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1 Einleitung

In ihrem ,Programm fir mehr Sicherheit im Stra-
Benverkehr* setzt die Bundesregierung eine ihrer
Prioritdten beim Schutz schwacherer Verkehrsteil-
nehmer.' Dabei identifiziert sie auch Sicherheitspo-

! Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird im Folgenden

jeweils die mannliche Form als pars pro toto verwendet. Ei-
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tenziale bei Fahrradfahrern (vgl. BMVBW 2001:
10), die durch Engineering-MaBnahmen (Ausbau
des Radwegenetzes, technische Verbesserung
von Fahrrddern) und Education-MaBnahmen
(Werbung fir die Nutzung von Radhelmen) er-
schlossen werden sollen.

Die hier vorgelegte Ausarbeitung konzentriert sich
auf Rad fahrende Kinder im Alter von etwa 10 bis
etwa 15 Jahren, entsprechend der Schuljahr-
gangsstufen 5 bis 9 bzw. 10. Eine genaue obere
Altersgrenze fur die Sekundarstufe | lasst sich
kaum sinnvoll festlegen. Die amtliche Verkehrsun-
fallstatistik arbeitet im hier interessierenden Alters-
spektrum mit der Kategorie , 10 bis unter 15 Jahre”.
Andere Untersuchungen verwenden teilweise an-
dere Altersgrenzen und Daten aus eigenen Stu-
dien lassen sich zu jeder beliebigen Altersgruppe
zusammenfassen.

Nachfolgend wird zunachst die Wichtigkeit des
Fahrrads als Fortbewegungsmittel fiir Kinder im Al-
ter von 10 bis etwa 15 Jahren aufgezeigt. Die ent-
wicklungsbedingten Besonderheiten dieser Alters-
gruppe werden angesprochen und daraus entste-
hende Probleme fur die Verkehrsteinahmeart
Fahrradfahren. Nach der Thematisierung von Fahr-
radunfallen dieser Altersgruppe werden aktuelle
VerkehrssicherheitsmaBnahmen fir Rad fahrende
Kinder im Sekundarstufenalter vorgestellt. Ab-
schlieBend wird eine Handlungsempfehlung zur
Pravention von Radfahrunfallen unter Kindern im
Sekundarstufenalter im Rahmen der im Jahr 2010/
2011 geplanten Praventionskampagne ,Risiko
raus“ gegeben.

2 Situations- und Problemana-
lyse

2.1 Das Fahrrad als Verkehrsmittel
von Kindern im Alter von 10 bis
etwa 15 oder 16 Jahren

Fahrradfahrende Kinder sind gleich im doppelten
Sinne sog. ,schwachere” Verkehrsteilnehmer. Zum
einen sind sie hinsichtlich ihres kérperlich-motori-
schen, emotional-motivationalen, sozialen und
kognitiven Entwicklungsstandes noch nicht voll
ausgereift, zum anderen sind sie — verglichen mit

ne Diskriminierung des weiblichen Geschlechts ist damit
selbstverstandlich nicht beabsichtigt.

Institut fiir empirische Soziologie
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Pkw-Insassen — relativ ungeschiitzt im StraBen-
verkehr unterwegs.

In der interessierenden Altersgruppe der Sekun-
darstufenschiler ist das Fahrrad das am weitesten
verbreitete Verkehrsmittel: 96,2 % der 10- bis unter
12-Jahrigen, 96,1 % der 12- bis unter 14-Jahrigen
und 95,4 % der 14- bis unter 16-Jahrigen besitzen
ein Fahrrad oder Mountainbike. 43,9 % der 10- bis
unter 16-Jahrigen nutzen ihr Fahrrad taglich, weite-
re 29,6 % mehrmals pro Woche. Jedes zehnte
Kind dieses Alters (10,7 %) fahrt ca. einmal pro
Woche mit seinem Fahrrad und 15,8 % tun dies
seltener (vgl. FUNK, FASSMANN 2002).

Das Fahrrad vergroBert den Mobilitatsradius der
Kinder und ist ihre Eintrittskarte in die ,,groBe weite
Welt” ihres Dorfes oder Stadtteils. 16,1 % der 10-
bis unter 16-Jéhrigen fahren mit dem Fahrrad zur
Schule und 29,8 % zum Spiel- oder Freizeitort (vgl.
FUNK, FASSMANN 2002).

