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1 Einleitung

1.1 Gesellschaftlicher Nutzen des Radfahrens
Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) 2020 der Bundesregierung (vgl. BMVI
2012), soll die sichere Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel gestarkt werden. Fahrrad-
fahren geht mit einer Reihe von politisch gewollten bzw. gesellschaftlich wiinschenswerten
Effekten einher:

e Untersuchungen zeigen eine positive Beziehung zwischen Fahrradfahren und der indivi-
duellen Gesundheit (vgl. GOTSCHI, GARRARD, GILES-CORTI 2015; OJA et al. 2011).
Das sehen auch die Radfahrer! selber so (vgl. SINUS Ohne Jahr). In der Evaluation der
ADFC / AOK-Initiative ,Mit dem Rad zur Arbeit“ war dies der meistgenannte Grund fur die
Teilnahme an der Aktion (vgl. FUNK, SCHRAUTH 20164, Folie 20).

e Radfahren macht Spal3: Dies ist der von Radfahrern am zweithdufigsten genannte Grund
fur die Teilnahme an der ADFC/ AOK-Initiative ,Mit dem Rad zur Arbeit* (vgl. FUNK,
SCHRAUTH 20164, Folie 20 sowie SINUS Ohne Jahr).

o Fahrradfahren ist 6kologisch, weil es umweltschonend und nachhaltig ist. Es erzeugt kei-
nen Larm, keine Emissionen und der Flachenbedarf fur die Radinfrastruktur ist ver-
gleichsweise gering. Auch die Umweltfreundlichkeit des Radfahrens wird von den Radfah-
rern selber angefihrt (vgl. FUNK, SCHRAUTH 2016a, Folie 20; SINUS Ohne Jahr).

¢ SchlieBlich sind die vergleichsweise geringen Kosten des Radfahrens ein weiterer Vorteil,
der auch von den Radfahrern selbst gesehen wird (vgl. FUNK, SCHRAUTH 2016a, Folie
20; SINUS Ohne Jabhr).

1.2 Verbreitung und Nutzung von Fahrradern in Deutschland

Einen aktuellen Uberblick tber die Fahrradnutzung in Deutschland bietet der ,Fahrrad-
Monitor Deutschland 2015* (vgl. SINUS Ohne Jahr). Mehr als drei Viertel der deutschen Be-
fragten (76 %) haben mindestens ein Fahrrad im Haushalt. 62 % der 14- bis 69-jahrigen Be-
volkerung fahren mindestens mehrmals im Monat Fahrrad, darunter 38 % sogar taglich oder
mehrmals pro Woche. Diese intensive Fahrradnutzung ist unter den Befragten in der jings-
ten Altersgruppe der 14- bis 19-Jahrigen am weitesten verbreitet: Etwa ein Viertel dieser Be-
fragten nutzt ihr Fahrrad taglich, ein weiteres Viertel mehrmals pro Woche (vgl. SINUS Ohne
Jahr).

Weit Uberwiegend wird das Fahrrad rein privat genutzt (74 %), nur zu 1 % rein beruflich und
mehr als ein Funftel (22 %) der Befragten benutzen das Fahrrad in beiden Kontexten. Am
haufigsten wird das Fahrrad fiur Ausfliige (67 %) oder zum Einkaufen / flr kurze Erledigun-
gen (67 %) genutzt. Weitere Nutzungsanlasse sind abendliche Termine (z. B. das Treffen
von Freunden) (44 %) oder der Sport (31 %). 29 % fahren mit dem Fahrrad auch zur Arbeit
und 10 % erreichen damit die Schule / Ausbildungsstétte. Betrachtet man lediglich die 14- bis
29-Jahrigen, dann summieren sich die beiden letztgenannten Anteile auf 61 % (vgl. SINUS
Ohne Jahr).

Knapp die Halfte der Fahrradfahrer (48 %) fuihlt sich (eher) unsicher beim Radfahren. Als
Grinde nennen diese Befragten am haufigsten das Fehlen separater Radwege (67 %), ein

1 Aus Griunden der besseren Lesbarkeit wird in diesem Bericht jeweils die mannliche Form als pars pro toto
verwendet. Eine Diskriminierung des weiblichen Geschlechts ist damit selbstverstandlich nicht beabsichtigt.
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zu hohes Verkehrsaufkommen (67 %) und die Ricksichtslosigkeit von Autofahrern (63 %).
Die Halfte der befragten Radfahrer (50 %) nutzt nie einen Fahrradhelm (vgl. SINUS Ohne
Jahr).

Mehr als neun von zehn Befragten (93 %) kennen Pedelecs / E-Bikes. Am stérksten ist die
Bekanntheit von Elektrofahrradern unter den 50- bis 59-Jahrigen (95 %) und 60- bis 69-
Jahrigen (97 %). Auch das Interesse an einem Fahrrad mit Elektromotor ist in diesen beiden
Altersgruppen am gro3ten (50- bis 59-Jahrige: 58 %; 60- bis 69-Jahrige: 53 %). Von den
Interessenten flr Elektrofahrrader wird besonders geschatzt, dass man damit weitere Stre-
cken zurtcklegen kann (73 %), es bequemer als andere Verkehrsmittel ist (43 %) oder man
nicht mehr schwitzt (37 %) (vgl. SINUS Ohne Jahr).

Fur die Verkehrssicherheitsarbeit fur Fahrradfahrer sieht BELOW (2016: 83, 85) insbesonde-
re zwei Zielgruppen: jugendliche und junge erwachsene Fahrradfahrer, die ein héheres Un-
fallrisiko haben, und altere Radfahrer, die zwar nicht haufiger in einen Unfall verwickelt sind,
aber im Fall eines Unfalls ein hoheres Verletzungsrisiko aufweisen. Auch der NRVP legt sei-
nen Fokus bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrern auf MalRnahmen
der Verkehrserziehung und -aufklarung fur Kinder und Altere (vgl. BMVI 2012: 32). Hinsicht-
lich der Verbesserung technischer Systeme hat der NRVP z. B. Systeme zur Warnung beim
Offnen der Autotur, AuBenairbags, oder Toter-Winkel-/ (Abbiege-)Assistenten fir Lkw im
Blick (vgl. BMVI 2012: 33f). Auf der Seite des Fahrrads wird auf eine nutzerfreundlichere
Gestaltung der Vorschriften fir die Beleuchtung hingewiesen. Das weite Feld méglicher Fah-
rerassistenzsysteme wird nicht angesprochen.

1.3 Ansatzpunkte des Projekts Safety4Bikes

An den beiden Zielgruppen Kinder und Senioren setzt auch das Projekt Safety4Bikes an und
verknipft den Fokus auf die besonders gefahrdeten Zielgruppen mit den Potenzialen alters-
gerechter Assistenzsysteme.? Die primare Zielgruppe von Safety4Bikes sind Kinder. Die amt-
liche Verkehrsunfallstatistik und die Verkehrssicherheitsarbeit orientieren sich an einer Defi-
nition von Kindern als Verkehrsteilnehmern im Alter von unter 15 Jahren. Diese Altersspann-
breite lasst sich weiter unterteilen in Kinder bis etwa sechs Jahre (Kindergartenalter), 6- bis
unter 10-Jahrige (Grundschulalter, mittlere Kindheit) und 10- bis unter 15-Jahrige (Sekundar-
stufenalter, beginnende Adoleszenz) (vgl. DESTATIS 2016b, BERK 2011). In Anlehnung an
diese Untergliederung soll nachfolgend der Fokus auf Kinder gelegt werden, die erste Erfah-
rungen im selbststandigen Radfahren erworben haben und zwischen 10 und 14 Jahren alt
sind. Gelegentlich wird diese Altersspannbreite zu jungeren Kindern hin geéffnet und es
werden auch 8- und 9-Jahrige mit betrachtet.

Das Projekt Safety4Bikes erhebt den Anspruch, dass Komponenten der zu entwickelnden
modularen Assistenz fir Rad fahrende Kinder, auch fur altere Radfahrer adaptierbar sein
sollen. Damit weitet sich der Blickwinkel der Berichterstattung auch auf diese Personengrup-
pe, ohne dass eine feste Altersgrenze angegeben werden kann, wann eine Rad fahrende
Person als ,alter* bezeichnet werden soll. In der amtlichen Verkehrsunfallstatistik wird bei
Verkehrsteilnehmern ab 65 Jahren von Senioren gesprochen (vgl. DESTATIS 2016c). Die-
sem Schwellenwert folgen viele Autoren, die sich auf Daten der amtlichen Statistik beziehen
(vgl. BELOW 2016; GERLACH et al. 2014). In der Studie ,Mobilitéat in Deutschland 2008

2 Vgl hierzu die Gesamtvorhabensbeschreibung ,Bikes4Kids — Assistenzsystem fiir mehr Sicherheit von fahr-
radfahrenden Kindern®“.
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(MiD 2008) kann die Altersgrenze bei 60 oder 65 Jahren gelegt werden (vgl. INFAS, DLR
2010). SchlieBlich lassen sich auch Quellen finden, die bereits eine Altersgrenze von 50 Jah-
ren bei der Betrachtung alterer Radfahrer verwenden (vgl. BOELEVOS et al. 2017).

1.4 Gliederung des Berichts

In diesem Bericht werden die Befunde zur Analyse der Ziel- und Anspruchsgruppen (Ar-
beitspaket 1, Aufgabe 1.1) im Projekt Safety4Bikes zusammengefasst. Nach diesen einlei-
tenden Bemerkungen wendet sich Kapitel 2 zunachst den fir das Radfahren einschlagigen
entwicklungspsychologischen Hintergriinden der Zielgruppen des Projekts zu. Das dritte Ka-
pitel befasst sich mit relevanten Aspekten des Fahrrads als Verkehrsmittel von Kindern im
Zielgruppenalter. Kapitel 4 setzt sich ausfuhrlich mit der Unfallsituation der priméren Ziel-
gruppe der Kinder auseinander. In Kapitel 5 werden empirische Evidenzen fur die Rolle des
Fahrrads als Verkehrsmittel von Senioren vorgestellt. Kapitel 6 widmet sich den Unféllen von
Senioren als Radfahrer, wahrend Kapitel 7 die Vorgehensweise im Rahmen der Fokusgrup-
pendiskussionen bzw. Einzelbefragungen, welche zur Erhebung des Assistenzbedarfs der
primaren und sekundéren Zielgruppen durchgefihrt wurden, vorstellt und die Ergebnisse
erlautert. In Kapitel 8 werden sowohl die Ergebnisse der Literaturrecherchen, als auch der
Fokusgruppendiskussionen / Einzelbefragungen miteinander verknlpft, sodass madgliche
Implikationen in Bezug auf den Assistenzbedarf der Zielgruppen einsichtig werden. In Kapitel
9 werden die Implikationen fur das weitere Vorgehen in Aussicht gestellt.

2 Entwicklungspsychologische Hintergrinde der Zielgruppen

Die Teilnahme am StraRenverkehr stellt fur alle Verkehrsteilnehmer eine Herausforderung
dar. So besteht ein wichtiger Anteil der Verkehrstichtigkeit darin, gefahrliche Situationen als
solche zu erkennen und schnell genug darauf zu reagieren. Dabei werden unterschiedliche
Ressourcen der kognitiven, motorischen und sensorischen Verarbeitung beansprucht, wel-
che nach Alter, Lebenswandel und individuellen Voraussetzungen unterschiedlich ausge-
pragt sein kénnen. Um den Unterstitzungsbedarf jingerer und alterer Fahrradfahrer zu ver-
stehen und die Gestaltung von Fahrradassistenzen an diese anzupassen, macht es Sinn, die
Zielgruppen zunéachst hinsichtlich ihrer psychischen und physischen Fahigkeiten, Fertigkei-
ten und Voraussetzungen zu beschreiben. Fahigkeiten werden als hypothetisches Konstrukt
zur Bezeichnung der Gesamtheit der psychischen und physischen Bedingungen und als Vo-
raussetzung fur die Ausfiihrung von kérperlichen und geistigen Leistungen beschrieben (vgl.
KAUFHOLD 2006: 111). Unter motorischen (und kognitiven) Fertigkeiten werden hingegen
spezifische, zweckgebundene Téatigkeiten verstanden, deren Ausfiihrungsqualitat abhangig
ist von den zugrundeliegenden Fahigkeiten (vgl. KRIST, KAVSEK, WILKENING 2012: 380).
Anhand relevanter Literatur sollen im Folgenden motorische, kognitive und sozio-emotionale
Aspekte beschrieben werden, welche die Entwicklung der Zielgruppen charakterisieren und
von denen ein Einfluss auf die sogenannten cycling skills — also die Fertigkeiten beim Fahr-
radfahren — angenommen wird. Diese Aspekte sollen anschliel3end bei der Gestaltung von
Fahrradassistenzsystemen miteinflieBen, sodass diese unter einem méglichst geringen kor-
perlichen und kognitiven Aufwand effektiv und effizient von den Zielgruppen genutzt werden
kdnnen.
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2.1 Die motorische Entwicklung

Als Motorik werden allgemein Steuerungs- und Funktionsprozesse bezeichnet, die fur Kor-
perhaltung und Kérperbewegung notwendig sind (vgl. BOS 2006: 86). Haltung und Bewe-
gung werden ihrerseits vom Zusammenspiel des Skelettsystems mit muskularen Systemen
bestimmt, welche als Bewegungsapparat bezeichnet werden (vgl. RINKENAUER 2008: 145).
Von der Entwicklung der motorischen Fertigkeiten tber die Lebensspanne wird angenom-
men, dass diese im Kindes- und Jugendalter (5 bis 17 Jahre) bzw. im frihen Erwachsenenal-
ter (18 bis 25 Jahre) ihren Hohepunkt erreichen, um ab dem dritten Lebensjahrzehnt wieder
abzunehmen (vgl. AHNERT 2005: 52). Die motorische Entwicklung der Zielgruppen wird in
Anlehnung an die Systematisierung der motorischen Fahigkeiten nach BOS (2006: 352) be-
schrieben, wobei zwischen konditionellen Fahigkeiten, koordinativen Féhigkeiten und passi-
ven Systemen der Energielbertragung (Beweglichkeit) unterscheiden wird. Die konditionel-
len Fahigkeiten beziehen sich auf die Dauer, Dynamik und Intensitat des Muskeleinsatzes
und umfassen kraftbezogene Fahigkeiten (Maximalkraft, Schnellkraft, Kraftausdauer) und
Ausdauer. Die koordinativen Fahigkeiten beziehen sich auf die Qualitat der Bewegungsaus-
fuhrung, die sich durch Kategorien wie Wahrnehmung, Orientierung, Reaktion und Rhythmus
beschreiben lasst (vgl. BOS 2006: 352). Die Entwicklung der motorischen Leistungsféahigkeit
verlauft alters- und geschlechtsspezifisch und nicht zuletzt auch abhangig von der eigenen,
korperlichen Betatigung (vgl. ALBRECHT 2015: 58). Vor allem im Alter zwischen 5 und 17
Jahren kommt es zu einem kontinuierlichen Leistungsanstieg. Ab ungefahr 11 Jahren ver-
lauft die Entwicklung beschleunigt und mit etwa 18 Jahren ist laut BOS (1994) das Leis-
tungsoptimum erreicht (vgl. BOS 1994 zitiert in ALBRECHT 2015: 57). Danach kommt es zu
einer Stagnation bis die Leistungsféhigkeit ab dem dritten Lebensjahrzehnt wieder abnimmt.
BOS (1994, zitiert in ALBRECHT 2015: 57) gibt als Wendepunkt ein Alter von 35 Jahren an.

2.1.1 Die motorische Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

Das Alter zwischen 8 und 14 Jahren umfasst nach ALBRECHT (2015: 53) das spate Grund-
schulalter (6 bis 10 Jahre) und die Pubertét (11 bis 13 Jahre). Fur beide Altersklassen wird
ein Anstieg der motorischen Leistungsfahigkeit berichtet, wobei vor allem im Alter zwischen
11 und 18 Jahren die Entwicklung beschleunigt verlauft (vgl. ALBRECHT 2015: 57). Dies
wird u. a. auf biologische Wachstums- und Reifungsprozesse (Grof3e, Gewicht, Muskelmas-
se), sowie verstarkte Sozialisationsmechanismen (z. B. Mitgliedschaft in Vereinen) zuriickge-
fuhrt. Was geschlechtsabhéngige Unterschiede betrifft, so werden diese bis zum Ende des
spaten Kindesalters noch als gering angegeben. Erst mit etwa 12 / 13 Jahren kommt es im
Bereich der konditionellen Fahigkeiten bei den Jungen zu einem Leistungsvorsprung. Wah-
rend sich ab Eintritt in die Pubertat die Leistungen der Madchen nur noch leicht verbessern
und mit etwa 14/ 15 Jahren (mit Ausnahme der Beweglichkeit) das Leistungsoptimum er-
reicht wird, steigen bei den Jungen die Leistungen noch weiter an und erreichen mit etwa
18 /19 Jahren ihr Optimum (vgl. ALBRECHT 2015: 59).

Als Referenz zur Beschreibung der motorischen Fahigkeiten von Kindern und Jugendlichen
zwischen 8 und 14 Jahren wird im vorliegenden Bericht vorwiegend auf Inhalte der Disserta-
tion von ALBRECHT (2015) und die Ergebnisse einer bundesweiten Querschnittsstudie zu-
rickgegriffen, welche motorische Basisfahigkeiten (u. a. Ausdauer, Schnellkraft, Koordinati-
on und Beweglichkeit) von Kindern zwischen 4 und 17 Jahren erhob. Letztere, auch unter
dem Synonym ,MoMo“-Studie bekannt (wobei ,MoMao*" hier als Abkurzung fiir Motorikmodul
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steht), bildete das Teilmodul einer Studie zur Gesundheit von Kindern und Jugendlichen in
Deutschland (KIGGS) (vgl. WAGNER et al. 2010: 432).

Kraft

Als Kraft wird im Allgemeinen eine motorische Leistung verstanden, die durch das Zusam-
menspiel verschiedener Muskeln erbracht wird (vgl. BERSCHIN 2012: 14). Die Sportwissen-
schaft unterscheidet zwischen Maximalkraft, Schnellkraft und Kraftausdauer, wobei die Ma-
ximalkraft die hochstmdgliche Kraft bezeichnet, welche durch das Wirken der Muskeln er-
zeugt werden kann. Die Schnellkraft hingegen beschreibt die Féhigkeit eines Muskels, sich
gegen einen auleren Widerstand mdglichst schnell zu verkirzen (vgl. BERSCHIN 2012: 15)
und hat einen Einfluss darauf, wie schnell Bewegungen ausgefiihrt werden kénnen (vgl.
RINKENAUER 2008: 152). Die Kraftausdauer bezieht sich auf die Dauer, Uber die konstante
Kraftanstrengungen aufgebracht werden konnen (vgl. RINKENAUER 2008: 151). Bei Kin-
dern erfolgt die Uberpriifung der Kraftfahigkeit meist im Rahmen von sportmotorischen
Tests, wie z. B. dem Standweitsprung, Sit-ups oder Liegestiitzen. Im Grundschulalter (7 bis
10 Jahre) verlauft die Entwicklung kraftbezogener Fahigkeiten noch relativ langsam, beson-
ders wenn diese nicht trainiert werden (vgl. WINTER 1998 zitiert in ALBRECHT 2015: 61).
Auch geschlechtsbezogene Unterschiede werden hier noch als sehr gering angegeben. Dies
wird darauf zurtickgefuhrt, dass wéahrend der prapubertaren Periode Kraft und Muskelmasse
bei Jungen und Madchen noch vergleichbar ausgepragt sind (vgl. MENZI, ZAHNER,
KRIEMLER 2007: 39). Im spaten Schulkinderalter (Madchen 10 bis 12 Jahre; Jungen 10 bis
13 Jahre) kommt es zu einer Kraftzunahme, die auf eine mit dem Koérperwachstum einher-
gehende Optimierung der Kdrperproportionen und des Lastkraftverhaltnisses zurtickgefuihrt
wird. Auch in dieser Altersspanne bleiben die Leistungen der M&dchen und Jungen vorerst
noch &hnlich, bis es mit Eintritt in die Pubertat zu einer geschlechtsspezifischen Ausdifferen-
zierung kommt (vor allem im Bereich der Maximalkraft und der Schnellkraft). Wahrend sich
ab der Pubertat Schnellkraft, Maximalkraft und Kraftausdauer bei Madchen nur noch gering-
flgig verbessern, kommt es bei den Jungen zu einem weiteren Anstieg der Leistung zu des-
sen Ende die Madchen im Mittel nur noch etwa zwei Drittel der Maximal- und Schnellkraft-
leistungen der Jungen erreichen, was sich sowohl bei Untrainierten, als auch bei Hochtrai-
nierten gleichermafien auf3ert (vgl. WINTER, 1998 zitiert in ALBRECHT 2015: 62). Als Grund
fur den stetigen Leistungszuwachs der Jungen werden die verstarkte Freisetzung von Sexu-
alhormonen (insbesondere ein Anstieg des Testosterons) und eine damit einhergehende
Zunahme der Muskelmasse, sowie eine erhohte Trainierbarkeit der Kraft angegeben (vgl.
ALBRECHT 2015: 61).

Schnelligkeit

~Schnelligkeit ist die Fahigkeit unter ermidungsfreien Bedingungen in maximal kurzer Zeit
motorisch zu reagieren und / oder zu agieren* (HOHMANN, LAMES, LETZELTER 2002: 87).
Die Reaktionsschnelligkeit wird von der Wahrnehmungs- und Antizipationsfahigkeit beein-
flusst. Zudem gibt es erhebliche Unterschiede zwischen visuellem, akustischem und taktilem
Reaktionsvermdgen (SCHMIDTBLEICHER 2009 zitiert in ALBRECHT 2015: 63). Statistisch
gesehen liegt der Altersdurchschnitt, in dem die hochsten Leistungen im Bereich der Schnel-
ligkeit verzeichnet werden im Alter zwischen 20 und 30 Jahren, danach kommt es zu Rick-
gangen (vgl. ALBRECHT 2015: 62). Die Reaktionsschnelligkeit von Kindern nimmt mit fort-
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schreitendem Alter zu. Dies geht aus einer Studie von HOFFMANN, MARTIN, SCHILLING
(2003, zitiert in LIMBOURG 2008: 112) hervor, bei der Kinder fir einen Tastendruck (nach
Wahrnehmung eines auf einem Bildschirm eingeblendeten Zielreizes) mehr Zeit bendtigten
als Erwachsene. Dabei brauchten die Kinder umso langer, je junger sie waren: fur die 8-
Jahrigen betrug die durchschnittliche Reaktionszeit 0,8 Sekunden, fir 10-Jahrige noch 0,6
Sekunden und fur Erwachsene noch 0,4 Sekunden. Eine weitere Studie mit 10- bis 14-
jahrigen Schilern zeigte signifikant langere Reaktionszeiten bei den Kindern und Jugendli-
chen im Vergleich zu den Erwachsenen (vgl. KOHLER 1988: 91).

Ausdauer

Unter dem Begriff Ausdauer versteht man die Fahigkeit, eine Tatigkeit tber einen mdglichst
langen Zeitraum ohne Ermudung durchzuhalten (Ermidungswiderstand) und nach der Be-
lastung den Normalzustand wieder herzustellen (vgl. LAST 2015: 16). Die Ausdauer wird in
Abhangigkeit von der Art der Energiegewinnung in aerobe und anaerobe Ausdauer unterteilt
(vgl. AHNERT 2005: 20). Laut ALBRECHT (2015: 60) stellt die aerobe Ausdauerleistungsfa-
higkeit die am h&aufigsten untersuchte Dimension der motorischen Leistungsfahigkeit dar.
Diese wird beschrieben als die Fahigkeit des Organismus, durch Oxidation mit Sauerstoff
Energie herzustellen. Als Mal3 fur die aerobe Ausdauer gilt die maximale Sauerstoffaufnah-
me (VO2max), welche angibt wie viel Sauerstoff der Kdrper im Zustand der Ausbelastung
maximal (pro Minute) verwerten kann (vgl. RINKENAUER 2008: 158). Es wird berichtet, dass
die durchschnittliche VO;max bei Jungen in allen Altersbereichen hoher liegt als bei Mad-
chen und sich zudem Uber einen langeren Zeitraum entwickelt (vgl. ALBRECHT 2015: 60).
MALINA, BOUCHARD, BAR-OR (2004, zitiert in ALBRECHT 2015: 60) geben an, dass die
aerobe Ausdauerleistungsfahigkeit bei mannlichen Jugendlichen bis zu einem Alter von 16
Jahren ansteigt, wahrend sie bei weiblichen Jugendlichen bereits ab einem Alter von 13 Jah-
ren ihr Optimum erreicht. Vor dem 10./ 12. Lebensjahr erreichen die Madchen zwischen
85 % und 90 % der Ausdauerleistungsfahigkeit der Jungen. Nach der Pubertét liegt die Aus-
dauerleistung im Vergleich zu der der Jungen nur noch bei 70 %. Auch in der MoMo-Studie
waren die Jungen bereits mit 6 Jahren ausdauernder als die Madchen. Dabei verlief die Leis-
tungsentwicklung bei beiden Geschlechtern bis zu einem Alter von 12 Jahren linear anstei-
gend, anschlieBend kam es zu einer Ausdifferenzierung der Leistung, wobei die Jungen rege
Leistungszuwéchse aufwiesen, wahrend bei den Madchen nur noch schwache Leistungsge-
winne erreicht wurden (vgl. WAGNER et al. 2010: 435).

Koordination

Eine weitere Komponente der Motorik sind die koordinativen Fahigkeiten. Laut HEIDEMANN
(2006: 33) kommen die koordinativen Fahigkeiten in folgenden Aspekten zum Ausdruck:

¢ Schnelligkeit und Qualitat motorischen Lernens,

e Stabilisierung von Bewegungsfertigkeiten,

e situationsangepasste Anwendung von Bewegungen und
e angemessener Ausnutzungsgrad konditioneller Potenzen.

Demnach kénnen Bewegungen dann als gut koordiniert bezeichnet werden, wenn sie prazi-
se, flieBend, im richtigen Tempo und mit angemessenem Krafteinsatz erfolgen (vgl. SCHAL-
LER, WERNZ 2015: 17). Menschen mit guten koordinativen Fahigkeiten sind von komplexen
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Bewegungsablaufen weniger stark beansprucht, sicherer in ihren Bewegungen und weniger
verletzungsgefahrdet als Menschen, die nur Gber eine geringe Auspragung dieser Fahigkeit
verfugen (vgl. HEIDEMANN 2006: 32). Die Entwicklung der koordinativen Leistungsfahigkeit
ist gekennzeichnet durch einen zunachst raschen Anstieg im Vorschulalter, eine &uf3erst
dynamische Phase im jingeren Schulkinderalter und ein schnelles Erreichen der optimalen
Kompetenzauspragung mit etwa dem 11./ 12. Lebensjahr. Die koordinative Gesamtentwick-
lung ist bei den Madchen im Alter zwischen 9 und 10 Jahren und bei den Jungen im Alter
zwischen 12 und 13 Jahren nahezu (zu 75 %) abgeschlossen (vgl. ALBRECHT 2015: 63).
Danach verlangsamt sich die Entwicklung deutlich bzw. stagniert. Die dynamische Entwick-
lung zwischen dem 7. und 11. / 12. Lebensjahr wird unter anderem auf die Ausreifung grund-
legender Funktionen des zentralen Nervensystems, den starken Bewegungsdrang und den
Schulsportunterricht zurtickgefihrt. Die Verlangsamung ab dem 11./ 12. Lebensjahr wird mit
dem Abschluss der Entwicklung des zentralen Nervensystems und der Umstrukturierung der
Motorik aufgrund des sogenannten zweiten Gestaltwandels (Geschlechtsreife und korper-
bauliche Veranderungen) begriindet (HIRTZ 2002, zitiert in ALBRECHT 2015: 63).

Ein wichtiger Indikator bei den koordinativen Fahigkeiten ist die Koordination unter Zeitdruck.
Diese wurde bei den Teilnehmern der MoMo-Studie anhand der Aufgabe ,seitliches Hin-und
Herspringen“ aus dem Korperkoordinationstest fir Kinder nach KIPHARD, SCHILLING
(1974) erfasst, wobei hier in einer vorgegebenen Zeit von 15 Sekunden eine moglichst hohe
Anzahl an Wiederholungen zu schaffen war (vgl. WAGNER, WORTH, SCHLENKER, BOS
2010: 436). Es konnte gezeigt werden, dass sich die Leistungsentwicklung der Madchen und
Jungen untereinander nur wenig unterschied. Beide Geschlechter zeigten bis zu einem Alter
von 11 Jahren noch konstante Verbesserungen, danach kam es nur noch in geringem Aus-
maf zu Leistungszuwachsen. (vgl. WAGNER, WORTH, SCHLENKER, BOS 2010: 437). Als
weiterer Indikator koordinativer Fahigkeiten wurde in der MoMo-Studie die Prazision mithilfe
der Aufgabe ,Balancieren rickwarts* erhoben. Die Anzahl erreichter Schritte von insgesamt
48 moglichen Schritten war hier das Leistungsmal3. Es zeigte sich vor allem zwischen dem
4. und 10. Lebensjahr ein deutlicher Anstieg der Leistung, danach waren die Zuwachse nur
noch sehr gering. Tendenziell zeigten die Madchen hier eine bessere Leistung als die Jun-
gen, jedoch waren diese Effekte nicht signifikant (vgl. WAGNER, WORTH, SCHLENKER,
BOS 2010: 438).

Unter Koordination im weiteren Sinne versteht man nicht nur die effektive raumliche und zeit-
liche Organisation von Muskelgruppen und Kérperteilen, sondern auch die Fahigkeit, motori-
sche und sensorische Prozesse effektiv abzugleichen, wie sie vor allem in der menschlichen
Fahigkeit des aufrechten Gehens und Stehens zum Ausdruck kommt. Das Halten des
Gleichgewichts erfordert, dass Korperteile bei unterschiedenen Koérperhaltungen und
-bewegungen so koordiniert werden, dass der Korperschwerpunkt immer in einem Bereich
gehalten wird, in dem die Haltung stabil bleibt (vgl. RINKENAUER 2008: 155). Bei Kindern ist
bis zum 5. Lebensjahr die Haltungsregulation in hohem Mal3e visuell bestimmt, d. h. sich
bewegende Bilder fihren zu Standunsicherheit. Diese visuelle Destabilisierbarkeit ist erst ab
dem 15. Lebensjahr mit dem Ausmal der Reaktion Erwachsener vergleichbar (vgl. BAS-
NER, DEMAREES 1993: 24). Aufgrund des fiir die Verkehrsteilnahme als Fahrradfahrer ty-
pischen AusmalRles an Bildbewegungen kann davon ausgegangen werden, dass fahrradfah-
rende Kinder zwischen 8 und 14 Jahren allein durch das Halten des Gleichgewichts beim
Fahrradfahren bereits stark beansprucht werden.
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Beweglichkeit

Unter Beweglichkeit wird allgemein die Fahigkeit verstanden, Bewegungen willkirlich und mit
der erforderlichen Schwingungsweite der beteiligten Gelenke ausfiihren zu kdnnen (vgl.
RINKENAUER 2008: 158). Die Entwicklung der Beweglichkeit verlauft in den verschiedenen
Kdrperteilen und -gelenken unterschiedlich. So nimmt die Beugeféhigkeit im Huftgelenk und
im Bereich der Wirbelsédule bis ins Jugendalter zu, wahrend die Spreizfahigkeit der Beine
und die Beweglichkeit im Schultergelenk schon im frGhen Grundschulalter (ab ca. 7 Jahre)
stagniert (vgl. AHNERT 2005: 52). Bei den teilnehmenden Kindern der MoMo-Studie wurde
die Beweglichkeit anhand von Rumpfbeugen erfasst, wobei hier der Abstand der Hande vom
Boden als Leistungsindikator diente. Es zeigte sich, dass Madchen auf allen Altersstufen
deutlich beweglicher waren als Jungen (vgl. WAGNER et al. 2010: 438).

Automatisierung fahrradspezifischer Bewegungsabfolgen

Ein weiterer Punkt der mdoglicherweise fir jingere Kinder relevant ist, ist deren geringes
Ausmafd an Automatisierung von Bewegungen, welche fir das Fahrradfahren typisch sind
(vgl. BORGERT, HENKE 1997: 37). In diesem Zusammenhang weisen BORGERT, HENKE
(1997: 37) darauf hin, dass Fahrradanfanger zur aktiven Kontrolle des Fahrrades enorme
Aufmerksamkeitsanteile benétigen, wahrend bei getibten Fahrradfahrern die Ressourcen frei
sind und auf andere Aspekte, wie z. B. pl6tzliche Veranderungen im StraRenverkehr, verla-
gert werden kénnen. Die Autoren geben infolge ihrer Studie zur motorischen Radfahrkompe-
tenz (MRK) an, dass selbst bei 13/ 14-Jahrigen Bewegungen noch nicht ausreichend auto-
matisiert sind und sich auch hier noch eine hohe Stéranfélligkeit beobachten lasst. Diese
auRerte sich bei der untersuchten Stichprobe darin, dass die teilnehmenden Kinder und Ju-
gendlichen zwischen 11 und 14 Jahren Schwierigkeiten hatten, wahrend des Fahrradfahrens
spontane Zusatzaufgaben zu bewaéltigen (z. B. auf Zuruf Handzeichen geben), ohne dass es
zu Gleichgewichtsproblemen kam, die sich in vergrof3erten Lenkwinkeln wiederspiegelten
(vgl. BORGERT, HENKE 1997: 122f). Die Kinder der alteren Altersgruppe (13-14) wiesen
trotz Storanfalligkeit kleinere Lenkwinkel auf als die jingere Gruppe (11-12).

2.1.2 Die motorische Entwicklung alterer Erwachsener ab 60 Jahren
Anders als im Kindes- und Jugendalter, kommt es im hoheren Alter zu Rickgéngen in allen
Bereichen der motorischen Fahigkeiten. ALBRECHT (2015: 57) gibt an, dass diese bereits
ab dem 35. Lebensjahr eintreten und sich im Alter zwischen 60 und 70 Jahren verstarken.
Als Hintergriinde werden zum einen der biologisch bedingte Altersabbau, zum anderen eine
reduzierte Ubungshaufigkeit genannt.

Kraft

Die meiste Muskelkraft haben Menschen laut RINKENAUER (2008: 146) in einem Alter zwi-
schen 20 und 30 Jahren, danach kommt es zu Ruckgéngen. Vor dem 45. Lebensjahr sind
diese noch geringfligig, (ca. 4 % bis 5 % pro Dekade), danach zeigen sich Verluste zwischen
12 % und 15 % pro Dekade (vgl. RINKENAUER 2008: 151). Die Maximal- und Schnellkraft
gehen Uber die Lebensspanne um 20 % bis 30 % zurlick, wahrend die Kraftausdauer um
etwa 50 % bis 75 % abnimmt (vgl. WINTER, BAUR 1994, zitiert in RINKENAUER 2008:152).
Rickgange der Kraftausdauer aul3ern sich darin, dass die Dauer, lber die hinweg konstante
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Kraftanstrengungen aufgebracht werden kénnen, deutlich abnimmt (vgl. RINKENAUER
2008: 151). Ruckgange der Maximal- und der Schnellkraft kénnen sich z. B. darin dulRern,
dass éaltere Fahrradfahrer immer weniger dazu in der Lage sind, zu beschleunigen oder bei
Notwendigkeit Vollbremsungen durchzufihren.

Reaktionsgeschwindigkeit

Die Reaktionsgeschwindigkeit beschreibt die Verarbeitungsgeschwindigkeit des zentralen
Nervensystems. Als Mal fur die Reaktionsgeschwindigkeit dient die Reaktionszeit, wobei fiir
Alltagsaktivitaten vor allem die Einfach- und die Wahlreaktionszeiten relevant sind (vgl. RIN-
KENAUER 2008: 150). Einfachreaktionen werden verstanden als konstante Reaktionen auf
jeden auftretenden Reiz. Bei Wahlreaktionen soll zwischen mehreren moglichen Reizen nur
auf einen bestimmten Zielreiz reagiert werden (vgl. STADTLER 1998: 913). In beiden Féallen
kommt es zu AlterseinbulRen, wobei die Einfachreaktionszeiten zwischen dem 20. und 60.
Lebensjahr um etwa 50 ms ansteigen und die Wahlreaktionszeiten bei alteren Erwachsenen
je nach Schwierigkeitsgrad einer Aufgabe zwischen 50 und 500 ms langer sind als bei junge-
ren Erwachsenen (vgl. KETCHAM, STELMACH 2004, zitiert in RINKENAUER 2008: 151).

Ausdauer

Auch fur die Ausdauerleistungsfahigkeit werden Alterseffekte berichtet. Dabei wird zwischen
dem 30./ 35. und dem 60. / 65. Lebensjahr von einer Abnahme von 10 % pro Lebensdekade
ausgegangen. Zudem scheint es eine Rolle zu spielen, ob die Ausdauer trainiert wird oder
nicht. Entsprechend wird berichtet, dass sich die Rickgange bei trainierten Personen auf
lediglich 5 % pro Lebensdekade belaufen, also um etwa die Halfte reduziert werden kdnnen
(vgl. ILLIG 2012: 26; RINKENAUER 2008: 157). Altersbedingte Rickgange konnen sich
beim Fahrradfahren darin au3ern, dass die gefahrenen Strecken immer kirzer werden bzw.
altere Fahrradfahrer mehr Pausen bendétigen.

Koordinative Fahigkeiten

Die Bedeutung von koordinativen Fahigkeiten im Alter wird von HEIDEMANN (2006: 49) un-
ter Rickgriff auf SCHALLER, WERNZ (2000: 24ff) wie folgt zusammengefasst:

e verbesserte Stehsicherheit,

e vermindertes Unfallrisiko (weniger Fehlbewegungen),

¢ weniger Probleme bei Alltagstatigkeiten, z. B. Ankleiden,

e bessere Anpassung an Uberraschende Situationen,

e besseres Gelingen von Mehrfachhandlungen und

o erhohte korperliche Selbstandigkeit, Selbstsicherheit und Wohlbefinden.

All diese Aspekte verschlechtern sich mit fortschreitendem Alter (vgl. HEIDEMANN 2006: 43;
ILLIG 2012: 25; RINKENAUER 2008: 154). Erste EinbuRen werden in einem Alter zwischen
35 und 45 Jahren berichtet. Diese verstarken sich nach dem 45. Lebensjahr und sind ab der
6. Lebensdekade stark ausgepragt (vgl. ROTH, WINTER 1994; MEUSEL 1996, zitiert in IL-
LIG 2012: 25).

Besonders der Riuckgang des Gleichgewichts ist eine bekannte, altersbedingte Erscheinung.
Das Auftreten von Stirzen kann ernste Folgen haben und tritt umso wahrscheinlicher auf, je
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alter ein Mensch ist. So wird angegeben, dass etwa ein Drittel zuhause lebender Menschen
Uber 65 Jahren einmal pro Jahr einen Sturz erleiden, Bewohner von Alten- und Pflegehei-
men trifft dies sogar noch haufiger (vgl. NIKOLAUS 2005: 958). Bei tiber 75-Jahrigen erhoht
sich die Sturzpravalenz auf bis zu 60 % (vgl. BRIDENBAUGH, KRESSIG, GSCHWIND 2013:
24).

