen anhand der folgenden
Abbildungen auch nur Aussagen zu dieser Altersgruppe gemacht werden.

Die nachfolgende Graphik 8 stellt aktuelle Expositionsdaten aus FUNK, FASSMANN
(2002), hier der zeitliche Beginn der Verkehrsbeteiligungen von Kindern zwischen 6
und 14 Jahren als Ful3ganger, der tageszeitlichen Verteilung der Verkehrsunfalle
gleichaltriger Kinder als FulRganger gegenuber. Deutlich sind dabei die parallelen
Verkehrsbeteiligungs- und Unfallspitzen in der Zeit zwischen 7 und 8 Uhr morgens,
also zu der Zeit, zu der die Hinwege zur Schule bzw. zum Kindergarten zurtckgelegt
werden, zu erkennen. Wahrend des vormittaglichen Institutionenbesuchs sinkt auch
der Anteil der Unfalle, die sich zu dieser Zeit ereignen. Verkehrsbeteiligungen und
Unfalle als FulRganger erreichen in der Stunde zwischen 13 und 14 Uhr, also dann,
wenn sich insbesondere Schulkinder haufig auf dem Heimweg befinden, einen weite-
ren Hohepunkt. Interessanterweise sinkt in den nachfolgenden Stunden der Anteil
der jeweils begonnenen Verkehrsbeteiligungen stetig, wohingegen der Anteil der sich
ereignenden FulRganger-Unfalle in der Zeit zwischen 16 und 18 Uhr sein tageszeitli-
ches Maximum erreicht und erst in den spateren Stunden stetig abnimmt. Wahrend
die Unfallspitzen zwischen 7 und 8 Uhr sowie zwischen 13 und 14 Uhr mit vermehr-
ten Verkehrsaktivitaten von Kindern einhergeht, scheint fur die Unfallspitze unter
FuBgangern zwischen 16 und 18 Uhr eher die gréliere Dichte des motorisierten

Strallenverkehrs (beginnender Feierabendverkehr) mit verantwortlich zu sein.
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Uhrzeit des Beginns der Verkehrsbéteiligung und der Verunfallung von
Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren — als FuBganger
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Graphik 8: Verkehrsbeteiligung und Verunfallung von Kindern — als Fulganger

Graphik 9 stellt die gleiche Information fur Kinder als Fahrradfahrer dar. Auch hier ist
eine erste Spitze an Verkehrsbeteiligungen und Unféllen auf dem morgendlichen
Schulhinweg, also zwischen 7 und 8 Uhr und der anschliellende starke Ruckgang
sowohl der Exposition als auch der Verunfallung von Kindern wahrend der Zeit des
Kindergarten- bzw. Schulbesuchs zu beobachten. Ahnlich wie bei den FuRganger-
unfallen ereignen sich am Nachmittag in den Stunden zwischen 13 und 14 Uhr bzw.
zwischen 16 und 18 Uhr die meisten Unfalle mit radfahrenden Kindern (,Unfallspit-
zen®). Am haufigsten werden Verkehrsbeteiligungen mit dem Fahrrad von den Kin-

dern dagegen zwischen 14 und 15 Uhr begonnen.
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Uhrzeit des Beginns der Verkehrsbéteiligung und der Verunfallung von
Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahren — als Fahrradfahrer
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Graphik 9: Verkehrsbeteiligung und Verunfallung von Kindern — als Radfahrer

KOMMUNAL VERNETZTE VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT
Mit diesem Uberblick tiber

» entwicklungsbedingte Voraussetzungen und Kompetenzen kindlichen Verhaltens
im StralRenverkehr,

» den Basisinformationen zur Verkehrsbeteiligung von Kindern und

» der groben Skizzierung ihrer Verunfallung im StralRenverkehr

komme ich abschlielfend zum eigentlichen Kern dieses Beitrages. Denn naturlich
mufd das Wissen um die Sinnesentwicklung, die Verkehrsbeteiligungen und die Ver-
unfallung von Kindern auch im Rahmen einer kommunal vernetzten Verkehrssicher-

heitsarbeit aufgegriffen werden.
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Wer sind die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit in den Kommunen?