Durchschnittlich wird 16,2 % der taglichen Ver-
kehrsbeteiligungsdauer von 10- bis unter 12-Jah-
rigen (9,2 Minuten) mit dem Fahrrad verbracht. Mit
zunehmendem Alter der Kinder und Jugendlichen
steigt dieser Anteil auf 18,1 % unter den 12- bis
unter 14-Jahrigen (11,3 Minuten) und 22,9 % unter
den 14- bis unter 16-Jahrigen (14,8 Minuten, vgl.
FUNK, FASSMANN 2002: 191). Wirft man einen
Blick auf die dabei zuriickgelegten Entfernungen,
errechnen sich fur 10- bis unter 12-Jahrige durch-
schnittlich lediglich 5,1 % (oder 0,9 km), fir 12- bis
unter 14-Jahrige 8,9 % (1,8 km) und flr 14- bis un-
ter 16-Jahrige 10,3 % (1,9 km) der durchschnittli-
chen taglichen Mobilitatsleistung (vgl. FUNK,
FASSMANN 2002: 200).

2.2 Entwicklungspsychologische
Grundlagen

Ihr Neugier- und Explorationsverhalten stellt die
Grundlage der Entwicklung von Kindern dar. Kin-
der sind keine kleinen Erwachsenen, missen sich
aber trotzdem in einer fur Erwachsene konzipierten
Verkehrsumwelt zurechtfinden. Viele fur die Betei-
ligung am StraBenverkehr wichtigen Fahigkeiten
sind bei Kindern noch gar nicht oder nur teilweise
ausgeformt. Zur Kategorisierung der kindlichen
Entwicklung wird in der Verkehrssicherheitsfor-
schung haufig auf die von Jean Piaget aufgestellte
Stadien- oder Stufentheorie des kindlichen Den-
kens Bezug genommen (vgl. LIMBOURG 2008:
107f). Diese geht davon aus, dass ,... der Aufbau
der Erkenntnis in der Ontogenese (Individualent-

©)

wicklung) des Menschen in einer invarianten hie-
rarchischen Sequenz erfolgt, bei der kein Stadium
Ubersprungen und die Reihenfolge nicht geandert
werden kann“ (ZACH, KUNSEMULLER Ohne Jahr:
3).

Im Rahmen der hier interessierenden Kinder in der
Altersgruppe der Sekundarstufe | kdnnen die bei-
den ersten Entwicklungsstadien unbericksichtigt
bleiben:

» Sensumotorische bzw. senso-motorische Stufe
(bis zu einem Alter von ca. zwei Jahren);

» Voroperationale Stufe (von ca. zwei bis ca.
sechs Jahre);

Das dritte und vierte Entwicklungsstadium sind je-
doch einschlagig:

» Konkret-operationale Stufe (von ca. sechs bis
ca. 12 Jahre)

KEGEL (1993: 260) berichtet ein starkes Nach-
lassen der egozentrischen Sprache ab dem Al-
ter von sieben Jahren. Zwischen dem sechsten
und dem achten Lebensjahr wird ein Erfassen
von Zusammenhéangen auf einer konkreten
Grundlage méglich. ZACH, KUNSEMULLER
(Ohne Jahr: 5) sehen bei Kindern im Alter von
sieben Jahren die Fahigkeit zu konkreten Ope-
rationen. Mit etwa acht Jahren kann auch ein
erstes vorausschauendes Gefahrenbewusst-
sein bei Kindern erwartet werden.

Ab dem Alter von neun oder zehn Jahren set-
zen Kinder vorbeugende Verhaltensweisen zur
Gefahrenreduktion ein (vgl. LIMBOURG 2001a:
2; 2008: 87). Vom achten bis zum neunten Le-
bensjahr entwickelt sich ein abstraktes und lo-
gisches Denken, aber erst ab dem Alter von
zehn bis elf Jahren ist ein sog. ,‘Grund-Folge-
Denken‘ und die Erfassung wesentlicher Ge-
sichtspunkte“ (BERGER 1992: 24) méglich. In
dieser Phase entwickelt sich ein sog. projekti-
ves Raumverstandnis, das es erlaubt, ... Rich-
tungen und Distanzen in Referenz zur Position
eines fixen Objektes herzustellen” (KRAUSE,
SCHOMANN 1999: 11).