Beweglichkeit

Durch physiologische Alterungsprozesse (z. B. Abnahme der Dehnféhigkeit der Sehnen und
Bander, degenerative Veranderungen an den Gelenken), altersbedingte Erkrankungen und
Inaktivitdt kommt es im Alter zu einem Rickgang der Beweglichkeit (vgl. ILLIG 2012: 3). Er-
gebnisse alterer Studien zeigten, dass die Beweglichkeit bereits ab dem 25. bis 30. Lebens-
jahr abnimmt, wobei sich die Rickgange hier auf 3 % bis 5 % pro Jahrzehnt belaufen (vgl.
TITTLBACH 2002, zitiert in RINKENAUER 2008: 159; ILLIG 2012: 25). Betroffen sind vor
allem die Bereiche Kopf/ Nacken und Rumpf, sowie Gelenke, die im Alltag alterer Erwach-
sener wenig beansprucht werden (z. B. Hift- und Schultergelenk) (vgl. ILLIG 2012: 25). Die
Beweglichkeit des Kopf- und Nackenbereiches ist fur die Sicherheit beim Fahrradfahren von
Bedeutung, da der Fahrradfahrer den hinteren Bereich des Fahrrads in Situationen, in denen
sich andere Verkehrsteilnehmer von hinten nahern kénnten (z. B. bei Uberhol- oder Abbie-
gesituationen), einsehen muss.

2.2 Die Entwicklung der Sinneswahrnehmung
Die Wahrnehmung durch die Sinne gilt als wichtige Voraussetzung fir die sichere Fortbewe-
gung, sei es als Fulzgénger, Zweirad- oder Autofahrer (vgl. SCHLAG 2008: 30). Bei Autoun-
fallen werden zwischen 40 % und 50 % der Kollisionen auf Wahrnehmungsfehler zurtickge-
fuhrt (vgl. COHEN 2008: 67). Als ausschlaggebend fur die sichere Teilnahme am Stral3en-
verkehr als Fahrradfahrer werden vor allem die visuelle und akustische Wahrnehmungsfa-
higkeit erachtet (vgl. SCHUTZHOFER et al. 2015: 238ff).

2.2.1 Die Entwicklung der Wahrnehmung bei Kindern zwischen 8 und 14 Jahren
Laut LIMBOURG (2008: 99) unterliegt die Wahrnehmungsféahigkeit von Kindern standigen
Veranderungen und Reifeprozessen, die mit Erfahrungs- und Lernprozessen einhergehen.
Die Autorin gibt an, dass die Sinnesfunktionen bei Kindern bis etwa sieben Jahre noch un-
vollstandig differenziert sind, jedoch mit wachsendem Alter immer besser integriert werden
(vgl. LIMBOURG 2008: 105).

22.1.1 Die visuelle Wahrnehmung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren
Ein intaktes Sehvermégen tragt wesentlich dazu bei, dass Verkehrsteilnehmer in der Lage
sind, Situationen richtig einzuschatzen und ihr Verhalten entsprechend anpassen. Laut CO-
HEN (2008) konnen Uber keine andere Form der Sinneswahrnehmung Informationen zu Ob-
jekten, Vorgdngen, Distanzen, Richtungen oder Bewegungen praziser und schneller aus der
Umwelt aufgenommen werden, als Uber die Sicht (vgl. COHEN 2008: 68). Die Sicht bzw. das
Sehvermdgen umfasst die Gesamtheit aller Sehfunktionen. Als relevant fir die Teilnahme
am StralRenverkehr gelten u. a. Sehschéarfe, Gesichtsfeld, Dammerungs- und Blendungsseh-

) safetysBikes e 11s rea i



Institut fir empirische Soziologie (IfeS) Safety4Bikes

vermégen, Farbensehen und stereoskopisches Sehen (vgl. LACHENMAYR 2003: A625). Da
derzeit nur wenige Befunde vorliegen, in denen gezielt Kinder im Alter zwischen 8 und 14
Jahren untersucht wurden, wird im vorliegenden Bericht auf Studien zurtickgegriffen, in de-
nen die visuelle Entwicklung von Teilnehmern im Zielgruppenalter mit der von jingeren bzw.
alteren Personen verglichen wurde.

Sehscharfe

Die statische Sehscharfe beschreibt die Fahigkeit des Auges, kleine Objekte mit feinem De-
tail bei hohem Kontrast aufzulésen (vgl. LACHENMAYR 2003: 625). Die kindliche Sehschér-
fe ist nach der Geburt noch schwach ausgepragt und verzeichnet bis zum Alter von einem
Jahr einen hohen Leistungsanstieg (vgl. KRIST, KAVSEK, WILKENING 2012: 368). Fiir das
Vorschulalter werden weitere Verbesserungen berichtet (vgl. PAN et al. 2009), allerdings gibt
es Befunde, die darauf hinweisen, dass auch in einem Alter von 9 Jahren die Sehschérfe
noch nicht mit der von jungen Erwachsenen vergleichbar ist (vgl. KOVESDI, BARTON 2013:
35).

Kontrastsensitivitat

Der Kontrastempfindlichkeit, beschrieben als ,,... die Fahigkeit, Unterschiede zwischen hellen
und dunklen Bereichen eines optischen Muster zu erkennen® (SIEGLER et al. 2016: 158),
verbessert sich im ersten Lebensjahr zunehmend und ist nichtsdestotrotz mit Eintritt ins
zweite Lebensjahr noch nicht voll entwickelt (vgl. KRIST, KAVSEK, WILKENING 2012: 368).
Die Befunde sind auch hier nicht eindeutig, so berichten LEAT, YADAV, IRVING (2009: 24),
dass die Angaben zur vollen Auspragung der Kontrastsensitivitat in den von ihnen betrachte-
ten Studien zwischen 8 und 19 Jahren variieren (vgl. LEAT, YADAV, IRVING 2009: 24).

Peripheriewahrnehmung

Die Wahrnehmung der Peripherie, wird anhand des Gesichtsfeldes untersucht. Das binoku-
lare Gesichtsfeld wird beschrieben als der Sichtraum, der bei unbewegtem Kopf und fixierten
Augen wahrgenommen werden kann. Fur die Peripheriewahrnehmung von Kindern gibt es
Befunde, die angeben, dass das Gesichtsfeld von Kindern im Vergleich zu Erwachsenen
reduziert ist (vgl. DAVID et al. 1986: 440). Neuere Befunde geben an, dass das Gesichtsfeld
bereits bei Kindern im Alter von 2,5 bzw. 3 Jahren mit dem von erwachsenen Menschen ver-
gleichbar ist (vgl. HEERSEMA et al. 1989: 242; MAYER, FULTON 1993: 117). In ihrer Stu-
dienreihe konnten DOBSON et al. (1998: 2743) zeigen, dass die Auspragung des Gesichts-
feldes jungerer Kinder in Abhangigkeit von der angewandten Messmethode variierte. Ent-
sprechend wurden unter Anwendung der kinetischen Perimetrie bessere Ergebnisse erzielt
als mit der statischen Perimetrie, bzw. einer Kombination aus beiden Messmethoden.

Farben und Formen

Die visuelle Wahrnehmung von Helligkeit und Farbe ist zwar bereits bis zum Alter von funf
Jahren gut entwickelt, allerdings féllt die Benennung von Farben oft noch schwer. Die Wahr-
nehmung von Formen hingegen entwickelt sich tber einen langeren Zeitraum und verbessert
sich vor allem im Alter zwischen 6 und 12 Jahren noch deutlich (vgl. LIMBOURG 2008: 101).
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Tiefenwahrnehmung

Die Fahigkeit, einen Raum dreidimensional wahrzunehmen, wird auf die Tiefenwahrneh-
mung bzw. die rAumliche Wahrnehmung zurtickgefuhrt. Diese spielt auch bei der Teilnahme
am StralRenverkehr eine wichtige Rolle, da im Falle einer verminderten Tiefenwahrnehmung
Entfernungen nicht mehr richtig eingeschatzt werden kénnen. Laut HOLTE (2010: 18) ist die
Tiefenscharfe-Wahrnehmung von Kindern mit etwa neun Jahren voll entwickelt.

22.1.2 Die auditive Wahrnehmung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren
Es wird angenommen dass bereits in einem Alter von 4 Jahren das akustische System voll-
standig ausgereift ist (vgl. SPANGLER, SCHWARZER 2008: 129). Mit fortschreitendem Alter
kommt es zu weiteren Zugewinnen, die nicht selten durch den Einfluss kognitiver Reifungs-
prozesse erklart werden. So beziehen sich Unterschiede von Kindern im Zielgruppenalter
verglichen mit Erwachsenen vor allem auf die Art und Weise, wie Signale interpretiert wer-
den.

Eine Studie von JONES, MOORE, AMITAY (2015: 353 ff) zeigte in diesem Zusammenhang,
dass ab einem Alter von etwa 11 Jahren die Nutzschall-Stoérschall-Unterscheidung verbes-
sert ist. Dieser Befund wurde durch Leistungszuwachse in der selektiven Aufmerksamkeit
erklart, die auch eine verbesserte auditive Wahrnehmung begiinstigen. Demnach sind altere
Kinder besser dazu in der Lage, Zielgerdusche aus lauten Umgebungen herauszufiltern als
Jungere.

Das Richtungshoren, eine weitere Fahigkeit zur sicheren Teilnahme am Stral3enverkehr,
verbessert sich ebenfalls mit zunehmendem Alter. Eine Studie von PFEFFER, BARNECUTT
(1996: 129) zeigte, dass 11-jahrige Kinder die Bewegungsrichtung von Aufnahmen heranfah-
render, vorbeifahrender, wegfahrender Fahrzeuge haufiger richtig zuordneten als 8-Jahrige.

2.2.2 Die Entwicklung der Sinneswahrnehmung &alterer Erwachsener ab 60 Jahren
.Im hoheren Lebensalter werden die Treppen steiler, alles ist kleiner gedruckt und die Leute
nuscheln mehr* (MYERS 2014: 219). Anders als bei der jungen Zielgruppe kommt es bei
Menschen hoheren Alters zu einem Abbau der visuellen und auditiven Fahigkeiten. Interes-
sant ist dabei, dass altersbhezogene Rickgénge der Sinnesleistung sich trotz deren hoher
Bedeutung fur den Straf3enverkehr nicht zwangslaufig auf die Unfallhaufigkeit auswirken (vgl.
COHEN 2008: 67). Dies wird darauf zurlickgefiihrt, dass altere Menschen eher dazu neigen
gefahrliche Situationen zu meiden, langsamere Geschwindigkeiten bevorzugen und ein
Uberdurchschnittlich verkehrsregelgetreues Verhalten an den Tag legen (vgl. RYTZ 2006:
15). Dennoch ist die Gefahrdung alterer Erwachsener im Straenverkehr durch Einbuf3en auf
sensorischer Ebene nicht zu unterschatzen, da die Rickgénge schleichend erfolgen und in
vielen Féallen erst im fortgeschrittenen Stadium bemerkt werden (vgl. RYTZ 2006: 15).

2.2.2.1 Die visuelle Wahrnehmung bei alteren Erwachsenen ab 60 Jahren
Der Rickgang der visuellen Fahigkeiten im Alter ist ein bekanntes Phanomen. Je alter ein
Mensch ist, desto mehr Sehprobleme entwickelt er (vgl. COHEN, 2008: 68). Sehprobleme im
Alter beziehen sich vor allem auf die Sehschéarfe, die Akkommodationsfahigkeit, die Dun-
keladaptation, die Kontrastempfindlichkeit und das raumliche Sehen.
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Sehscharfe

Es gibt Studien die belegen, dass im hdheren Alter der Visus abnimmt. Dieser bezeichnet
laut WELLER (2013: 151) die Tagessehschéarfe bei 100 % Kontrast. Um in Deutschland far
den Fuhrerschein zugelassen zu werden bendétigt man einen Visus von 0,7 auf beiden Augen
(vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 79), wobei ein Sehtest als bestanden gilt, wenn die Tagesseh-
scharfe mit oder ohne Sehhilfe mindestens 0,7 betragt (vgl. WELLER 2013: 152).

HILZ, CAVONIUS (1996: 78) verweisen auf eine Reihe von Studien die zeigen, dass bis zum
Alter von 40 bis 50 Jahren die Sehschéarfe bei einem Mittelwert von 1,2 konstant bleibt, da-
nach aber deutlich abnimmt und bei 75-Jahrigen im Durchschnitt nur noch etwa 0,6 betragt.
WELLER (2013) untersuchte den Einfluss altersbedingter Rickgange auf das Verkehrsver-
halten und erhob hierfur bei vier gebildeten Altersgruppen auch die Sehscharfe. Dabei zeigte
sich, dass in der Gruppe der Uber 75-Jahrigen 40 % der Teilnehmer die Mindestanforderung
von 0,7 nicht mehr erfillten (vgl. WELLER 2013: 152).

Kontrastsensitivitat

Die Kontrastempfindlichkeit ist besonders bedeutsam fiir das Erkennen von Formen und Ab-
stufungen (etwa Treppen) und gréReren Objekten und damit auch fir die (vor allem auf3er-
hausliche) Mobilitat. Die Kontrastsensitivitat nimmt mit fortschreitendem Alter ab (vgl. WAHL,
HEYL 2007: 138). Erste Einbuf3en werden fur das Alter zwischen 40 und 50 Jahren berichtet
(vgl. OWSLEY, SEKULER, SIEMSEN 1982: 689). In einer Studie, mit jingeren (20 Jahre)
und alteren Erwachsenen (60 Jahre) benétigten letztere einen dreimal héheren Kontrast, um
vergleichbare Sehleistungen zu erbringen (vgl. BERKE 2017).

Akkommodation

Unter Akkommaodation versteht man generell die Fahigkeit des Auges, zwischen fernen und
nahen Objekten zu wechseln. Im Alter kommt es besonders im Nahbereich (Reichweite der
Arme) zu Verlusten der Sehschéarfe, woraus folgt, dass Gegenstdnde mit zunehmendem Al-
ter immer weiter vom Auge weggehalten werden missen, um scharf gesehen zu werden
(vgl. BOCKELMANN 1987: 70). Als Mal3 zur Erhebung der Akkommodationsbreite wird der
Nahpunktabstand verwendet. Dieser gibt den kleinsten Abstand an, bei dem Testzeichen
noch scharf erkannt werden kénnen (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 77). Die Scharfsicht im
Nahbereich wird mit zunehmendem Alter schlechter, wobei erste Einbuf3en bereits im frilhen
Jugendalter einsetzen (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 78). Dabei wandert der Nahpunktab-
stand zwischen dem 20. und 60. Lebensjahr von anfanglichen 10 cm (10 Dioptrien) bis zu
100 cm (1 Dioptrien) weit vom Auge weg (vgl. RENSING, RIPPE 2014: 252). Die Erhéhung
der Akkommodationsbreite kann jedoch in den meisten Fallen durch Sehhilfen korrigiert wer-
den (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 78).

Problematischer fir die Teilnahme im StraBenverkehr ist die altersbedingte Zunahme der
Akkommodationsdauer, also der Zeit, welche fir die Nah-Fern-Umstellung benétigt wird. Bei
Personen unter 40 Jahren betréagt diese noch 0,5 bis 0,8 Sekunden, bei Menschen tber 60
Jahren werden Zeiten zwischen 2,0 und 2,7 Sekunden angegeben (vgl. Ernst 1999: 45, zi-
tiert in FISCHER-WELLENBORN 2008: 23). Fur die Teilnahme am Verkehr bedeutet dies,
dass es bei alteren Menschen hinsichtlich der Nah-Fernumstellung zu langeren Leerzeiten
kommt, in denen nahezu ,blind" weitergefahren werden muss.
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Licht

Eine weitere Charakteristik der Alterssicht ist der erhohte Lichtbedarf (vgl. COHEN 2008: 71;
WAHL, HEYL 2007: 136), der durch eine zunehmende Tribung der Augenlinse bedingt wird
(vgl. COHEN 2008: 71). Entsprechend kommt es vor allem bei lichtarmen Sichtbedingungen
wie Dd&mmerung und Dunkelheit zu einem starken Rickgang der zentralen Sehleistung (vgl.
WAHL, HEYL 2007: 139).

Neben dem erhdhten Bedarf an Licht fallt im hoheren Alter vor allem die Orientierung im
Dunklen schwer. Der Grund dafur ist, dass die Fahigkeit des Auges, sich auf lichtarme Sicht-
verhdltnisse einzustellen (Dunkeladaptation) mit zunehmendem Alter schlechter wird. Die
Rickgange manifestieren sich durch eine reduzierte Empfindlichkeit der Wahrnehmungs-
schwelle (vgl. MCFARLAND et al. 1960, zitiert in HILZ, CAVONIUS 1996: 82) und eine Ver-
langsamung des Anpassungsvorgangs im Vergleich zu jingeren Menschen (vgl. BOCKEL-
MANN 1987: 524).

Eine weitere, lichtbezogene Sichteinbul3e im Alter ist die erhdhte Blendungsempfindlichkeit.
Generell haben physiologische Blendungen bei allen Menschen eine vorriibergehende Ver-
schlechterung der Sehfunktionen zu Folge (vgl. BOCKELMANN 1987: 529). Wie lange die-
ser Zustand andauert, hangt jedoch auch vom Alter ab. So werden mit fortschreitendem Alter
die Erholungszeiten nach der Blendung langer. Die Zunahmen zwischen dem 20. und dem
75. Lebensjahr belaufen sich auf etwa 3 Sekunden (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 82). Dies ist
vor allem im Kontext des nachtlichen Fahrens als problematisch einzustufen.

Farben

Auch die Wahrnehmung von Farben verandert sich im Alter. Mit etwa 25 Jahren ist der HO-
hepunkt der Farbwahrnehmung erreicht. Danach kommt es zu Rickgangen der Fahigkeit,
Farben voneinander zu unterscheiden. Diese verstarken sich ab einem Alter von 70 Jahren
und betreffen vor allem ungesattigte Farbtone (Pastellfarben) (vgl. LACHENMAYR 2003:
A631; HILZ, CAVINIUS 1996: 83).

Peripheres Sehen

Die periphere Sicht gibt an, in welchem Bereich des Gesichtsfeldes periphere Sehreize bei
gleichzeitiger Durchfuhrung zentral dargebotener Sehaufgaben lokalisiert und erkannt wer-
den kénnen (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996: 86). Zur Erfassung von Sehleistungen, die dem
Gesichtsfeld zugeschrieben werden, werden neben einer zentralen Sehaufgabe im periphe-
ren Sichtfeld Reize eingeblendet, die je nach Kontext zu identifizieren bzw. zu lokalisieren
sind (vgl. ROGE et al. 2004). Es wird angegeben, dass sich bei &lteren Menschen periphere
Sehleistungen im Vergleich zu jiingeren Menschen verschlechtern (vgl. ROGE et al. 2008:
7). SEKULER et al. (2000: 111) untersuchten die Auswirkung des Alters auf Leistungen, die
dem peripheren Sehen zugeschrieben werden. Sie zeigten, dass Einschrankungen des
nutzbaren Sehfelds bereits ab dem 20. Lebensjahr einsetzen, wobei es sowohl bei der zent-
ralen Sehaufgabe (Buchstabenidentifikation), als auch bei der gleichzeitigen Lokalisierung
peripherer Reize zu Leistungseinbul3en kam. Die Ineffizienz der Verarbeitung bei &lteren
Teilnehmern wurde vor allem in Bedingungen gesteigert, in denen die geteilte Aufmerksam-
keit beansprucht wurde. Die Autoren schlossen daraus, dass altershezogene EinbufR3en beim
peripheren Sehen weniger auf eine Einengung des Gesichtsfeldes an sich zurlickzufiihren
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sind, sondern auf eine altersbedingte Verminderung der Fahigkeit, Informationen aus kom-
plexen, visuellen Szenarien zu extrahieren (vgl. SEKULER et al. 2000: 119). Eine altershe-
dingte Verschlechterung peripherer Sehleistungen wurde auch in einer Studie von ROGE et
al. (2008: 5) belegt. Dort sollten jungere und &ltere Teilnehmer in einem Fahrsimulator einem
vor ihnen fahrenden Auto in mdglichst konstanter Geschwindigkeit folgen und zum einen auf
mogliche Farb&nderungen in einem im Heckfenster des Zielautos eingeblendeten orangenen
Kreis reagieren, wahrend sie gleichzeitig angewiesen wurden auf Lichtsignale zu reagieren,
die willktrlich am Rucklicht anderer, seitlich fahrender Fahrzeuge eingeblendet wurden. Hier
zeigte sich, dass die élteren Teilnehmer deutlich seltener als die Jingeren sowohl auf die
zentralen Sehreize, als auch die Lichtsignale, welche im peripheren Sichtbereich eingeblen-
det wurden, reagierten Weiterhin zeigten sich mit zunehmender Fahrtdauer in beiden Grup-
pen weitere Verschlechterungen, welche einer zuriickgehenden Aktivierung im Zusammen-
hang mit Beanspruchung zugeschrieben wurde. Dieser Ermidungseffekt war bei den &lteren
Teilnehmern deutlich ausgepragter als bei den Jiingeren (vgl. ROGE et al 2008: 9f).

2.2.2.2 Die auditive Wahrnehmung bei élteren Erwachsenen ab 60 Jahren
Laut TESCH-ROMER, WAHL (1996: 7) sind HoreinbuRen die haufigste, chronische Ein-
schrankung, die mit dem Alter einhergeht. Als schwerhdorig gelten Menschen, deren Horfa-
higkeit vermindert ist. Entsprechend bezeichnet der Begriff Schwerhérigkeit eine Verminde-
rung der Horfahigkeit im weitesten Sinne, beginnend von subjektiv kaum empfundenen Hor-
stérungen bis hin zur Gehorlosigkeit (vgl. ZAHNERT 2011: 433).

Der Begriff Altersschwerhorigkeit (Presbyakusis) steht fir eine beidseitige Schwerhérigkeit,
welche zwischen dem 5. und 6. Lebensjahrzehnt einsetzt (vgl. ZAHNERT 2011: 441) und
sich aus erblichen, konstituierenden, traumatischen, toxischen und degenerativen Veréande-
rungen im Innenohr und im Hornerv ergibt (vgl. GEBHARDT 2006: 37). Zur Pravalenz von
Altersschwerhorigkeit gibt es unterschiedliche Angaben. Laut TESCH-ROMER, WAHL
(1996: 107) sind mindestens 30 % aller tUber 65-Jahrigen so stark in ihrer Horfahigkeit einge-
schrankt, dass sie als schwerhorig zu bezeichnen sind und mit Hérgeraten versorgt werden
muissten. ZAHNERT (2011: 434) geht davon aus, dass 40 % aller Menschen ab dem 65.
Lebensjahr von Altersschwerhdrigkeit betroffen sind. Unter den Teilnehmern des Projektes
HORSTAT mit insgesamt 1.866 Probanden wiesen GABLENZ, HOLUBE (2015: 202) mit
zunehmendem Alter immer mehr Schwerhdrige nach. So liegt ihr Anteil bei den Probanden
unter 70 Jahren noch bei 20 %, bei Probanden zwischen 70 und 79 Jahren bei 42 % und bei
Probanden ab 80 Jahren bei 72 %.

Die Entwicklung der Altersschwerhorigkeit beginnt zun&chst schleichend, mit dem Verlust
hoherer Tonfrequenzen und beeinflusst schrittweise die Hauptfrequenzen des taglichen
Sprachgebrauches (vgl. MISOCH 2016: 4). Der Verlust der Hochtonfrequenzen kann sich
darin au3ern, dass hohe Téne zunehmend durch tiefe Tone aus der Umwelt Gberlagert wer-
den oder Kinderstimmen und Vogelgezwitscher nicht mehr wahrgenommen werden (vgl.
GEBHARDT 2006: 52). Als primére Ursache fur den Verlust der hohen Frequenzen werden
Schaden der Haarzellen des Innenohrs genannt (vgl. MISOCH 2016: 2). Weiterhin kommt es
zu stérenden Ohrgerauschen (vgl. BOENNINGHAUS, LENARZ 2007: 107; SCHAADE 2016:
37; WEDEL 1996: 156), einer Verringerung der Fahigkeit Gerduschquellen raumlich zuzu-
ordnen (vgl. SCHAADE 2016: 37) und einem Nachlassen der Nutzschall-Stérschall-
Unterscheidung, bei der es den Betroffenen zunehmend schwerer féllt, Hintergrundgerau-
sche zu unterdriicken (vgl. TESCH-ROMER, WAHL 1996: 152).
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Die Beeintrachtigungen auf sprachlicher Ebene hé&ngen stark mit den geschilderten Symp-
tomen zusammen. So sind im Falle von Nebengerauschen sowohl das Sprachverstandnis,
als auch die Wahrnehmung der eigenen Stimme beeintrachtigt (vgl. SCHAADE 2016: 37).
Durch eine Abnahme der rdumlichen Hoérfahigkeit kann zudem in bestimmten Situationen der
Sprecher nicht mehr identifiziert werden (vgl. GEBHARDT 2006: 52). Der fortschreitende
Verlust hoher Tonfrequenzen hat auRerdem zur Folge, dass die Wahrnehmung von Konso-
nanten beeintrachtigt ist. Dieser Effekt wird auf deren Zuordnung im Hoérfeld zurlickgefuhrt.
So wird Vokalen wie A, E, I, O, U gegenuber Konsonanten wie M, V, P, H, K, F und S eine
intensitatsmafige Dominanz (dB) zugeschrieben (vgl. WEDEL 1996: 152). Weiterhin liegen
viele Konsonanten im héheren Tonfrequenzbereich (Hz), wobei es vor allem im Bereich der
Konsonanten G, S, Z, T, F zu Verlusten kommt (vgl. SCHAADE 2016: 37).

In der Global Burden of Disease-Studie der World Health Organisation (WHQO) werden Hor-
storungen an flunfter Stelle der Erkrankungen genannt, welche die Lebensqualitat am meis-
ten beeintrachtigen (vgl. KILIMANN et al. 2014: 440; MISOCH 2016: 2; ZAHNERT 2011:
433). Besonders deren Auswirkungen auf das Sprachverstandnis tragen dazu bei, dass
Kommunikation von den Betroffenen zunehmend als Stress erlebt wird und diese sich auf
zwischenmenschlicher Ebene immer mehr zurtickziehen (vgl. GEBHARDT 2006: 52). Bis-
weilen kommt es bei den Betroffenen vermehrt zu Gefiihlen der Unsicherheit und zu Selbst-
wertkrisen (vgl. TESCH-ROMER, WAHL 1996: 5).

Die negativen Auswirkungen der Schwerhdrigkeit kénnen durch die Nutzung eines Hdorgera-
tes gemildert werden. Laut WEDEL (1996: 154) kbnnen durch Horgerate vor allem Probleme
in der Sprachkommunikation reduziert werden. Eine mdglichst frihzeitige Anpassung des
Horgerates spielt vor allem bei der Vorbeugung von Riuckgangen in der Sprachverarbeitung
eine wichtige Rolle (vgl. MISOCH 2016: 17). Trotz der hohen Bedeutung von Horgeraten
hinsichtlich der Lebensqualitéat und der Erhaltung sprachlich-kognitiver Fahigkeiten ist der
Versorgungsgrad horgeschadigter, alterer Erwachsener verhaltnismafiig gering. In der Stu-
die von HESSE (2004) mit 334 Uber 60-jahrigen Erwachsenen, bestand bei 210 Personen
(62,9 %) eine Horgerateindikation. Davon waren lediglich 51 Personen (15 %) tatsachlich mit
Horgeraten versorgt. Als Grinde fur die Nichtversorgung gaben die Probanden an, schon zu
alt fur ein Gerét zu sein oder der Krankenkasse nicht zur Last fallen zu wollen. Andere hatten
Uber die Nutzung von Horgeraten noch nicht weiter nachgedacht oder waren noch nie damit
konfrontiert worden (vgl. HESSE 2004: 326). Die verhaltnismaRig geringe Versorgung mit
Horgeraten kann auch der Tatsache geschuldet sein, dass sich Schwerhérige ihrer zuneh-
menden Schwerhdrigkeit nicht immer bewusst sind. Ein Befund der diese Vermutung nahe-
legt wurde von HOLUBE, GABLENZ (2013: 4) geliefert. In deren Studie schatzten sich ein
Drittel (32,8 %) der Uber 60-jahrigen, als schwerhérig diagnostizierten Befragten als normal-
horig ein.

2.3 Die kognitive Entwicklung
Neben der sensorischen Informationsaufnahme spielt die Verarbeitung und Bewertung aus
der Umwelt aufgenommener Informationen eine entscheidende Rolle fur die sichere Fortbe-
wegung im Verkehr. Der Begriff Kognition umschreibt die Gesamtheit der geistigen Aktivita-
ten im Hinblick auf Denken, Wissen, Erinnern und Kommunikation (vgl. MYERS 2014: 186).
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2.3.1 Die kognitive Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

Den kognitiven Fahigkeiten wird im Hinblick auf die Verkehrssicherheit von Kindern eine ho-
he Bedeutung zugeschrieben. Dabei wird angenommen, dass Kinder mit gut entwickelten
kognitiven F&higkeiten besser auf (sicherheits-)relevante Hinweisreize reagieren, fahiger
sind, sicherere Routen zu konstruieren und / oder auszuwdahlen und potentielle Risiken ada-
quater abschatzen kdénnen (vgl. BARTON, ULRICH, LYDAY 2012: 283). In den folgenden
Abschnitten wird zunéchst auf Strukturen des kindlichen Denkens in Anlehnung an das Ent-
wicklungsmodell von Piaget eingegangen, danach wird die Entwicklung spezifischer kogniti-
ver Fahigkeiten von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren beschrieben, die bei deren Verkehrs-
sicherheit eine Rolle spielen.

23.1.1 Die Entwicklung kindlichen Denkens nach Piaget

Zur Beschreibung der Entwicklung kindlichen Denkens wird haufig die Theorie der Denkent-
wicklung des Schweizer Biologen und Erkenntnistheoretikers Jean PIAGET (1896-1980)
verwendet. Dieser postuliert, dass die geistige Entwicklung von Kindern und Jugendlichen in
vier Hauptstadien ablauft, von denen er annimmt, dass diese sich aufeinander aufbauend
entwickeln und von allen Menschen gleichermafRen durchlaufen werden, wobei nicht jeder
Mensch zwingend die letzte Stufe erreicht (vgl. SODIAN 2012: 386). Die Entwicklung der
Altersgruppe 8 bis 14 Jahre kann mithilfe der letzten beiden Entwicklungsstufen, dem konk-
ret-operationalen (7 bis 12 Jahre) und dem formal-operationalen Entwicklungsstadium (ab 12
Jahren), beschrieben werden.

Konkret-operationales Stadium (7-12 Jahre)

Im konkret-operationalen Stadium erweitern Kinder bisherige, intuitive Denkmuster durch
logisches Denken und kénnen sich zunehmend besser in die Wahrnehmung, die Denkpro-
zesse und die Geflihle anderer Personen hineinversetzen. Die Fahigkeit logisch zu denken
bleibt jedoch auf konkrete Situationen bzw. Ereignisse beschrankt, da Kinder dieser Entwick-
lungsstufe nur mit Begriffen operieren, die sie sich auch konkret vorstellen konnen (Entfer-
nungen zur Schule, Grof3e ihres Hundes, Form eines Apfels usw.). Bei abstrakteren Begrif-
fen wie ,Zeit* und ,Geschwindigkeit‘ gibt es noch Probleme (vgl. LIMBOURG 2008: 107).
Weiterhin werden auch Schlussfolgerungen tber hypothetische Situationen von Kindern die-
ser Altersstufe noch nicht problemlos beherrscht (vgl. SIEGLER et al. 2016: 127). Das konk-
ret-operationale Denken von Kindern im Alter zwischen 7 und 12 Jahren erschwert Transfer-
leistungen vom Schonraum auf den realen Straf3enverkehr (vgl LIMBOURG 2008: 79).

Formal-operationales Stadium (ab 12 Jahren)

Die hochste Stufe der kognitiven Entwicklung nach PIAGET ist das Stadium der formalen
Operationen (vgl. LIMBOURG 2008: 108). Im formal-operationalen Stadium eignen sich Kin-
der und Jugendliche die Fahigkeit zum abstrakten Denken an. Sie beginnen verschiedene
Merkmale einer Variablen zu variieren und sind dadurch in der Lage auch hypothetische
Probleme zu I6sen, bzw. Gelerntes auf neue Situationen zu Ubertragen (vgl. SIEGLER et al.
2016: 127). Fur das Verhalten im Straenverkehr wird berichtet, dass Kinder und Jugendli-
che in diesem Stadium Gefahren erkennen und richtig einschatzen kdnnen. Weiterhin sind
sie in der Lage Verkehrsregeln zu begreifen und auch in neuen und unbekannten Umgebun-
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gen anzuwenden. In diesem Entwicklungsstadium kann Verkehrserziehung Uber theoreti-
sche Instruktionen, mithilfe von Filmen und mit Modellen erfolgen, da Kinder nun imstande
sind, das Gelernte auf den Realverkehr zu Ubertragen (vgl. LIMBOURG 2008: 108).

Piagets Theorie der kognitiven Entwicklung stellt unumstritten einen Meilenstein in der Be-
schaftigung mit kindlicher Entwicklung dar. Nichtsdestotrotz konnten Arbeiten, die sich kri-
tisch mit Piagets Theorie auseinandersetzen einige Schwachpunkte aufzeigen. Die Schwa-
chen von Piagets Theorie werden von FUNK, SCHMIDT (2016: 13f) wie folgt zusammenge-
fasst:

e In Piagets Stufenmodell wird das Denken relativ konsistent dargestellt. So ging Pia-
get davon aus, dass Kinder die Fahigkeiten, die sie auf einer Stufe erreichen, konsis-
tent Gber Situationen und Konzepte hinweg anwenden kénnen. Nachfolgende Stu-
dien konnten allerdings zeigen, dass dies keineswegs der Fall ist. Beispielsweise
konnen die meisten 6-Jahrigen Aufgaben zur Erhaltung der Zahl erfolgreich I6sen,
wissen also, dass sich die Menge an Objekten nicht verandert, wenn die Objekte an-
ders platziert werden (z. B. von einer Reihe in einen Kreis gelegt werden). Aufgaben
zur Erhaltung fester Massen kdnnen dahingegen von den meisten Kindern erst knapp
3 bis 4 Jahre spater gelost werden (vgl. FIELD 1987: 213ff). Kinder wissen also erst
spater, dass sich die Meng fester Stoffe nicht verandert, wenn lediglich ihr Erschei-
nungsbild verandert wird.

o Piaget legte seinen Versuchspersonen relativ schwierige Aufgaben vor. So durften
die Kinder beispielsweise bei Aufgaben zur Objektpermanenz erst Sekunden nach
Verstecken eines Objekts nach diesem suchen. Piaget schlussfolgerte, dass Kinder
erst ab knapp 9 Monaten ein Verstandnis fur Objektpermanenz entwickeln. Nachfol-
gende Arbeiten konnten zeigen, dass Kinder bereits friher Ansatze eines solchen
Verstandnisses zeigen (vgl. z. B. BAILLARGEON 1987: 179ff).

e Kinder werden immer in einen bestimmten Kulturkreis und eine soziale Umwelt hin-
eingeboren. Dass diese Umweltfaktoren ebenfalls Auswirkungen auf die kognitive
Entwicklung eines Kindes haben kénnen, wurde von Piaget nicht berticksichtigt.

e In Piagets Theorie wird das Denken eines Kindes ausfihrlich behandelt. Allerdings
wird nicht deutlich, welche Prozesse hinter kindlichen Denkleistungen stehen und
durch welche Mechanismen kindliches Denken hervorgerufen wird.

Insgesamt bietet Piagets Theorie also einen soliden Rahmen bei der Beschaftigung mit
der kognitiven Entwicklung von Kindern. Dennoch sollten immer Starken und Schwachen
der Theorie bertcksichtigt werden, um einen moglichst ganzheitlichen und unverfalsch-
ten Blick auf die kindliche Entwicklung zu ermdglichen. Aufgrund der zentralen Schwa-
chen von Piagets Theorie entwickelten sich eine Reihe alternativer Theorien zur kogniti-
ven Entwicklung. Zu den Bekanntesten zahlen hierbei der Informationsverarbeitungsan-
satz, die Theorien dynamischer Systeme sowie die soziokulturelle Perspektive (vgl.
SIEGLER et al. 2016: 131ff). Jede dieser Theorien Uberwindet eine der relevanten
Schwachen von Piagets Theorie. Sie sollen allerdings an dieser Stelle nicht tiefergehend
behandelt werden.

2.3.1.2 Aufmerksamkeit
Der Begriff Aufmerksamkeit beschreibt die bewusste Konzentration auf eine Wahrnehmung,
eine Aktivitat oder einen Gedanken. Dabei kann die Aufmerksamkeit von auf3eren Einfliissen

) safetysBikes o ou 110 rea i



Institut fir empirische Soziologie (IfeS) Safety4Bikes

oder dem Menschen selbst gelenkt werden (vgl. RAZ, NAGEL 2007: 109). Im Laufe der kind-
lichen Entwicklung kommt es zu einer Verlagerung der Aufmerksamkeitskontrolle von exter-
ner zu interner Steuerung. Wahrend in der frihen Kindheit (bis ca. 5 Jahre) das Aufmerk-
samkeitsverhalten als reizabhangig bzw. auRengesteuert beschrieben wird, wird die Féhig-
keit, die Aufmerksamkeit willentlich zu steuern, mit zunehmendem Alter ausgebildet und ist
mit etwa 13 / 14 Jahren voll ausgepragt (vgl. LIMBOURG 2008: 112 unter Bezug auf Wright,
Vliestra 1975).

Die selektive Aufmerksamkeit entspricht der Fahigkeit, bestimmte Merkmale einer Aufgabe
oder einer Situation auszuwahlen, schnell auf diese zu reagieren und sich nicht von anderen
Reizen ablenken zu lassen (vgl. NIEMANN, GAUGGEL, 2010: 147). Eine Studie mit 4-, 5-, 7-
und 9-jahrigen Kindern sowie Erwachsenen zeigte, dass die selektive Aufmerksamkeit sich
im Laufe der Kindheit verbessert, jedoch auch im Alter von 9 Jahren noch nicht das Lei-
tungsniveau der erwachsenen Referenzgruppe erreicht (vgl. PASTO, BURACK 1997). Zu-
dem lie3en sich in allen Gruppen die Kinder im Vergleich zu Erwachsenen verstéarkt von vi-
suellen Distraktoren ablenken. Dieser Befund lasst darauf schlieRen, dass sich die selektive
Aufmerksamkeit bis in die spate Kindheit und eventuell sogar bis in die Adoleszenz weiter-
entwickelt (vgl. PASTO, BURACK 1997: 533). Auch in der Studie von GOLDBERG, MAU-
RER, LEWIS (2001: 218) hatten 10-jahrige Kinder im Vergleich zu Erwachsenen mehr
Schwierigkeiten, irrelevante Objekte auszublenden.

Unter dem Begriff geteilte Aufmerksamkeit wird die Fahigkeit, zwei oder mehrere Aufgaben
gleichzeitig zu bewaéltigen, verstanden. Die geteilte Aufmerksamkeit wird i. d. R. mithilfe des
Doppelaufgabenparadigmas untersucht (vgl. NIEMANN, GAUGGEL 2010: 148). Die Durch-
fuhrung von zwei (oder gar mehr) Aufgaben zur gleichen Zeit ist im Alltag weit verbreitet, so
ist eine typische Doppelaufgabe zum Beispiel das Autofahren in Verbindung mit einer ande-
ren Tatigkeit (z. B. Gesprach mit Beifahrer, Bedienung des Radios etc.). Im Vergleich zu Ein-
zelaufgaben kommt es bei der parallelen Ausfiihrung von zwei Aufgaben haufig zu Einbu-
Ren, welche sich im Rahmen einer erhéhten Reaktionszeit bzw. Fehlerrate (z. B. Ubersehen
eines Zielreizes) auRern (vgl. FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 122). Diese EinbufR3en, auch
als Dual Task Costs bezeichnet, gelten als Indikator fir mentale Beanspruchung (vgl.
IRWIN-CHASE, BURNS 2000: 62). GUTTENTAG (1989: 167) gibt an, dass bei Kindern die
Dual Task Costs mit fortschreitendem Alter abnehmen, da diese im hoheren Alter besser
dazu in der Lage sind, ihre Aufmerksamkeitsressourcen zu verteilen.