Die Trager konkreter Verkehrssicherheitsmallnahmen sind in den Kommunen sehr
heterogen. Es kann sich dabei um die offentliche Verwaltung, politische Gremien,
freie Verbande, Burgerinitiativen oder auch einzelne Anwohner handeln (vgl. BAIER
ET AL. 1991: 5). Der verkehrssicherheitsrelevante Sachverstand ist also offensicht-
lich bereits in den Kommunen vorhanden, aber er ist breit gestreut. Dieses Manko
erfordert ein groRes Mal} an Informations- und Kooperationsbereitschaft bei den be-

teiligten Personen und Institutionen.

Zwar gibt es sicherlich haufig bereits eine enge Kooperation der regionalen oder lo-
kalen Gliederung der Deutschen Verkehrswacht oder anderer explizit auf die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit abzielenden Organisationen mit den polizeilichen
Verkehrserziehern. Diese Akteure stellen in ihren Fokus den ,Faktor Mensch®, seine
subjektive Wahrnehmung und die entwicklungsspezifischen ,Defizite“ insbesondere
der sog. ,schwachen® Verkehrsteilnehmer, wie Kinder oder Senioren. Aber insbe-
sondere der weite Bereich des Engineering, findet in kommunalen Behdérden und
uberregionalen Ingenieurblros statt, die ihr Hauptaugenmerk auf den ,Faktor Tech-

nik“ legen, ohne einen institutionalisierten Austausch mit den Akteuren, die in erster

Linie die im Straldenverkehr agierenden Menschen im Blickpunkt haben.

HILSE (1995a) propagiert bezuglich der eingangs vorgestellten Strategien der ,Three
E’s“ die innovative Verknlpfung dieser drei Einzelstrategien zu einer sog. ,... ,Ver-
bundstrategie’ ... in der jedes ,E‘ mit jedem anderen ,E‘ auf sehr spezifische Weise
verbunden ist (HILSE 1995a: 16; vgl. auch BOCHER 1995: 271). Nichts anderes
passiert auch in der kommunalen Vernetzung der Verkehrssicherheitsarbeit, so wie
sie hier im Erftkreis praktiziert wird. BAIER ET AL. (1991: 8) systematisieren die
Komponenten kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit wie in Graphik 10 dargestellt.

Zu erkennen sind die

» ,Verkehrserziehung® und ,Verkehrsaufklarung“ als Elemente der Strategie Edu-
cation,
» ,Verkehrslenkung, -regelung und -sicherung®, ,Verkehrswegegestaltung®, ,Ver-

kehrsplanung“ als Elemente der Strategie Engineering und
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» ,Verkehrstiberwachung und -kontrolle“ als Element der Strategie Enforcement.

Systematik kommunaler VerkehrssicherheitsmafRnahmen

Verkehrserziehung

Verkehrsunterricht

Verkehrsaufklarung

Verkehrslenkung, -regelung und -
sicherung

. e Verkehrssicherheitstage
e Trainingsprogramme o Zielgruppenaktionen fiir Verkehrsteilnehmer ¢ Lichtsignalanlagen
e Schulung/Nachschulung e Schulwegaktionen e Verkehrszeichen
e Fortbildungsangebote e Seniorenaktionen e Markierungen
e Sonstige MalRnahmen o Begleitaktionen fur verkehrstechnische MaR- | e Absperrungen
nahmen e Sichtbereiche
o Offentlichkeitsarbeit e Parkuhren/-automaten
e Sonstige MaRnahmen e Schilerlotsendienst
e Sonstige MalRnahmen

Verkehrswegegestaltung Verkehrsiiberwachung und -kontrolle Organisierte Rettungsdienste
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chen
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Quelle: BAIER ET AL. (1991: 8)

Graphik 10:  Systematik kommunaler VerkehrssicherheitsmafRnahmen

Daneben werden mit dem ,ldentifizieren von Problemen® noch eine Querschnittsauf-
gabe und mit den ,organisierten Rettungsdiensten“ sowie der ,verwaltungsinternen
Organisation“ noch kommunalspezifische Aspekte in eine solche Systematik einge-
bracht. Aullerdem werden zu den jeweiligen kommunalen Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen konkrete Inhalte bzw. Ziele aufgelistet. Nicht alle dieser MaRnahmengrup-
pen sind bei einer konkreten VerkehrssicherheitsmaRnahme gleichermalien stark
involviert. Wie BAIER ET AL. (1991: 9ff) anhand unterschiedlicher Beispiele zeigen,
gibt es selbstverstandlich eine abgestufte Intensitat der Eingebundenheit. Zudem
zielen die unterschiedlichen MalRnahmengruppen der kommunalen Verkehrssicher-
heitsarbeit auf unterschiedliche Aspekte des Verkehrs-,systems®, also die eingangs
bereits unterschiedenen Verkehrsteilnehmer, Verkehrsmittel, Verkehrswege und