2.3.1.3  Visuelle Suche

Ein Schlisselparadigma der Aufmerksamkeitsforschung ist die visuelle Suche. Zur Erhebung
von Leistungen, welche der visuellen Suche zugeschrieben werden, wird meist auf einem
Display unter einer variablen Anzahl von Ablenkreizen (Distraktoren) ein Zielreiz platziert, der
moglichst schnell gefunden werden muss (vgl. MULLER, KRUMMENACHER, SCHUBERT
2015: 46). Die Effektivitat der visuellen Suche wird mithilfe von Blickbewegungen gemessen,
wahrend die Effizienz anhand von Suchreaktionszeiten erfasst wird (vgl. KOVESDI, BAR-
TON 2013: 33f; WHITEBREAD, NEILSON 2000: 541).

WHITEBREAD, NEILSON (2000: 552f) konnten zeigen, dass die Fahigkeit von Kindern, er-
folgreich mit Straenverkehrssituationen umgehen zu kdnnen, eng mit einer effektiven visu-
ellen Suchstrategie verknipft ist. Diese Fahigkeit wird von den meisten Kindern erst ab un-
gefahr sieben Jahren entwickelt. Bei jingeren Kindern sind die Fahigkeiten zur visuellen Su-
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che noch weniger ausgeprégt als bei alteren Kindern und Erwachsenen (vgl. WHITEBREAD,
NEILSON 2000: 554). KOVESDI, BARTON (2013) vergleichen die Fahigkeiten zur visuellen
Suche bei 6-Jahrigen, 9-Jahrigen und Erwachsenen und zeigen dass die Suchreaktionszei-
ten im jingeren Alter verlangert sind und sich mit fortschreitendem Alter verkirzen. Auch die
Reaktionszeiten der 9-Jahrigen sind im Vergleich zu den Erwachsenen signifikant l&nger.

2.3.14 Gefahrenbewusstsein

Das Gefahrenbewusstsein wird allgemein beschrieben als die Fahigkeit, anhand wahrneh-
mungsrelevanter Hinweise gefahrliche Ereignisse im Voraus zu antizipieren (vgl. MEYER,
SAGBERG, TORQUATO 2014: 190). Im Hinblick auf den Stral3enverkehr wird der Begriff in
Verbindung gebracht mit der Féhigkeit ,die Stral3e zu lesen” (zu Englisch: to read the road)
und aus den daraus gewonnenen Erkenntnissen die Entwicklung der Verkehrssituation vor-
herzusagen (vgl. MEIR, PARMET, ORON-GILAD 2013: 91). Laut LIMBOURG (1997: 313)
entwickelt sich das Gefahrenbewusstsein bei Kindern in drei Stufen:

o Stufe 1. Akutes Gefahrenbewusstsein
Kinder lernen auf dieser Stufe, gefahrliche Situationen im Stralenverkehr zu erken-
nen, allerdings erst dann, wenn sie akut gefahrdet sind. Hier kommt die Wahrneh-
mung der Gefahr in der Regel zu spét. Diese Stufe wird mit ca. 5 bis 6 Jahren er-
reicht.

e Stufe 2: Antizipierendes, vorausschauendes Gefahrenbewusstsein
Auf der zweiten Stufe lernen Kinder Gefahren vorauszusehen und erkennen, durch
welche Verhaltensweisen sie in Gefahr geraten kdnnen. Diese Stufe wird mit ca. 8
Jahren erreicht.

e Stufe 3: Praventionsbhewusstsein
Kinder lernen auf der dritten Stufe drohende Gefahren durch vorbeugende Mal3nah-
men zu reduzieren. Diese Stufe wird mit ca. 10 Jahren erreicht.

Es wird davon ausgegangen dass sich das Gefahrenbewusstsein mit zunehmendem Alter
verbessert. Allerdings betont LIMBOURG (1997: 320) dass von einer strikten, altersbezoge-
nen Zuordnung einzelner Stufen abzusehen ist, da die Auspragung des Gefahrenbewusst-
seins im Hinblick auf verschiedene Lebensbereiche unterschiedlich sein kann. So werden in
einigen Lebensbereichen Gefahren friher erkannt als in anderen (vgl. LIMBOURG 1997:
320). Daruber hinaus zeigt sich ein Effekt der Erfahrung: Kinder, die bestimmte geféhrliche
Situationen bereits erlebt haben, erkennen Situationen mit &hnlichem Kontext friiher als Kin-
der, die diese Erfahrungen noch nicht gemacht haben (vgl. LIMBOURG 1997: 320). Eine
Studie mit 8- bis 17-Jéhrigen und einer erwachsenen Kontrollgruppe zeigte altersbezogene
Unterschiede hinsichtlich der Wahrnehmung potentiell geféhrlicher Verkehrssituationen (vgl.
MEYER, SAGBERG, TORQUATO 2014). Hier identifizierten Kinder, die jinger als 13 Jahre
alt waren, gefahrliche Verkehrssituationen deutlich seltener und spater als Jugendliche oder
Erwachsene. Weiterhin wurde von den Kindern das Risiko, welches von den sogenannten
schwachen Verkehrsteilnehmern (Fuf3gangern, Fahrradfahrern) ausgeht, deutlich unter-
schatzt (vgl. MEYER, SAGBERG, TORQUATO 2014: 195f).
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2.3.1.5 Entfernungs- und Geschwindigkeitseinschatzung

Eine weitere, als verkehrssicherheitsrelevant erachtete Fahigkeit im Hinblick auf Kinder im
StralRenverkehr ist die Fahigkeit, Geschwindigkeiten und Entfernungen adaquat einzuschat-
zen (vgl. LIMOURG 1997: 323). Diese Fahigkeit ist vor allem wichtig in Situationen, die eine
Anpassung der Eigenbewegung an die Bewegungen anderer Objekte oder Personen (Ver-
kehrsteilnehmer) erfordern. Als Beispiel fir Situationen in denen eine adaquate Entfernungs-
und Geschwindigkeitseinschatzung ausschlaggebend ist, konnen das Uberqueren befahre-
ner StraRen, Uberholvorgange oder das Einfahren von Radwegen auf StraRen genannt wer-
den. Eine Laborstudie mit jingeren Kindern (4 bis 6 Jahre), alteren Kindern (8 bis 9 Jahre)
und Erwachsenen zeigte, dass jlingere Kinder die Gefahr heranfahrender Autos im Hinblick
auf unterschiedliche Entfernungen und Geschwindigkeiten anders beurteilen, als die alteren
Gruppen. Dabei beurteilten die jingeren Kinder vor allem die Geschwindigkeit von Fahrzeu-
gen als ausschlaggebend fir das Gefahrenpotential einer Situation, wahrend sie dem Ein-
fluss von Entfernungen nur eine untergeordnete Bedeutung beimal3en. Die Kinder zwischen
8 und 9 Jahren hingegen stuften das Gefahrenpotential, beider Faktoren gleichermaf3en kri-
tisch ein. Anders als die Erwachsenen gelang es ihnen bei der Beurteilung des Gefahr-
dungspotentials der jeweiligen Situation noch nicht, beide Faktoren miteinander zu kombinie-
ren und entsprechende Hierarchien zu bilden (ein schnelles Auto ist geféahrlich, ein Auto das
nicht mehr weit entfernt ist, ist gefahrlich, ein schnelles Auto, das nicht mehr weit entfernt ist,
ist....) (vgl. ROSENBLOOM et al. 2008).

2.3.1.6 Exekutive Funktionen

Die exekutiven Funktionen spielen eine Rolle, wenn Handlungen geplant oder Absichten und
Ziele Uber mehrere Schritte verfolgt werden (vgl. GWIGGNER 2004: 8). Laut EVERS et al.
(2014) sind Defizite in den exekutiven Funktionen ein direkter Pradiktor fir das Vorkommen
von Fahrradunféllen und ein indirekter Préadiktor (Uber Risikoverhalten) fir die Schwere damit
verbundener Verletzungen (vgl. EVERS et al. 2014). In der Literatur findet sich derzeit keine
einheitliche, allgemeingtltige Definition zu exekutiven Funktionen, was darauf zuriickgefuhrt
wird, dass diesen eine relativ grof3e Zahl verschiedener Kontrollprozesse zugeordnet wird
(vgl. KUBESCH 2006: 15). Laut DIAMOND (2013: 137ff) werden folgende Arten der exekuti-
ven Funktionen unterschieden:

¢ Die inhibitorische Kontrolle, welche bei der Kontrolle von Aufmerksamkeit, Verhalten und
Emotionen eine Rolle spielt und zur Zielerreichung beitragt.

o Das Arbeitsgedachtnis, welches eine aktive Aufrechterhaltung aufgabenrelevanter Infor-
mationen ermdglicht.

e Die kognitive Flexibilitat, welche es einer Person erlaubt, bei der Betrachtung von Sach-
verhalten eine andere Perspektive einzunehmen, wobei der Perspektivenwechsel sowohl
raumlich als auf interpersonell stattfinden kann.

Die exekutiven Funktionen entwickeln sich vor allem im Kindergarten- und Grundschulalter
(vgl. SIEGLER et al. 2016: 134), sind aber auch im Jugendalter noch nicht voll ausgereift.
Dies hat den Grund, dass die korperliche Umstrukturierung im Zuge der Pubertat eine
schnelle Entwicklung zerebraler Regionen erfordert, die bei der Beherrschung von Motorik
und Sensorik involviert sind (vgl. LOHHAUS, VIERHAUS 2015: 248). Die Entwicklung des
prafrontalen Kortex (PFK), welcher die zerebrale Basis zur Realisierung exekutiver Funktio-
nen bildet, verlauft aufgrund der Lebenswichtigkeit sensorischer und motorischer Verarbei-
tung nachrangig (vgl. LOHR 2014: 13). Diese Entwicklungsdefizite werden als Hintergriinde
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fur einen verstarkten Hang zu impulsiven und riskanten Verhaltensweisen in der Jugend an-
gegeben (vgl. LOHR 2014: 19). Entsprechend zeigte eine Studie von MARTIN et al. (2002
zitiert in LOHR 2014: 18) dass bei einer Stichprobe 11- bis 14-Jahriger der Entwicklungs-
stand der Pubertat positiv mit Sensation Seeking, dem Verlangen nach aufregenden und
neuen Erfahrungen, korrelierte. Eine gesteigerte Tendenz zu riskanten Verhaltensweisen
wurde in einer niederlandischen Beobachtungsstudie auch bei Fahrradfahrern derselben
Altersgruppe nachgewiesen (vgl. BROOKHUIS et al. 1988: 224). Hier wurden fahrradfahren-
de Kinder und Jugendliche im Alter zwischen 7 und 18 Jahren auf ihrem Schulweg im Stra-
Renverkehr gefilmt. Die altersbezogene Einteilung erfolgte in 3 Altersklassen: 7 bis 10 Jahre
(n = 33), 11 bis 14 Jahre (n = 57) und 15 bis 18 Jahre (n = 31). Es zeigte sich, dass sich die
11- bis 14-jahrigen Kinder am risikoreichsten verhielten. Kinder dieser Altersgruppe fuhren
insgesamt schneller, bremsten seltener vor der Uberquerung von Fahrbahnen / Kreuzungen
ab und sahen sich vor der Querung kaum um. Bei der alteren Kindergruppe waren diese
Effekte ricklaufig.

2.3.2 Die kognitive Entwicklung alterer Erwachsener ab 60 Jahren

Anders als in der Kindheit, in der kognitive Fahigkeiten grof3tenteils noch heranreifen, kommt
es im Alter zu Rickgangen. Zur Erklarung der kognitiven Entwicklung im Alter werden zwei
Ansatze unterschieden: die Verlangsamungstheorie (vgl. SALTHOUSE 1996, zitiert in FAL-
KENSTEIN, SOMMER 2008: 113), in der die kognitiven Rickgange im Alter durch eine ver-
langsamte Informationsverarbeitung erkléart werden, und die Inhibitionstheorie (HASHER,
ZACKS 1988, zitiert in FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 113), welche die Riickgange auf ein
inhibitorisches Defizit zurtickfihrt. Beide Theorien gehen von einem Ubergreifenden Leis-
tungsabbau aus, bei dem alle kognitiven Funktionen gleichermafien betroffen sind. Diese
Annahme wurde jedoch durch neuere Befunde wiederlegt. Entsprechend konnte gezeigt
werden, dass im Alter einige Funktionen wie z. B. die sprachliche Kompetenz nahezu unver-
andert bleiben (vgl. FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 113) und auch Reizverarbeitungs- /
Entscheidungszeiten in Abhéngigkeit von der gewéhlten Aufgabe (bzw. deren Komplexitats-
grad) mit denen jungerer Probanden vergleichbar bleiben (vgl. YORDANOVA et al. 2004,
zitiert in FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 113).

Einen Erklarungsansatz liefern hier Zweikomponentenmodelle der intellektuellen Entwick-
lung, bei denen zwischen fluider und kristalliner Intelligenz (vgl. CATTELL 1971, zitiert in
SCHMIDT 2015: 39) bzw. Mechanik und Pragmatik (vgl. BALTES et al. 2006, zitiert in
SCHMIDT 2015: 39) unterschieden wird:

¢ Die fluide Intelligenz (Mechanik) umfasst dabei Basisprozesse der Informationsverarbei-
tung, welche stark von biologischen Bedingungen beeinflusst werden. Leistungen, die im
Zusammenhang mit fluider Intelligenz erbracht werden, sind weitgehend unabhéngig vom
Vorwissen und beziehen sich vor allem auf die Geschwindigkeit und Genauigkeit kogniti-
ver Prozesse (vgl. MAYR, 2006: 668). Indikatoren fluider Intelligenz sind beispielsweise
die Wahrnehmungsgeschwindigkeit, die Merkfahigkeit und das raumliche Vorzustellungs-
vermdagen.

e Anders als die fluide Intelligenz, ist die kristalline Intelligenz (Pragmatik) kulturell determi-
niert und umfasst allgemeines Wissen und Erfahrungen. Als Indikatoren kristalliner Intelli-
genz konnen Lernstrategien, Handlungs- und Faktenwissen, Wortschatz, sowie berufliche
Fahigkeiten genannt werden (vgl. SCHMIDT 2015: 39).
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Laut BALTES (1990: 10) beziehen sich Altersriickgange im kognitiven Bereich vor allem auf
die Leistungen im Bereich der fluiden Intelligenz, wahrend Wissenssysteme, die der kristalli-
nen Intelligenz zugeordnet werden, langsamer zurtickgehen bzw. alterungsresistent sind. Im
Folgenden werden die Rickgange der fluiden Intelligenz beschrieben, denen eine Bedeu-
tung fur die Sicherheit alterer Menschen im Stra3enverkehr zugeschrieben werden kann.

2.3.2.1 Aufmerksamkeit und Ablenkung

Beim Fahrradfahren ist es, &hnlich wie beim Autofahren, wichtig, die Aufmerksamkeit auf
verkehrsrelevante Informationen zu lenken und unwichtige Informationen auszublenden. Se-
lektive Aufmerksamkeit gilt als die Fahigkeit, unter vielen verschiedenen Reizen den oder die
relevanten Reize herauszufiltern und andere, nicht relevante Reize, zu unterdriicken (vgl.
WELLER, GEERTSEMA 2008: 91). In einer Studie von McDOWD, FILION (1992: 65), in der
die selektive, auditive Wahrnehmung jiingerer und alterer Probanden verglichen wurde, be-
kamen die Probanden entweder die Instruktion, wahrend des Abspielens einer Geschichte
zu zahlen, wie haufig zusétzliche Toéne eingespielt wurden, oder die Instruktion, sich aus-
schlieBlich auf die Inhalte der vorgespielten Geschichte zu konzentrieren und die zusatzlich
eingespielten Tone (Distraktoren) zu ignorieren. Erhoben wurde dabei die Arousal (physi-
sche Erregung) mithilfe von Hautleitwerten und Herzfrequenz. Es zeigte sich nach mehreren
Durchgangen, dass bei den Bedingungen, in denen die Téne zu ignorieren waren, die Haut-
leitwerte und die Herzfrequenz der jiingeren Teilnehmer abnahmen (Habituation), wahrend
diese bei den Alteren, trotz Gewdhnung, vergleichbar hoch blieben. Dieser Befund wird als
Hinweis darauf gewertet, dass éaltere Menschen Schwierigkeiten haben, Distraktoren (Ab-
lenkreize) auszublenden und ihre Aufmerksamkeit l&nger auf irrelevante Reize ausrichten
(vgl. FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 117). Neben der Schwierigkeit dieser Problematik,
weisen weitere, neuropsychologische Befunde darauf hin, dass im Alter die Reorientierung
der Aufmerksamkeit von ablenkenden Reizen zurlick auf die Hauptaufgabe verzogert ist,
d. h. dass éltere Menschen nach Ablenkung langer brauchen, um sich wieder auf eine rele-
vante Aufgabe zu konzentrieren (vgl. SCHROGER, WOLF 1998; MAGER et al. 2005, zitiert
in FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 117).

Anders als die selektive Aufmerksamkeit bezieht sich die geteilte Aufmerksamkeit auf die
parallele Verarbeitung von Informationen und wird z. B. bei Doppeltatigkeiten benétigt (vgl.
WELLER, GEERTSEMA 2008: 91). Bei einer Metaanalyse wurden Studien ausgewertet, in
denen die Leistungen &lterer Menschen im Rahmen des Dual-Task-Paradigmas untersucht
worden waren (vgl. RIBY, PERFECT, STOLLERY 2004). Dabei konnte gezeigt werden, dass
Menschen, die alter als 60 Jahre sind, im Vergleich zu Jingeren (18 bis 35 Jahre) bei Dop-
pelaufgaben schlechtere Leistungen aufweisen. Diese Effekte waren vor allem bei Aufgaben,
die sich durch eine motorische Komponente oder einen geringen Anteil an automatisierter
Verarbeitung charakterisierten, am starksten. Eine andere Studie (vgl. HANCOCK et al.
2003: 501), in der die Auswirkung des Telefonierens auf die Fahrleistung erfasst wurde,
ergab ebenfalls signifikante Alterseffekte im Hinblick auf Leistungen, welche der geteilten
Aufmerksamkeit zugeschrieben werden. Die Probanden hatten hier die Aufgabe, per Knopf-
druck den Anruf einer zuvor festgelegten Rufnummer entgegenzunehmen, wahrend sie pa-
rallel die Signale von Ampeln, an denen sie vorbeifuhren, tGberwachen und bei Bedarf ab-
bremsen mussten. Dabei zeigten sich bei den alteren Autofahrern (55 bis 65 Jahre) deutlich
verlangerte Bremsreaktionszeiten im Vergleich zu den Jingeren (25 bis 36 Jahre), was da-
rauf zuriickgefuihrt wurde, dass erstere von der zusatzlichen Telefonaufgabe starker abge-
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lenkt waren. Diese Interpretation konnte dadurch gestiitzt werden, dass in den Bedingungen
ohne Distraktor die Leistung der Alteren sich an die der Jiingeren annaherte.

2.3.2.2 Visuelle Suche

Mit dem Alter &ndert sich auch das visuelle Suchverhalten. Dies wurde in einer Studie ge-
zeigt, bei der Suchstrategien von &lteren (62 bis 80 Jahre) und jingeren Probanden (20 bis
30 Jahre) verglichen wurden. Die Teilnehmer mussten im Rahmen eines bildhaft dargestell-
ten Verkehrsszenarios Zahlen, die im Bild unterschiedlich verteilt waren, durch Blickbewe-
gungen konsekutiv einander zuordnen (gerichtete Suche). Es zeigte sich, dass die alteren
Teilnehmer hierfur deutlich langer brauchten als die Jingeren (vgl. MALTZ, SHINAR 1999:
18). Bei der zweiten Aufgabe sollten sich die Teilnehmer in die Rolle des Fahrers hineinver-
setzen und aus dessen Perspektive heraus vor allem sicherheitsrelevante Objekte im Bild
betrachten (ungerichtete Suche). Dabei charakterisierte sich das Blickverhalten der Alteren
dadurch, dass sie mit ihren Blicken auf wenigen Bereichen im Bild verharrten, wahrend die
Jiungeren ihre Aufmerksamkeit gleichermal3en auf relevante Objekte verteilten (vgl. MALTZ,
SHINAR 1999: 15). Das Blickverhalten der Alteren war dabei gepragt durch viele kurze, ,zer-
streute” Fixationen, ohne dass hilfreiche Informationen extrahiert wurden. Dies fuhrte dazu,
dass die alteren Probanden haufig zu einzelnen Elementen des Verkehrsszenarios zuriick-
kehrten, obwohl sie diese bereits zuvor fixiert hatten. Die Autoren fuhrten dies unter anderem
auf Probleme Aalterer Erwachsener zurtick, ihre Aufmerksamkeit l&angerfristig aufrecht zu er-
halten (vgl. MALTZ, SHINAR 1999: 24).

2.3.2.3 Retro- und prospektives Gedachtnis

In der Gedachtnisforschung wird zwischen retrospektivem und prospektivem Gedachtnis
unterschieden. Diese Art der Unterscheidung berlcksichtigt die Zeitorientierung, in der die
Information aktiviert wird. So bezieht sich das retrospektive Gedachtnis auf Ereignisse, wel-
che in der Vergangenheit stattfanden und das prospektive Gedéchtnis auf Ereignisse, deren
Stattfinden in der Zukunft geplant ist. FALKENSTEIN, SOMMER (2008: 127) nennen als
Beispiel zur Veranschaulichung der beiden Gedachtnissysteme das Einkaufen. So entspricht
der Plan, zu einem spateren Zeitpunkt einkaufen zu gehen, Inhalten, die dem prospektiven
Gedachtnis zugeordnet werden, wéhrend die Erinnerung an eine zuvor geschriebene Ein-
kaufsliste, dem retrospektiven System zugeordnet werden kann.

Systeme, deren Wissensinhalte sich an der Vergangenheit orientieren, sind das Arbeits- und
das Langzeitgedéachtnis. Das Arbeitsgedachtnis spielt bei vielen komplexen kognitiven Pro-
zessen wie Lernen, logischem Denken und Problemlosen eine essenzielle Rolle (vgl.
SCHMIDT 2015: 50), da dort Informationen zur Bearbeitung einer Aufgabe kurzzeitig gespei-
chert und manipuliert werden kénnen (vgl. BRANDTSTADTER, LINDENBERGER 2007:
112). Im Alter kommt es zu Leistungseinbu3en bei sogenannten Spannenaufgaben (vgl.
BREBION 2003: 271; SCHUHMACHER, MARTIN 2013: 35). Eine haufig angewendete
Spannenaufgabe ist der sogenannte Reading-Span-Test (RST), bei dem die Teilnehmer ge-
beten werden, eine bestimmte Anzahl an Satzen laut vorzulesen und sich jeweils das letzte
Wort zu merken. Danach sind die gemerkten Woérter in derselben Reihenfolge wiederzuge-
ben, in der auch die Satze vorgelesen wurden. VAN DEN NOORT et al. (2008: 35) wiesen
nach, dass altere Erwachsene sich im Vergleich zu jungeren im Durchschnitt an weniger
Worter erinnern konnten und haufiger sog. Intrusionsfehler machten, also Worter aus zuvor
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gelernten Reihenfolgen wiedergaben. Auch BREBION (2003: 291) konnte Alterseffekte im
Hinblick auf das Arbeitsgedachtnis nachweisen. In seiner Studienreihe bearbeiteten altere
(>60 Jahre) und jungere Probanden einen Test, der sowohl die Verarbeitungs- als auch die
Speicherfunktion des Arbeitsgedachtnisses separat erfasste. Es zeigten sich vor allem Al-
terseffekte im Hinblick auf die Gedachtnisspanne, wobei die dlteren Teilnehmer dazu tendier-
ten, das Speichern zugunsten der Verarbeitung zu vernachlassigen (vgl. BREBION 2003:
273).

Die meisten Subsysteme des Langzeitgedachtnisses sind weniger anfallig fir Alterseffekte
als das Arbeitsgedachtnis (vgl. SCHUMACHER, MARTIN, 2013: 35). Ersteres wird in dekla-
rative (explizite, d. h. dem Bewusstsein zugangliche) und non-deklarative (implizite, d. h.
dem bewussten Zugriff nicht zugangliche) Systeme der Wissensspeicherung unterteilt, wobei
in den deklarativen Speichern zwischen episodischem und semantischem Gedachtnis und
bei den non-deklarativen Speichern zwischen prozeduralem, Priming- und perzeptuellem
Gedéachtnis unterschieden wird (vgl. PIEFKE, FINK 2013: 15). Im Alter nimmt die Fahigkeit,
sich detailliert an einzelne Erlebnisse zu erinnern (episodisches Gedachtnis), ab (vgl. ILLIG
2012: 22). So gehdoren ,Defizite im Wiedererkennen, vor allem aber in der Reproduktion neu
gelernter, episodischer Information zu den herausstechenden Merkmalen normalen Alterns®
(zitiert nach MAYR 2006: 674). Abgesehen vom episodischen Gedachtnis, sind andere Sys-
teme, die dem Langzeitgedachtnis zugeordnet werden, nur wenig beeintrachtigt. Dabei wird
davon ausgegangen, dass sich Informationen im semantischen, prozeduralen und Priming-
Gedachtnis kaum altersabhangig verandern (vgl. OSWALD, GATTERER, FLEISCHMANN
2008: 54). Das bedeutet, dass Menschen sich ihr Wissen Uber die Welt, also Fakten- und
Wortwissen, welches im semantischen Gedachtnis abgespeichert ist, bis ins hohe Alter er-
halten (vgl. SCHAEFER, BACKMANN 2007: 249). Auch automatisierte Bewegungsablaufe
und Fertigkeiten (z. B. Fahrradfahren, Stricken oder ein Instrument spielen), welche dem
prozedurales Gedéachtnis zugeordnet werden, bleiben lange bestehen, da sie bereits in jun-
gen Jahren automatisiert wurden und keinerlei Erinnern an den Kontext, in dem sie erlernt
wurden, erfordern (vgl. SCHUMACHER, MARTIN 2013: 36).

Prospektive Gedachtnisprobleme sind die im Alltag am haufigsten berichteten Gedachtnis-
fehler im Alter (vgl. SCHUHMACHER, MARTIN 2013: 36). Besonders bei &alteren Personen,
die nicht selten regelméaftig Medikamente einnehmen muissen, kénnen prospektive Gedacht-
nisfehler fatale Folgen haben. In der Untersuchung von PARK et al. (1997: 314) wurden
prospektive Gedachtnisleistungen junger Erwachsener und alterer Erwachsener (57 bis 84
Jahre) anhand von zeitbasierten und ereignisbasierten Aufgaben erhoben. Dabei konnte
gezeigt werden, dass die alteren Erwachsenen gréf3ere Probleme hatten, sich an eine Hand-
lung zu erinnern, wenn diese zu einem bestimmten Zeitpunkt vorzunehmen war (zeitbasiert),
als wenn diese mit einem bestimmten Ereignis (ereignisbasiert) verknlpft war.

23.24 Zeitwahrnehmung
Die Zeitwahrnehmung spielt eine wichtige Rolle im Verkehr, da im Hinblick auf die eigene
Geschwindigkeit und die Geschwindigkeit anderer eingeschatzt werden muss, ob genug Zeit
vorhanden ist fiir bestimmte Manover, wie z. B. das Einfahren oder Uberqueren einer StraRe.
Die Zeiteinschatzung alterer Menschen war in einer Studie (vgl. POLYUKHOV 1989) abhén-
gig davon, ob von den Teilnehmern selbst eine Aktivitdt gefordert wurde oder nicht (vgl.
FALKENSTEIN, SOMMER 2008: 129). Wenn wahrend eines langeren Zeitabschnitts (45
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Sekunden) die Zeit eingeschatzt werden sollte, ohne dass weitere Aktionen vorhanden wa-
ren, neigten die alteren Teilnehmer dazu, die verstrichene Zeit zu Uberschatzen, wahrend die
jungeren sie unterschatzten. Bei einer vorhandenen Aktivitat glichen sich die Einschatzungen
der alteren und jingeren Teilnehmer aneinander an (vgl. POLYUKHOV 1989). Bei einer an-
deren Studie hingegen wurden kurze Zeitintervalle von den alteren Teilnehmern im Vergleich
zu jungeren unterschéatzt (vgl. CARRASCO, BERNAL, REDOLAT 2001). Ein spaterer Befund
konnte belegen, dass bei dlteren Erwachsenen keinerlei Tendenzen zu einem Uber- bzw.
Unterschatzen der Zeit vorliegen, jedoch die Variabilitat bei Zeiteinschatzungen generell
groRer ist als bei jungeren Erwachsenen (vgl. GUNSTAD et al. 2006).

2.4 Die sozio-emotionale Entwicklung
2.4.1 Die sozio-emotionale Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

24.1.1 Die emotionale Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

Im Schulalter (6 bis 11 Jahre) kommt es zu einer Verbesserung der emotionalen Kompetenz.
Diese aulert sich darin, dass Kinder besser dazu in der Lage sind, ihre eigenen Emotionen,
sowie die Emotionen anderer zu verstehen und zu beschreiben. Als Hintergrinde hierfur
werden kognitive Entwicklungsprozesse und ein vergro3ertes Repertoire an sozialen Erfah-
rungen genannt. Das zunehmende Verstandnis fur die eigenen Emotionen und die Emotio-
nen anderer kann sich zudem darin auf3ern, dass Kinder im Schulalter sich vermehrt in die
emotionale Lage anderer hineinversetzen (Empathie) und eine verstarkte Tendenz zu proso-
zialen Verhaltensmustern aufweisen (vgl. BERK 2011: 451).

Kinder bzw. Jugendliche im Alter zwischen 11 und 14 Jahren werden lauf BERK (2011: 490)
der frihen Adoleszenz zugeordnet. Die Adoleszenz oder das Jugendalter sind dabei definiert
als die Ubergangsperiode zwischen Kindheit und Erwachsenenalter. Laut MYER (2004: 205)
beginnt dieser Ubergang mit den ersten korperlichen Anzeichen der Geschlechtsreife (Pu-
bertat) und endet mit dem Erreichen des Status eines unabhangigen und selbststéndigen
Erwachsenen. Die Pubertat setzt bei den Madchen mit etwa 11 und bei den Jungen mit etwa
13 Jahren ein. Sie wird ausgeldst durch die Ausschittung geschlechtsspezifischer Sexual-
hormone (Testosteron und Ostrogen), welche ihrerseits eine Phase intensiven, korperlichen
Wachstums, koérperlicher Veranderungen und die Ausbildung primarer und sekundarer Ge-
schlechtsmerkmale bedingen (vgl. MYERS 2014: 205).

Der Wachstumsschub setzt bei Madchen mit etwa 10 Jahren und bei Jungen mit etwa 12
Jahren ein, wobei die Madchen im Durchschnitt 9 cm und die Jungen ca. 10 cm wachsen
(vgl. BERK 2011: 491). Als korperliche Veranderungen der mannlichen Pubertat konnen die
Zunahme der Muskelmasse und der Korperbehaarung sowie eine Veranderung der Stimme
(Stimmbruch) genannt werden, wahrend die weibliche Pubertat vor allem durch eine Veran-
derung der Korperproportionen charakterisiert ist (vgl. LOHHAUS, VIERHAUS 2015: 247).
Die korperlichen Veranderungen stehen in enger Verbindung mit der Anpassung zerebraler
Bereiche, insbesondere Regionen, welche bei der Beherrschung von Motorik und Sensorik
eine Rolle spielen. Da die motorische und sensorische Verarbeitung tberlebenswichtig ist,
erfolgen Umstrukturierungen in den entsprechenden, zerebralen Regionen schnell, wahrend
andere Hirnregionen bei der Entwicklung vernachlassigt werden. Betroffen sind vor allem
das limbische System, welches bei der Verarbeitung von Emotionen eine Rolle spielt, sowie
der prafrontale Kortex, welcher unter dem Begriff der zentralen Exekutive als Basis fir Pro-
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zesse der Aufmerksamkeitssteuerung, Handlungsplanung und Handlungskontrolle bekannt
ist. Der verspatete Umbau dieser Hirnstrukturen kann auer mit Problemen in der kognitiven
Handlungssteuerung auch mit Problemen bei der der Emotionsverarbeitung verbunden sein
(vgl. LOHAUS, VIERHAUS 2015: 248). Besonders deutlich wird dies angesichts der fur Ju-
gendliche typischen Stimmungs- und Gemiutsschwankungen. In diesem Zusammenhang
wird berichtet, dass negative Geflihlszustande ab der Pubertat mit verstarkter Wahrschein-
lichkeit auftreten, wahrend positive Geflhlszustande nur noch unter erhéhtem Aufwand er-
reicht werden kénnen (vgl. LOHAUS, VIERHAUS 2015: 248).

Neben den korperlichen und kognitiven Veranderungen ist das Jugendalter auch durch zahl-
reiche Veranderungen in verschiedenen Lebensbereichen gekennzeichnet, die in enger Ver-
bindung mit dem Prozess der Identitatsbildung stehen. Daraus ergeben sich auch viele neue
Entwicklungsaufgaben. LANGE, TROSTER (2015: 101) nennen hier:

o die Akzeptanz der korperlichen bzw. der biologischen Veranderungen,
¢ die Gestaltung sozialer Beziehungen zu Gleichaltrigen,

o die Integration in die Peer-Group,

e die Erlangung emotionaler Unabhangigkeit von den Eltern,

¢ die Entwicklung einer persdnlichen Autonomie,

 die Ubernahme der Geschlechterrolle und

¢ die Bildung einer eigenen Identitat.

Angesichts dieser Vielzahl an Herausforderungen missen Jugendliche in ihrem Streben
nach einer unabhangigen Identitat zunehmend eigenverantwortlich handeln, wobei sie nicht
selten durch die korperlichen Reifungs- und Umstrukturierungsprozesse in ihrer emotionalen
Verarbeitung beeintrchtigt sind. So ist es nicht verwunderlich, dass fir Jugendliche ein er-
héhtes Stresserleben berichtet wird (vgl. LOHAUS, VIERHAUS 2015: 254).

24.1.2 Die soziale Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

Mit Eintritt in die Schule weitet sich das soziale Umfeld von Kindern stark auf die Gruppe der
Gleichaltrigen aus und soziale Vergleiche mit den Gleichaltrigen tragen zu einer neuen Pra-
gung des Selbstkonzeptes bei. Zudem werden auch Lehrer vermehrt als Quelle selbstbezo-
genen Wissens in die weitere Pragung des Selbstkonzeptes miteinbezogen (vgl. BERK
2011: 190). Entsprechend zeigte sich in einer Studie, dass sich im Verlauf der Grundschul-
zeit die Selbsteinschatzung von Kindern zwischen 5 und 8 Jahren zunehmend an die Frem-
deinschatzung der Lehrer annéherte (vgl. MARSH, CRAVEN, DEBUS 1998: 1030).

Fiur das Jugendalter ergeben sich zahlreiche Veranderungen, wobei sowohl die jugendliche
Wahrnehmung, als auch der Umgang mit anderen Menschen durch den sogenannten Ju-
gendegozentrismus gepragt sind. Dieser Begriff steht fir einen Denkansatz, bei dem die ei-
gene Erscheinung, Erleben und Verhalten in den Vordergrund riicken und Jugendliche ver-
mehrt dazu neigen, die Wichtigkeit und Einzigartigkeit der eigenen Person zu Uberschatzen
(vgl. LOHAUS, VIERHAUS 2015: 250). Dies wird dadurch bedingt, dass sich Jugendliche im
Rahmen der Identitéatsfindung haufig intensiv mit sich selbst auseinandersetzen und nicht
selten zu dem Schluss kommen, dass sich ihr eigenes Erleben und Handeln grundlegend
vom Denken und Handeln anderer Menschen unterscheidet.

In westlichen Kulturen beginnen Jugendliche sich im Rahmen ihrer Suche nach der eigenen
Identitat von den Eltern zu l6sen (vgl. MYERS 2014: 213). Dabei kommt es im Zuge der
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Identitatsbildung nicht selten zu Konflikten zwischen Eltern und Jugendlichen. Diese werden
dadurch erklart, dass Jugendliche nach mehr Autonomie streben und zunehmend den
Wunsch verspuren, in personlichen Angelegenheiten eigene Entscheidungen zu treffen.
Dennoch und trotz der Konflikte bleiben die Eltern eine wichtige Ressource sozialer Unter-
stutzung (vgl. LOHHAUS, VIERHAUS 2015: 252). Weiterhin wird berichtet, dass im Lauf der
spaten Adoleszenz die Konflikte mit den Eltern wieder abnehmen und es nur selten zu lang-
fristigen Zerwlrfnissen kommt (vgl. ARNETT 1999: 319).

Neben dieser Entwicklung werden auch die Kontakte zu Gleichaltrigen (Peers) zunehmend
wichtiger. Dabei kdnnen Gleichaltrige je nach Art der Beziehung einen positiven oder auch
negativen Einfluss aufeinander austiben. Insbesondere wenig gefestigte Jugendliche gelten
als besonders anféllig fur riskante Verhaltensweisen in Verbindung mit Gruppendruck (vgl.
LOHHAUS, VIERHAUS 2015: 253). Eine Studie von CHEIN et al. (2011) zeigte im Hinblick
auf die Verkehrssicherheit, dass Jugendliche (14 bis 18 Jahre) beim Fahren mit einem Fahr-
simulator mehr riskante Fahrmanoéver durchfihrten und mehr Unféalle hatten, wenn sie von
Gleichaltrigen beobachtet wurden, als wenn sie unbeobachtet fuhren. Bei einer Kontrollgrup-
pe mit erwachsenen Personen wurde dieser Effekt nicht beobachtet. Auch LIMBOURG
(2008: 71) gibt an, dass Mutproben im StraRenverkehr bei den Unfallen 10- bis 15-Jahriger
eine zentrale Rolle spielen.

2.4.2 Die sozio-emotionale Entwicklung alterer Erwachsener ab 60 Jahren

24.2.1 Die emotionale Entwicklung alterer Erwachsener ab 60 Jahren
Im spateren Erwachsenenalter kommt es, &hnlich wie in der Pubertat, zu zahlreichen Her-
ausforderungen. MYERS (2014: 227) nennt hier:

e Verringerung des Einkommens,

e Rickzug aus dem Beruf,

o Riuckgéange der kérperlichen und kognitiven Leistungsfahigkeit und

e Verlust sozialer Kontakte (Tod, raumliche Distanz).

So ist es nicht verwunderlich, dass das Altern an sich von vielen als ein Prozess des Abbaus
und der Verluste angesehen wird. Umso erstaunlicher, dass trotz der Verluste in den oben
genannten Bereichen fir das hohere Alter eine relativ hohe Lebenszufriedenheit berichtet
wird (vgl. CARSTENSEN, LANG 2007: 392). So wurde z. B. nachgewiesen, dass die emoti-
onale und soziale Funktionstiichtigkeit mit dem Alter zunimmt und das subjektive Wohlbefin-
den alterer Menschen vergleichbar bleibt mit dem von Jiingeren oder sich sogar verbessert
(vgl. CARSTENSEN, CHARLES 1998: 144; CARSTENSEN et al. 2003: 103). Diese Entwick-
lung wird mit einer veranderten Verarbeitung emotional-relevanter Informationen erklart, bei
der altere Menschen dazu neigen, Informationen mit einer positiven, emotionalen Valenz zu
bevorzugen (vgl. CARSTENSEN, LANG 2007: 391). In diesem Zusammenhang gibt es Be-
funde, die belegen, dass éaltere Menschen sich mit einer héheren Wahrscheinlichkeit frohli-
chen Gesichtern statt traurigen oder &ngstlichen Gesichtern zuwenden (vgl. MATHER,
CARSTENSEN 2003: 409), sich eher an Bilder mit positiven (statt negativen) Inhalten erin-
nern konnen (vgl. CHARLES, MATHER, CARSTENSEN 2003: 310) und h&aufiger von Wor-
tern mit positiver, emotionaler Valenz Gebrauch machen, wenn sie sich anderen persodnlich
anvertrauen oder den Inhalt von Texten wiedergeben (vgl. PENNEBAKER, STONE 2003:
291). CARSTENSEN, LANG (2007: 395f) erklaren die veranderte emotionale Verarbeitung
durch einen Wandel der Zeitperspektive, der bei alteren Menschen einen starken Gegen-
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wartsbezug bewirkt. Dieser auf3ert sich darin, dass Menschen, je ndher sie dem Ende ihrer
Lebenszeit kommen, eine verstarkte Tendenz zeigen, Gefiihle und emotionale Zustande zu
betonen und sich zunehmend emotional und intuitiv verhalten, anstatt planvoll und analytisch
vorzugehen. Bedurfnisse, die erst in ferner Zukunft erfillt werden kénnen, riicken dabei in
den Hintergrund.

2.4.2.2 Die soziale Entwicklung alterer Erwachsener ab 60 Jahren

Im hoéheren Erwachsenenalter kommt es zu einer Reduktion von sozialen Kontakten. Dies
wurde sowohl in langsschnittlichen (vgl. LEE, MARKIDES 1990), als auch in querschnittli-
chen Studien (vgl. CUMMING, HENRY 1961; LAWTON, MOSS, FULCOMER 1987) nach-
gewiesen. In friihen Forschungsarbeiten zum Thema soziale Beziehungen im Alter bestand
lange die Annahme, dass eine geringere Anzahl sozialer Kontakte auf Defizite im Bereich
emotional zufriedenstellender Interaktionen und einen Rickgang der sozialen Kompetenzen
im Alter zurtickgefihrt werden kénne (vgl. KRUSE, WAHL 1999: 333). Ein Ansatz, der diese
Ansicht widerspiegelt, ist die Disengagement-Theorie von CUMMING, HENRY (1961). Diese
besagt, dass mit Fortschreiten des Alters auch das Gleichgewicht zwischen der Person und
ihrer Umwelt veréndert wird und es zum sozialen Rickzug kommt (vgl. MARTIN, KLIEGEL
2014: 58). Im Rahmen spéterer Studien wurde das reduzierte Ausmald an sozialen Kontak-
ten auch mit Rollenverlusten im Alter, gesellschaftlichen Barrieren der sozialen Partizipation
alterer Menschen oder einem reduzierten Potential zur reziproken Gestaltung sozialer Be-
ziehungen in Verbindung gebracht (vgl. KRUSE, WAHL 1999: 334).

Ein Ansatz, der diese Auffassungen nicht teilt, ist die Theorie der sozioemotionalen Selektivi-
tat nach CARSTENSEN (1992). Diese fuhrt die Verringerung sozialer Kontakte im Alter da-
rauf zurtick, dass Menschen im Laufe ihres Lebens zunehmend selektiver in der Wahl ihrer
Kontaktpartner werden. Dies wird dadurch erklart, dass sich mit verringernder Lebenszeit
auch die Funktion &ndert, die soziale Beziehungen im Leben eines Menschen erflllen. Wah-
rend in jungeren Jahren Kontakte aus einem Bedurfnis nach Zugehdrigkeit und Information
mit dem Hintergrund, langfristig gesetzte Entwicklungsziele zu erreichen, gewahlt werden,
werden im Alter unmittelbare Bedirfnisse wichtiger. Dabei wird vermutet, dass sich altere
Menschen vorwiegend auf Kontakte mit hoher emotionaler Bedeutung konzentrieren und
sich aus oberflachlicheren Kontakten zuriickziehen (vgl. KRUSE, WAHL 1999: 334). Im Ein-
klang mit dieser Auffassung existieren Befunde, die aufzeigen, dass bereits schon im Alter
zwischen 18 und 50 Jahren, also weit vor dem héheren Erwachsenenalter, soziale Kontakte
im Alltag reduziert werden, wahrend die Zufriedenheit mit den sozialen Beziehungen kon-
stant bleibt bzw. sich mit fortschreitendem Alter weiter verbessert (vgl. CARSTENSEN 1992:
336).

2.5 Bedeutung entwicklungsbedingter Aspekte im Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit der Zielgruppen

2.5.1 Bedeutung der Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren flir deren
Verkehrssicherheit als Fahrradfahrer

Die entwicklungspsychologischen Befunde von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren lassen

auf Starken und Schwéachen schlieffen, von denen ein Einfluss auf die Verkehrssicherheit als

Fahrradfahrer vermutet werden kann. Positiv anzumerken ist, dass bei Kindern dieser Alters-
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stufe Entwicklungen im sensorischen Bereich (insbesondere visuell) bereits gréf3tenteils ab-
geschlossen sind und viele motorische Fahigkeiten mit zunehmendem Alter verbessert wer-
den. Je alter Kinder werden, desto starker, ausdauernder und gewandter sind sie in ihren
Bewegungen, wobei im Zusammenhang mit motorischen Leistungszuwachsen auch eine
gesteigerte Kompetenz beim Fahrradfahren berichtet wird (vgl. ZEUWTS et al. 2016: 14f).
Diese Zuwéachse sind jedoch nicht ausreichend, um Defizite in anderen Entwicklungsberei-
chen zu kompensieren. Aus den dargelegten Befunden kénnen folgende entwicklungsbe-
dingte Schwachen genannt werden:

e Bis zum Alter von 11 Jahren ist die Nutzschall-Stdrschall-Unterscheidung noch unzu-
reichend (vgl. JONES, MOORE, AMITAY (2015: 353 ff).

o Kinder sind erst im fortgeschrittenen Alter fahig, ihre Aufmerksamkeitsressourcen zwi-
schen mehreren Aufgaben aufzuteilen (vgl. GUTTENTAG 1989).

e Bis etwa 12 Jahre besteht ein Mangel hinsichtlich der Fahigkeit, Gelerntes (Verkehrswis-
sen) auf neue Situationen (im Stralenverkehr) zu Ubertragen (vgl. LIMBOURG 2008:
107).

e Bis zum Alter von 13 Jahren werden gefahrliche Verkehrssituationen seltener und spater
wahrgenommen (vgl. MEYER, SAGBERG, TORQUATO 2014: 195f).

e Bis etwa 14 Jahre besteht eine hohe Ablenkbarkeit, wobei das Aufmerksamkeitsverhalten
als reizabhangig bzw. au3engesteuert beschrieben wird (vgl. LIMBOURG 2008: 112).

o Wahrend der Pubertat besteht ein gesteigerter Hang zu riskanten Verhaltensweisen, der
durch die Anwesenheit Gleichaltriger noch gesteigert wird (vgl. CHEIN et al. 2011).

e Bis mindestens 14 Jahre liegen fahrradfahrbezogene Bewegungsabfolgen noch nicht au-
tomatisiert vor, sodass zu deren Umsetzung ein hohes MalR an kognitiven Ressourcen
benotigt wird (vgl. BORGERT, HENKE 1997: 123).

e Vor dem Alter von 15 Jahren haben Kinder Probleme, ihr Gleichgewicht in einer bewegten
Umwelt aufrechtzuerhalten (vgl. BASNER, DEMAREES 1993: 24),

Wie aus diesen Befunden hervorgeht, gibt es zahlreiche entwicklungsbedingte Aspekte, wel-
che sich kritisch auf die Sicherheit von fahrradfahrenden Kindern im StralRenverkehr auswir-
ken. Dabei kann die besondere Gefahrdung jingerer Kinder auf eine unzureichende Reifung
motorischer und kognitiver Fahigkeiten zurtickgefuhrt werden. Als erster Punkt kann die Ver-
arbeitung auditiver Signale genannt werden. Dabei sind vor allem jingere Kinder weniger in
der Lage, heranfahrende Fahrzeuge aus dem umgebenden Verkehrslarm herauszufiltern.
Weiterhin laufen sie Gefahr, sich durch unbedeutende Reize vom Verkehrsgeschehen ab-
lenken zu lassen, wobei sie potentielle Risiken spater und seltener wahrnehmen als Erwach-
sene und ein verzogertes Reaktionsvermdgen aufweisen.

Neben der geringen Auspragung des Gefahrenbewusstseins, sowie dem verlangsamten Re-
aktionsvermégen kann davon ausgegangen werden, dass Kinder beim Fahrradfahren stark
beansprucht werden. Dies liegt zum einen daran, dass Kinder sich starker (als Erwachsene)
auf die korrekte Ausflihrung von fahrradrelevanten Bewegungen konzentrieren missen, die
(gerade bei jingeren Kindern) kaum automatisiert sind. Weitere Probleme beziehen sich auf
die visuelle Destabilisierbarkeit von Kindern und Jugendlichen bis zu einem Alter von 15 Jah-
ren, wobei auch hier von einer hohen Beanspruchung kognitiver Ressourcen ausgegangen
werden kann. Wenn sich auch mit zunehmendem Alter motorische Fahigkeiten weiter ver-
bessern und z. T. ihr Optimum erreichen, kommt es mit Eintritt in die Pubertét zu riskanten
Verhaltensweisen die sich auch beim Fahrradfahren duf3ern. Diese sind in Verbindung mit
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der visuellen Destabilisierung und der weiterhin ungeniigenden Automatisierung problema-
tisch im Hinblick auf die Verkehrssicherheit als Fahrradfahrer.

2.5.2 Kinder zwischen 8 und 14 Jahren als Fahrradfahrer

Laut LIMBOURG (2008: 65) kommt es zwischen 8 und 14 Jahren zu erheblichen Verbesse-
rungen der Radfahrkompetenz. In ihrem Bericht ,Kinder unterwegs im Stralienverkehr” far
die Unfallkasse Nordrhein-Westfalen gibt die Autorin an, dass die psychomotorischen Fahig-
keiten zur sicheren Beherrschung von Fahrradern mit etwa 10 Jahren voll ausgebildet sind,
sich jedoch das erforderliche Verkehrsverstandnis erst ab ca. 11 bis 12 Jahren entwickelt
und ab 14 Jahren davon ausgegangen werden kann, dass dieses in ausreichendem Ausmal}
vorliegt (vgl. LIMBOURG 2008: 120). Eine Studie von BASNER, DEMAREES (1993) unter-
suchte die Auswirkungen eines psychomotorischen Fahrradtrainings auf Kinder im Alter zwi-
schen 6 und 10 Jahren. Dabei beherrschten alle Kinder den Richtungswechsel (Achterfah-
ren), sowie den Spurwechsel mit Handzeichen. Unterschiede zeigten sich beim einhdndigen
Fahrradfahren, beim langsamen Fahren sowie dem spontanen Handzeichengeben im Hin-
blick auf das Gleichgewicht und die Fahrsicherheit, wobei die 9- / 10-Jahrigen bessere Leis-
tungen erbrachten als die 7- / 8-Jahrigen (vgl. BASNER, DEMAREES 1993: 92).

Eine neuere Studie von ZEUWTS et al. (2016) untersuchte die Entwicklung fahrradspezifi-
scher Fertigkeiten bei Kindern zwischen 7 und 12 Jahren mit einem praktischen Fahrradtest.
Generell erreichte die jungere Kindergruppe (7- / 9-Jahrige) dabei eine geringere Punktzahl
als die alteren Kinder (10-/ 12-Jahrige). In der Studie wurden die Fahigkeiten Auf- und Ab-
steigen, oder Losfahren von allen Kindern gut beherrscht. Unterschiede ergaben sich bezig-
lich des Spurhaltens, wenn der Kopf beim Schulterblick gedreht wurde. Dabei konnten die
alteren Kinder (11 bis 12 Jahre) deutlich besser die Spur halten als die Jingeren. Was die
Geschwindigkeitskontrolle betraf, so waren altere Kinder auch besser darin, ihr Fahrrad in
einer gekennzeichneten Zone zum Halten zu bringen, wahrend die jingeren Kinder entweder
zu frih oder zu spat anhielten, weil sie die eigene Geschwindigkeit tUber- bzw. unterschatz-
ten.

In einer Studie zur motorischen Radfahrkompetenz (MRK) mit 11- bis 14-Jahrigen zeigten
BORGERT, HENKE (1997: 37), dass Spurwechsel und Slalomfahrten von Kindern alterer
Altersstufen (13- und 14-Jahrige) signifikant schneller bewaltigt wurden als von den 11- und
12-Jahrigen (BORGERT, HENKE 1997: 81).

2.5.3 Bedeutung der Entwicklung im héheren Erwachsenenalter fir die Verkehrssi-
cherheit als Fahrradfahrer

Wie zuvor bei den Kindern, kénnen entwicklungspsychologische Befunde auch bei alteren
Erwachsenen ein detailliertes Bild von Starken und Schwéchen aufzeigen. Die Schwachen
und Probleme sind hier vor allem in den Bereichen der Motorik und der Wahrnehmung zu
vermuten. Folgende Probleme hinsichtlich des Fahrradfahrens kdnnen in Anlehnung an die
in den Abschnitten 2.1 bis 2.4 referierten Befunde beztiglich der Entwicklung alterer Erwach-
sener zusammengefasst:

e Verlangerte Nah-Fernumstellung (um ca. 1,2 bis 2,2 Sekunden) (vgl. Ernst 1999),
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o Ineffizientes visuelles Suchverhalten bei dem die visuelle Aufmerksamkeit auf wenigen
Elementen verharrt und nur unzureichend zwischen verschiedenen Bereichen aufgeteilt
werden kann (vgl. MALTZ, SHINAR 1999),

e Verschlechterte Leistungen bei peripheren Sehaufgaben, besonders wenn die Aufmerk-
samkeit zwischen mehreren Elementen aufgeteilt werden muss (vgl. SEKULER et al.
2000) oder eine dauerhafte, visuelle Beanspruchung vorliegt (vgl. ROGE et al. 2008: 5),

e Rilckgange der Dammerungs- und Nachtsicht (vgl. WAHL, HEYL 2007: 139),

e Erhodhte Erholungsdauer (um ca. 3 Sekunden) bei Blendung (vgl. HILZ, CAVONIUS 1996:
82),

o Altersschwerhoérigkeit (mdglicherweise unbemerkt) mit Tinnitus, Rickgangen des raumli-
chen Hdérens, Verlusten von Hochtonfrequenzen und einer nachlassenden Nutzschall-
Stdrschall-Unterscheidung (vgl. GEBHARDT 2006: 52; SCHAADE 2016: 37),

e Hohe Ablenkbarkeit mit verzégerter Reorientierung der Aufmerksamkeit (vgl. FALKEN-
STEIN, SOMMER 2008: 117),

e LeistungseinbulRen bei Mehrfachtatigkeiten (vgl. RIBY, PERFECT, STOLLERY 2004,
HANCOCK et al. 2003),

e verlangerte Reaktionszeiten, besonders in komplexen Situationen, in denen viele Reize
auf einmal zu verarbeiten sind (vgl. KETCHAM, STELMACH 2004),

e Verringerung kraftbezogener Fahigkeiten (Maximal- und Schnellkraft: 20 % bis 30 %;
Kraftausdauer: 50 % bis 75 %) (vgl. RINKENAUER 2008: 151),

e Abnahme der Kondition um etwa 30 % bis zum 65. Lebensjahr (vgl. ILLIG 2012: 26),

¢ Rickgang des Gleichgewichts mit erhdhter Sturzpravalenz (vgl. NIKOLAUS 2005: 958)
sowie

e Rickgang der Beweglichkeit, besonders im Kopf-/ Nacken-/ Rumpfbereich (vgl. ILLIG
2012: 25).

Sensorische Rickgénge werden unter die Prozesse der normalen Alterung gezahlt. Dabei
kénnen einige Riuckgénge der visuellen (z. B. Visus, Akkommodationsbreite) und auditiven
Fahigkeiten durch Seh- bzw. Hoérhilfen ausgeglichen werden. Problematisch wird es aller-
dings, wenn &ltere Fahrradfahrer ihre sensorischen Ruckgange nicht ausgleichen. In diesem
Zusammenhang zeigen HAGEMEISTER, TEGEN-KLEBINAT (2012: 10), dass es einen posi-
tiven Zusammenhang gibt zwischen dem Nicht-Kompensieren sensorischer Riickgange und
der Wahrscheinlichkeit, an einem Fahrradunfall beteiligt zu sein.

Weiterhin konnten auch die motorischen Fahigkeiten &lterer Erwachsener mit deren Fahig-
keiten beim Fahrradfahren in Verbindung gebracht werden. So identifizierten WAGNER et al.
(2013: 5), wenn auch im geringem Mal3e, einige motorische Leistungsparameter als Pra-
diktoren fur die Gesamtfehleranzahl in einem Fahrradparcours. Als relevant wurden hier die
Kniestreckkraft, die laterale Reichweite und die erreichte Punktzahl im Timed-Up-and-Go-
Test (TUG) — einem Mobilitétstest zur Beurteilung der Beweglichkeit und des Korpergleich-
gewichts — aufgezeigt.

Neben den Schwachen alterer Fahrradfahrer kénnen im Vergleich zu den Kindern Vorteile
vor allem auf deren vorhandene Erfahrung zurtickgefihrt werden.

e Im Hinblick auf den Erhalt der kristallinen Intelligenz (vgl. BALTES 1990: 10) kann ein
positiver Einfluss der Erfahrung auf die Verkehrssicherheit alterer Fahrradfahrer ange-
nommen werden. Dabei liegt die Vermutung nahe, dass spatestens im Alter der Mensch
die (im Rahmen seiner individuellen Voraussetzungen) héchstmaogliche Sensibilisierung

) safetysBikes ot 110 rea i



Institut fir empirische Soziologie (IfeS) Safety4Bikes

fur Gefahren erreicht hat, da er im Laufe seines Lebens mit einigen, gefahrlichen Situatio-
nen konfrontiert wurde. So kann er, anders als jungere Kinder, auf seine Erfahrungen zu-
rickgreifen und durch vorbeugende MalRnahmen Gefahren vermeiden. Derartige Verhal-
tensmuster werden bereits in der Literatur angedeutet. In diesem Zusammenhang wird
berichtet, dass Senioren beim Fahrradfahren von vielen Kompensationsstrategien Ge-
brauch machen und bewusst versuchen, ihre Defizite auszugleichen. In diesem Kontext
gibt RUDINGER (2015: 57f) an, dass altere Fahrradfahrer ihre Strecken im Voraus planen
und dazu neigen weniger riskante Strecken (im Hinblick auf Befahrenheit, Witterung und
Lichtverhaltnisse) zu wahlen und langsamere Geschwindigkeiten bevorzugen.

¢ Neben dem Vorteil eines ausgepragten Gefahrenbewusstseins kann auch davon ausge-
gangen werden, dass Senioren bei der Umsetzung von Verkehrsregeln sicherer sind als
Kinder. Dies kann zum einen darauf zurlickgefuhrt werden, dass sie anders als jingere
Kinder, deren Denkstruktur noch dem konkret-operationalen Stadium nach PIAGET (vgl.
SODIAN 2012: 386; LIMBOURG 2008: 12) entspricht, mit hdherer Wahrscheinlichkeit als
Kinder Uber formal-operative Denkstrategien verfiigen und dadurch vermehrt dazu in der
Lage sind, ihr Wissen (wenn auch mit langsamerer Geschwindigkeit) auch in unbekannten
Verkehrsumwelten in verkehrssicheres Verhalten umzusetzen. Zum anderen kann ange-
nommen werden, dass sich altere Menschen, trotz der geschilderten Rickgange der Ge-
dachtnisleistung, ihre Kompetenzen in Bezug auf verkehrssicheres Verhalten beibehalten,
da letztere durch regelmaRiges Wiederholen im Laufe des Lebens im prozeduralen Ge-
dachtnis konsolidiert (und moglicherweise automatisiert) wurden.

2.5.4 Senioren als Fahrradfahrer

In einer Langsschnittstudie mit &lteren Erwachsenen (>60) im Raum Sachsen und Sachsen-
Anhalt, wurde im Zusammenhang mit bestimmten motorischen Fertigkeiten (Gleichgewicht,
Griffstarke, Kniestreckkraft) und subjektiven Indikatoren (wahrgenommenen Schwierigkeiten,
Sicherheitsgefuhl) die Fahrradfahrleistung beim Bewaltigen eines Fahrradparcours unter-
sucht (vgl. WAGNER et al. 2013: 8). Dabei zeigte sich, dass die alteren Teilnehmer vor allem
bei folgenden Tatigkeiten Probleme aufwiesen:

e Losen der Hand vom Fahrradlenker beim Fahren einer einhandigen Acht (43 %),
e Absteigen nach rechts (33,2 %),

¢ Durchfahren einer schmalen Gasse (28,9 %),

e Absteigen nach links (27,8 %),

e punktgenaues Bremsen (23,8 %),

¢ Umschauen (23,9 %) und

e Berlhren oder Auslassen eines Hindernisses beim Slalom (23 %).

Die Fehler korrelierten stark mit der Selbsteinschatzung der Probanden im Hinblick auf Ab-
steigen, Lenken (einhandige Acht) und dem Fahren von Kurven (Slalom). Daneben konnten
einige motorische Leistungsparameter, wenn auch im geringem Mal3e, als Pradiktoren fir
die Gesamtfehleranzahl im Fahrradparcours identifiziert werden, darunter die Kniestreck-
kraft, die laterale Reichweite und die erreichte Punktzahl im Timed-Up-and-Go-Test (TUG),
einem Mobilitatstest zur Beurteilung der Beweglichkeit und des Kérpergleichgewichts. Zu-
dem wurde nachgewiesen, dass Frauen sowohl groRere Schwierigkeiten als auch ein héhe-
res MalR an Unsicherheit angaben, als die mannlichen Teilnehmer und auch mehr Fehler
machten (vgl. WAGNER et al. 2013: 11).
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3 Das Fahrrad als Verkehrsmittel von Kindern im Alter von 10 bis
14 Jahren

Fahrradfahrende Kinder sind gleich im doppelten Sinne sog. ,schwache” Verkehrsteilneh-
mer:

e Zum einen sind sie hinsichtlich ihres kérperlich-motorischen, emotional-motivationalen,
sozialen und kognitiven Entwicklungsstandes noch nicht voll ausgereift. MUIR et al.
(2017: 196) sprechen in diesem Zusammenhang von einer physischen und funktionalen
Vulnerabilitat.

e Zum anderen sind sie — verglichen mit Pkw-Insassen — relativ ungeschiitzt im Stra3enver-
kehr unterwegs.

Aus diesen Griunden sind Kinder nach wie vor eine der Hauptzielgruppen der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Deutschland. Auch Safety4Bikes konzentriert sich bei der Entwicklung
Fahrradassistenzsystemen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit primar auf Kinder.

Das Fahrrad vergréRert den Mobilitatsradius der Kinder und ist ihre Eintrittskarte in die ,gro-
Be weite Welt" ihres Wohnorts oder Stadtteils. In der interessierenden Altersgruppe der 10-
bis 14-Jahrigen ist das Fahrrad das am weitesten verbreitete Verkehrsmittel. Die weite Ver-
breitung und die vergleichsweise haufigste Nutzung des Fahrrads unter Kindern und Jugend-
lichen sind nicht verwunderlich:

e Einerseits ist den unter 15-Jahrigen die Teilnahme an der motorisierten Individualmobilitat
noch verwehrt. Erst ab dem Alter von 15 Jahren koénnen Jugendliche die Mofa-
Prifbescheinigung erwerben oder — in mehreren ostdeutschen Bundeslandern — die
Fahrerlaubnis der Klasse AM fir Kleinkraftrader erwerben. Ab dem Alter von 16 Jahren ist
der Erwerb der AM-Fahrerlaubnisklasse deutschlandweit mdglich. Fur 17-Jahrige steht
bereits das ,Begleitete Fahren* von Pkw offen (vgl. FUNK, SCHRAUTH 2016b; FUNK,
GRUNINGER 2010) und ab dem Alter von 18 Jahren dirfen Autos regular gefahren wer-
den (vgl. FUNK et al. 2012).

e Andererseits streben die Heranwachsenden im Zuge ihres Hineinwachsens in die Gesell-
schaft nach selbststéandiger und eltern-unabhangiger Mobilitét, wollen den Radius ihres
.,Home Range" (vgl. bereits FLADE 1993, spater FUNK, FASSMANN 2002) erweitern und
finden im Fahrrad ein Fortbewegungsmittel, das von ihnen lediglich bestimmte motorische
Fertigkeiten zu seiner basalen Bedienung erfordert.

Im ,Fahrrad-Monitor* des Jahres 2015 geben Befragte mit Kindern unter 16 Jahren auch
einen Einblick in die Fahrradnutzung ihrer Kinder (vgl. Abb. 3-1). Demnach féahrt bereits ein
Viertel der bis zu Dreijahrigen ,mehrmals pro Woche" oder ,taglich“ Fahrrad. Im Kindergar-
tenalter steigt dieser Anteil auf knapp die Hélfte der entsprechenden Kinder an. Besonders
haufig sind die 6- bis 9-jahrigen Grundschuler und die 9- bis 12-Jahrigen mit einem Fahrrad
unterwegs. In beiden Altersgruppen fahren jeweils deutlich mehr als die Halfte der Kinder
»,mehrmals pro Woche* oder ,taglich® Fahrrad (vgl. SINUS Ohne Jahr).
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Abb. 3-1: Haufigkeit der Fahrradnutzung unter Kindern
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Abb. 3-2: Haufigkeit des Fahrradhelmtragens unter Kindern und Jugendlichen, 2008

Aus dem Datensatz der Studie ,Mobilitat in Deutschland 2008* (MiD 2008) (vgl. INFAS, DLR
2010) liegen zur Fahrradnutzung von Kindern folgende Befunde vor:

e 95,9 % der entsprechenden Kinder besitzen ein funktionstiichtiges Fahrrad. Der entspre-
chende Anteil ist unter den 10-Jahrigen am hdchsten (98,4 %) und sinkt dann nahezu ste-
tig bis auf 92,9 % der 14-Jahrigen.

e Knapp 6 von 10 Kindern (59,0 %) der interessierenden Altersgruppe tragt beim Fahrrad-
fahren ,(fast) immer” einen Helm, ein weiteres Fiinftel (19,6 %) zumindest ,manchmal®. Al-
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lerdings tragt mehr als ein Finftel der 10- bis 14-Jahrigen (21,4 %) ,nie* einen Fahrrad-
helm. Der Anteil der Kinder, die nie einen Helm tragen, steigt mit dem Alter stetig von
4,9 % der 10-Jahrigen bis auf mehr als die Halfte (51,3 %) der 14-Jahrigen (vgl. Abb. 3-2).
Mehr als vier von zehn 14-Jahrigen (40,9 %) nutzen das Fahrrad (fast) taglich, ein weite-
res Drittel (34,5 %) immerhin an 1 bis 3 Tagen pro Woche.?

Fur Uber die Halfte der 14-Jahrigen (53,8 %) ist die Schule mit dem Fahrrad ,sehr gut*
oder ,gut* erreichbar. Fir ebenfalls mehr als die Hélfte dieser Altersstufe (50,4 %) sind
Laden / Geschafte fur den taglichen Einkauf ,sehr gut®, fur weitere 26,9 % immerhin noch
»gut’ mit dem Fahrrad zu erreichen.

Das Fahrrad ist unter 14-Jahrigen so weit verbreitet, dass 38,2 % der einem Verkehrsmit-
tel-Nutzersegment zuordenbaren Kinder in der MiD 2008 als ,Fahrradfahrer* bezeichnet
werden.*

Betrachtet man die am Berichtstag der MiD 2008-Studie von den Kindern und Jugendlichen
mit dem Fahrrad als Hauptverkehrsmittel® zuriickgelegten Wege, dann lassen sich die fol-
genden Befunde zusammenfassen:

10- bis 14-Jéhrige legen am Berichtstag 1.745 Wege mit dem Fahrrad zurlick. Das ist
etwa jeder funfte Weg (20,5 %) dieser Altersgruppe (,Modal Split*). Die Halfte der Wege,
die mit dem Fahrrad gefahren werden, sind Freizeitwege (50,1 %). Ein weiteres Drittel
(34,1 %) sind Wege zur oder von der Ausbildung.

Differenziert nach den Hauptwegezwecken, wird das Fahrrad von Kindern besonders héu-
fig in der Freizeit benutzt: Fast ein Viertel der Freizeitwege (23,5 %) werden von 10- bis
14-Jahrigen mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Aber auch Schulwege (20,4 %) und Wege zu
Eink&ufen (20,8 %) werden jeweils zu einem Finftel mit dem Fahrrad gefahren.

Am haufigsten beginnen Wege, die von Kindern mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden,
zwischen 7 und 8 Uhr am Morgen. Dies verweist auf die Nutzung des Fahrrads fur den
Schulhinweg. Am zweithaufigsten wird das Fahrrad in der Stunde nach 13 Uhr, also fur
den Schulriickweg, benutzt. Auch am Nachmittag und friihen Abend werden zwischen 15
und 19 Uhr besonders viele Wege mit dem Rad zurlickgelegt (vgl. Abb. 3-3).

Fir jingere Kinder stehen diese und weitere Informationen im MiD 2008-Datensatz nicht zur Verfligung.

.Die Einteilung der Personen in Verkehrsmittel-Nutzersegmente basiert auf der generellen Pkw-Verflgbarkeit,
der generellen Nutzungshaufigkeit des OPNV und des Fahrrades sowie der subjektiven Bewertung der Er-
reichbarkeit der tiblichen Ziele mit dem OPNV* (INFAS, DLR 2010: 18). Die in dieser Einteilung als ,Fahrrad-
fahrer* klassifizierten Befragten haben keinen Pkw und nutzen das Fahrrad (fast) taglich (vgl. INFAS, DLR
2010: 18).

Wenn fir einen Weg nur ein Verkehrsmittel benutzt wurde, gilt dieses als Hauptverkehrsmittel. Wurden meh-
rere Verkehrsmittel fir unterschiedliche Etappen eines Wege genutzt, dann gilt dasjenige als das Hauptver-
kehrsmittel, mit dem wahrscheinlich die langste Teilstrecke des Weges zuriickgelegt wurde (vgl. INFAS, DLR
2010: 18).
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Abb. 3-3: Anzahl der von Kindern mit dem Fahrrad begonnenen Wege — nach der
Tageszeit, 2008

e Die Halfte der 10- bis 14-Jahrigen mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege dauert bis zu 10
Minuten, die andere Halfte der Fahrradfahrten dauert langer.

o Die Halfte der in der Zielgruppe mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege ist lediglich bis zu
knapp unter anderthalb Kilometer lang (1,47 km), der Rest der Fahrradwege ist langer.
Lediglich zwei am Berichtstag dokumentierte Wege, die mit dem Fahrrad zurtickgelegt
worden sind, sind langer als 24,5 km.

e Als durchschnittliche Geschwindigkeit errechnet sich fir die von 10- bis 14-Jahrigen mit
dem Fahrrad zurtickgelegten Wege ein Median von 8,8 km/h. D. h. bei der einen Halfte
der mit dem Fahrrad gefahrenen Wege wurde eine Geschwindigkeit bis zu dieser Durch-
schnittsgeschwindigkeit erreicht, bei der anderen Hélfte wurde schneller gefahren.

4 Unfalle von Kindern als Radfahrer
Das Radfahren stellt an Kinder komplexe Anforderungen. Sie miissen

o auf einem einspurigen Fahrzeug das Gleichgewicht halten,

¢ durch Krafteinsatz der Beine Vortrieb erzeugen,

e dabei die Fahrspur einhalten,

e mit Armen und H&nden lenken und gegebenenfalls bei der Vorbereitung und Durchfiih-
rung eines Abbiegevorgangs mit einer Hand lenken und den anderen Arm ausstrecken,

e andere Verkehrsteilnehmer beobachten und gegebenenfalls adaquat auf deren Verkehrs-
verhalten reagieren.

Fahrradfahren erfordert einen guten Gleichgewichtssinn, eine ausgepragte Koordinationsfa-
higkeit der kognitiven und motorischen Fertigkeiten und die Fahigkeit zu schnellen und an-
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gemessenen Reaktionen in der Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Ausfih-
rungen in Kapitel 2 legen in Bezug auf die Entwicklung von Kindern zwischen 8 und 14 Jah-
ren nahe, dass diese erst mit zunehmendem Alter Gber die notwendigen Féhigkeiten zur si-
cheren Verkehrsteilnahme als Fahrradfahrer verfligen.

4.1 Kinderunfalle: Absolut und zeitlicher Trend

Im Jahr 2015 verungliickte durchschnittlich alle 19 Minuten ein Kind im StraRenverkehr. In
absoluten Zahlen waren dies 28.235 Kinder, von denen 84 als Folge des Unfalls verstarben.
Bezogen auf 100.000 Altersgleiche verungliickten 2015 264 Kinder. Acht Kinder je eine Milli-
on altersgleicher Einwohner wurden im Strafl3enverkehr getotet (vgl. DESTATIS 2016b).

Trotz dieser nach wie vor hohen Zahlen ist die Verkehrsunfallpravention fur Kinder unter 15
Jahren eine Erfolgsgeschichte: Im Zeitverlauf lasst sich ein deutlicher Ruickgang der im Stra-
Renverkehr verletzten und insbesondere der bei Verkehrsunfallen gettteten Kinder feststel-
len (vgl. NEUMANN-OPITZ 2015: 12; DESTATIS 2016b: 20ff sowie die Abbildungen 4-1 und
4-2). An diesem Trend haben viele Einflussfaktoren — wie etwa die aktive und passive Fahr-
zeugsicherheit, die Verkehrsraumgestaltung, die Verkehrserziehung oder die Notfallmedizin
— mafdgeblichen Anteil. Dabei ist der Rickgang unter den 10- bis unter 15-jahrigen Verun-
glickten vergleichsweise am geringsten. Auch hinsichtlich der im StralRBenverkehr getoteten
Kinder erweist sich die Altersgruppe der 10- bis unter 15-Jéhrigen als besonders gefahrdet.
D. h. in diesem Alter zeichnet sich eine besondere Dringlichkeit der weiteren Unfallpraventi-
on fur Kinder und Jugendliche ab.
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Abb. 4-1: Im StralB3enverkehr verungliickte Kinder nach dem Alter — Entwicklung von

1979 bis 2015
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Abb. 4-2: Im StraRenverkehr getdtete Kinder nach dem Alter — Entwicklung von 1979 bis

2015
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Abb. 4-3: Im StralBenverkehr verunglickte Kinder nach der Verkehrsbeteiligungsart —

Entwicklung von 1978 bis 2015

Abbildung 4-3 veranschaulicht den zeitlichen Trend der verungliickten Kinder, differenziert
nach der Verkehrsbeteiligung. Wahrend fir alle drei unterschiedenen Verkehrsbeteiligungs-
arten ein merklicher Riickgang der Verungliickten je 100.000 altersgleicher Einwohner fest-
zustellen ist, fallt dieser bei Kindern als FuRganger besonders deutlich aus: Im Jahr 2015
verungliickten je 100.000 Altersgleicher lediglich noch etwa ein Drittel so viele Kinder zu Fuf3
(34,1 %) wie im Jahr 1978. Besonders gering war die Abnahme der verungliickten Kinder als
Pkw-Mitfahrer: Hier sank die Relation je 100.000 Einwohner bis zum Jahr 2015 lediglich auf
83,3 % der im Jahr 1978 berichteten Verunglickten. Das Unfallrisiko von Kindern als Fahr-
radfahrer hat sich — bezogen auf je 100.000 Gleichaltrige — zwischen 1978 und 2015 nahezu
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halbiert (57,4 %): Wahrend im Jahr 1978 noch 148 Kinder je 100.000 gleichaltriger Einwoh-
ner mit dem Fahrrad verungliickten, sind dies im Jahr 2015 noch 85.

Abbildung 4-4 differenziert den zeitlichen Trend der im Stralenverkehr getdteten Kinder
nach der Verkehrsbeteiligungsart. Im Vergleich zum Jahr 1978 ist die Anzahl der im Stra-
Renverkehr getoteten Kinder je 1 Mio. Gleichaltriger im Jahr 2015 auf 6,5 % der entspre-
chenden Relation fur Fu3ganger, 7,4 % der Relation fir Radfahrer und 16,7 % der Relation
fur Pkw-Mitfahrer gesunken.
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Quelle: DESTATIS (2016b: 32)

Abb. 4-4: Im StraRenverkehr getdtete Kinder nach der Verkehrsbeteiligungsart — Ent-
wicklung von 1978 bis 2015

4.2 Kinderunfalle nach dem Alter und der Verkehrsbeteiligungsart
Vergleichsweise am haufigsten (38,0 %) verungliicken Kinder als Mitfahrer im Pkw. Etwas
weniger als ein Drittel der Kinder (32,1 %) kommt auf einem Fahrrad zu Schaden und knapp
ein Viertel (23,3 %) verungliickt als FuRganger (vgl. DESTATIS 2016b: 8).

Entsprechend ihrer korperlichen und geistigen Fahigkeiten (vgl. Kapitel 2), aber auch entlang
der mit zunehmendem Alter unterschiedlichen Einbettung in Institutionen der Kinderbetreu-
ung, -bildung und -erziehung lassen sich deutliche Unterschiede in der Verkehrsbeteili-
gungsart von Kindern bei ihrer Verunfallung im Stra3enverkehr feststellen (vgl. Abbildung 4-
5). Bis zum Alter von 6 Jahren dominiert die Verunfallung als Pkw-Mitfahrer. Erst mit zuneh-
mendem Alter spielen eigenmobile Verkehrsbeteiligungsarten, wie das zu Fuf3 Gehen oder
Radfahren, eine gréRere Rolle im Unfallgeschehen von Kindern. Bereits ab dem Alter von 2
Jahren verungliicken Kinder zu mindestens einem Viertel als FuRganger. Erst ab dem Alter
von 11 Jahren wird dieser Anteil wieder unterschritten. Der grof3te Anteil als FuRganger ver-
ungluckter Kinder lasst sich im Alter von 7 Jahren nachweisen. Bereits im Kindergartenalter,
besonders aber ab dem Alter von 5 Jahren steigt auch der Anteil der als Fahrradfahrer ver-
ungliickten Kinder deutlich an. Ab dem Alter von 8 Jahren machen Radfahrunfélle mehr als
ein Viertel der Verkehrsunfalle von Kindern aus. Besonders 10-jahrige und altere Kinder
kommen haufig als Fahrradfahrer zu Schaden, unter den 12-Jahrigen ist es fast die Halfte
und unter 13- und 14-Jahrigen ist dies sogar die Mehrheit aller im Stral3enverkehr verun-
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gluckten Kinder. Die besondere Belastung der 10- bis 14-Jahrigen als Fahrradfahrer schlagt
sich auch in der Literatur nieder, und zwar sowohl was die absoluten Zahlen angeht (vgl.
POSCHADEL 2006: 123), als auch bezogen auf die altersgleiche Bevolkerung (vgl. BELOW
2016: 9).

| m Radfahrer mPkw-Mitfahrer @FuRganger DMotorzweiréider|
0 0 0 0 o 0 0 1 1 1 11 2 4
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80%
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Alter der Kinder und Jugendlichen

Quelle: DESTATIS (2016b: 14)

Abb. 4-5: Im StraBenverkehr 2015 verungliickte Kinder — nach der Verkehrsbeteili-
gungsart

4.3 Kinderunfalle nach der Verletzungsschwere

Abbildung 4-6 verdeutlicht das Ausmal der in der amtlichen Unfallberichterstattung doku-
mentierten Kinderunfélle im StraRenverkehr aus dem Jahr 2015. Kommen Kinder bei einem
Verkehrsunfall zu Schaden, dominieren insgesamt die Leichtverletzten (84,6 %). 15,1 % der
verungliickten Kinder werden unmittelbar nach dem Unfall zur stationaren Behandlung in ein
Krankenhaus aufgenommen und gelten somit als schwerverletzt. 0,3 % der im Jahr 2015 im
StraRenverkehr verungliuckten Kinder starben innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen.
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Abb. 4-6: Im StraRenverkehr 2015 verungliickte Kinder — nach der Verletzungsschwere
und dem Alter
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Abb. 4-7: Zeitliche Entwicklung der als Radfahrer verungliickten Kinder — nach der Ver-

letzungsschwere, 1953 — 2015

Abbildung 4-7 zeigt den Verlauf der als Fahrradfahrer verungliickten Kinder von 1953 bis
2015 und differenziert die Anzahl nach der Verletzungsschwere. Nach einer deutlichen Spit-
ze von als Radfahrer verletzten Kindern zwischen Mitte der 1970er bis Anfang der 1980er
Jahre sind die Verletztenzahlen seit dieser Zeit stetig und deutlich gesunken. Im Jahr 2015
wurden 17 Kinder als Fahrradfahrer getotet, 1.165 schwer und 7.891 leicht verletzt. In der
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engeren Zielgruppe von Safety4Bikes, den 10- bis 14-J&hrigen, verungliickten in diesem
Jahr 17 Kinder als Radfahrer todlich, 827 schwer und 5.979 leicht.