Verkehrsumwelten.
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Mogliche Probleme kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit

Naturlich sind auch Hindernisse in der Vernetzung bzw. der Zusammenarbeit zwi-
schen unterschiedlichen Behordenapparaten, ,Denkschulen® oder institutionellen
Partikularinteressen denkbar:

» So fallt es vielleicht nicht unbedingt leicht, behdrdliches Herrschaftswissen mit
einer lokalen Burgerinitiative zu teilen.

» Auch die Abkehr vom Prinzip eines ,So haben wir das immer schon gemacht” ist
manchmal leichter gesagt als getan.

» Institutionen sind auf die Erfullung ganz bestimmter Einzelaufgaben hin ausge-
richtet, organisatorisch geschnitten und personell ausgestattet. Auch hier lassen
sich Reibungsflachen nicht ausschlie3en, so z. B. wenn polizeiliche Verkehrser-
zieher mit Sozialarbeitern eines autonomen Jugendtreffs zusammenarbeiten sol-

len.

Solche Reibungsverluste kann, muf3 es aber nicht geben. Und schlie3lich: Die Vor-
teile einer Vernetzung von Verkehrssicherheitsmalinahmen auf kommunaler Ebene
sind weitaus vielfaltiger und erfolgversprechender, als dal} man sie verschenken
dirfte.

Welche Potentiale verspricht die Konzentration von Verkehrssicherheitsarbeit
auf der Ebene von Kommunen? Bzw.: Warum verspricht eine Vernetzung der
Verkehrssicherheitsarbeit auf der Ebene von Kommunen Verkehrssicherheits-

,Gewinne“?

Wie wir gesehen haben, konzentriert sich sowohl die kindliche Verkehrsbeteiligung
als auch die Verunfallung von Kindern im Stra3enverkehr im innerortlichen Bereich,
ja sogar auf einen sehr engen Radius um die eigene Wohnung. Dies trifft auf die von
Kindern angesteuerten Wegeziele beim Schul- oder Kindergartenbesuch ebenso zu,
wie bei ihrer Freizeitmobilitat. Dies sind schlagkraftige Argumente flr den Zuschnitt
von Verkehrssicherheitsmalinahmen auf die im unmittelbaren Umfeld von Kindern
konkret vorzufindende Verkehrssituation:
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» Auf kommunaler Ebene organisierte Verkehrssicherheitsarbeit ist am dichtesten
am Problem der Verkehrssicherheit von Kindern dran.

» Auf kommunaler Ebene kann auf lokale Experten aus vielen unterschiedlichen
Institutionen zurtckgegriffen werden.

» SchlieBlich ist auch die Erfolgskontrolle auf lokaler Ebene leichter zu bewerkstel-

ligen als im regionalen oder nationalen Kontext.

Uber die abstrakten Zahlen und Graphiken, die ich Ihnen prasentiert habe, hinaus,
bietet eine Verkehrssicherheitsarbeit auf kommunaler Ebene den unschatzbaren
Vorteil, die ,hot spots® oder ,black spots“ der Verunfallung von Kindern im Strallen-
verkehr vor Ort in Augenschein zu nehmen und malRgeschneiderte Lésungen in en-

ger Abstimmung der beteiligten Institutionen ztgig umzusetzen.

Die Verantwortung fur die Planung, den Bau und die Ausgestaltung der relevanten
Verkehrswege und der Verkehrsumwelt liegt namlich ebenso bei kommunalen In-
stanzen, wie das Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln. Was liegt also néher, als
diese Kompetenz fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern zu nut-
zen, indem man die bisher schon explizit mit Verkehrssicherheitsarbeit betrauten po-
lizeilichen Institutionen (Education und Enforcement) und freien Trager (Education)
mit den entsprechenden Behdrden zusammenbringt, die im kommunalen Kontext

typischerweise fur Engineering-Malknahmen zustandig sind?