4.4 Charakteristika der Radfahrunfalle von Kindern
Geschlechterspezifik

Jungen verungliicken deutlich haufiger mit dem Fahrrad als Madchen. Im Jahr 2015 sind
mehr als zwei Drittel (67,1 %) der verunglickten Rad fahrenden Kinder Jungen.® Der kom-
plexe Prozess der Erklarung geschlechtsspezifischen Unfallverhaltens umfasst psychologi-
sche Aspekte der Personlichkeitsentwicklung ebenso, wie soziologische Erklarungsansatze
mittels sozialer und kultureller Einflisse zur Herstellung von Geschlechtsrollenidentitat (vgl.
KLEINERT et al. 2008). Das Statistische Bundesamt fuhrt das héhere Unfallrisiko von Jun-
gen auf deren stérkere Verkehrsbeteiligung und gréRRere Risikobereitschaft zuriick (vgl.
DESTATIS 2016b: 9). Diese Geschlechterspezifik lasst sich zwar auch in internationalen
Studien nachvollziehen (vgl. EMBREE et al. 2016 und die dort zitierten Quellen). Allerdings
kommen EMBREE et al. (2016: 11f) zu dem Schluss, dass das Geschlecht nicht konsistent
mit dem Radfahrunfallrisiko in Verbindung gebracht werden kann.

Verletzungsschwere nach dem Alter
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Abb. 4-8: Im StralRenverkehr 2015 als Fahrradfahrer verungliickte Kinder — nach der
Verletzungsschwere und dem Alter

Abbildung 4-8 bricht die Verletzungsschwere der als Radfahrer verungliickten Kinder im Jahr
2015 auf die einzelnen Altersjahrgange herunter. Hierbei zeigen sich unter Kindern im Vor-
schulalter grof3ere Anteile Schwerverletzter als unter alteren Kindern. Weit Uberwiegend zie-

6 Auch unter verungliickten FuRgangern sind Jungen mit 57,7 % Uberreprasentiert, wahrend unter den verun-
gluckten Pkw-Insassen Madchen leicht tiberwiegen (52,5 %) (vgl. DESTATIS 2016b: 9).
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hen sich als Radfahrer verungliickte Kinder in jedem Altersjahrgang nur leichte Verletzungen
zu (vgl. Abbildung 4-8).

Tageszeit

Fur die Teilgruppe der 6- bis 14-Jahrigen mit dem Fahrrad verungliickten Kinder lasst sich ihr
Unfall tageszeitlich n&her einordnen. Abbildung 4-9 zeigt deutlich die besondere Unfallbelas-
tung zwischen 7 und 8 Uhr am Morgen, eine danach stark reduzierte, zum Unterrichtsende
ab 13 Uhr erneut stark ansteigende und am spateren Nachmittag, zwischen 15 und 18 Uhr
erneut dieses hohe Niveau erreichende Unfallbelastung. Ganz offensichtlich spiegeln sich in
dieser Verteilung die Einbindung und die Lebenswirklichkeit der Kinder wider, konkret die
Gefahrlichkeit des morgendlichen Schulhinwegs sowie der Heimweg von der Schule und die
Verkehrsbeteiligung als Radfahrer am Nachmittag, wenn Kinder Freunde besuchen, zum
Sport fahren oder kleinere Besorgungen machen. Die Gegeniberstellung der tageszeitlichen
Verteilung der verungliickten Kinder zeigt deutliche Parallelen zur tageszeitlichen Verteilung
der begonnenen Ausgéange mit dem Fahrrad (vgl. Abb. 3-3). Das Nutzungsmuster des Fahr-
rads und die Exposition der Kinder als Radfahrer schlagen sich letztlich in der Unfallstatistik
nieder.
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Quelle: DESTATIS (2016b: 19);

Abb. 4-9: Als Radfahrer verungliickte Kinder im Alter von 6 bis unter 15 Jahren — nach
der Tageszeit, 2015

Jahreszeit

Wahrend es bei den als Fuf3ganger verunglickten Kindern nur geringe jahreszeitliche
Schwankungen gibt, sind Unfélle von Kindern als Radfahrer deutlich jahreszeitenabhéangig
(vgl. Abbildung 4-10). Witterungsbedingt wird das Fahrrad von Kindern als Spielgerat und
Fortbewegungsmittel vermehrt im Sommerhalbjahr benutzt. Entsprechend dieser Exposition,
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lassen sich in den sechs Monaten von April bis September mehr als zwei Drittel aller mit ei-
nem Fahrrad verunglickten 6- bis 14-Jahrigen verorten (vgl. DESTATIS 2016b: 10). Dabei
stechen die Monate Mai bis Juli als jahreszeitliche Unfallschwerpunkte hervor. Allein im Juni
verungliicken 14,8 % aller mit dem Fahrrad zu Schaden kommenden Kinder im betrachteten
Alter. Im August entfallen haufig die Schulwege und Kinder sind urlaubsbedingt nicht mit
dem Fahrrad unterwegs. Diese geringere Exposition schlagt sich auch in niedrigeren Unfall-
zahlen nieder. Wahrend im September noch einmal ein starker Anstieg der Verunglickten-
zahl zu erkennen ist, sinkt diese Zahl in den folgenden Monaten und ist im Januar und Feb-
ruar vergleichsweise am niedrigsten.

1200 O FulRganger

m Radfahrer

Quelle: DESTATIS (2016b: 19);

Abb. 4-10:  Als FuBganger und Radfahrer verungliickte Kinder im Alter von 6 bis unter 15
Jahren — nach der Jahreszeit, 2015

Inner- und Aulertértliche Verunfallung

Von den 9.073 im Jahr 2015 als Radfahrer verungliickten Kinder, kamen 8.586 (94,6 %) in-
nerorts zu Schaden und lediglich 487 (5,4 %) auf3erorts (vgl. DESTATIS 2016b: 24). Diese
Verteilung verweist auf die Nutzung des Fahrrads durch Kinder zur Zurticklegung innerdrtli-
cher Wege.

Abbildung 4-11 differenziert die inndrtlich als Radfahrer verunglickten Kinder nach dem Al-
ter. Deutlich kommt dabei die groRe Anzahl der 10-jahrigen und alteren als Radfahrer Ver-
unglickten ebenso zum Ausdruck wie der stetig und steil ansteigende Anteil der Radfahrun-
falle an allen verunglickten Kindern.

Abbildung 4-12 zeigt die entsprechenden Anzahlen und Anteile fir die auRerdrtlich mit dem
Fahrrad verunglickten Kinder. Neben dem deutlich niedrigeren Niveau der absoluten Unfall-
zahlen, fallt der Niveausprung des Anteils der aul3erdrtlich verungliickten Fahrradfahrer zwi-
schen dem neunten und elften Lebensjahr ins Auge. Hierbei spielen einerseits neue Wege
zur weiterfihrenden Schule eine Rolle, die andererseits auf eine noch nicht vollstandig aus-
gebildete Denkstruktur (formal-operativ) des Kindes treffen.
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Abb. 4-11: Innerhalb von Ortschaften als Radfahrer verunglickte Kinder — nach dem Al-
ter, 2015
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Abb. 4-12:  AuRerhalb von Ortschaften als Radfahrer verungliickte Kinder — nach dem
Alter, 2015

Schaut man auf die inner- und aul3erortliche Verteilung der als Radfahrer getdteten Kinder,
zeigt sich nahezu eine Gleichverteilung: Im Jahr 2015 wurden 8 Kinder (47,1 %) als Radfah-
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rer innerhalb von Ortschaften und weitere 9 Kinder (52,9 %) aul3erhalb von Ortschaften geto-
tet. Ad hoc lasst sich dieses Bild auf die auRerértlich hoheren gefahrenen Geschwindigkeiten
von Kraftfahrzeugen zuruckfiihren, die im Falle eines Unfalls zu schwereren Verletzungen
unter verungliuckten Rad fahrenden Kindern fuhren.

Regionale Verteilung

Radfahrunfalle von Kindern sind in Deutschland regional stark unterschiedlich verteilt.
NEUMANN-OPITZ, BARTZ, LEIPNITZ (2012: 31) setzen fir jeden Stadt- / Landkreis die
Anzahl verunglickter Kinder mit dem Bevélkerungsanteil der bis zu 14-Jahrigen in Bezie-
hung und bilden eine Rangreihe der Kreise. Diese Rangreihe fassen sie zu vier Quartilen
zusammen (vgl. Abbildung 4-13) und charakterisieren sie als

o Kreise mit geringer Unfallbelastung (bis zu 0,65 verungliickte Kinder als Radfahrer je
1.000 Altersgleicher; dunkelgriine Einfarbung),

o Kreise mit geringer bis mittlerer Unfallbelastung (von 0,66 bis zu 0,94 verungliickte Kinder
als Radfahrer je 1.000 Altersgleicher; hellgrine Einfarbung),

o Kreise mit mittlerer bis héherer Unfallbelastung (von 0,95 bis zu 1,21 verungliickte Kinder
als Radfahrer je 1.000 Altersgleicher; hellrote Einfarbung) und

¢ Kreise mit hoher Unfallbelastung (von 1,22 bis zu 3,38 verungliickte Kinder als Radfahrer
je 1.000 Altersgleicher; dunkelrote Einfarbung).

Abbildung 4-13 veranschaulicht die besondere Unfallgefahrdung von Kindern im westlichen
und ndrdlichen Nordrhein-Westfalen, dem Westen Niedersachsens, in Bremen und Schles-
wig-Holstein. Auch in einigen Kreisen in Brandenburg stellen die Autoren eine hohe Unfallbe-
lastung von Kindern als Radfahrer fest. Im Grof3en und Ganzen lasst sich in Abbildung 4-13
das bekannte Nord-Sud-Gefélle der Verunfallung von Kindern als Radfahrer nachvollziehen,
mit besonders hohen Unfallzahlen im Norden, Nordwesten und Nordosten Deutschlands.
Diese Regionen zeichnen sich durch Utberwiegend flaches Gelande, mithin eine fahrrad-
freundliche Topografie, aus. Diese begunstigt das Fahrradfahren ebenso, wie ein gut ausge-
bautes Radwegenetz. Beides sind ,Pull“-Effekte flr ein vermehrtes Fahrradfahren, das je-
doch auch die Exposition von Kindern erhoht und die Unfallhdufigkeit steigen lasst (vgl.
NEUMANN-OPITZ, BARTZ, LEIPNITZ 2012: 11ff). Dagegen sind weite Teile eines Streifens
von Rheinland-Pfalz, Giber Hessen, den Norden von Baden-Wirttemberg bis Nord- bzw. Ost-
bayern higelig und bewaldet, mithin weniger fahrradfreundlich fir Kinder. Dies kann sich in
der Fahrradnutzung, der Exposition und letztlich in der Unfallstatistik niederschlagen.
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Verungliickte Kinder als Radfahrer 0-14 Jahre/1.000 dor Altersgruppo

Kreise nach Unfalibelastung

gonngn Unfaiibsiastung 0-25%
- geringe bis mitlere Undalbelastung 25-50%
- mithers bis hdhere Uniaibolastung 50.75%

= hohe Unisiibelastung 75-100%

Quelle: NEUMANN-OPITZ, BARTZ, LEIPNITZ (2012: 31)

Abb. 4-13:  Verungliickte Kinder je 1.000 der Altersgruppe — nach Kreisen/ kreisfreien
Stadten, 2006-2010 (mit Kreisnummern)

Dunkelziffer

Ganz allgemein muss davon ausgegangen werden, dass es neben dem Hellfeld der polizei-
lich aufgenommenen Unfélle in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik eine mehr oder weniger
grol3e Dunkelziffer nicht polizeilich bekannter Unfalle gibt. Dies gilt — aufgrund der ver-
gleichsweise héaufigen Alleinunfélle sowie einer geringen Schadenshdhe — besonders fur
Fahrradunfalle (vgl. BELOW 2016: 7, 20). JUHRA et al. (2012) gehen fur die Stadt Munster
von einer fast doppelt so hohen Anzahl von Fahrradunfédllen aus, wie in den polizeilichen
Unfalldaten berichtet werden. BELOW (2016: 65, 80f) schatzt fur Radfahrer ohne Altersein-
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schrankung eine Dunkelziffer von nicht polizeilich aufgenommenen Fahrradunfallen zwi-
schen 58 % und 88 %.

Eine Dunkelziffer wurde von HAUTZINGER et al. (1993) fur Unféalle mit Personenschaden
explizit auch fur verunglickte Kinder und Jugendliche geschatzt. Die Autoren kommen zu
dem Ergebnis, dass 31,6 % der Unfalle von Kindern und Jugendlichen als Pkw-Mitfahrer,
65,8 % der Kinderunfalle als FuRganger und sogar 93,4 % der Unfélle von Kindern und Ju-
gendlichen als Radfahrer nicht polizeilich aufgenommen werden (vgl. HAUTZINGER et al.
1993: 63).” POSCHADEL (2006: 7, 24) folgert daraus, dass die amtlichen Unfallstatistiken fur
Kinder als Pkw-Mitfahrer etwa mit dem Faktor 1,3, fur Kinder als Ful3génger etwa mit dem
Faktor 3 und fir Kinder als Radfahrer sogar etwa mit dem Faktor 10 multipliziert werden
missten, um das tatséchliche Ausmald der Kinderunfalle in der jeweiligen Verkehrsbeteili-
gungsart realistisch abzubilden. Dabei ist die Dunkelziffer umso hdher, je geringer die Verlet-
zungsschwere ist (vgl. HAUTZINGER et al. 1993: 62). BELOW (2016: 7) vermutet zudem
eine besonders hohe Dunkelziffer bei Alleinunféllen / Stirzen.

4.5 Unfallursache / Fehlverhaltensweisen

In der amtlichen Verkehrsunfallstatistik wird als haufigste Unfallursache unter 6- bis 14-
jahrigen Fahrradfahrern bei Unféallen mit Personenschaden eine ,falsche Stral3enbenutzung®
protokolliert (vgl. Abbildung 4-14). Dieses Fehlverhalten verursacht nach DESTATIS (2016b:
12) mehr als ein Finftel (22,1 %) dieser Unfélle. Damit ist z. B. das Befahren eines Rad- o-
der Gehweges in die entgegengesetzte Fahrtrichtung gemeint.?2 Konflikte ergeben sich dabei
vor allem mit Fahrzeugen, die eine Grundstlicks- oder Parkplatzaus- bzw. -einfahrt befahren
(vgl. KUTING 1986:76f) oder an Kreuzungen (vgl. POSCHADEL 2006: 125).

Nur unwesentlich seltener wird die Unfallursache ,Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein-
und Anfahren® protokolliert (19,8 %). Dabei verweist das Statistische Bundesamt vor allem
auf ... Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr oder beim Anfahren vom Fahrbahn-
rand“ (DESTATIS 2016b: 12).° So kommen Kinder als Radfahrer z. B. liber den Bordstein
vom Gehweg ab oder sie fahren aus einer Hof- / Hauseinfahrt ohne anzuhalten auf die Stra-
Re.

7 Eine deutlich weitere Verbreitung von Kinderunfallen im StraBenverkehr, als die amtliche Verkehrsunfallstatis-
tik sie suggeriert, wird auch von LIMBOURG (2008: 41) angenommen. Sie bezieht sich auf Studien aus den
1990er Jahren, die davon ausgehen, dass fast drei von zehn Kindern (28 %) im StralRenverkehr verungliicken.

8  Radfahrer, besonders Jugendliche, verstoRen meist gegen die Verkehrsregeln, indem sie Verkehrsflachen
benutzen, die fur andere Personen vorgesehen sind. Sie befahren Gehwege, Fu3gangerfurten, linke Radwe-
ge — also Flachen, wo sie von anderen nicht erwartet werden* (KUTING 1986: 101).

9 Bei der Dokumentation der Unfallursachen im Formular der Verkehrsunfallanzeige orientiert sich der Polizei-
beamte am sog. ,Ursachenverzeichnis". Dort wird zwischen den, nicht einzelnen Personen zuordenbaren,
sog. ,allgemeinen Ursachen® (z. B. Witterung, StralBenverhéltnisse etc.) und sog. ,personenbezogenem Fehl-
verhalten" unterschieden. Fur jeden Unfall kbnnen zwei allgemeine Ursachen und fir den ersten und zweiten
Beteiligten jeweils drei Ursachen, insgesamt pro Unfall also acht Ursachen protokolliert werden (vgl. DESTA-
TIS 2016a: 12ff). Der hohe Anteil ,sonstiger” Fehlverhaltensweisen bei den Unfallursachen von Rad fahren-
den Kindern verweist auf die groRe Bandbreite der einen Fahrradunfall mit verursachenden EinflussgréfRen.
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Abb. 4-14:  Fehlverhalten der verunglickten Radfahrer im Alter von 6 bis unter 15 Jahren
im StralRenverkehr 2015

4.6 Prototypische Unféalle von Kindern als Radfahrer nach POSCH-

ADEL (2006)

Die in Abschnitt 4.5 berichteten Unfallstatistiken des Statistischen Bundesamtes erméglichen
lediglich einen Blick auf die Aggregatebene aller Unfalle. Fur differenziertere und tiefer ge-
hende Analysen, die auch Aussagen Uber konkrete Unfallursachen ermdglichen (sog. ,in-
depth“-Auswertungen), werden weiterfihrende Informationen bendétigt, die die amtliche Sta-
tistik nicht deutschlandweit liefern kann.

POSCHADEL (2006) wertet die Daten der Kinderunfalle aus den Stadten Krefeld, Mon-
chengladbach und Hamm von Mitte der 1990er Jahre bis zum Jahr 2000 aus. Seiner Analy-
se prototypischer Verkehrsunfélle von Kindern als Radfahrer legt der Autor 965 Radfahrun-
falle von Kindern zugrunde, die er anhand des dreistelligen Unfalltypenschlissels® doku-
mentiert und clustert (vgl. POSCHADEL 2006: 122ff). Zunachst nimmt der Autor das Alter
der als Radfahrer verungliickten Kinder in den Blick und stellt fest, dass ab dem Alter von
zehn Jahren ein deutlicher Sprung in der Haufigkeit von Kinderunfallen als Radfahrer zu ver-
zeichnen ist. Insbesondere 11- bis 14-Jahrige identifiziert er dabei als Hauptzielgruppe von
entsprechenden PraventionsmafRnahmen (vgl. POSCHADEL 2006: 122f).

Aufgrund der Haufigkeiten des protokollierten Unfalltyps identifiziert POSCHADEL (2006:
124f) vier einschlagige Konfliktsituationen, die zusammen 39,7 % der Kinderradunfalle in
seiner Stichprobe abdecken.

10 Zu den Unfalltypen vgl. auch GDV (2016). Angaben zum dreistelligen Unfalltypenschlissel liegen in der deut-
schen Verkehrsunfallstatistik nur in einigen Bundeslandern vor, unter anderem in Nordrhein-Westfalen (vgl.
SCHRECK 2016: 69).
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e Unfalltyp 342 (11,5 % der Radfahrunfalle):

Kinder benutzen den Rad- und Gehweg entgegen der Fahrtrichtung der entsprechenden
Fahrbahnseite.

e Unfalltyp 371 (9,8 % der Radfahrunfalle):
Kinder Uberqueren eine StralRe mit dem Fahrrad.

e Unfalltyp 321 (9,5 % der Radfahrunfalle):

Die Vorfahrtsregel an einer Kreuzung wurde vom links kommenden Unfallbeteiligten nicht
beachtet.

¢ Unfalltyp 301 (8,8 % der Radfahrunfalle):

Die Vorfahrtsregel an einer Kreuzung wurde vom rechts kommenden Unfallbeteiligten
nicht beachtet.

Alle diese Unfalltypen lassen sich dem Unfalltyp ,Einbiegen / Kreuzen* zuordnen und basie-
ren auf Konflikten in Zusammenhang mit Vorfahrtsregeln an Knotenpunkten (Kreuzungen,
Einmindungen, Bahnibergéngen, Zufahrten) beim Zusammentreffen unter- und tUbergeord-
neter StralRen. Mehr als vier Finftel (81,7 %) der von POSCHADEL (2006) analysierten Rad-
fahrunfalle von Kindern lassen sich in Kreuzungsbereichen verorten. Damit stellen diese ,,...
fur Rad fahrende Kinder grundsatzlich die grof3te Unfallgefahr fir Verkehrsunfalle dar®
(POSCHADEL 2006: 125).

Als Hauptverursacher der von ihm analysierten Radfahrunfélle von Kindern macht die Polizei
laut POSCHADEL (2006: 126f) mehrheitlich (61,3 %) die Kfz-Fahrer aus. Abbildung 4-15
differenziert die Unfallschuld nach dem Alter der verungliickten Kinder. Interessanterweise
bleibt der Anteil der Kinder als Hauptverursacher das Grundschulalter tber weitgehend kon-
stant und sinkt von den 10-J&hrigen zu den 11- und 12-J&hrigen deutlich ab. Der Autor flhrt
diesen Ruckgang des Anteils unfallverursachender Kinder auf die Radfahrausbildung gegen
Ende der Grundschulzeit zurtick (vgl. POSCHADEL 2006: 127). Der mit zunehmendem Alter
wieder steigende Anteil an unfallverursachenden Kindern kénnte die mit der einsetzenden
Pubertat steigende Risikoaffinitat der alteren Kinder zum Ausdruck bringen.
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Quelle: POSCHADEL (2006: 127, Abb. 46)

Abb. 4-15:  Im Hauptverursacher bei Radfahrunfallen — nach dem Alter der Kinder

Betrachtet man nun die Fahrradunfalle, die von Kindern verursacht wurden, kristallisieren
sich nach POSCHADEL (2006: 128ff) zwei prototypische Unfallsituationen heraus:

¢ Nichtbeachten der Vorfahrt eines Kraftfahrzeugs an einer Kreuzung (Unfalltypen 301 und
321) (vgl. Abbildung 4-16)

3001 [ )32
Grr
ﬁ :
) W r;
Quelle: POSCHADEL (2006: 129, Abb. 48)

Abb. 4-16:  Piktogramme der Unfalltypen zum Nichtbeachten der Vorfahrt eines Kraft-
fahrzeugs an einer Kreuzung, mit Kind als Verursacher

In diesem Fall hat ein Kind an einer Kreuzung mit einfacher Vorfahrtsregel (,rechts vor
links" oder Lichtsignalanlage) die Vorfahrt nicht beachtet.! Solche Unfélle werden in der
untersuchten Zielgruppe besonders oft durch 11- bis 14-Jahrige verursacht. Fast zwei
Drittel dieser Unfalle werden an untergeordneten Strafl3en, d. h. nicht an Hauptstraf3en,

11 In seiner generellen Betrachtung macht SCHRECK (2016: 69) bei den Unfalltypen 301 und 321 einen hohen
Anteil schwerverletzter bzw. gettteter Radfahrer aus.
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protokolliert. Auf der Seite der Kinder postuliert der Autor keine mangelnde Regelkenntnis
(vgl. POSCHADEL 2006: 130), vielmehr stellt er auf die noch nicht voll entwickelte Rad-
fahrkompetenz in dieser Altersgruppe ab (vgl. Kapitel 2]).

Zur Pravention dieses Unfalltyps bieten sich laut POSCHADEL (2006: 131) keine En-
forcement-Maflinahmen an. Vielmehr kdnnte ein Radfahrtraining (Education) an weiterftih-
renden Schulen hier greifen. Dieses sollte helfen, die Fahrradbeherrschung zu verbessern
und hierdurch dem Kind mehr mentale Kapazitaten flr unvorhergesehene Verkehrssitua-
tionen zur Verfugung zu stellen.

Aus Sicht des Projektes Safety4Bikes lasst sich an dieser Stelle erganzend feststellen,
dass auch eine Engineering-MafRnahme in Form eines Fahrerassistenzsystems zur War-
nung von Rad fahrenden Kindern und Kraftfahrzeugfuhrern ein weiterer Ansatzpunkt zur
Pravention dieses Unfalltyps sein kénnte.

Queren einer StralRe mit dem Fahrrad (Unfalltypen 371 und 372) (vgl. Abbildung 4-17)

371 372

2 R

=

Quelle: POSCHADEL (2006: 132, Abb. 51)

Abb. 4-17: Piktogramme der Unfalltypen zum Queren einer Strale mit dem Fahrrad,
mit Kind als Verursacher

Bei diesem prototypischen Unfall kreuzt ein Rad fahrendes Kind eine StralRe und nimmt
einem Kfz-Fahrer die Vorfahrt. Die Mehrzahl solcher Unfélle wird von Kindern im Grund-
schulalter verursacht. Auch dieser Unfalltyp lasst sich zu zwei Dritteln nicht an Hauptstra-
Ben, sondern an untergeordneten Stral3en, verorten.

Aufgrund des identifizierten Stral3entyps und des vorherrschenden Alters der verungliick-
ten Kinder von sieben bis zehn Jahren vermutet POSCHADEL (2006: 133), dass Unfélle
dieses Typs auf das noch nicht hinreichende Beherrschen des Fahrrads zurlickzufiihren
sind. Die Kinder sind dabei so stark mit dem Fahrradfahren beschéftigt, dass sie sich nicht
ausreichend auf den sonstigen Stralenverkehr konzentrieren kdnnen. Zur Unfallpraventi-
on schlagt der Autor in diesem Fall Engineering-Malinahmen, wie z. B. den Bau von Que-
rungshilfen (,Gehwegnasen®, Mittelinseln, Parkverbote an Querungsstellen), vor.'? Aul3er-
dem verweist er als geeignete Praventionsanséatze auf Geschwindigkeitskontrollen (En-

12

POSCHADEL (2006: 133) greift dabei auch einen Gedanken auf, der bei FUNK (2012: 43) weiter ausgefuhrt
wird: Solche verhéltnispréaventiven Engineering-MaRnahmen unterstitzen nicht nur Kinder als Fahrradfahrer,
sondern generell sog. ,schwache Verkehrsteilnehmer®, also FuRganger im Allgemeinen oder Senioren im Be-
sonderen. Dabei wird Verkehrssicherheit als kollektives Gut produziert, von dem prinzipiell niemand ausge-
schlossen und das von vielen Nutzern gleichzeitig konsumiert werden kann.
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forcement) und erneut auf ein Radfahrtraining (Education) an weiterfihrenden Schulen fur
die alteren Kinder und die Entwicklung einer Handreichung fur Eltern von Grundschilern
Uber Gefahrensituationen fiir Rad fahrende Kinder im Grundschulalter.

Auch fir Fahrradunfalle von Kindern, die von einem Kfz-Fahrer verursacht wurden, lassen
sich nach POSCHADEL (2006: 135ff) interessante Muster feststellen: Bei sechs der 14 am
haufigsten polizeilich aufgenommenen Konfliktsituationen befahren die Kinder einen Rad-
oder Gehweg und der Unfall passiert im Bereich einer Kreuzung. Insgesamt ist bei fast ei-
nem Viertel (24,1 %) der Unfélle zwischen Rad fahrenden Kindern und Kraftfahrzeugen, mit
einem Kfz-Fahrer als Hauptverursacher, das Kind unmittelbar vor dem Unfall nicht auf der
Fahrbahn gefahren. Bei nicht-schuldhaften Unfallen von Kindern als Radfahrer mit einem Kfz
identifiziert POSCHADEL (2006: 136ff) drei prototypische Unfallsituationen:

o Unfélle im Kreuzungsbereich bei Benutzung des Rad- / Gehweges in entgegengesetzter
Richtung (Unfalltypen 342, 244 und 223) (vgl. Abbildung 4-18)

J&MZL _)244 _)zzag_
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Quelle: POSCHADEL (2006: 137, Abb. 55)

Abb. 4-18:  Piktogramme der Unfalltypen im Kreuzungsbereich bei Benutzung eines
Rad- / Gehweges in entgegengesetzter Richtung, mit Kfz-Fahrer als Verur-
sacher

Kennzeichnend fir diesen prototypischen Unfall ist, dass das Kind von einem Rad-/
Gehweg in entgegengesetzter Richtung auf die Stral3e einfahrt. Dieser Prototyp macht
14,7 % aller Kinderunfalle mit dem Fahrrad aus. Dabei tritt der Unfalltyp 342 bei Radunfal-
len von Kindern am haufigsten auf. Hierbei benutzen Kinder einen Radweg in entgegen-
gesetzter Richtung und tragen somit eine Mitschuld am Unfall.

Zwei Drittel der entsprechend der zu diesem Prototyp geclusterten Unfalltypen verun-
glickten Kinder (66,9 %) sind im Sekundarstufenalter und tGber drei Viertel (78,2 %) die-
ser Unfalle passieren an Hauptstraf3en. Der Autor vermutet aufgrund des Alters der Kin-
der, dass Regelwissen nicht angewendet wird und Erfahrungswissen noch nicht ausrei-
chend vorhanden ist. Au3erdem verweist die Ballung solcher Unfélle an Kreuzungen sei-
ner Meinung nach auf schlecht konstruierte / markierte Radwege im Kreuzungsbereich.
Zudem haben Kfz-Fahrer nicht ausreichend nach Radfahrern in beiden Fahrtrichtungen
auf dem Rad- / Gehweg geschaut.

Als Praventionsmaflinahmen bieten sich die Verbesserung der Radwegfihrung im Kreu-
zungsbereich an (z. B. vor und nach der Kreuzung den Radweg an die Fahrbahn heran-
fuhren). Zumindest bei untergeordneten StraRen kénnte ein ,STOP“-Zeichen statt eines
Lvorfahrt Gewahren“ helfen. Auch die auffallige Markierung des Radwegs und die Sorge
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um genigend Querungsmaoglichkeiten, um Gberhaupt auf die ,richtige* Stral3enseite zu
gelangen, werden enumeriert. Zudem werden in diesem Zusammenhang Polizeikontrollen
zur Benutzung von Radwegen in der richtigen Richtung genannt. Erneut verweist der Au-
tor auf die Notwendigkeit von Radfahrtrainings an weiterfihrenden Schulen (vgl.
POSCHADEL 2006: 138f).

Unfalle im Kreuzungsbereich bei Benutzung des Rad-/ Gehweges in Fahrtrichtung der
StralRe (Unfalltypen 243, 224 und 341) (vgl. Abbildung 4-19)
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Quelle: POSCHADEL (2006: 140, Abb. 58)

Abb. 4-19: Piktogramme der Unfalltypen im Kreuzungsbereich bei Benutzung eines
Rad- / Gehweges in Fahrtrichtung der Stral3e, mit Kfz-Fahrer als Verursa-
cher

Auch bei diesem Unfallprototyp fahren die Kinder von einem Rad- / Gehweg auf die Stra-
Re ein, diesmal jedoch vorschriftsgerecht in der richtigen Richtung. Erneut sind vor allem
11- bis 14-jahrige Kinder betroffen (74,7 %) und drei Viertel dieser Unfélle (75,8 %) wer-
den an HauptstraBen protokolliert. POSCHADEL (2006: 140) benennt als Hauptdetermi-
nanten dieses Unfallprototyps die bauliche Gestaltung der Radwege im Kreuzungsbereich
und die mangelnde Aufmerksamkeit bzw. mangelndes Wissen / Erfahrung der Kfz-Fahrer.

Auch bei diesem Unfallprototyp sieht der Autor Verbesserungspotenzial bei der Stral3en-
raumgestaltung und verweist auf die bereits zum letzten Unfallprototyp gemachten Vor-
schlage. Fir die Schiler der Sekundarstufe bringt er erneut eine systematische Verkehrs-
erziehung ins Spiel (vgl. POSCHADEL 2006: 141).

@]
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e Unfalle bei einfacher Vorfahrtsregelung an Kreuzungen (Unfalltypen 321 und 301) (vgl.
Abbildung 4-20)

J32e_ | (301 |
P

i

Quelle: POSCHADEL (2006: 142, Abb. 62)

Abb. 4-20:  Piktogramme der Unfalltypen im Kreuzungsbereich bei einfacher Vorfahrts-
regelung, mit Kfz-Fahrer als Verursacher

Die beiden hier geclusterten Unfalltypen sind identisch mit den zum erstgenannten Proto-
typ zusammengefassten Typen. Allerdings verletzt nun der Kfz-Fahrer an einer Kreuzung
die Vorfahrt. Dieser Unfalltyp macht immerhin 7,6 % der Fahrradunfalle von Kindern aus.
In solche Unfélle werden Grundschulkinder genauso oft verwickelt wie Schiler der Se-
kundarstufe. Weit Uberwiegend (70,1 %) lasst sich dieser Unfalltyp an untergeordneten
Stralen verorten, deren Kreuzungen haufig nicht mit Lichtsignalanlagen ausgestattet
sind.

Unfallpraventiv kénnen nach POSCHADEL (2006: 144) bei diesem Unfallprototyp eine
tbersichtliche Stral3engestaltung und Verkehrserziehungsmafnahmen wirken. Dabei geht
es bei Grundschilern um das realitatsnahe Uben der Standardsituation einer Kreuzung
mit Vorfahrtsregelung und bei Sekundarstufenschilern erneut um ein praktisches Rad-
fahrtraining.

4.7 Validierung der Unfallprototypen von POSCHADEL (2006) mit aktu-

ellen deutschen Unfalldaten

Eine Mdoglichkeit, die prototypischen Konfliktsituationen von POSCHADEL (2006) mit aktuel-
lem Datenmaterial zu prufen, bietet die Datenbank der ,German In-Depth Accident Study*
GIDAS (vgl. BAST, FAT Ohne Jahr; BRUNING, OTTE, PASTOR 2005). Im Rahmen von
GIDAS werden in den Grof3raumen Hannover und Dresden von jeweils einem Forscherteam
im Zufallsverfahren aktuell gemeldete Verkehrsunfélle im ganzen Jahr und Uber alle Tages-
zeiten hinweg ausgewahlt und eingehend untersucht. Pro Unfall werden zwischen 500 und
3.000 Informationen erhoben, die sowohl die Unfallentstehung, als auch den Unfallablauf
und die auftretenden Verletzungsmechanismen umfassen. Die in GIDAS erfassten Unfalle
gelten als reprasentativ fur die Erhebungsgebiete.

Fur das Projekt Safety4Bikes erhielt das IfeS Zugang zu einem Datensatz von 201 als Rad-
fahrer verungliickten Kindern im Alter von 8 bis 14 Jahren aus den Jahren 2012 bis 2016.%3

13 Herrn Claus-Henry Pastor von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) sei fiir die Datenlieferung und
ergénzende fachliche Hinweise zum Datensatz herzlich gedankt.
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Fur die nachfolgende Datenauswertung werden zunéchst 172 Unfélle mit einem Kollisions-
gegner analysiert und anschlieBend 29 Alleinunfalle von Kindern kurz betrachtet. Auch in
den Daten zu Kollisionen dominieren Jungen als Unfallopfer; sie sind fast doppelt so haufig
betroffen, wie Madchen. Hinsichtlich des Alters der verunglickten Kinder fallt zunéchst die
besondere Unfallbelastung der Kinder im Sekundarstufenalter auf (vgl. Abbildung 4-21).
DarlUber hinaus ist interessant, dass deutlich mehr Jungen als Madchen im Grundschulalter
verungliicken. Im Sekundarstufenalter — zumindest unter den 11- bis 13-Jéhrigen — fallen die
geschlechtsspezifischen Unterschiede dann gering aus. Die allermeisten Unfélle Rad fah-
render Kinder ereigneten sich tagsuber (91,9 %), nur wenige in der DaAmmerung (5,8 %) oder
nachts (2,3 %).

25
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mMadchen (n = 59) 21 21
20
18
] 17
16 [
— 15 14
< 13 13
g — 12
<
10 9
7
5 4 4
I | I
0 — . e — — — — :
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Quelle: GIDAS-Datenbank; Datenzugang durch die Bundesanstalt fur StraRenwesen;

Abb. 4-21:  Als Radfahrer verungliickte Kinder im Alter von 8 bis unter 15 Jahren — nach
Alter und Geschlecht, 2012-2016

Weiterhin zeigt die grobe Unterteilung der Unfélle nach den bereits aus Abschnitt 4.6 be-
kannten sieben Unfalltypen die Dominanz von Kinderunféllen mit dem Fahrrad im Zuge von
Konflikten beim Einbiegen bzw. Kreuzen (vgl. Abbildung 4-22).
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Quelle: GIDAS-Datenbank; Datenzugang durch die Bundesanstalt fir StraRenwesen;

Abb. 4-22:  Als Radfahrer verungliickte Kinder im Alter von 8 bis unter 15 Jahren — nach
Unfalltyp und Geschlecht, 2012-2016

Bei sieben von zehn (70,3 %) der betrachteten Unfalle aus der GIDAS-Datenbank ist der
Kollisionsgegner des Rad fahrenden Kindes ein Pkw, knapp jedes fiinfte Kind kollidiert mit
einem anderen Fahrrad (19,2 %) und knapp jedes zwanzigste Kind (4,7 %) hat einen Unfall
mit einem Lkw. Besonders hoch ist der Anteil der Pkw als Kollisionsgegner bei den Einbie-
gen / Kreuzen-Unféllen (87,4 %) und den Unféllen durch ruhenden Verkehr (83,3 %).

Die in GIDAS protokollierte Geschwindigkeit bei der ersten Kollision Rad fahrender Kinder
mit einem Unfallgegner betragt durchschnittlich 12,4 km/h. Als kollisionsbedingte Geschwin-
digkeitsanderung (,Delta V*) errechnet sich ein Mittelwert von 12,2 km/h. Die Verletzungs-
schwere der verungliickten Kinder wird nach der ,Minimal bekannten MAIS** zu 8,9 % als
Lunverletzt* und zu 82,8 % als ,leicht verletzt* klassifiziert. Etwa jedem zwanzigsten in GIDAS
dokumentierten, als Radfahrer verungliickten Kind (5,3 %), wird ein Wert von ,MAIS 2“, mit-
hin eine ernsthafte, schwere Verletzung attestiert. Funf Kinder (3,0 %) werden als Schwer-
verletzte unter ,MAIS 3" (schwer) oder ,MAIS 4" (sehr schwer) geflihrt.

Die Angaben in GIDAS zur Verursachung der Kollision sehen die verungliickten Kinder in
etwas mehr als der Halfte der Unfalle (52,3 %) als Hauptverursacher. Besonders hoch sind
die entsprechenden Anteile bei Uberschreiten-Unféllen (80,0 %, n = 4) und Unfallen durch
ruhenden Verkehr (66,7 %; n = 8). Beim zahlenméal3ig dominierenden Unfalltyp Einbiegen /
Kreuzen sieht die Polizei zu 56,8 % (n = 54) die Rad fahrenden Kinder als Hauptverursacher
des Unfalls.