Ein besonderer Aspekt sind die unter kommunaler Planungshoheit durchfihrbaren
Engineering-Mallnahmen deshalb, weil durch bauliche Veranderungen Verkehrssi-
cherheit als kollektives Gut produziert wird, von dem prinzipiell niemand auszu-
schlielen ist. D. h. Uber den relativ kleinen Kreis der sich diesbezlglich engagieren-
den Personen hinaus werden sog. positive externe Effekte fur alle Bevolkerungs-
gruppen produziert. Davon profitieren dann nicht nur Kinder sondern auch andere
,Schwache® Gruppen im Strallenverkehr, also z. B. Senioren. Zudem werden durch
dieses Vorgehen auch solche Personen(-gruppen) erreicht, die bisher eher schwer
durch edukatorische Angebote der Verkehrssicherheit anzusprechen waren, also

z. B. Auslander, sozial Schwache, Alleinerziehende, Bildungsferne, etc.
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Durch die Bundelung der Ressourcen hinsichtlich des Wissens und der Entschei-
dungskompetenzen sind in einer kommunal vernetzten Verkehrssicherheitsarbeit

Synergieeffekte zu erwarten:

» Verkehrssicherheitsrelevantes Wissen aus unterschiedlichen Fachgebieten wird
zusammen gebracht.

» Die jeweils Institutionen-spezifischen Entscheidungskompetenzen kénnen aufein-
ander abgestimmt bzw. geblndelt eingesetzt werden.

» Bisher evtl. doppelt erbrachte Arbeit fallt jetzt nur noch einmal an.

» Damit kdnnen sogar bisher doppelt anfallende Kosten evtl. gesenkt bzw. dieses
Geld fur andere Verkehrssicherheitsaktivitaten verwendet werden.

» Nicht zu unterschatzen ist schlieBlich die Verbesserung des Klimas, das durch
einen verstandnisvollen, toleranten Umgang miteinander im oOffentlichen Ver-
kehrsraum oder einen langsamer flieBenden Verkehr, weniger Verkehrslarm,
bzw. mehr Verkehrssicherheit auf das Zusammenleben in der Nachbarschaft oder

der Kommune generell ausstrahlen kann.

Ein nicht zu vernachlassigender Aspekt ist auch die Einbindung der Bevolkerung in
die vernetzte Verkehrssicherheitsarbeit. Blrgerschaftliches Engagement kann dabei

viele Gesichter haben:

» Kinder konnen als Schulwegdetektive, ausgestattet mit Metermal}, Fotoapparat
und Checkliste, ihren Schulweg inspizieren: Wie breit ist der Gehweg? Wie lange
ist die Rot-Phase an der Fu3gangerampel? An welchen Stellen des Schulweges
versperren parkende Autos den Gehweg? Usw.

» Interessierte Eltern konnten z. B. als Laien-Trainer kleine Gruppen von (fremden)
Kindern im Verkehrsraum konkrete Verhaltensweisen instruieren, z. B. das Uber-
queren einer bestimmten StralRe auf dem Kindergartenweg der Kinder. Mit dieser
Methode wurden in GroRbritannien gute Erfahrungen gemacht (vgl. THOMSON,
WHELAN 1997).

» Senioren konnten ihr ehrenamtliches Engagement z. B. als Schulweghelfer, an
FuRgangeriberwegen zu den Zeiten des morgendlichen und mittaglichen Schul-

hin- bzw. -rickweges entfalten.
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Der gesamte Komplex der kommunal vernetzten Verkehrssicherheitsarbeit ist selbst
auch wieder anschluf3fahig zu anderen organisierten Aktivitaten auf kommunaler
Ebene, so z. B. der kommunalen Kriminalpravention in Form der Sicherheits- oder
Ordnungspartnerschaften (vgl. FUNK 1999).

Kommunal vernetzte Verkehrssicherheitsarbeit wird jedoch nur so lange erfolgreich
sein kénnen, wie sie offensiv ,gepuscht wird. Ihr Anliegen mufd buchstablich in aller
Munde bleiben, dabei ist ganz besonders die regelmalige Berichterstattung in den
lokalen Medien, als weiterer Partner des Netzwerks fur mehr Verkehrssicherheit,

wichtig.

Schliel3lich ist kein kurzfristiger Aktionismus angesagt. Vielmehr wird ein langer und
kontinuierlicher Atem notig sein, um langfristig die gesteckten Ziele zu erreichen und

dieses Niveau auch zu halten. Dabei winsche ich Ihnen viel Erfolg!
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