14 vgl. zur systematischen Abschéatzung der Verletzungsschwere bei Unféllen mittels der Abbreviated Injury
Scale (AIS) HAASPER et al. (2010).
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Fasst man die dreistelligen Unfalltypen-Kennzahlen im GIDAS-Datenmaterial nach den funf
Prototypen von Konfliktsituationen fir Rad fahrende Kinder von POSCHADEL (2006) zu-
sammen (vgl. Abbildung 4-23), zeigt sich auch in den GIDAS-Daten die Eignung dieses Vor-
gehens zur Herausarbeitung besonders typischer Kollisionen zwischen Rad fahrenden Kin-
dern und motorisierten Verkehrsteilnehmern. Knapp Uber die Halfte der von GIDAS doku-
mentierten Radfahrunfélle von 8- bis 14-jahrigen Kindern (50,6 %) werden damit erfasst (vgl.
Abbildung 4-23).

Die von POSCHADEL (2006) typisierten Radfahrunfalle von Kindern bieten somit einen gu-
ten Ausgangspunkt fur die Ableitung von Use Cases im Zuge der Entwicklung von Fahreras-
sistenzsystemen flr die Zielgruppe der 8- bis 14-jahrigen Kinder.
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Quelle: GIDAS-Datenbank; Datenzugang durch die Bundesanstalt fir StraRenwesen;

Abb. 4-23:  Als Radfahrer verungliickte Kinder im Alter von 8 bis unter 15 Jahren — nach
den Unfallprototypen von POSCHADEL (2006), 2012-2016

Die Einschatzung der Unfallursache bei den 172 Kollisionen von Rad fahrenden Kindern
durch die Polizei und durch das GIDAS-Erhebungsteam stimmt zu 73 % Uberein. Nachfol-
gend werden die entsprechenden Einschéatzungen des GIDAS-Erhebungsteams zu den finf
Prototypen nach POSCHADEL (2006) unter Zugrundelegung des Unfallursachenverzeich-
nisses (vgl. DESTATIS 2016a: 13ff) dokumentiert.

¢ Kreuzung, Nichtbeachten von Vorfahrt, Schuld beim Kind

In diesem Prototyp lassen sich 26 Unfélle nach der Hauptunfallursache aufschliisseln. Die
am haufigsten kategorisierte Hauptunfallursache ist bei diesem Prototyp das ,Nichbeach-
ten der Regel ,rechts vor links™ (Position 27; n = 9). Am zweithaufigsten werden ,Fehler
beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (z. B. aus einem Grundstiick, von einem ande-
ren StralRenteil oder beim Anfahren vom Fahrbahnrand)* (Position 37; n = 6) ausgemacht,
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gefolgt von ,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (8§ 8) (ausge-
nommen Pos. 29)“ (Position 28; n = 4).

Kreuzung, Nichtbeachten von Vorfahrt, Schuld beim Kfz-Fahrer

In diesem Prototyp werden nur vier Unfélle gefasst. Dabei wird als Hauptunfallursache
zweimal die Position 31 ,Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder
Lichtzeichen (ausgenommen Pos. 39)“ sowie je einmal die Positionen 27 und 37 (vgl.
oben) kategorisiert.

Strallenquerung mit Fahrrad, Schuld beim Kind

Zu diesem Prototyp lassen sich zu 21 Unfallen von Rad fahrenden Kindern Angaben zur
Hauptunfallursache machen. Dabei werden am haufigsten ,Fehler beim Einfahren in den
flieBenden Verkehr (z. B. aus einem Grundstiick, von einem anderen Stral3enteil oder
beim Anfahren vom Fahrbahnrand) (Position 37; n= 7) ausgemacht, gefolgt von der
Restkategorie ,Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer (Position 49; n = 6).

Kreuzung, Rad- / Gehweg entgegen die Fahrtrichtung, Schuld beim Kfz-Fahrer

30 Unfélle dieses Prototyps lassen sich hinsichtlich der Hauptunfallursache charakterisie-
ren. Dabei dominiert das Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (§ 8)
(ausgenommen Pos. 29)“ (Position 28; n = 13). Vergleichsweise haufig werden noch Posi-
tion 35 ,Fehler beim Abbiegen (8 9) nach links (ausgenommen Pos. 33, 40)" (n = 8) und
Position 37 ,Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (z. B. aus einem Grund-
stiick, von einem anderen StrafRenteil oder beim Anfahren vom Fahrbahnrand)” (n= 7)
genannt.

Kreuzung, Rad- / Gehweg in Fahrtrichtung, Schuld beim Kfz-Fahrer

Auch zu 14 Unféallen dieses Prototyps liegen Informationen zur Hauptunfallursache vor.
Dabei werden am haufigsten ,Fehler beim Abbiegen (8 9) nach links (ausgenommen Pos.
33, 40)“ (Position 35; n = 8) genannt.

AbschlieRend zur GIDAS-Datenanalyse soll noch ein kurzer Blick auf die 29 Alleinunfalle von
Kindern als Fahrradfahrer erfolgen. Aufgrund der in den Daten abgelegten Beschreibung des
Unfallhergangs — wie er von der Polizei protokolliert wurde — lassen sich grob folgende Kate-
gorien bilden:

Wechsel zwischen Stral3enfahrbahn und Rad- / Gehweg bzw. Bordsteinkontakt (6 Unfélle)

In diese Kategorie lassen sich Radfahrunfélle einordnen, bei denen die Kinder beim
Wechsel von der StralRe auf den Gehweg oder umgekehrt gestirzt sind, oder beim Fah-
ren den Bordstein bertihrt haben.

Fahrmandver: Bremsen (5 Unfélle)

Mehrfach Ubersah ein Kfz-Fuhrer das Rad fahrende Kind, das dann — zur Vermeidung ei-
ner Kollision — stark bremsen musste und als Folge davon stirzte. Dartber hinaus zwan-
gen auch andere Verkehrssituationen die Kinder zum starken Bremsen.

Kollision mit Gegenstanden (5 Unfélle)

Bei diesen Unfallen kollidierten die Kinder mit einem Poller oder sonstigen Gegenstand im
Verkehrsraum.
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o StralBenverhaltnisse (4 Unfalle)

Bei diesen Unféllen spielte der Stralienzustand (nass, verschmutzt) oder die StraRenfih-
rung (Enge) eine Rolle.

e Unachtsamkeit (3 Unfélle)

In dieser Kategorie werden unterschiedliche Unfélle zusammengefasst, die aufgrund der
polizeilichen Protokolle pauschal auf die Unachtsamkeit der verungliickten Kinder zuriick-
gefuhrt werden.

Die restlichen Kinderunfalle lassen sich keiner Kategorie sinnvoll zuordnen oder die Unfallur-
sache ist unbekannt bzw. polizeilich noch nicht geklart.

5 Das Fahrrad als Verkehrsmittel von Senioren

Auch unter Senioren ist der Fahrradbesitz weit verbreitet. Nach den Daten der Studie ,Mobili-
tat in Deutschland 2008“ besitzen zwei Drittel der 60-Jahrigen und Alteren (65,4 %) ein funk-
tionstiichtiges Fahrrad. Der Fahrradbesitz nimmt allerdings mit dem Alter stetig deutlich ab.
So geben noch vier von finf 60- bis 64-Jahrigen (80,1 %) an, ein Fahrrad zu besitzen. Unter
den 80-Jahrigen und Alteren sind dies dann immerhin noch etwas mehr als ein Drittel
(35,3 %) (vgl. INFAS, DLR 2010).

1 |
60 - 64 Jahre , , 145 | 107 ‘ 231
65 - 69 Jahre 12,3 ‘ 8.3 ‘ 24,0
70 - 74 Jahre , , 102 ] 85 ‘ 293
75 - 79 jahre 9.3 [5.9) 34,5
80+ Jahre 9,0 | 76| 422
0% 20% 40% 60% 80% 100%
u (Fast) Taglich = Mehrmals pro Woche
O Mehrmals im Monat O Seltener
ONie

Quelle: INFAS, DLR (2010) [Daten der MiD 2008]

Abb. 5-1: Haufigkeit der Fahrradnutzung unter Senioren, 2008

Etwa die Halfte der 60-Jahrigen und Alteren nutzt das Fahrrad regelmaRig. Ein Viertel
(25,7 %) berichtet, das Fahrrad (fast) taglich zu nutzen und ein weiteres Viertel (26,1 %) fahrt
es an 1 bis 3 Tagen pro Woche. Abbildung 5-1 zeigt dabei Altersgruppenunterschiede auf,
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mit der unverkennbaren Tendenz, dass das Fahrrad mit jeweils fortgeschrittenem Alter sel-
tener genutzt wird.

Insgesamt werden in der MiD 2008 4.046 Wege von Senioren (60+) mit dem Fahrrad proto-
kolliert. Die Fahrradnutzung dieser Zielgruppe konzentriert sich auf Einkaufsfahrten (40,0 %)
und Fahrten in der Freizeit (36,9 %). Setzt man diese 4.046 mit dem Fahrrad zurlickgelegten
Wege in Relation zu allen 41.845 von Senioren am Berichtstag zuriickgelegten Wegen,
ergibt sich folgendes Bild: Lediglich weniger als jeden zehnten Weg (9,7%) legen die Senio-
ren mit dem Fahrrad zurlick. Der grof3te Anteil l1asst sich mit 11,5 % an den von Senioren mit
dem Fahrrad zurtickgelegten Wegen zu Einkaufen feststellen.

Senioren beginnen ihre Wege mit dem Fahrrad am haufigsten am spéaten Vormittag. Auch im
Verlauf des Nachmittags lasst sich noch einmal eine kleine Spitze an Fahrradwegen feststel-
len (vgl. Abbildung 5-2). Dieses Nutzungsmuster ist bei der Uberwiegenden Nutzung des
Fahrrads fur Einkaufe und Erledigungen bzw. Freizeitfahrten plausibel.
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Quelle: INFAS, DLR (2010) [Daten der MiD 2008]

Abb. 5-2: Anzahl der von Senioren mit dem Fahrrad begonnenen Wege — nach der Ta-
geszeit, 2008

6 Unfalle von Senioren als Radfahrer

Als sekundéare Zielgruppe der im Projekt Safety4Bikes entwickelten Assistenzsysteme wer-
den altere Radfahrer genannt. Deshalb wird in diesem Kapitel kurz die Unfallsituation von
Senioren als Radfahrer umrissen.
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6.1 Radfahrunfalle von Senioren nach den Daten des Statistischen

Bundesamtes

Das Statistische Bundesamt definiert in seiner Unfallberichterstattung Menschen ab 65 Jah-
ren als Senioren. Insgesamt verunglickten im Jahr 2015 48.690 &ltere Menschen im Stra-
Benverkehr, davon 35.267 leicht (72,4 %), 12.399 schwer (25,5 %) und 1.024 Senioren
(2,1 %) fanden als Folge von Verkehrsunféllen den Tod. Senioren stellen 12,3 % der im
Stralenverkehr Verunglickten, aber 29,6 % der Todesopfer aus Verkehrsunfallen (vgl.
DESTATIS 2016c: 5). Das Statistische Bundesamt fuhrt die hohe Sterberate auf die generell
nachlassende physische Widerstandskraft und den Modal Split der Senioren zurtick, die hau-
figer als FulRganger am StralRenverkehr teilnehmen (vgl. DESTATIS 2016c: 6).

Im zeitlichen Trend hat die Anzahl der im Stralenverkehr verunglickten Senioren seit 1980
um fast ein Drittel (31,2 %) zugenommen, gemessen je 100.000 der gleichaltrigen Bevdlke-
rung ist das Risiko, im StralRenverkehr zu verungliicken, jedoch von 304 im Jahr 1980 auf
285 im Jahr 2015 gesunken. Allerdings ist diese positive Entwicklung vor allem auf den
Rickgang der als FuRganger Verunglickten (-64,3 %) zurtickzufihren. Das bevélkerungs-
bezogene Risiko der Senioren, im Pkw zu verungliicken, ist im betrachteten Zeitraum um
23,6 % und jenes, als Fahrradfahrer zu verungliicken, sogar um 65,8 % gestiegen (vgl. Ab-
bildung 6-1). Als Determinante dieser Entwicklung vermutet das Statistische Bundesamt un-
ter anderem eine haufigere Nutzung von Pkw und Fahrradern durch Senioren.

Auch das bevélkerungsbezogene Risiko, bei einem Verkehrsunfall getttet zu werden, ist von
262 Senioren je 1 Million Altersgleicher im Jahr 1980 auf 60 der gleichen Bezugsgrof3e im
Jahr 2015 gesunken (vgl. DESTATIS 2016c: 6). Hier hat sich insbesondere die Situation der
FuRganger deutlich verbessert.
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Abb. 6-1: Im StralBenverkehr verungliickte Senioren (65+) — nach der Verkehrsbeteili-

gungsart, Entwicklung von 1980 bis 2015

Im Jahr 2015 verungliickten 46,6 % der Senioren als Pkw-Insasse, 28,1 % als Radfahrer und
14,3 % als Ful3génger, der Rest mit einem Kraftrad, als Businsasse oder als sonstiger Ver-
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kehrsteilnehmer. Unter den gettteten Senioren dominieren die Pkw-Insassen mit 42,0 %,
gefolgt von Fu3gangern (27,4 %) und Radfahrern (19,3 %) (vgl. DESTATIS 2016c: 8).

In der Zielgruppe der 60-Jahrigen und Alteren verungliickten im Jahr 2015 13.685 Personen
mit dem Fahrrad, davon wurden 198 Radfahrer getotet (vgl. DESTATIS 2016c¢: 14). Abbil-
dung 6-2 zeigt, dass die Verunfallung von Senioren als Radfahrer im Alter zwischen 60 und
70 Jahren sinkt und danach erst erneut ansteigt und im spéateren Alter kontinuierlich wieder
sinkt. Technische Unterstltzung fir Rad fahrende Senioren muss sich also an ein Publikum
im sechsten und siebten Lebensjahrzehnt wenden.
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Abb. 6-2: Im StralBenverkehr verungliickte Senioren (60+) — nach der Verkehrsbeteili-

gungsart, 2015

Ein unterschiedliches Verkehrsverhalten zwischen Mannern und Frauen, insbesondere hin-
sichtlich der Haufigkeit der Verkehrsteilnahme und eines verkehrssicheren Verhaltens, macht
das Statistische Bundesamt fur die bekannten und auch unter Senioren auftretenden ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede in den Verunglicktenzahlen verantwortlich (vgl.
DESTATIS 2016c: 8f).

Abbildung 6-3 differenziert die als Radfahrer verungliickten Senioren (60+) nach der Verlet-
zungsschwere. Besonders hohe Anteile schwerverletzter oder getdteter Radfahrer lassen
sich unter 80- bis 90-jahrigen Verungliickten ausmachen. Mit zunehmendem Alter steigt der
Anteil der gettteten an den schwerverletzten Fahrradfahrern deutlich an, von 2,9% der 60-
bis unter 65-Jéhrigen, Uber 3,2% der 65- bis unter 70-Jahrigen, 4,1% der 70- bis unter 75-
Jahrigen, 5,3 % der 75- bis unter 80-Jahrigen, 7,0 % der 80- bis unter 85-Jahrigen, auf
12,4 % der 85- bis unter 90-Jahrigen und 11,8 % der 90-Jahrigen und Alteren (vgl. DESTA-
TIS 2016a: 236ff).
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Abb. 6-3: Als Radfahrer verungliickte Senioren (60+) — nach der Verletzungsschwere

und dem Alter, 2015

Nahezu zwei Drittel (64,2 %) der mit dem Fahrrad verungliickten Senioren erleidet den Unfall
innerorts. Abbildung 6-4 gibt einen Uberblick liber die Verletzungsschweren der innerértlich
verungliickten Fahrradfahrer fir die gesamte Altersbandbreite. Dabei sind zum einen in den
Balken fir alle Altersgruppen die absoluten Haufigkeiten der getdteten, schwer- und leicht-
verletzten Fahrradfahrer zu sehen, mit einer Unfallspitze in der Zielgruppe der 10- bis 14-
Jahrigen, einer vergleichsweise geringen Unfallbelastung bei 65- bis 70- und 70- bis 75-
Jahrigen und einer hohen Unfallbelastung mit vielen Schwerverletzten unter 75-Jahrigen und
Alteren. Zum anderen kommen in den Linien die Verletzungsschweren als jeweilige Anteile
der mit dem Fahrrad Verunglickten an allen Verungliickten der jeweiligen Altersgruppe zum
Ausdruck:

e Der Anteil der als Radfahrer Getdteten an allen Getoteten ist unter den 10- bis 14-
Jahrigen besonders hoch, sinkt dann bis zu den 30- bis unter 35-Jahrigen, steigt an-
schlielend wieder an und liegt unter den 60- bis unter 75-Jahrigen wieder Uber 25%.

e Der Anteil der als Radfahrer Schwerverletzten an allen Schwerverletzten zeigt unter 10-
bis unter 15-Jahrigen ein erstes Hoch. Danach féllt der entsprechende Anteil bis zu den
18- bis unter 21-Jahrigen. In den héheren Altersgruppen ist dann wieder ein deutliches
Ansteigen zu sehen, bis zu einem erneuten Hoch unter den 65- bis unter 75-Jahrigen.

e Auch der Anteil der als Radfahrer Leichtverletzten zeigt eine deutliche Spitze in der Ziel-
gruppe der 10- bis unter 15-Jahrigen. Danach fallen die entsprechenden Anteile bis zu
den 18- bis unter 21-Jéhrigen, um danach erneut stetig anzusteigen bis zu den 70- bis un-
ter 75-Jahrigen.
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Abb. 6-4: Verungliickte Fahrradfahrer innerhalb von Ortschaften — nach der Verlet-
zungsschwere und dem Alter sowie dem Anteil der jeweiligen Verletzten an al-
len Verletzten je Verletzungsschwere, 2015

Abbildung 6-5 veranschaulicht die funf héufigsten Fehlverhaltensweisen von Fahrrad- und
Pedelecfahrern und differenziert ihr Auftreten fur unterschiedliche Altersgruppen. Dabei fallt
auf, dass das unter Kindern am weitesten verbreitete Fehlverhalten ,Falsche Stral3enbenut-
zung“ (z. B. Geh- / Radweg in entgegengesetzter Richtung) unter den Jugendlichen und jun-
gen Erwachsenen noch deutlich weiter verbreitet ist und erst ab dem Alter von 25 Jahren
sukzessive eine geringere Rolle spielt. Das unter Kindern zweithdufigste Fehlverhalten ,Ab-
biegen, Wenden, Ruckwartsfahren, Ein- und Ausfahren® tritt in den &lteren Alterskategorien
bis zu den 45- bis unter 55-Jahrigen sukzessive seltener auf, und wird mit weiter steigendem
Alter wieder relevanter. Auch die Relevanz des dritthaufigsten Fehlverhaltens, ,Vorfahrt/
Vorrang* sinkt zunachst mit zunehmendem Alter bis zu den 45- bis unter 55-Jahrigen und
steigt danach wieder an. In der altersspezifischen Betrachtung sind die drei am haufigsten
protokollierten Fehlverhaltensweisen unter Rad fahrenden Kindern und unter 65-Jahrigen
und alteren Radfahrern die gleichen, wenn auch unter den Senioren auf deutlich niedrigerem
Niveau.
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Abb. 6-5: Fehlverhalten von Fahrrad- / Pedelecfahrern 2015 bei Unféallen mit Personen-
schaden je 1.000 Beteiligte — nach dem Alter

6.2 Verunglickte Senioren als Fahrradfahrer

6.2.1 Explorative Tiefenstudie aus den Niederlanden

Eine explorative, nicht reprasentative Tiefenstudie zu 41 Fahrradunféallen von 50-Jahrigen
und Alteren, ohne Beriicksichtigung von Konflikten mit motorisierten Verkehrsteilnehmern,
liegt aus den Niederlanden vor (vgl. BOELEVOS et al. 2017). Darin unterscheiden die Auto-
ren drei Altersgruppen (50 bis 64 Jahre, 65 bis 74 Jahre, 75 Jahre und &lter) sowie drei Arten
von Unféllen: Stirze vom Fahrrad, Kollisionen eines Radfahrers mit einem Objekt und Kolli-
sionen eines Radfahrers mit einem anderen ,langsamen®“ Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger,
Radfahrer). Zwei Drittel der untersuchten Unfélle ereigneten sich innerorts. Die Autoren ma-
chen vier Typen von Einflussgréf3en auf die Unfélle aus:

e Generelle Faktoren, insbesondere das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer (in knapp
der Halfte der untersuchten Unfélle),

o Menschliche Faktoren, wie z. B. Ablenkung, die Vertrautheit mit dem Fahrrad bzw. der
Verkehrssituation, oder die gefahrene Geschwindigkeit,

e Faktoren des Fahrzeugs, z. B. eine zu hohe Sattelh6he, und

o Faktoren der Stral3e, wie z. B. ein zu enger Fahrstreifen fiir Fahrrader (vgl. BOELEVOS et
al. 2017: 7).

SchlieBlich identifizieren die Autoren in der Zielgruppe acht prototypische Unfallsituationen
ihrer Zielgruppe als Fahrradfahrer (vgl. BOELEVOS et al. 2017: 9):
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e Beim Fahrradfahren oder Anhalten die Balance verlieren / an einem Hang absteigen

In diesem Typ verorten die Autoren vor allem Radfahrer ab 75 Jahren. Als Einflussfakto-
ren benennen sie das Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmern, Gefélle, ein zu hoher
Sattel oder gesundheitliche Grinde.

¢ Unbeabsichtigtes Abkommen von der Fahrbahn oder Beriihren des Bordsteins

Diesem Prototyp haben die Autoren keine bestimmte Personengruppe zuordnen kénnen.
Als Einflussfaktoren enumerieren sie eine Unterbrechung in der StralRenfuhrung, zu
schmale Fahrradwege oder ein seitlich positioniertes Fahrzeug.

e Unbeabsichtigtes Auftreffen auf Absperrpfosten etc. auf der Fahrbahn

Diesem Prototyp ordnen die Autoren vermehrt mannliche Fahrradfahrer zu. Als Einfluss-
faktoren identifizieren sie das Design oder den Standort des StralRenzubehérs, zu schma-
le Fahrradwege, einen eingeengten Fokus des Radfahrers und gesundheitliche Griinde.

e Abgelenkter Fahrradfahrer kommt von der Fahrbahn ab und kollidiert mit anderem Ver-
kehrsteilnehmer oder kommt von der Stral3e ab

In diesem Prototyp sind vermehrt mannliche Radfahrer der jingsten Altersgruppe der 50-
bis 64-Jahrigen und Besitzer von Rennréadern vertreten. Zur Verungliickung tragen die Ab-
lenkung des Radfahrers, ein seitlich positioniertes Fahrzeug oder eine rad-unfreundliche
Gestaltung des StralRenrands bei.

e Unterschatzen der Komplexitat der Verkehrssituation

In diesem Prototyp werden vermehrt weibliche Radfahrer verortet. Die Autoren nennen
zudem die Einflussfaktoren einer nicht den Vorgaben entsprechenden StralRengestaltung,
des Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer, der Vertrautheit mit dem Fahrzeug oder der
Wegstrecke sowie eines eingeengten Fokus der Verkehrsteilnehmer.

o Konflikt um Vorfahrtsregel in einer Verkehrssituation mit eingeschrénkter Sichtweite

In Unfalle dieses Prototyps sind vermehrt ménnliche Fahrer von Rennrddern verwickelt.
Als Einflussfaktoren werden eine eingeschrankte Sichtweite und das Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer genannt.

e Missverstandnisse unter Fahrradfahrern beim Uberholen

Hier werden von den Autoren weibliche Pedelecfahrer und als Einflussfaktoren das Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer und ein eingeengter Fokus der Verkehrsteilnehmer
angegeben.

e Unvorhersehbare Situation, die von einem Nicht-Verkehrsteilnehmer herbeigefiihrt wurde

Einflussfaktoren fiir diesen prototypischen Unfall sind eine ungewdhnliche Verkehrssitua-
tion und die Straliengestaltung.

6.2.2 Aktuelle deutsche Unfalldaten zu Radfahrunfallen von Senioren

Auch fur die Tiefengliederung von Unfallen Rad fahrender Senioren bietet die Datenbank der
.German In-Depth Accident Study* GIDAS eine aktuelle und umfangreiche Datenbasis. In
dem fiur das Projekt Safety4Bikes zur Verfigung gestellten Datensatz finden sich Informatio-
nen zu 568 in den Jahren 2012 bis 2017 als Radfahrer verungliickten Senioren im Alter zwi-
schen 60 und 89 Jahren. Fur die weitere Datenauswertung werden zunéchst 426 Kollisionen
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von Rad fahrenden Senioren berticksichtigt. Anschlielend werden 142 Alleinunfalle von Se-
nioren betrachtet.t®

Der Geschlechtsunterschied der mit dem Fahrrad verungliickten Senioren ist bei den Kollisi-
onsunféllen nur gering (52,6 % Manner und 47,4 % Frauen). Abbildung 6-6 differenziert die
als Radfahrer verungliickten Senioren nach dem Alter und dem Geschlecht. Hinsichtlich des
Alters lasst sich im GIDAS-Datenmaterial auf bemerkenswerte Weise der bereits in Abbil-
dung 6-2 veranschaulichte Verlauf der Unfallbelastung als Radfahrer im sechsten und sieb-
ten Lebensjahrzehnt und das anschlieRende deutliche Absinken der entsprechenden Unfall-
verwicklung nachvollziehen.
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Quelle: GIDAS-Datenbank; Datenzugang durch die Bundesanstalt fir StraRenwesen;

Abb. 6-6: Als Radfahrer verunglickte Senioren im Alter ab 60 Jahren — nach Alter und
Geschlecht, 2012-2017

Ahnlich wie bei den untersuchten Kindern, ereignen sich auch die allermeisten Unfalle Rad
fahrender Senioren tagsuber (91,5 %), nur wenige nachts (4,5 %) oder in der Dammerung
(4,0 %). Hinsichtlich des Unfalltyps werden die Radfahrunfélle von Senioren dominiert durch
Konflikte beim Einbiegen bzw. Kreuzen. Dieser Unfalltyp subsumiert mehr als die Halfte aller
in GIDAS dokumentierten Radfahrunfélle von Senioren. Ein weiteres Finftel der Manner
bzw. ein weiteres Viertel der Frauen verungliickt mit dem Rad bei einem Abbiege-Unfall (vgl.
Abbildung 6-7).

15 Trotzdem soll an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass die Alleinunfélle ein Viertel (25 %) aller in
GIDAS dokumentierten Radfahrunfalle von Senioren ausmachen. Der entsprechende Anteil unter Schilern
war mit 14,4 % deutlich geringer.
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Abb. 6-7: Als Radfahrer verungliickte Senioren im Alter ab 60 Jahren — nach Unfalltyp
und Geschlecht, 2012-2017

Auch unter den Senioren kollidieren sieben von zehn (71,1 %) der verungliickten Radfahrer
mit einem Pkw. Der zweithdufigste Kollisionsgegner Rad fahrender Senioren sind andere
Radfahrer (15,3 %). Etwas mehr als jeder zwanzigste Kollisionsgegner ist ein Lkw (6,8 %)
und noch seltener verungliicken Rad fahrende Senioren durch eine Kollision mit einem Ful3-
ganger (4,5 %). Besonders hoch ist der Anteil der Pkw als Kollisionsgegner bei Unfallen
durch ruhenden Verkehr (93,1 %) und den Einbiegen / Kreuzen-Unféllen (85,8 %).

Die in GIDAS protokollierte Geschwindigkeit bei der ersten Kollision Rad fahrender Senioren
mit einem Unfallgegner weist einen Median von 12 km/h auf. D. h. die eine Hélfte der verun-
glickten Senioren kollidierte mit einer Geschwindigkeit von bis zu 12 km/h, fur die andere
Halfte war diese Geschwindigkeit hoher. Als Mal3 fiir die Kollisionsschwere errechnet sich
die kollisionsbedingte Geschwindigkeitsanderung (,Delta V*) mit einem Median von 7,0 km/h.
Die Verletzungsschwere der verungliickten Senioren, wiederum ausgedriickt durch den sog.
-Minimal bekannten MAIS*, wird fir 4,8 % als ,unverletzt* und fur Gber zwei Drittel (68,6 %)
als ,leicht verletzt* angegeben. Deutlich kommt in den GIDAS-Daten das grof3e Risiko einer
schwereren Verletzung fur als Radfahrer verungliickte Senioren zum Ausdruck: Wéahrend
unter den vergleichbaren Kindern lediglich 5,3 % den Wert ,MAIS 2" (ernsthafte, schwere
Verletzung) zugewiesen bekommen, sind das unter den Senioren fast ein Finftel (19,5 %).
Daruber hinaus leiden die verungliickten Senioren zu deutlich hdheren Anteilen selbst unter
noch schwereren Verletzungen. Die Unfallfolgen jedes zwanzigsten verungliickten Seniors
werden mit ,MAIS 3" (schwer) kategorisiert. Von sechs Senioren (1,4 %) werden sogar noch
schwerere Unfallfolgen dokumentiert, namlich als ,MAIS 4" (sehr schwer) und sogar als
-MAIS 5" (Schwerst verletzt: kritisch) oder ,MAIS 6" (Schwerst verletzt: maximal).
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Nur etwa ein Viertel der als Radfahrer verungliickten Senioren (25,1 %) ist nach Meinung der
den Unfall aufnehmenden Polizei Hauptverursacher des Unfalls. Besonders hoch sind die
entsprechenden Anteile bei Fahrunfallen (60,0 %), allerdings trifft dies nur auf n = 3 Perso-
nen zu. Umgekehrt dominieren die Kollisionsgegner als Hauptverursacher insbesondere bei
einem ,sonstigen* Unfall (91,7 %), bei einem ,Unfall durch ruhenden Verkehr* (89,7 %), ei-
nem Abbiege-Unfall (79,4 %) und einem Unfall vom Typ Einbiegen / Kreuzen (75,6 %).

Die fraglose Ubertragung der POSCHADELschen Prototypen fiir Radfahrunfalle von Kindern
erscheint nicht angemessen. Stattdessen soll nachfolgend kurz auf die quantitativ heraus-
stechenden Unfalltypen unter fahrradfahrenden Senioren eingegangen werden. Dabel
schlagt sich die Dominanz der Einbiegen / Kreuzen-Unfélle — die 300er Nummern im Unfall-
typenkatalog (vgl. GDV 2016) — nieder.

e Am haufigsten ist in den GIDAS-Daten fiir Senioren der Unfalltyp 342 dokumentiert (n =
83, 19,5 % aller Radunfalle von Senioren). Damit verunfallen Rad fahrende Senioren am
haufigsten, wenn sie entgegen der Fahrtrichtung einen Radweg benutzen und eine Fahr-
bahn kreuzen auf der sich — aus Sicht des Radfahrers — von links ein Fahrzeug nahert.
Das GIDAS-Erhebungsteam hat bei sieben von zehn dieser Unfalle (69,9 %) das ,Nicht-
beachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (8 8) (ausgenommen Pos. 29)“
(Position 28) als Hauptunfallursache ausgemacht. Die Hauptschuld trifft bei diesem Unfall-
typ, nach der Protokollierung durch die Polizei, nahezu ausschlief3lich die Kfz-Fuhrer.

¢ Am zweithaufigsten wird die sehr ahnliche Verkehrssituation im Unfalltyp 341 dokumen-
tiert (n = 39, 9,2 %). Bei diesem Unfalltyp befahren Senioren einen Radweg in Fahrtrich-
tung und kollidieren an einer Kreuzung mit einem Kfz, das sich — aus Sicht des Radfah-
rers — von rechts nahert. Auch bei diesem Unfalltyp dominiert das Nichtbeachten der die
Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (Position 28, 74,4 %) als Hauptunfallursache. Bei
diesem Unfalltyp werden nach den GIDAS-Daten ausschliel3lich die Kfz-Flhrer als Haupt-
schuldige angesehen.

e Am dritthaufigsten tritt der Unfalltyp 301 auf (n = 21; 4,9 %), bei dem einer von zwei Ver-
kehrsteilnehmern (Radfahrer und Kfz-Fihrer) an einer Kreuzung ohne Radweg die War-
tepflicht (z. B. ,Vorfahrt gewahren* oder Lichtsignalanlage / Ampel) nicht beachtet hat.
Das Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (Position 28) wird auch in
diesem Fall am haufigsten (57,1 %) als Hauptunfallursache genannt. In sieben von zehn
Fallen trifft den Rad fahrenden Senior die Hauptschuld an Unféllen dieses Typs.

e Auch der am vierthdufigsten dokumentierte Unfalltyp 321 (n= 19; 4,5 %) ist an einer
Kreuzung ohne Radweg lokalisiert und charakterisiert eine Nichtbeachtung der Warte-
pflicht (z. B. ,Vorfahrt gewahren“ oder Lichtsignalanlage / Ampel). Als Hauptunfallursache
wird hierbei am haufigsten (47,4 %) das Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links* (Posi-
tion 27) genannt. Erneut sind zu mehr als zwei Dritteln vor allem die fahrradfahrenden
Senioren an Kollisionen dieses Typs schuld.

e Der Unfalltyp 211 wird fir die mit dem Rad verungliickten Senioren am flinfthaufigsten
dokumentiert (n = 18; 4,2 %). Hierbei kreuzt ein links abbiegender Verkehrsteilnehmer die
Gegenfahrbahn. Bei diesem Unfalltyp dominiert die Unfallursache Position 35 ,Fehler
beim Abbiegen (8§ 9) nach links (ausgenommen Pos. 33, 40)“. In mehr als vier Funftel der
Unfélle dieses Typs liegt die Hauptschuld beim Kfz-Fihrer.

¢ Am sechsthaufigsten werden zwei verschiedene Unfalltypen genannt, die jeweils mit n =
17 je 4,0 % der hier betrachteten Unfalle abdecken: Zum einen ist dies der Unfalltyp 243,
bei dem ein rechts abbiegendes Fahrzeug mit einem auf dem Gehweg geradeaus weiter
fahrenden Radfahrer kollidiert. Auch hierbei dominiert wieder die Position 35 der Unfallur-
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sachen (vgl. oben; 70,6 %). Erneut liegt die Hauptschuld bei diesem Unfalltyp zu mehr als
vier Funftel bei den Kfz-FUhrern. Zum anderen ist dies der Unfalltyp 581, der die Situation
beschreibt, dass sich die Tiur eines am rechten Stralenrand geparkten Pkw 6ffnet und der
Senior mit dieser kollidiert (,Dooring®). Als Unfallursache wird dabei vom GIDAS-
Erhebungsteam zu 94,1 % die Position 45 (,Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder
Aussteigen, Be- oder Entladen®) ausgemacht. Bei Unfallen dieses Typs liegt die Schuld
durchgehend beim Kfz-Fihrer.

Abschlieend zur Analyse der GIDAS-Unfalldaten soll auch fur die Senioren noch kurz auf
die 142 Alleinunfalle als Radfahrer eingegangen werden. Aufgrund der in den Daten abge-
legten Beschreibung des Unfallhergangs — wie er von der Polizei protokolliert wurde — lassen
sich grob folgende Kategorien bilden:

Wechsel zwischen Stral3enfahrbahn und Rad- / Gehweg bzw. Bordsteinkontakt (20 Unfal-
le)

In diese Kategorie lassen sich Radfahrunfélle von Senioren einordnen, bei denen sie beim
Wechsel von der StraRe auf den Gehweg oder umgekehrt gestirzt sind, oder beim Fah-
ren den Bordstein beriihrt haben.

Fahrmandver: Bremsen (20 Unfalle)

Aus unterschiedlichsten Griinden (Vorfahrt genommen, Verkehrssituation zu spéat einge-
schatzt etc.) mussen die Senioren bei diesen Unfallen so stark bremsen, dass sie stirzen.

Alkoholkonsum (11 Unfélle)

Diese Unfalle bringen die protokollierenden Polizeibeamten in Zusammenhang mit dem
Alkoholkonsum des verunglickten Radfahrers.

Personengebunden: Gleichgewichts- / Stabilitats- / Kontrollverlust (10 Unfalle)

Die protokollierenden Polizeibeamten vermerken in unterschiedlichen Verkehrssituationen
den Verlust des Gleichgewichts vor dem Sturz.

Personengebunden: Erschrecken (10 Unfélle)

Bei diesen Unfallen geben die verunglickten Senioren an, vor dem Sturz von einem
Fahrzeug, einer Person oder einem Tier erschreckt worden zu sein.

Personengebunden: medizinisch, krankheitsbedingt (9 Unfélle)

Unwohlsein, korperliche Probleme etc. werden in den Beschreibungen zum Unfallhergang
hervorgehoben.

StraRenverhéltnisse: Nasse, Glatte (9 Unfélle)
Bei diesen Unfallen spielte der witterungsbedingt schlechte Stral3enzustand eine Rolle.
Fahrmandver: Ausweichen (8 Unfalle)

Beim pl6tzlichen Ausweichen vor Fahrzeugen, Menschen oder Tieren kommen die Rad
fahrenden Senioren zu Fall.

Kollision mit Gegenstanden (7 Unfélle)

Bei diesen Unféllen kollidierten die Senioren mit einem Poller oder sonstigen Gegenstand
im Verkehrsraum.
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e Strallenverhéltnisse: Schienen (6 Unfalle)

Bei sechs Unfallen blieben die Senioren mit dem Fahrradreifen in StralRenbahnschienen
stecken.

o StralRenverhaltnisse: Steigung, Gefélle, Unebenheiten (5 Unfélle)

Fur diese Unfalle werden die StralRenfiihrung bzw. Unebenheiten in der Fahrbahn verant-
wortlich gemacht.

Die restlichen Unfélle fahrradfahrender Senioren lassen sich keiner Kategorie sinnvoll zuord-
nen oder die Unfallursache ist unbekannt bzw. polizeilich noch nicht geklart.

7 Fokusgruppendiskussionen und Einzelbefragungen

Die Fokusgruppendiskussionen werden im AP 1 der Aufgabe 1.2., also der Anforderungs-
analyse zugeordnet. Fokusgruppendiskussionen kénnen nach MAGUIRE (2001: 590) als
eine Methode der Anforderungsanalyse bezeichnet werden, mithilfe derer im zweiten Schritt
des menschenzentrierten Gestaltungszyklus Anforderungen an ein zu gestaltendes, techni-
sches System abgeleitet werden kénnen. DANIEL, BREUER, MAYER (2013: 1) beschreiben
Fokusgruppen als eine spezielle Form der moderierten Gruppendiskussion, in welcher die
Teilnehmenden zu verschiedenen, vorher festgelegten Themenbereichen befragt werden. In
der Marktforschung werden Fokusgruppen eingesetzt, um ein besseres Verstandnis bezlg-
lich der Einstellungen, Gefiihle und Motivationen einer Gruppe von potentiellen Nutzern hin-
sichtlich eines Produktes zu gewinnen (vgl. GIBSON 2007: 474). Ziel ist dabei, die Meinung
und Einstellungen einer bestimmten Zielgruppe als eine Art Schnappschuss der Realitat ab-
zubilden (vgl. DANIEL, BREUER, MAYER 2013: 1).

Die Fokusgruppen, welche im Rahmen von Safety4Bikes durchgefuhrt wurden, hatten zum
Ziel, die im Rahmen der Literaturrecherchen zur Entwicklung von Kindern und Senioren (vgl.
Kapitel 2) gewonnenen, wissenschaftlichen Befunde hinsichtlich der Voraussetzungen und
Eigenschaften der Zielgruppen um deren subjektive Perspektive zu erweitern und diese aktiv
bei der Entwicklung der Systemkomponenten miteinzubeziehen. Weiterhin sollten Situatio-
nen herausgefiltert werden, in denen die Zielgruppen selbst sich in ihrem Alltag als Fahrrad-
fahrer gefahrdet sehen und, neben der Uberpriifung eines subjektiv empfundenen Bedarfs
an Assistenz, mogliche Vorlieben und Anspriiche an das System aus Nutzerperspektive ge-
sammelt werden.

7.1 Vorgehen
7.1.1 Beschreibung der Teilnehmenden

7.1.1.1 Fokusgruppendiskussionen

Vorgesehen waren Fokusgruppen mit primaren und sekundéaren Zielgruppen — also fahrrad-
fahrenden Kindern zwischen 8 und 14 Jahren, Eltern von fahrradfahrenden Kindern im Ziel-
gruppenalter und alteren Fahrradfahrern ab 60 Jahren. Diese setzten sich wie folgt zusam-
men:
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e Fir die Zielgruppe Kinder wurden insgesamt drei Fokusgruppendiskussionen durchge-
fuhrt. Die Teilnehmenden konnten Uber Mitarbeiter des IfeS akquiriert werden, welche
Uber Kontakte zu Kindergruppen der “Sozialistischen Jugend Deutschlands — Die Falken*
in NUrnberg und Feucht sowie einer Gruppe von Jungpfadfindern der Deutschen Pfadfin-
derschaft St. Georg (DPSG) aus Bamberg verfigten. Weitere Angaben zu den Kinder-
gruppen (KG) werden in Tabelle 7-1 zusammengefasst.

Kmderfruppe Kindergruppe 2 K|nder3gruppe
Anzahl N=6 N=4 N=5
Altersspanne 9-13 Jahre 11-14 Jahre 8-14 Jahre
Zugang Die Falken Jungpfadfinder Die Falken
Ort Nurnberg Bamberg Feucht
Tab. 7-1: Informationen zu Fokusgruppen mit Kindern

o Fir die Zielgruppe alterer Fahrradfahrer Gber 60 Jahre wurden zwei weitere Gruppendis-
kussionen mit jeweils 5 Personen durchgefuhrt. Die Teilnehmenden dieser Gruppen wur-
den Uber den Kreisverband des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) Minchen
sowie den Stadtseniorenrat Nirnberg gewonnen. Weitere Angaben zu den Erwachsenen-
gruppen (EG) kdnnen in Tabelle 7-2 eingesehen werden.

Erwachsenengruppe 1 Erwachsenengruppe 2
Anzahl N=5 N=5
Altersspanne >60 Jahre >60 Jahre
Zugang ADFC Miinchen Stadtseniorenrat Niirnberg
Ort Munchen Nirnberg
Tab. 7-2: Informationen zu Fokusgruppen mit Senioren

e Eltern von Kindern im Zielgruppenalter konnten Uber den Partner UVEX am Standort
Furth gewonnen werden. Insgesamt nahmen 5 Elternteile an dieser Fokusgruppendiskus-
sion teil.

7.1.1.2 Expertenbefragungen

Weitere Befragungen und Gruppendiskussionen wurden auch mit Experten aus den Berei-
chen Verkehrssicherheitsarbeit, Verkehrserziehung und Verkehrsaufklarung durchgefuhrt.
Nebst Fachwissen in den zuvor genannten Bereichen war bei den Experten der regelmaRtige
Kontakt zu Fahrradfahrern im Zielgruppenalter als Voraussetzung fir die Teilnahme an den
Interviews ausschlaggebend. Die Experten wurden nach Verfligbarkeit persénlich und in der
Gruppe bzw. einzeln und am Telefon zu verschiedenen Aspekten im Zusammenhang mit der
Zielgruppe befragt. Dabei konnten im Hinblick auf die jeweiligen Zielgruppen folgende Teil-
nehmende gewonnen werden:

e Experten fur junge Fahrradfahrer zwischen 8 und 14 Jahre wurden uber die Verkehrser-
zieher der Verkehrspolizeiinspektion Nirnberg und den ADAC akquiriert.
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Bei den Mitarbeitern der Verkehrspolizeiinspektion Nirnberg handelte es sich um Beauf-
tragte aus den Bereichen Verkehrserziehung und -aufklarung, welche Grundschiler/-
innen der 4. Klasse auf die Radfahrprifung vorbereiten. Aus diesem Zugang erklarten
sich insgesamt 9 Personen bereit, an einer Gruppendiskussion teilzunehmen.

Daneben fand sich ein Beauftragter des ADAC Regionalclub Ostwestfalen-Lippe, der zum
Zeitpunkt des Telefoninterviews als Betreuer von Kinder- und Jugendfahrradturnieren (mit
einem Fokus auf Geschicklichkeit) aktiv war. Die Altersspanne der hier betreuten Kinder
und Jugendlichen belief sich nach dessen Angabe auf 8-15 Jahre.

o Als Experten fur altere Fahrradfahrer stellten sich zwei Referenten der Deutschen Ver-
kehrswacht (DVW) im Rahmen telefonischer Interviews zur Verfiigung. Beide sind zum
Zeitpunkt der Befragung als Referenten von Halbtagesseminaren im Rahmen des Pro-
grammes ,Fit mit dem Fahrrad“ aktiv und werden nachfolgend als ,Verkehrssicherheits-
trainer" bezeichnet.

7.1.2 Durchfihrung

Die Fokusgruppen fanden nach Mdglichkeit entweder am jeweiligen Standort der teilneh-
menden Organisation (entsprechend Nirnberg, Minchen, Feucht und Bamberg) oder in den
R&aumlichkeiten des IfeS statt. Die Teilnehmenden wurden zunéchst begrif3t und anschlie-
Rend Uber die Zielsetzung des Projektes Safety4Bikes, ihre Rechte als Teilnehmende sowie
den weiteren Umgang mit den erhobenen Daten aufgeklart. Vor Beginn der Befragung wurde
zudem das Einverstéandnis der Teilnehmenden zur Aufzeichnung der Diskussionen / Gespra-
che mit dem Diktiergerat erfragt. Wie fir Fokusgruppen empfohlen, wurden offene Fragen
gestellt, die sich an einem vorgefassten Leitfaden orientierten. Bei den Diskussionen waren
i.d.R. zwei Mitarbeiter des IfeS anwesend: eine Person, die als Moderator fungierte und eine
weitere Person, die eventuelle Vorkommnisse protokollierte und sicherstellte, dass alle rele-
vanten Punkte gleichermal3en angesprochen wurden. Wahrend der Teilnahme wurden den
Teilnehmenden Erfrischungen und Snacks zur Verfligung gestellt. Abhangig von der Gruppe
dauerten die Diskussionen zwischen 30 und 120 Minuten.

Das Vorgehen bei den Telefoninterviews war mit dem Vorgehen im Rahmen der Fokusgrup-
pen identisch. So wurden nach Mdglichkeit (und Kategorie der Befragten) die gleichen Leit-
faden verwenden. Die Telefoninterviews dauerten zwischen 34 und 100 Minuten.

7.1.2.1 Zusammensetzung der Leitfaden

Die Leitfaden fir die Fokusgruppendiskussionen und Einzelbefragungen wurden auf Basis
der Literaturrecherchen und unter Einbeziehung der in der Vorhabensbeschreibung definier-
ten Zielsetzungen entwickelt.

Alle Leitfaden enthielten sowohl einen ersten Teil mit teilnehmerspezifischen Fragen und
einen zweiten Teil mit der eigentlichen Thematik (situationsspezifischer Assistenzbedarf).
Der teilnehmerspezifische Fragenteil hatte zum Ziel, die Teilnehmer an die Thematik heran-
zufuhren und eine entspannte Gesprachsatmosphare zu schaffen. So waren die hier enthal-
tenen Fragen auf den Hintergrund der Teilnehmenden bezogen und einfach zu beantworten.
Der zweite Teil im Leitfaden war bei allen Befragungen gleich und enthielt drei thematische
Schwerpunkte, zu denen jeweils Informationen Uber einen modglichem Assistenzbedarf ge-
sammelt und im weiteren Anforderungen an ein entsprechendes System aufgedeckt werden
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sollten. Die Fragen zu den drei Kategorien (unerwartete Gefahren, regeltreues Verhalten im
Stralenverkehr und sichere Wege) kénnen in Tabelle 7-3 eingesehen werden.

(1) Welche Situationen im StraRenverkehr haltet ihr / halten Sie fur beson-
ders gefahrlich?

(2) Wie konnte ein technisches System Sie / euch in gefahrlichen Situatio-
nen warnen?

Unerwartete Gefahren

(3) Gibt es Verkehrsregeln, die ihr / Kinder beim Fahrradfahren vergessen
oder die euch / ihnen schwerfallen?
(4) Wie konnte ein technisches System euch / die Kinder daran erinnern?

Regeltreues Verhalten
im StralRenverkehr

(5) Gibt es Streckenabschnitte die ihr / Sie im Hinblick auf fahrradfahrende
Kinder / Fahrradfahrer hdheren Alters fiir besonders bedenklich halten?

(6) Wenn ihr / Sie die Wahl hattet / hatten auf sicherere Strecken umgelei-

Sichere Wege tet zu werden, welche Strecken wiirdet ihr / wirden Sie bevorzugen?

(7) Wenn man ein technisches System bauen wirde, das euch / Sie auf
diese Art von Strecken umleitet, wie sollte es euch / lhnen den Weg
zeigen?

Tab. 7-3: Fragen zu den drei thematischen Schwerpunkten

Der Fragenkomplex zu unerwarteten Gefahren im StralRenverkehr hatte zum einen zum Ziel
Situationen herauszufinden, in denen die Zielgruppen aus ihrer eigenen, subjektiven Sicht
bzw. nach Ansicht der Experten gefahrdet sind (1), zum anderen sollten in dieser Kategorie
Bedurfnisse, Einstellungen und Wiinsche der Befragten thematisiert werden (2), aus denen
im weiteren Vorgehen Anforderungen an geeignete Anzeige-/ Bedienkonzepte abgeleitet
werden konnten.

Der Abschnitt zu regeltreuem Verhalten im Stral3enverkehr sollte seinerseits mogliche Prob-
leme im Hinblick auf das Verstandnis und die Umsetzung verkehrstreuen Verhaltens im
StralRenverkehr thematisieren (3). Wie im Abschnitt zuvor wurden auch hier Einstellungen
und Wiinsche der Befragten (4) im Hinblick auf mogliche Anzeige- / Bedienkonzepte heraus-
gearbeitet.

Bei der Fragenkategorie mit dem Thema ,sichere Wege*“ lag das Augenmerk auf sicheren (6)
und unsicheren Streckenabschnitten (5). Im Weiteren wurden auch hier mogliche Anforde-
rungen an ein entsprechendes, technisches Sicherheitssystem aus Zielgruppen- bzw. Exper-
tensicht erfragt (7).

7.1.3 Auswertung

Zur Auswertung wurden die aufgezeichneten Gesprache zunéchst mithilfe der Clean-Read-
Methode transkribiert. Bei dieser Methode erfolgt die Transkription des Gesprochenen groR3-
tenteils wortlich, wobei Fullwoérter (z. B. ,hm*, ,ok", ,ja* etc.) weggelassen und umgangs-
sprachliche Ausdriicke oder Dialektworter in hochdeutsche Sprache umgewandelt werden
(vgl. MAYRING 2014: 45).

Die Transkripte wurden in MAXQDA (Version 12.2.1.), einer Software zur computergestiitz-
ten qualitativen Daten- und Textanalyse, eingepflegt. Die Software ermdglicht es dem Nutzer
alle zu analysierenden Textdokumente eines Projektes zu verwalten, einzelne Dokumente in
Subgruppen zu ordnen, ein Kategoriensystem zu konstruieren und Textabschnitte einer Ka-
tegorie zuzuordnen. Durch die Zuordnung der Aussagen zu den einzelnen Kategorien kon-
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nen zudem Haufigkeiten abgeleitet werden, mit denen die einzelnen Kategorien in den Inter-
views auftauchen.

Ein weiterer Vorteil der Nutzung von MAXQDA besteht darin, dass die Kategoriensysteme,
sowie die entsprechenden Textpassagen jederzeit eingesehen werden kénnen und dadurch
intersubjektiv nachprufbar bleiben, sodass ein hohes Mal3 an Reliabilitat und Validitat ge-
wabhrleistet werden kann (vgl. HILPERT, BENIGHAUS, SCHEEL 2012: 176).

Das Vorgehen zur Auswertung orientierte sich an der qualitativen Inhaltsanalyse nach MAY-
RING (2010). Zielfuhrend war dabei ein Vorgehen basierend auf dem Ansatz der deduktiven
Kategorienanwendung (vgl. MAYRING 2010: 605). Im Rahmen dieses Ansatzes werden
Textbausteine anhand von vorab gebildeten Kategorien strukturiert, welche ihrerseits in Ab-
hangigkeit vom Textmaterial Uberarbeitet und angepasst werden kdnnen (vgl. MAYRING
2010: 602f). Zur Kategorisierung der Daten wurden mithilfe der Interview-Leitfaden drei Ko-
diersysteme ausgearbeitet, in die das Material Schritt fir Schritt eingearbeitet wurde. Um bei
der Kodierung in MAXQDA die Intercoder-Reliabilitéat sicherzustellen, wurden die Codings
zunachst von einer Person vorgenommen und in einem zweiten Schritt von einem weiteren
Mitarbeiter des IfeS kritisch nachgepruft und bei Bedarf und im gegenseitigen Austausch
Uberarbeitet.

7.2 Ergebnisse

Bei der Auswertung der Fokusgruppendiskussionen und Einzelbefragungen werden in den
folgenden Abschnitten die Ergebnisse fiir jede Zielgruppe einzeln dargelegt. Um zudem ei-
nen Einblick in die verschiedenen Perspektiven der Befragten zu gewinnen und nachzuvoll-
ziehen, welche Kategorien von welchen Befragten(-gruppen) genannt wurden, bot es sich
an, die Ergebnisse als Tabellen darzustellen. Die Zahlenwerte stehen dabei fir die Haufig-
keit, mit der eine Kategorie genannt wurde. Angesichts der unterschiedlichen Zusammenset-
zung der Diskussionsgruppen bzw. Einzelbefragungen sowie unterschiedlichen Dynamiken,
welche die Diskussionen und Befragungen pragten, bleibt anzumerken, dass die Haufigkei-
ten im Rahmen der vorliegenden Auswertung lediglich eine explorative Orientierung bieten
kénnen, hier aber von Rickschliissen auf eine Grundgesamtheit abzusehen ist.

7.2.1 Ergebnisse der Fokusgruppen und Einzelbefragungen zu Fahrrad fahrenden
Kindern

Die Kategorien und deren Haufigkeiten werden in Anlehnung an die Themenbereiche der
Leitfaden untergliedert und sind in den folgenden vier Abschnitten néaher erlautert. Dabei sind
die Ergebnisse fir die Personen bzw. Gruppen, welche zur Zielgruppe Kinder befragt wurden
nebeneinander angeordnet. In den Tabellen werden drei Perspektiven ersichtlich: als erste
die der Kinder, an zweiter Stelle die der Eltern von Kindern im Zielgruppenalter und an dritter
Stelle die der Experten aus den Bereichen der Verkehrserziehung und Verkehrsaufklarung.
sodass Gemeinsamkeiten und Unterschiede schnell ersichtlich werden.

7.21.1 Fahigkeiten und Fertigkeiten der Zielgruppe Kinder beim Fahrradfahren
Der erste gemeinsame Themenpunkt, zu welchem gefragt wurde, bezog sich auf die F&hig-
keiten und Fertigkeiten der Zielgruppe Kinder beim Fahrradfahren. Wie in Tabelle 7-4 gese-
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hen werden kann, wurden in den Kinder- und Elterngruppen im Vergleich zu den Experten
einige Kategorien verhaltnismaRig selten bzw. gar nicht erwahnt.

Die am haufigsten genannte Kategorie ist das Abbiegen allgemein (16), welche haufig von
den Experten angesprochen werden. Probleme schreiben diese zum einen der Schwierigkeit
von Kindern zu, das Gleichgewicht zu halten wahrend das Handzeichen gegeben wird und
zum anderen der Tatsache, dass Kinder sich offenbar schwertun, beim Ausfahren einer Kur-
ve durchgehend rechts, am Rand der Fahrbahn zu fahren, sodass sie ,als Geister(fahrer)*
wieder aus der Kurve herauskdmen. Gleichgewichtsprobleme und Spurhalten werden auch
im Zusammenhang mit dem Umschauen thematisiert (siehe Tabelle 7-4).

Kinder Eltern Experten aus der

(N* = 3) (N*=1) | Verkehrserziehung (N* = 2)
Abbiegen 0 1 16
Handzeichen (Gleichgewicht) 0 0 9
Handzeichen (nicht genauer definiert) 0 0 2
Kurven ausfahren 0 1 5
Umschauen/ Schulterblick 0 0 15
Gleichgewicht halten 0 0 4
Auf der Fahrspur bleiben 0 0 3
Konzentration und Aufmerksamkeit 1 3 11
Rechts-/ Linksunterscheidung 0 2 10
Geschwindigkeitsregulierung 1 1 9
Zu schnell 1 1 7
Zu langsam 0 0 2
Umgang mit anderen Verkehrsteilnehmern 1 4 6
Abstand zu anderen halten 1 0 4
Sich in andere Verkehrsteilnehmer hineinversetzen 0 4 0
Entfernung/ Geschwindigkeit anderer einschatzen 0 0 2
Bremsen 0 0 4

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-4: Dinge, die Kindern zwischen 8 und 14 Jahren beim Fahrradfahren schwerfal-
len

Neben Dingen, die Kindern beim Fahrradfahren schwer fallen, kommen auch personliche,
emotionale und soziale Aspekte zum Ausdruck, die bei kindlichen Fahrradfahrern eine Rolle
spielen. Ein wichtiger Punkt ist nach Ansicht der Eltern und Experten ein kindlicher Mangel
an Erfahrung, ein fehlendes Gefahrenbewusstsein und eine gesteigerte Neigung zu riskan-
ten Verhaltensweisen in Anwesenheit Gleichaltriger.

All diese Aspekte werden von den Kindern selbst nicht erwahnt — dafiir geben sie in den In-
terviews Einblicke in ihre Gefiihlswelt, dominiert von Emotionen wie Angst und Unsicherheit:
Angst im Hinblick auf die drohende Gefahr durch Autos, welche von den Kindern als ,starker”
wahrgenommen werden, und Unsicherheit in Situationen, in denen die Kinder nicht sicher
sind, was andere Verkehrsteilnehmer von ihnen erwarten. Unsicherheit wird sowohl von den
Experten der Verkehrserziehung, als auch von den Kindern selbst, haufig im Zusammen-
hang mit Vorfahrts- und Kreuzungssituationen geauf3ert.
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Kinder Eltern Experten aus der

(N*=3) (N*=1) Verkehrserziehung (N* = 2)
Erfahrungsmangel 0 4 16
wenig Einfiihlung in andere Verkehrsteilnehmer 0 3 2
verkehrssicheres Verhalten kaum automatisiert 0 0 4
kein Gefiihl fiir Geschwindigkeitsregulierung 0 0 2
Verkehrsregeln werden kaum beherrscht 0 0 2
Fehlendes Gefahrenbewusstsein 0 9 1
Gruppendynamik 0 8 2
Unsicherheit 14 4 7
Angst 10 1 5
Erschrecken 3 0 1
Impulsivitat 0 2 1
Selbstiiberschéatzung 0 1 1

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-5: Personliche, emotionale und soziale Einflussfaktoren

7.2.1.2 Gefahrliche Situationen

Entsprechend tauchen Vorfahrts- und Kreuzungssituationen in den Schilderungen der Kinder
zu gefahrlichen Situationen auf (vgl. Tabelle 7-6). Bei ersteren geben einige Kinder an, dass
sie oft nicht wissten wie sie fahren missen, andere empfinden ihr Vorfahrtsrecht durch Au-
tofahrer missachtet. Bei den Kreuzungssituationen, die auch von den Kindern genannt wer-
den, berichten die Experten der Verkehrserziehung ebenfalls von Unsicherheiten bezlglich
der Vorfahrtsregelung. Ein weiteres, wichtiges Thema sind Uberholsituationen mit Autos, da
diese beim Uberholen aus Sicht der Befragten zu wenig Abstand zu den Fahrradfahrern hal-
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Kinder Eltern von Experten aus der Ver-
(N*=3) | Kindern (N*=1) kehrserziehung (N* = 2)

Vorfahrtssituationen 4

Uberholsituationen
Fahrrad wird tberholt
Fahrrad tberholt selbst

Personen/ Tiere, die auf den Weg laufen

Kreuzungssituationen

Abbiegesituation
Abbiegender PKW
Abbiegender Fahrradfahrer

Toter Winkel

Geparkte Fahrzeuge am Fahrradweg

Einfahren in befahrene Stral3en

AlO|OIN|IMNON|M W|O o 0 |©
OflrRr|IN|dMODNMDNIRP|[MMloOoPFr L[N
O|lw|W|wWw|loo kR |dM|N|FPFPLDN

Stral3e Uberqueren

Von der Spur abkommen (und auf die
Stral3e fahren)

w
o
o

Baustellen 2 0 0

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-6: Situationen, die fur die Zielgruppe Kinder geféhrlich sind

7.2.1.3 Korrektes Verhalten im StraBenverkehr

Bei der Frage bei welchen Verkehrsregeln Kindern im Zielgruppenalter die Umsetzung
schwerféllt, werden h&ufig Vorfahrtsregeln thematisiert. Einige Kinder geben an, sich héaufig
unsicher zu sein, wer Vorfahrt hat, andere Probleme werden im Zusammenhang mit Rechts-
vor-Links-Situationen geschildert. Weitere Probleme bereiten den Kindern Verkehrsschilder,
deren Bedeutung nach Ansicht einiger befragter Kinder nicht allen ersichtlich ist. Gerade
Kinder im jingeren Alter, wie sie von den polizeilichen Verkehrserziehern beschult werden,
scheinen laut der polizeilichen Verkehrserzieher Schilder zu tibersehen oder Schwierigkeiten
zu haben, diese auf der Verhaltensebene umzusetzen.
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. Experten aus der
Kinder Eltern von Verkehrserziehun
(N*=3) | Kindern (N* = 1) ~! 9
(N*=2)
Vorfahrtsregeln 9 3 9
Verkehrsschilder verstehen und danach handeln 4 0 8
Umschauen/ Schulterblick 0 1 5
Handzeichen 3 1 1
Auf dem Gehweg fahren (> 10J.) 4 0 0
* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.
Tab. 7-7: Verkehrsregeln, welche die Zielgruppe vergisst oder deren Umsetzung

schwerfallt

7.2.1.4 Sichere Wege

Was sichere und unsichere Streckenabschnitte betrifft, so werden im Hinblick auf Kreuzun-
gen (vgl. Tabelle 7-8) von einigen Kindern Geflihle der Unsicherheit geaul3ert. Ein Verkehrs-
erzieher gibt an, dass Kinder im Beschultenalter (9-11 Jahre) vor allem Schwierigkeiten ha-
ben zu differenzieren, ob es sich um eine mit Verkehrszeichen geregelte Kreuzung handelt,
oder ob die Ubliche Regelung (rechts-vor-links) gilt. Dabei betont er, dass Kindern hier noch
der Transfer fehle.

Weiterhin als unsicher empfinden Kinder viele Wege, die mit anderen Verkehrsteilnehmern
wie Autos (auf der StralRe) oder FuRgangern (kombinierte FuR- und Fahrradwege) geteilt
missen, oder die sich durch eine geringere Distanz zu anderen Verkehrsteilnehmern charak-
terisieren lassen, wie z. B. Fahrradwege, die auf die StralRe fihren oder dort eingezeichnet
sind. Entsprechend gibt es bei der Frage nach sicheren Strecken in allen Gruppen ein aus-
gepragtes Bedurfnis nach abgetrennten Fahrradwegen und verkehrsberuhigten Bereichen
(siehe Tabelle 7-8).

Kinder Eltern von Experten aus der

(N*=3) | Kindern (N*=1) | Verkehrserziehung (N* = 2)
Kreuzungen 4 1 6
Auf der Stral3e fahren 5 2 0
Kombinierter Ful3- und Fahrradweg 0 3 4
Innenstadt 0 1 5
Fahrradwege auf der Stral3e 0 4 0
Ein- und Ausfahrten 0 2 2
Fahrradwege, die in der Strale minden 0 2 0
Baustellen 2 0 0

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-8: Unsichere Strecken im Hinblick auf die Zielgruppen
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Kinder Eltern von Experten aus der

(N*=3) | Kindern (N*=1) | Verkehrserziehung (N* = 2)
Abgetrennte Fahrradwege 15 7 1
Mittellinie fir Gegenverkehr 0 2 0
optisch abgegrenzt 3 0 0
von der StralRe abgelegen 2 0 0
Landlich 1 1 3
Verkehrsberuhigt 2 1 2
Wege mit FuRgéangerampel 3 0 0
Unbefahrene Wege 3 0 0
Ebener Boden 0 2 0

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-9: Sichere Strecken im Hinblick auf die Zielgruppen

7.2.15 Unterstlitzungssysteme

Auf die Fragen, wie technische Systeme junge Fahrradfahrer vor geféhrlichen Situationen
warnen kénnen und welche Systeme denkbar waren, kommen verschiedene Ideen zusam-
men. Ein Vorschlag, der in allen Gruppen prasent ist, ist eine Assistenz zur Sichterweiterung,
welche vor allem den Bereich hinter dem Fahrrad einsehbar macht (Ruckspiegel bzw. Ruck-
fahrkamera) oder die Aufmerksamkeit des Autofahrers auf den Fahrradfahrer lenkt (Reflek-
toren, Toter-Winkel-Assistent). Eine andere Anwendung, die sich vor allem die befragten
Kinder winschen, ist ein System, welches die Beschilderung (akustisch) erklart und Hand-
lungsempfehlungen gibt. Auch gibt es den Wunsch nach einer Abstandsregulierung. Dabei
handelt es sich um Vorschlage, den Fahrradfahrer vor Autos im Umfeld zu warnen, beson-
ders wenn der Fahrradfahrer diese nicht sehen kann (abgekoppelte Fahrradwege, scharfe
Kurve, Ein- und Ausfahrten). Weitere Vorschlage, die vor allem von Seiten der Kinder einge-
bracht werden, kdnnen dem Konzept einer Abbiegeassistenz zugeordnet werden. Eine Spe-
zifizierung von Unterkategorien ergibt den Wunsch nach einer Art ,Blinker” fiir das Fahrrad.
Diesen stellen sich Kinder und Verkehrsexperten am Fahrrad oder am Helm vor. Daneben
kann auch der Wunsch nach einem System, welches die Kinder beim Abbiegen an das Um-
schauen bzw. das Handzeichen erinnert, der Kategorie Abbiegeassistenz zugeordnet wer-
den.
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Eltern von Experten aus der
Kindern Verkehrserziehung
(N*=1) (N*=2)

Kinder
(N*=3)

Sichterweiterung

Ruckspiegel oder Riickfahrkamera (Fahrradfahrer)
Reflektoren (Autofahrer)

Toter-Winkel-Assistent (Autofahrer)

Schild- und Vorfahrtsassistent
Schildassistenz
Vorfahrtsassistent

Abstandsregulierung

Abstandswarnung Fahrradfahrer
Abstandswarnung bei Ein- und Ausfahrten
Abstandswarnung Autofahrer
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Abbiegeassistenz
Blinker
Handzeichen-/ Umschau Erinnerung

[EnY
(o]

Bremsassistent

ACC, das Fahrrader erkennt und abbremst
ABS (stabiles Fahrrad)

ANB (Fahrrad) 0
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* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-10: Systeme, welche fir fahrradfahrende Kinder gewtinscht werden

Im Zusammenhang mit den beschriebenen Systemen, machen sowohl die Kinder im Ziel-
gruppenalter, als auch die befragten Eltern und polizeilichen Verkehrserzieher Aussagen
bezlglich der Art von Kommunikation, welche sie sich als Fahrradfahrer vom System
winschten. Dabei kdnnen Einstellungen und Winsche verschiedenen Systemmodalitaten
(akustisch, haptisch, visuell) zugeordnet werden. Ein erster Blick auf die nachfolgende Tabel-
le zeigt, dass sich die Befragten vor allem zu akustischen und haptischen Modalitaten vor-
wiegend positiv auBern. Akustische Signale werden vor allem mit einer geringen Ablen-
kungsgefahr in Verbindung gebracht. Skepsis im Hinblick auf akustische Signale gibt es be-
ziuglich eines moglichen Uberhorens von Warnsignalen durch den umgebenden Verkehrs-
larm und beziglich der Gefahr einer moglichen Schadigung des Gehérs. Weiterhin tendenzi-
ell positiv sind auch die AuRRerungen zu haptischen Signalen. Dieser Modalitat schreiben die
Befragten ein besonderes Mal3 an Effizienz zu, da man haptische Signale durch den standi-
gen Kontakt der Hande mit dem Lenkrad schnell wahrnehmen kénne, und auch hier die Ab-
lenkungsgefahr als gering eingeschéatzt wird. Bei visuellen Anzeigen zeigt sich eine eher ne-
gative Tendenz. Hauptsachlich begriindet wird diese in allen Gruppen durch die hohe Ablen-
kungsgefahr visueller Anzeigeelemente, welche einer ohnehin bereits hohen, visuellen Be-
anspruchung beim Fahrradfahren entgegenstinde.
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Kinder Eltern von Experten aus der

(N*=3) Kindern (N* = 1) | Verkehrserziehung (N* = 2)
Akustisch 15 11 10
positiv 9 10 7
negativ 6 1 3
Haptisch 10 7 12
positiv 8 6 8
negativ 2 1 3
Visuell 21 8 6
positiv 8 3 2
negativ 12 5 3
Multimodal (haptisch + akustisch) 0 1 1

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.

Tab. 7-11: Systemmodalitaten, welche sich fir fahrradfahrende Kinder eignen

7.2.2 Ergebnisse der Fokusgruppen und Einzelbefragungen zu alteren Fahrradfah-
rern

Wie zuvor schon fir die jingeren Fahrradfahrer, sind auch bei der dlteren Zielgruppe die

Ergebnisse in Anlehnung an den Aufbau der Leitfdden untergliedert. Die Perspektive der

Verkehrssicherheitstrainer und die Perspektive der Zielgruppe der alteren Fahrradfahrer

werden in den Tabellen getrennt dargestellt.

7.2.2.1 Fahigkeiten und Fertigkeiten &lterer Fahrradfahrer

Der erste gemeinsame Themenpunkt fir die Befragungen zum Thema Fahrradfahren ab 60,
bezog sich auf die Fahigkeiten und Fertigkeiten der alteren Zielgruppe. Wie aus Tabelle 7-12
ersichtlich wird, sind Aspekte, die alteren Fahrradfahrern schwerfallen, vor allem mit Rick-
gangen im motorischen Bereich verbunden. Dabei sind zwei Arten motorischer Fertigkeiten
von Bedeutung: das Halten des Gleichgewichts (Bewegungskoordination) und die Beweg-
lichkeit im Hals-Nackenbereich. Diese Fertigkeiten kommen besonders im Rahmen von Ab-
biegevorgéngen, beim Umschauen und beim Handzeichen geben, zum Ausdruck. Fir bei-
des berichten die Befragten von Problemen. Ein Experte flr Verkehrssicherheit fihrt die
Gleichgewichtsprobleme und die Schwierigkeiten &lterer Fahrradfahrer, beim Umschauen die
Spur zu halten, darauf zurtick, dass aufgrund der eingeschrankten Beweglichkeit der Hals-
wirbel ein Einsehen des hinteren Bereichs am Fahrrad oft nur durch ein Drehen des ganzen
Oberkorpers erreicht werden koénne. Hier verloren viele die Balance und versuchten sich mit
den Armen am Lenker abzustitzen, was zu unbeabsichtigten Lenkbewegungen und Abwei-
chungen von der Fahrspur fihrt.
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Fahrradfahrer Giber 60 Experten aus der
(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)

[y
N

Gleichgewicht 13
Einh&ndig fahren (Gleichgewicht)
Umschauen (Gleichgewicht)

Umschauen/ Schulterblick
Auf der Fahrspur bleiben
Beweglichkeit der Halswirbel

Auf- und Absteigen

AWl IOPFr W|Fr >

Reaktionsfahigkeit verlangsamt

Wl W[k, w -~k R

Konzentration 3

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer

Tab. 7-12: Aspekte, die Fahrradfahrern Gber 60 Jahren schwerfallen

Neben spezifischen Fertigkeiten beim Fahrradfahren werden auch altersbedingte Riickgange
genannt, die sich auf das Fahrradfahren auswirken kénnen. Eine besondere Bedeutung
kommt dabei Ruckgangen der Wahrnehmung zu, im Speziellen werden hier Abnahmen des
Hor- und Sehvermogens thematisiert. Weiterhin schildern vor allem die alteren Fahrradfahrer
Ruckgange hinsichtlich der Ausdauer. Diese auf3ern sich laut einiger Befragter beim Fahr-
radfahren auf Strecken mit Steigung oder nach dem Winter, da man zu dieser Zeit erst wie-
der mit dem Fahrradfahren beginne und die Kondition untrainiert sei. Einige verweisen hier
auch auf den Vorteil von Pedelecs die so angelegt seien, dass man beim Radfahren nicht
gleich wieder an den Rickweg denken miisse. Neben dem Verlust motorischer Fahigkeiten
kommen auch korperliche Faktoren wie Gebrechlichkeit, ein erhdhtes Verletzungsrisiko und
nicht zuletzt eine altersbedingte Zunahme der Kérpermal3e (wobei letztere nur von den Ver-
kehrssicherheitstrainern erwahnt werden) ebenfalls zur Sprache.

Fahrradfahrer Gber 60 Experten aus der

(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)
Abnahme des Sehvermdgens 1 19
Abnahme der Ausdauer 14 1
Abnahme der Beweglichkeit 9 5
Zunahme des Verletzungsrisikos 5 4
Gebrechlichkeit 3 6
Zunahme der Altersschwerhérigkeit 2 6
Zunahme der Korperfulle 0 4

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.
Tab. 7-13: Altersbedingte Faktoren, die sich auf das Fahrradfahren auswirken
7.2.2.2 Gefahrliche Situationen

Gefahrliche Situationen werden von der Zielgruppe vor allem im Zusammenhang mit dem
toten Winkel thematisiert. Die fahrradfahrenden Teilnehmer sprechen in diesem Zusammen-
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hang haufig von Lkw und groReren Fahrzeugen, bei denen Fahrradfahrer Gefahr laufen,
Ubersehen zu werden. Sichtbarkeit ist auch ein Faktor, der im Hinblick auf Abbiegesituatio-
nen angesprochen wird. Ein Verkehrssicherheitstrainer schildert hierzu, dass er den Teil-
nehmern im Rahmen des Programmes ,Fit firs Fahrrad” haufig dazu rat, den Autofahrer vor
dem Queren einer Strafle (bei denen der Autofahrer rechts abbiegen kdnnte) direkt anzu-
schauen und stehen zu bleiben, sollte letzterer den Blick nicht erwidern. Ein Teilnehmer der
Fokusgruppe kritisiert wiederum, dass Autofahrer haufig nicht blinkten wenn sie abbégen,
und so den Fahrradfahrern falschlicherweise vermittelten, dass diese weiterfahren konnten.
Ein weiteres Thema war fur die Befragten die Situation, wenn sie selbst durch einen Pkw
Uberholt werden. Hier auRern die fahrradfahrenden Teilnehmer der Fokusgruppen vor allem
unangenehme Gefiihle. Ein Verkehrssicherheitstrainer kritisiert, dass Fahrzeuge bei Uber-
holmandvern haufig nicht genug Abstand von den Fahrradfahrern hielten.

Fahrradfahrer Giber 60 Experten aus der

(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)
Tote-Winkel-Situationen 10 2
groRRe, uniibersichtliche Fahrzeuge 3 0
Abbiegesituationen 7 2
Rechts abbiegender PKW 6 2
Uberholsituationen 5 1
Uberholender PKW 4 1
Uberholende Fahrrader 1 0
Parkende Fahrzeugen auf dem Fahrradweg 8 0
Sich beim Bremsen iberschlagen 0 2

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer

Tab. 7-14: Gefahren im StralRenverkehr fir Fahrradfahrer tiber 60

7.2.2.3 Sichere Wege und Umleitungen

Bei der Thematisierung unsicherer Strecken werden (wie schonzuvor bei den Kindern) haufig
Fahrradwege genannt, die sich durch eine hohe Nahe zu anderen Verkehrsteilnehmern cha-
rakterisieren. Damit beschreiben die Teilnehmer Fahrradwege, die auf der Stral3e aufge-
zeichnet sind, enge Fahrradwege, Radwege mit zwei Fahrtrichtungen, kombinierte Ful3- und
Radwege sowie Fahrradwege, die in der StralRe minden. Weiterhin werden unsichere Wege
im Hinblick auf die Bodenbeschaffenheit beschrieben. Dazu zahlen zum einen unebene Bo6-
den, welche sich durch Steine, Wurzeln und / oder Schlaglécher charakterisieren lassen und
bei denen eine erhdhte Sturzgefahr besteht (Experten), zum anderen werden auch rutschige
Wege (vor allem im Winter) genannt.
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Fahrradfahrer Gber 60 Experten aus der
(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)

13

(SN
»

Fahrradwege

Auf der StralRe eingezeichnet

Enge Fahrradwege

Fahrradwege fiir beide Richtungen
Kombinierte Fu3- und Fahrradwege
Fahrradwege, die in der StralRe miinden

O Fr A W b

Bodenbeschaffenheit 10
Unebener Boden

Rutschiger Boden

Befahrene Strecken

Kreuzungen
Auf der StraRRe fahren

P WO |~ wovlO|wwkrkdH>»dW®

Ein- und Ausfahrten

R IN[O|OI|FL, | N ©

Baustellen 1
* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer

Tab. 7-15: Unsichere Strecken im Hinblick auf Fahrradfahrer Giber 60

Auch bei der Frage nach Strecken, auf welche die alteren Fahrradfahrer gerne umgeleitet
werden wirden, kommen die Beteiligten vor allem auf Wege zu sprechen, die sich durch
einen geringen Kontakt mit anderen Verkehrsteilnehmern auszeichnen. Beispiele hierfir sind
abgetrennte Fahrradwege und Wege abseits von Hauptverkehrsstraf3en, die sich durch ein
geringes Verkehrsaufkommen charakterisieren. Bei weiteren Praferenzen zu bestimmten
Streckeneigenschaften kann ein gewisser Bezug zur abnehmenden Kondition (kurze Stre-
cken, Strecken mit geringer Steigung, Erholungsméglichkeiten) und Problemen beim Halten
des Gleichgewichts vermutet werden (ebene, geteerte Wege).

Fahrradfahrer Giber 60 Experten aus der
(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)

Zeitdauer 4 3

Wege mit wenig Verkehr 5 2

Abgetrennte Fahrradwege 5 2

Ebene (geteerte) Wege 5 1

Erholungsmdglichkeiten 4 2
(Raststatten, etc.)

Geringe Steigung 3 2

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer

Tab. 7-16: Strecken, welche die Zielgruppe bevorzugt
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7.2.2.4 Unterstlitzungssysteme

Bei der Frage, wie man &ltere Fahrradfahrer durch technische Systeme unterstitzen kénne,
kommen, ahnlich wie bei den Kindern, viele Ideen zusammen. Die alteren Fahrradfahrer se-
hen hier ein besonderes Potential in Funktionen, die einer Art intelligentem Fahrradnetz zu-
geordnet werden kdnnen. Ein wichtiger Punkt sind hier Schilder, welche (vor allem die Auto-
fahrer) Uber die Prasenz anderer Verkehrsteilnehmer (Fahrradfahrer) informieren. Bei stra-
Renbegleitenden Radwegen sehen einige Teilnehmer die Mdglichkeit, an Kreuzungen bzw.
Wegabzweigungen Autofahrer durch blinkende Verkehrsschilder (die per Lichtschranke auf
dem Radweg ausgel6st werden) tber ankommende Fahrradfahrer auf dem Radweg zu in-
formieren. Generell besteht auch ein groRer Wunsch nach einer Uberarbeitung der Infra-
struktur. Einige Teilnehmer schlagen hier vor, Fahrrad-Verkehrsnetze anzulegen, also Stra-
Ben nur fur Fahrradfahrer (,Radschnellwege®). Ein weiterer, wichtiger Punkt, der sowohl von
den éalteren Fahrradfahrern als auch von den Verkehrssicherheitstrainern thematisiert wird,
ist der Bau eines stabilen Fahrrads. So auf3ern sowohl die élteren Fahrradfahrer als auch die
Verkehrssicherheitstrainer den Wunsch nach einem selbst stehenden Fahrrad, also einem
Fahrrad das nicht umfallt und auch beim Bremsen stabilisiert (Fahrrad mit ABS). Ahnlich wie
bei der jungeren Zielgruppe gibt es auch bei den alteren Fahrradfahrern das Bedurfnis nach
einer Sichterweiterung, sei es in Form eines Ruckspiegels, sei es als Display mit Rickfahr-
kamera. Bei der Abstandsregulierung stellen sich einige der &lteren Fahrradfahrer eine Art
Uberholwarnfunktion vor, da sie auf dem Fahrradweg haufig und mit geringem Abstand
durch andere, schnellere Fahrradfahrer tiberholt wiirden, die das Uberholmandver oft nicht
ankundigten.

Fahrradfahrer Giber 60 Experten aus der
(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)

=
~
=

Intelligentes Fahrradnetz
Interaktive Verkehrsschilder

FahrradstraRen
Intelligente Ampelschaltung

Stabiles Fahrrad
Fahrrad mit ABS
Selbst stehendes Fahrrad

Sichterweiterung
Ruckspiegel
Display mit Ruckfahrkamera

Abstandsregulierung
Uberholwarnfunktion
ACC, dass Fahrrader erkennt und abbremst

Toter —Winkel-Assistent
Warnung des Fahrradfahrers

Blinker fur Fahrradfahrer 6
* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer.
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Tab. 7-17: Systeme, welche fir altere Fahrradfahrer gewiinscht werden
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Hinsichtlich der Art von Kommunikation, welche im Hinblick auf altere Fahrradfahrer von
Fahrradassistenzen gewlinscht werden, zeigen sich vor allem Praferenzen fiir akustische
und visuelle Anzeigen. Die Befragten kdnnen sich hier Displays am Fahrradlenker (vor allem
als Ruckfahrkamera) oder Brillen vorstellen, in die Informationen eingeblendet werden. Bei
Brillen sehen einige zusatzlich den Vorteil, dass die Augen vor Insekten geschiitzt werden
konnen. Weiterhin haben einige der Befragten genaue Vorstellungen hinsichtlich der Art, wie
sie sich visuelle Information winschen. Diese soll, laut einiger Teilnehmer, mit einem gerin-
gen Leseaufwand verbunden sein, moglichst wenige Informationen enthalten und letztere
maoglichst nur dann einblenden, wenn es die Situation erfordert. Als problematisch empfinden
manche die mit der visuellen Beanspruchung einhergehende Ablenkung vom StraRenver-
kehr. Bezuglich akustischer Signale ist die Rickmeldung &hnlich positiv. Hier wird ange-
merkt, dass akustische Meldungen sich fur Fahrradfahrer eher eigneten, da sie keine visuelle
Abwendung von Verkehr erforderten. Problematisch hingegen finden manche hierbei, dass
der Fahrradfahrer erschrecken kénnte. Um dem vorzubeugen, gibt es den Vorschlag, akusti-
sche Meldungen so zu gestalten, dass sie in ihrer Lautstarke langsam aufbauend die Auf-
merksamkeit des Fahrradfahrers auf sich zogen.

Anders als akustische und visuelle Meldungen werden haptische Signale von den é&lteren
Fahrradfahrern weniger positiv wahrgenommen. Lediglich ein Teilnehmer der Fokusgruppen
kann sich ein haptisches Signal in Kombination mit anderen Modalitéaten (multimodal) vorstel-
len. Als Grinde fir ihre Skepsis geben einige der befragten Fahrradfahrer an, dass das Ge-
fuhl in der Hand im Alter zurliickgeht, man also das Signal unter Umstanden nicht spiren
kénne, dass man haptische Signale am Lenkrad mit Bodenunebenheiten verwechseln kdnne
oder dass man das Gleichgewicht verlieren und das Fahrrad einem ,aus der Hand fallen*
konne.

Fahrradfahrer Giber 60 Experten aus der

(N*=2) Verkehrssicherheit (N* = 2)
Akustisch 14 4
positiv 10 2
negativ 4 2
Visuell 7 4
positiv 5 3
negativ 2 1
Haptisch 6 5
positiv 1 5
negativ 5 0
Multimodal 0 4

* N bezieht sich hier auf die Anzahl der Befragungen, nicht auf die Anzahl der Teilnehmer

Tab. 7-18: Systemmodalitaten, welche sich fur éltere Fahrradfahrer eignen
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8 Diskussion

Im abschlieBenden Kapitel werden die Befunde aus der Literaturrecherche und den Fokus-
gruppen im Zusammenhang mit den Unfalldaten der einzelnen Zielgruppen diskutiert. Dabel
sollen mogliche Probleme und Hintergriinde herausgearbeitet werden, die bei den in den
Kapiteln 4 und 6 vorgestellten, zielgruppenspezifischen Unfallsituationen eine Rolle spielen
konnten. Diese sollen im Weiteren als Basis flr erste Ansatze zielgruppenspezifischer Assis-
tenz dienen und in den Use Cases von Safety4Bikes aufgegriffen werden.

8.1 Diskussion der Befunde zur Zielgruppe Kinder und Jugendliche

(8 bis 14 Jahre)

Im folgenden Abschnitt werden die von POSCHADEL (2006) herausgearbeiteten Konfliktsi-
tuationen unter entwicklungsrelevanten Aspekten sowie den subjektiven Einschatzungen aus
den im Rahmen des vorliegenden Berichts vorgestellten Befragungsergebnissen diskutiert.
Fur die Zielgruppe Kinder bieten sich die Ergebnisse von POSCHADEL (2006) als Aus-
gangspunkt an, da diese auch im Hinblick auf die GIDAS-Unfalldaten ihre Gultigkeit behalten
und Einblicke in die Altersverteilung der beteiligten Kinder geben. POSCHADEL (2006) stell-
te sowohl Unfalle vor, in denen Kinder selbst die Hauptschuld trugen, als auch solche, in
denen Kfz-Fahrer verantwortlich waren, zum Teil die Kinder/ Jugendlichen aber auch eine
Mitschuld trugen. Diese werden im Folgenden unter Einbeziehung entwicklungsbedingter
Befunde und der subjektiven Angaben von Befragten aus den Fokusgruppen diskutiert.

8.1.1 Kinder und Jugendliche zwischen 8 und 14 Jahren als Unfallverursacher
POSCHADEL (2006) gab an, dass Rad fahrende Kinder Unfalle haufig im Zusammenhang
mit einer Missachtung der Vorfahrt heranfahrender Pkw verursachen. Hier zeigte sich, dass
jingere Kinder (7 bis 10 Jahre) haufig beim Uberqueren einfacher StraRen verungliickten
(Unfalltypen 371 und 372), wahrend altere Kinder (11 bis 14 Jahre) vorwiegend an Kreuzun-
gen die Hauptverursacher waren (Unfalltypen 301 und 321). Fir die Interpretation dieser
Unfallszenarien gibt es verschiedene Moglichkeiten, wobei dem Alter der beteiligten Kinder
moglicherweise eine wichtige Bedeutung zukommt.

¢ Unfalle beim Queren einer einfachen Strale mit Unfallgegner (aus Kinderperspektive) von
links (Unfalltyp 371) oder rechts kommend (Unfalltyp 372)

Bei dieser Art von Unfall spielen drei Faktoren eine Rolle: das Umschauen, die Ge-
schwindigkeitseinschatzung und im weiteren Sinne das Gefahrenbewusstsein. Besonders
die Geschwindigkeitseinschatzung und das Gefahrenbewusstsein sind im jingeren Alter
beeintrachtigt. Da hier vorwiegend jingere Kinder involviert sind, kann vermutet werden,
dass beide Faktoren hier eine Rolle spielen. Zudem ist fraglich, wie gut Kinder zwischen 7
und 10 Jahren in der Lage sind, beim Fahrradfahren das erforderliche nach links und
nach rechts Schauen umzusetzen. Aus der Fokusgruppendiskussion mit den polizeilichen
Verkehrserziehern ging hervor, dass Kinder um die 10 Jahre grof3e Probleme haben, sich
auf dem Fahrrad umzuschauen und dabei das Gleichgewicht zu halten. AuRerungen von
polizeilichen Verkehrserziehern waren z. B. folgende:
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Polizist: ~Wenn die Bewegungsrichtung und die Blickrichtung anders ist. Da kom-
men sie ins Straucheln.”

Moderator: .Das heil3t sie kbnnen den Kopf nicht richtig drehen, weil sonst der restliche
Kdrper sich dreht und der Lenker verrissen wird letztlich, oder?*

Polizist: ,Ja. Oder sie drehen sich und fallen um.*

Auch in der Literatur wird auf dieses Problem (visuelle Destabilisierung) verwiesen (vgl.
BASNER, DEMAREES 1993: 24). Dabei bleibt fraglich, wie sich diese Schwierigkeiten in
realen Verkehrssituationen &uf3ern.

e Unfalle an Kreuzungen mit dem vorfahrtsberechtigten Fahrzeug (aus Kinderperspektive)
von links (Unfalltyp 301) oder rechts kommend (Unfalltyp 321)

In diesen Unfallsituationen wurden vom Kind entweder die vorherrschende Regelung
srechts vor links" oder regelnde Verkehrszeichen bzw. Lichtsignalanlagen nicht beachtet.
Zunachst kann angenommen werden, dass Kreuzungen als Streckenabschnitte generell
eine groRere Uberforderung fiir Kinder und Jugendliche darstellen als einfache StraRen,
die von letzteren tUberquert werden mussen. So stellt sich die Frage, warum im Anbetracht
der wenig ausgepragten Fahrradfahrfertigkeiten und der unzureichenden kognitiven Fa-
higkeiten, die vor allem fir jungere Kinder typisch sind, vermehrt dltere Kinder / Jugendli-
che an Kreuzungen verungliicken. Moglicherweise ist dies darauf zurlickzufiihren, dass
jungeren Kindern das Uberqueren einfacher StraRen (z. B. als FuRganger) vertrauter ist
und sie das Befahren von Kreuzungen generell meiden, da sie vor der Uberforderung zu-
riickschrecken. Ahnlich duRRerte sich hier ein Kind im Rahmen der Fokusgruppendiskussi-
on:

.-.. an einer grof3en Kreuzung, da habe ich immer keinen Bock auf dieses Getrubel, dann
fahr ich immer auf den Birgersteig und driick auf die Ampel und fahr dann einfach tber
die FuRgangerampel.” [Teilnehmer einer Fokusgruppe mit Kindern]

Bei élteren Kindern (Unfalltypen 301, 321) kénnte die fir diese Altersklasse typische er-
hohte Risikobereitschaft eine zentrale Rolle spielen. Im Hinblick auf die noch unzu-
reichend entwickelten exekutiven Fahigkeiten kann vermutet werden, dass Kinder/ Ju-
gendliche in der Pubertéat riskante Strecken eher in Kauf nehmen, da ihnen aufgrund der
mangelhaften exekutiven Kontrolle die Fahigkeit fehlt, die Folgen ihrer eigenen Handlun-
gen abzuschéatzen und ihre Strecken im Hinblick auf Sicherheit angemessen zu planen.
Weiterhin kénnte hier auch ein riskanter Fahrstil wie er von BROOKHUIS et al. (1989:
224) fur Kinder zwischen 11 und 14 Jahren nachgewiesen wurde, eine Rolle spielen.

Generell geht aus den Fokusgruppen hervor, dass Vorfahrtsituationen vor allem von der
Zielgruppe selbst als gefahrlich wahrgenommen werden. Kinder gaben hier an, dass
ihnen die Umsetzung von Vorfahrtsregeln schwerféllt. Auch wurden Kreuzungen als ge-
fahrliche Streckenabschnitte haufig, sowohl von den Kindern als auch von den Experten
der Verkehrserziehung, genannt. Dabei wurde nicht selten eine Uberforderung im Hinblick
auf Vorfahrtsregeln deutlich, wobei Kinder angaben, an stark befahrenen Kreuzungen den
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Uberblick zu verlieren und nicht zu wissen ob nun die tibliche Vorfahrtsregelung (rechts-
vor-links) gelte oder die Kreuzung durch Verkehrszeichen geregelt sei.

Kind: .Ich bin letztens, das war sogar da drauf3en, da bin ich gekommen und
dann bin ich sogar Uber die Kreuzung gefahren, da ist mir nichts passiert
aber unsicher war ich mir.“

Moderator:  ,Warum bist Du Dir unsicher gewesen?*

Kind: ,Ja, weil man bis in die Mitte fahren muss und dann rechts fahrt und so wei-
ter."

Moderator: ,Du weil3t manchmal nicht wo Du hinfahren musst?

Kind: ~Wie ich fahren muss, ja.”

8.1.2 Pkw als Unfallverursacher

Neben den Unféallen mit Kindern / Jugendlichen als Hauptverursacher (vgl. POSCHADEL
2006: 135ff) wurden auch Unfélle naher beschrieben, in denen Kfz-Fahrer als Hauptverursa-
cher angegeben waren. Jedoch hatten hier auch Kinder zum Teil durch ihr Fehlverhalten
zum Unfall beigetragen. Dabei wurden folgende, prototypische Unfallsituationen beschrie-
ben:

e Unfalle im Kreuzungsbereich mit querendem Kind bei Benutzung des Rad- / Gehweges in
entgegengesetzter Richtung (Unfalltypen 342, 244, 223)

Diese Unfallszenarien betreffen vor allem Kinder zwischen 11 und 14 Jahren, welche
durch falsche Radwegbenutzung eine Mitschuld tragen. Verschiedene Faktoren kdnnen
hier als Hintergriinde herausgearbeitet werden. Zum einen kann angenommen werden,
dass Autofahrer ihre Aufmerksamkeit auf Bereiche fokussieren, bei denen sie erfahrungs-
gemall mit kreuzenden Fahrradfahrern rechnen kénnen. Wenn Kinder / Jugendliche von
Fahrradwegen der entgegengesetzten Fahrtrichtung die StralRe Uberqueren, gehen sie
besondere Risiken ein, weil der Autofahrer aus dieser Richtung keine kreuzenden Fahr-
radfahrer erwartet und erst zu spéat reagiert. Neben diesem Erwartungseffekt kommt hin-
zu, dass die visuelle Beanspruchung im Hinblick auf Bereiche, aus denen Autofahrer
kreuzende Fahrradfahrer erwarten, bereits hoch ist und aus diesem Grund andere Berei-
che vernachlassigt werden. All dieser Faktoren sind sich Kinder im Alter zwischen 11 und
14 Jahren nicht bewusst, da sie zum Einen selbst noch keinerlei Erfahrungen als Autofah-
rer besitzen, zum Anderen nur mangelhaft dazu in der Lage sind, sich mental in die Per-
spektive von Autofahrern hineinzuversetzen (kognitive Flexibilitat, Perspektivibernahme).

e Unfélle im Kreuzungsbereich bei Benutzung des Rad-/ Gehweges in Fahrtrichtung der
Stral3e (Unfalltypen 243, 224, 341)

Dieser Unfalltyp betrifft vor allem Kinder der Altersgruppe zwischen 11 und 14 Jahren,
welche auch als Phase der Pubertat angegeben wird (vgl. ALBRECHT 2015: 53). Anders
als in der zuvor geschilderten Unfallsituation, fahren die Kinder hier auf dem Fahrradweg
in Fahrtrichtung. Als problematisch wird dabei die bauliche Beschaffenheit von Radwegen
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angegeben. Weiterhin kann auch Fehlverhalten auf beiden Seiten ausschlaggebend sein:
zum einen Kfz-Fahrer, die zu schnell fahren und abbiegen, ohne nach Fahrradfahrern zu
schauen, zum anderen fahrradfahrende Kinder, die ohne sich richtig umzuschauen die
StralR3e befahren. Angesichts des angegebenen Alters kann auch hier der Einfluss eines
zunehmend risikoaffinen Verhaltens eine Rolle spielen, welcher in der Studie von
BROOKHUIS et al. (1989: 224) bedingte, dass Kinder zwischen 11 und 14 Jahren mit ei-
nem schnelleren Tempo unterwegs waren und die Strae querten, ohne diese vorher
durch Umschauen auf heranfahrende Pkw zu Uberprifen.

¢ Unfalle bei einfacher Vorfahrtsregelung an Kreuzungen (Unfalltypen 321 und 301)

Bei diesem Unfalltyp missachtet der Kfz-Fahrer die Vorfahrt von Kindern / Jugendlichen
im Grundschul- bzw. Sekundarstufenalter. Dabei ist bei den Kindern / Jugendlichen kein
Fehlverhalten festzustellen. Vielmehr liegt der Fehler beim Kfz-Fahrer. Hier stellt sich die
Frage nach der Ursache. Eventuell nehmen Kfz-Fahrer Kinder aufgrund ihrer kleineren
Korpergrolie schlechter wahr oder schéatzen die Gefahrensituation anders ein, als bei er-
wachsenen Fahrradfahrern. An dieser Stelle kann angemerkt werden, dass die in den Fo-
kusgruppen befragten Kinder haufig das Gefuhl &ul3erten, dass ihre Vorfahrt durch Kfz-
Fahrer missachtet wird und sich letztere bisweilen riicksichtslos verhielten. Folgende Aus-
sagen geben einen Eindruck fir das subjektive Erleben der Kinder:

- ,lch bin halt so ‘ne StralRe entlang gefahren, da hatte ich schon meinen [Fahrrad-],Fuh-
rerschein’. Und da rauscht mir einer von links entgegen und ich hétte Vorfahrt gehabt
und hab dann noch rechtzeitig entgegen. Ist aber nichts passiert, zum Gluck. Das war
ein Auto.” [Teilnehmer einer Fokusgruppe mit Kindern]

- ,Noch ‘ne Situation: Da hat das Auto zwar angehalten, aber der hat mich noch ange-
motzt, obwohl ich von rechts kam. Ich hatte Vorfahrt und sie hat mich angemotzt.”
[Teilnehmer einer Fokusgruppe mit Kindern]

- Viele Leute denken halt, dass weil sie im Auto fahren. Es ist ja richtig, dass sie starker
sind. Aber sie denken halt, dass sie fast immer Vorfahrt haben, weil sie halt denken
das Fahrradfahrer einen Rang unter ihnen stehen und dann fahren sie halt einfach
driiber. Sie nehmen sozusagen die Vorfahrt von den Fahrradfahrern.”

[Teilnehmer einer Fokusgruppe mit Kindern]

Kind: .Ich passe halt, auch wenn ich Vorfahrt hab auf, weil man halt als Radfah-
rer immer halt den Kiirzeren zieht, man hat halt auch keine Knautschzone.*

Moderator:  ,Ganz genau. Habt ihr auch das Gefiihl das wenn ihr mal Vorfahrt habt,
dass die anderen Verkehrsteilnehmer das respektieren, oder tut ihr euch da
schwer?®

Kind: .Ne, die Autos die fahren einfach immer*.

Problematisch ist hier allerdings ein Urteil dartiber, ob die Kinder in den geschilderten Situa-
tionen (mdglicherweise unbewusst) die Vorfahrt des Pkw missachteten und die Situation
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fehlinterpretierten oder ob deren Vorfahrtsrecht tatsdchlich vom Kfz-Fahrer missachtet wur-
de.

8.1.3 Alleinunfélle von Kindern zwischen 8 und 14 Jahren

In der GIDAS-Datenbank waren bei den Kindern im Vergleich zu den Senioren verhéaltnis-
manRig wenige Alleinunfalle (29 von insgesamt 201; 14,4%) vermerkt. Dabei wurden die
meisten Unfalle bei 10- bis 13-jahrigen Kindern im Zusammenhang mit einem Wechsel zwi-
schen StraRenfahrbahn und Rad-/ Gehweg bzw. Bordsteinkontakt angegeben. Ein Wech-
seln von erhoéhten Radwegen oder Bordsteinen auf die Stral3enfahrbahn erfordert in diesem
Zusammenhang ein rasches Ausbalancieren des Ungleichgewichts. Méglicherweise werden
Kinder neben den Objekten, die auf horizontaler Ebene an ihnen vorbei ziehen, durch zu-
sétzliche vertikale Positionsdnderungen aus dem Konzept gebracht. Je nachdem wie schnell
das Kind unterwegs ist, muss es die vertikalen Schwankungen zusatzlich zur horizontalen
Bewegung ausgleichen. Inwiefern die Kombination zwischen mehreren Bewegungsrichtun-
gen tatsdchlich dieser Art von Unfall zugrunde liegt, kann hier nur vermutet werden. Bei den
ebenfalls haufigeren Alleinunféllen, die sich im Zusammenhang mit einer starken Bremsung
ergaben, kann auch ein Gleichgewichtsproblem erwagt werden. Hier ist allerdings fraglich,
ob Erwachsene in den jeweiligen Situationen das Ungleichgewicht besser ausbalanciert hat-
ten als Kinder.

Weiterhin werden auch Alleinunfélle im Zusammenhang mit unginstigen StralRenverhaltnis-
sen (Enge, Nasse oder Verschmutzung) angegeben, wobei auch bei dieser Art von Alleinun-
fall die Kinder zwischen 10 und 13 Jahre alt sind. Dabei kénnten neben einem gewissen Ein-
fluss des Faktors Gleichgewicht (besonders bei nassen Stra3enoberflachen) auch Probleme
bei der Einschatzung der eigenen Geschwindigkeit und ein Mangel an Erfahrung als Hinter-
grinde vermutet werden. Besonders enge oder nasse Fahrbahnen erfordern ein Anpassen
der Geschwindigkeit, sodass durch Stabilisieren und Lenkbewegungen ein mogliches Weg-
rutschen des Lenkrads vermieden bzw. durch leichtes und haufiges Lenken der Verlauf einer
engen Stral3e ausreichend antizipiert werden kann. Moglicherweise ist dies gerade fur Kinder
im Schulalter schwierig, da sie zuvor selten mit derartigen Situationen in Kontakt waren und
anders als erfahrenere Fahrradfahrer noch nicht wissen, dass diese im Vergleich zu anderen
Strecken eine gewisse Herausforderung darstellen.

8.2 Diskussion der Befunde zur Zielgruppe altere Fahrradfahrer (ab

60 Jahre)
Fur die nahere Betrachtung der Unfalldaten alterer Fahrradfahrer (ab 60 Jahren) werden im
Folgenden die GIDAS-Unfalldaten diskutiert. Dort wurden die 6 haufigsten Unfalltypen fir
Fahrradfahrer ab 60 Jahren dokumentiert. Diese werden nun unter Einbeziehung entwick-
lungsbedingter Voraussetzungen und der subjektiven Angaben der Zielgruppen diskutiert.

8.2.1 Fahrradfahrer ab 60 als Unfallverursacher

Die Unfalltypen 301 und 321, bei denen &ltere Fahrradfahrer als Hauptverursacher angege-
ben werden sind relativ ahnlich und beinhalten das Nichtbeachten der Vorfahrt eines Kraft-
fahrzeugs an einer Kreuzung. In beiden Situationen fahren Fahrradfahrer und Pkw im 90°-
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Winkel aufeinander zu. Wéhrend beim Unfalltyp 301, welcher bei Senioren am dritthaufigsten
auftritt, eine Nichtbeachtung von Lichtsignalanlagen oder regelnden Verkehrszeichen als
Hintergrund angegeben wird, ist in Unfalltyp 321 das Nichtbeachten der Regel ,rechts vor
links* ausschlaggebend. Bei alteren Verkehrsteilnehmern kann (anders als bei Kindern) ver-
mutet werden, dass Verkehrsregeln grundsatzlich bekannt sind, da sie frih erlernt und im
Laufe des Lebens haufig umgesetzt wurden. Es handelt sich hier um Anwendungswissen,
welches dem episodischen Gedachtnis zugeordnet werden kann. Fir dieses Gedachtnissys-
tem ergeben sich, wie in Abschnitt 2.3.2 beschrieben, im Alter kaum Beeintrachtigungen. So
stellt sich die Frage, weshalb sich altere Menschen schwertun, in den beschriebenen Situati-
onen die Vorfahrt anderer Verkehrsteilnehmer zu beachten.

Um Vorfahrtsregeln umzusetzen und potentiellen Vorfahrtsgegnern ihre berechtigte Vorfahrt
gewahren zu konnen, ist es wichtig, dass sowohl andere Verkehrsteilnehmer, als auch Ver-
kehrszeichen rechtzeitig wahrgenommen werden. In den beiden Situationen (301 und 321)
bewegen sich Kfz-Fahrer und Fahrradfahrer im 90°-Winkel aufeinander zu. Die Wahrneh-
mung seitlich heranfahrender Verkehrsteilnehmer kann grundsatzlich entweder durch peri-
pheres Sehen, einfaches Umschauen oder tber den Hérsinn erfolgen. Allerdings sind bei
Senioren genau diese Bereiche beeintrachtigt. Beziglich des peripheren Sehens zeigte die
Studie von ROGE et al. (2008) dass Teilnehmer mittleren Alters im Vergleich zu Jiingeren
deutlich seltener auf periphere Sehreize reagierten. Auch das Umschauen ist bei Senioren
aufgrund ihrer verminderten Halswirbelsaulenbeweglichkeit und des reduzierten Gleichge-
wichtssinnes nur noch eingeschrankt moglich. Folgende AuRRerungen von zwei Teilnehmern
der Fokusgruppen deuten an, dass manche das Umschauen gar ganz vermeiden.

.Lass einmal einen Lkw kommen. Die schauen tberhaupt nicht. Du hérst ihn schon, weil Du
ja Angst hast. Irgendwas kommt hinter mir, umdrehen brauchst Du Dich nicht, da liegst Du ja
gleich dort.” [Teilnehmer der Fokusgruppe mit alteren Fahrradfahrern]

Teilnehmer: ,Wenn Du fahrst, ab einem gewissen Alter, jedenfalls bin ich das, wenn ich
mich umdrehe werde ich unsicher. Wenn ich mich so umschaue (...) aber
wenn ich jetzt schaue, was kommt hinter mir, dann entweder verreil3t man,
oder Du erschrickst. Ich weil3 ja nicht, wie es euch geht. Also, bei mir ist es so,
dass ich da einfach Probleme habe."

Moderator:  ,Und wie gehen Sie damit um, also drehen Sie sich dann trotzdem um?*

Teilnehmer: N, ich fahr so, dass der eben nicht vorbeikommt oder wenn, dann muss er in
die zweite Spur riiber gehen. Auf jeden Fall nicht an mir vorbeirauschen.”

Neben Problemen beim Umschauen kann auch das im Alter verminderte Horvermégen eine
Rolle spielen, wobei dltere Fahrradfahrer vermehrt Gefahr laufen, heranfahrende Fahrzeuge
zu Uberhdren, wahrend jingere Erwachsene mdoglicherweise tber ihren HoOrsinn auf diese
aufmerksam geworden waren. Besonders hinsichtlich der Nutzschall-Stérschall-Unter-
scheidung und dem Richtungshéren kdnnen sich Probleme ergeben (vgl. GEBHARDT 2006:
52; SCHAADE 2016: 37). Hinzu kommt, dass Kreuzungen oft stark befahren sind und ein
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moglicherweise vorherrschender Hintergrundlarm das Heraushoren heranfahrender Fahr-
zeuge besonders erschweren kann.

Was die Nichtbeachtung von Verkehrsschildern bzw. Lichtsignalanlagen (Unfalltyp 301) be-
trifft, so kénnte hier ein Zusammenhang mit der defizitaren Fahigkeit zur visuellen Suche bei
alteren Menschen bestehen. So ist eine Kreuzung zunéchst ein visuell komplexes Umfeld mit
einer Fllle an visuellen Reizen. Verkehrsschilder sind sicherheitsrelevante Elemente, die
hier auf visueller Ebene aus dem Umfeld herauszufiltern sind. Wie MALTZ, SHINAR (1999)
herausfanden, konnten &ltere Erwachsene ihre Aufmerksamkeit in einem abgebildeten Ver-
kehrsszenario nur ungleichmafig auf sicherheitsrelevante Elemente verteilen und brauchten
langer, um Zielreize aus einem Umfeld an Distraktoren herauszufiltern. In Ubertragung auf
den vorliegenden Unfalltyp kann erwégt werden, dass die Schilder bzw. die Lichtsignalanla-
ge schlichtweg nicht (rechtzeitig) gesehen wurden. Auch kann vermutet werden, dass sich
Senioren schwerer tun als jungere Menschen, auf dynamische Verkehrsregelungen, wie
Lichtsignalanlagen, oder plétzlich auftauchende Vorfahrtsgegner in angemessener Schnel-
ligkeit zu reagieren, was im Hinblick auf die altersbezogene Verlangerung der Reaktionszei-
ten naheliegt (vgl. KETCHAM, STELMACH 2004).

8.2.2 Pkw als Unfallverursacher

Auch Unfélle mit einem Pkw-Fahrer treten bei Senioren vor allem an Kreuzungen auf. Im
Folgenden werden auch hier mogliche Einflussfaktoren hinsichtlich der einzelnen Unfalltypen
diskutiert.

¢ Unfalle im Kreuzungsbereich bei Benutzung des Rad-/ Gehweges in entgegengesetzter
Richtung (Unfalltyp 342)

Der Unfalltyp 342 ist bei den Senioren am haufigsten vertreten, wobei diese trotz Haupt-
schuld des Kfz-Fahrers durch falsche Radwegbenutzung eine Mitschuld tragen. Hier kann
wie schon zuvor bei den Kindern, zum einen eine grundlegende Uberforderung des Auto-
fahrers (aufgrund der hohen, visuellen Beanspruchung) und eine aus Gewohnheit ent-
standene Erwartungshaltung, nach der aus entgegengesetzter Richtung keine Fahrrad-
fahrer vermutet werden, zugrunde gelegt werden.

e Unfélle im Kreuzungsbereich bei Benutzung des Rad-/ Gehweges in Fahrtrichtung (Un-
falltypen 341, 211, 243)

Bei diesen an zweiter Stelle genannten Unfalltypen (Unfalltyp 341, 343), liegt der Fehler
allein beim Kfz-Fahrer. Auch wenn Kfz-Fahrer in diesem Unfallszenario die Hauptschuld
tragen, kann vermutet werden, dass ein frihzeitiges Wahrnehmen des Vorfahrtsgegners
Uber den Horsinn oder die Sicht moglicherweise Schlimmeres verhindert hétte. Dabei
kénnen auch hier altersbedingte Rickgéange beim Horen (raumliches Héren, Nutzschall-
Storschall-Unterscheidung), beim Sehen (Sehschérfe, peripheres Sehen) und bei der Re-
aktionsschnelligkeit eine Rolle spielen. Besonders bei den Unfalltypen 341 und 243, in
denen sich die Pkw in einem fir Senioren schwer einsehbaren Verkehrsraum (hinten seit-
lich, bzw. seitlich rechts) bewegen, liegt diese Vermutung nahe.
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8.2.3 Alleinunfélle von Fahrradfahrern ab 60

Bei den Senioren werden anteilig mehr Alleinunfélle (142 von insgesamt 568; 25%) ver-
zeichnet als bei den Kindern.1® Interessant ist bei den alteren Fahrradfahrern, dass sich viele
Alleinunfalle im Zusammenhang mit abrupten Verdnderungen in der Langs- (Bremsen) oder
Querneigung (plotzliches Ausweichen) ereignen. Diese Art von Verdnderungen erfordern,
dass der Fahrradfahrer schnell das Ungleichgewicht mit seinen Bewegungen stabilisiert. Hier
koénnten vor allem die zurtickgehende Gleichgewichtsfahigkeit sowie eine verzogerte Reakti-
on im Alter als bedingende Faktoren eine Rolle spielen und mitunter erklaren, warum es &lte-
ren Menschen schwerféllt, unerwartete Haltungs- bzw. Positionsveranderungen schnell ge-
nug auszubalancieren. Ahnliche Zusammenhange wurden vor allem fiir abruptes Bremsen in
den Fokusgruppen berichtet.

.Ne Vollbremsung ist ganz ganz komplex, es ist nicht damit getan die Bremsen zu ziehen,
das hilft nicht. Man muss das Kérpergewicht verlagern, man muss runter vom Sattel, man
muss seinen Schwerpunkt hinter den Sattel bringen. Und das ist fur altere Herrschaften fast
nicht mehr moglich, muss man also Gben, ne?* [ein Experte fiir Verkehrssicherheit]

Experte: ~Sie merken, dass das Fahrrad anfangt, instabil zu werden. Bei manchen, so-
gar Moderatoren-Lehrgangen, ist es dann schon vorgekommen, dass die ganz
Mutigen ,ah das kann ich”, die ziehen dann so stark am Bremshebel, dass
sich auch schon mal der eine oder andere abgelegt hat mit dem Fahrrad.”

Moderator: ,OK. Da sind Leute also schon gesttirzt, weil das nicht von denen antizipiert
wird oder die das korperlich nicht ausgleichen konnten ...

Experte: .Genau. Die haben die Situation einfach zu spat erkannt und die Reaktion war
dann auch nicht mehr da.”

Ahnliche Hintergriinde kénnen auch bei Alleinunfallen im Zusammenhang mit verschiedenen
Bodenbeschaffenheiten eine Rolle spielen. Diese treten bei den alteren Fahrradfahrern
ebenfalls haufig auf. In den GIDAS-Unfalldaten werden rutschige Strafl3enverhéaltnisse (Glat-
te, Nasse) sowie Bodenunebenheiten (Steigung, Gefélle, Unebenheiten etc.) angegeben.
Moglicherweise kénnten sich derartige Unfélle bei alteren Fahrradfahrern auch aufgrund der
erhohten Verletzungsschwere starker in den Unfallstatistiken wiederspielen als bei Jingeren.
Ein Experte aus dem Bereich der Verkehrssicherheit &u3erte sich hier folgendermalien:

.Nehmen wir mal eine einfache Geschichte: Kurve, bisschen rutschig gewesen, pumms, un-
ten. Dann fallt nattrlich ein &alterer Mensch eher wie ein Brett, wahrend so ein jlngerer
Mensch eher wie so ein Punching-Ball, einmal rollt und wieder steht. Das ist einfach so. Das
geht auch nicht anders und damit, Sie kennen den Klassiker Huftgelenkbruch, den haben
junge Menschen einfach nicht.” [ein Experte fuir Verkehrssicherheit]

16 Inwieweit es sich dabei um einen Expositionseffekt handelt, oder der groRere Anteil an Alleinunfal-
len unter Senioren auf zurtickgehende motorische Fahigkeiten bzw. sonstige einsetzende Defizite
zuriickzufuihren sind, muss im Kontext dieses Berichts offen bleiben.
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Interessant ist auch, dass einige Unfélle auch im Zusammenhang mit einem Erschrecken
angegeben wurden. Schreckreaktionen werden ausgelést durch ein abrupt auftretendes,
sensorisches Ereignis, welches als potentiell bedrohlich wahrgenommen wird. Zur defensi-
ven Orientierung unterbricht der Organismus seine aktuelle Tatigkeit, verfallt in eine Bewe-
gungsstarre, fokussiert seine Aufmerksamkeit auf den bedrohlichen Reiz und bereitet sich
auf eine mogliche Flucht vor (vgl. HAMM, 2012: 634). Die Schreckreaktion ist, wie diese Be-
schreibung von HAMM (2012) nahelegt, mit einer voriibergehenden Bewegungsstarre ver-
bunden. Diese konnte bedingen, dass das Fahrrad an Tempo verliert und die Gefahr, seitlich
umzukippen, erhéht wird. Hier kdnnten sowohl die altersbedingt verlangsamte Reorientie-
rung der selektiven Aufmerksamkeit (vgl. MAGER et al. 2005) als auch die verzdgerte Reak-
tionsfahigkeit (vgl. KETCHAM, STELMACH 2004) eine Rolle spielen. Folgende Aussagen
aus den Fokusgruppen legen dies ebenfalls nahe:

.Dann kommt eine verlangsamte Reaktion dazu. Auf Pl6tzliches und Unerwartetes, bis hin
zum gar nicht reagieren. Alles das haben wir schon erlebt.” [ein Experte fiir Verkehrssicherheit]

-Wir hatten eine Dame aufm Kurs gehabt, die habe ich zu mir rangerufen und mit ihr was zu
besprechen. Da kam sie ran und die Tatsache, dass ich sie zu mir rangerufen habe, hat sie
so beschéftigt, dass sie zwar angehalten hat bei mir, aber die FiRe auf den Pedalen gelas-
sen hat (...) ja, sie ist einfach umgefallen.” [ein Experte fur Verkehrssicherheit]

Weiterhin wurde in den Fokusgruppen auch angedeutet, dass es im Zusammenhang mit
Erschrecken zu unangemessenen Reaktionen kam. Entsprechend beschrieb ein Experte der
Verkehrssicherheit Folgendes:

Experte: ~Wir werfen schon einmal einen Schaumstoffwirfel irgendwo jemand vors Rad
(...) Und wenn das nicht angekindigt ist, dann kann es passieren, dass die
wildesten Reaktionen entstehen, vollig Gbertrieben. Oder, was genauso falsch
ist, gar keine Reaktion.”

Moderator: ,Ok, Ubertriebene Reaktion, was waren das fir welche?*

Experte: »Ja, zum Beispiel ‘ne Vollbremsung, obwohl normales verlangsamen vollig
ausreichen wirde*.

Moderator: ,Sind die Leute dann erschrocken oder wie?

Experte: ,Ja, das ist die Plétzlichkeit die dann auftaucht.”
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9 Ausblick

Der vorliegende Bericht hatte zum Ziel, einen Uberblick tiber die Fahigkeiten, Bedirfnisse
und Voraussetzungen von zwei sehr unterschiedlichen Personengruppen zu liefern: fahrrad-
fahrenden Kindern zwischen 8 und 14 Jahren sowie &lteren Fahrradfahrern ab 60 Jahren.
Dabei kamen neben Literaturrecherchen und Analysen aktueller, zielgruppenspezifischer
Unfalldaten auch Befragungen und Fokusgruppendiskussionen zum Einsatz. Im Hinblick auf
das Projekt Safety4Bikes wurden dabei einige Grundlagen fiir das weitere Vorgehen erarbei-
tet.

So kbnnten z. B. einige der beschriebenen Unfallsituationen ausgewdahlt und als Grundlage
fir Use Cases weiter ausgearbeitet werden. Je nach Art der Assistenz, welche in der weite-
ren Projektbearbeitung umgesetzt wird, helfen auch die Ergebnisse der entwicklungspsycho-
logischen Recherchen, sich unterschiedliche Nutzer im Zusammenhang mit ihren Vorausset-
zungen und Fahigkeiten besser vorzustellen und diese Ansatze auf Situationen zu Ubertra-
gen, fur die die Gestaltung der Assistenz erwéagt wird. In Anlehnung an die beschriebenen
Unfallsituationen und im Hinblick auf mdglichen Faktoren die zu den Unféllen beitragen, flos-
sen die Ergebnisse aktueller entwicklungsspezifischer Forschung sowie die Aussagen der
Zielpersonen selbst (bzw. von Experten der Verkehrssicherheit, welche mit den Zielgruppen
Kontakt haben) in der Diskussion mit ein. Die Interpretationsansatze geben hier einen Ein-
blick in die vorherrschende Komplexitat von Unfallsituationen, welche stets das Ergebnis
vieler verschiedener Faktoren und Einflisse sind und deren Betrachtung eine interdisziplina-
re Herangehensweise erfordert.

An dieser Stelle soll angemerkt werden, dass die im Diskussionsteil geschilderten Zusam-
menhange lediglich aus eigener Interpretation entstanden sind, jedoch deren Giiltigkeit im
Rahmen von Safety4Bikes nicht experimentell belegt werden. So bleibt weitere, experimen-
telle Forschung unerlasslich, um Einflisse, die in einzelnen Unfallsituationen eine Rolle spie-
len kénnen, genau zu erfassen und zuverlassige Aussagen uber Ursachen treffen zu kon-
nen.
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