Bis zum Alter von etwa acht Jahren wird das
Verkehrsverhalten von Kindern als ,riskant und
wenig zuverlassig“ (LIMBOURG 2008: 55) be-
zeichnet. Kinder dieses Alters haben z. B. Ubli-
cherweise Schwierigkeiten, eine begonnene
Handlung abrupt abzubrechen (vgl. LIMBOURG
2001a: 4). Erst ab dem Alter von acht oder
neun Jahren wird eine sichere — wenn auch
noch nicht bestandig-sichere — Verkehrsbeteili-
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gung als FuBganger angenommen (vgl. LIM-
BOURG 2008: 120; 2001a: 4f). Etwa im Alter
von sieben bis acht Jahren ist dann ein Ent-
wicklungssprung zu erwarten (vgl. LIMBOURG
2008: 58), bei dem folgende Fahigkeiten und
Fertigkeiten ,,... erst jetzt vorhanden und ausrei-
chend ausgebildet” (HENNING-HAGER, MATT-
HES, VERSTEEGEN 1991: 39) sind:

¢ Das Verstehen von Verkehrs- und Verhal-
tensregeln,

¢ das Erkennen fremder Handlungsabsichten
(Fremdperspektiven),

+ die gedankliche Vorwegnahme von Gesche-
hensablaufen,

die Bedeutungszumessung von Reizen,
das Erfassen komplexer Situationen,
die ganzheitliche Wahrnehmung,

das rdumliche Vorstellungsvermégen,

* & & o o

die Entfernungs- und Geschwindigkeitsab-
schatzung,

*

die Gefuhlsbeherrschung und

+ ein ausgepragtes Gefahrenbewusstsein (vgl.
HENNING-HAGER, MATTHES, VERSTEE-
GEN 1991: 39).

Erst mit ca. acht Jahren kdnnen Kinder den
StraBenverkehr einigermaBen sicher bewalti-
gen (vgl. LIMBOURG 2008: 120; BORGERT,
HENKE 1997; BOURAUEL 1996).

Kinder kénnen mit acht bis zehn Jahren nun
zwar die psycho-motorischen Leistungen fur
das Fahrradfahren erbringen, haben aber bei
den dabei notwendigen geistigen Fahigkeiten
noch Defizite, die erst im Alter von ca. 12 bis 14
Jahren beseitigt sind (vgl. LIMBOURG 2001a:
4). Praktisches Radfahrtraining zur Verbesse-
rung der Motorik des Radfahrens wird fur Kin-
der ab ca. sieben bis acht Jahren beflrwortet
(vgl. LIMBOURG 2008: 59; HOHENADEL,
NEUMANN-OPITZ 2001; PFAFFEROTT 1994:
293; BASNER, DE MAREES 1993).

Formal-operative Stufe (ab dem Alter von ca.
12 Jahren)

Diese, von Piaget als ,Endpunkt der geistigen
Entwicklung“ (MONTADA 1995: 519) gesehene
Stufe, zeichnet sich dadurch aus, dass nun
auch abstrakt gedacht werden kann (vgl. LIM-
BOURG 2008: 108). Kinder gehen in ihrem

Denken Uber vorgefundene Informationen hin-
aus und suchen nach weiteren Informationen
(vgl. MONTADA 1995: 540). lhr Raumver-
standnis wird nun euklidisch, d. h. es orientiert
sich an einem zweidimensionalen Koordinaten-
system, verwendet physikalische Merkmale und
Distanzen (vgl. KRAUSE, SCHOMANN 1999:
11).

Ab diesem Alter kdnnen Kinder zunehmend Ge-
fahren im StraBenverkehr erkennen und richtig
einschatzen (vgl. LIMBOURG 2008: 108). Auch
der Transfer des gelernten verkehrssicheren
Verhaltens in eine andere Umgebung, z.B.
vom Schonraum in den Realverkehr, ist jetzt
moglich (vgl. LIMBOURG 2008: 108). Aber erst
nach einem weiteren Entwicklungssprung um
das 13. oder 14. Lebensjahr herum sind die
geistigen Fahigkeiten zum Radfahren (z. B. Ge-
fahrenbewusstsein, Regelwissen, Geschwindig-
keitseinschatzung etc.) hinreichend ausgebildet
(vgl. LIMBOURG 2008: 120, 74; 2001a: 4f;
BORGERT, HENKE 1997; BOURAUEL 1996).

In der nachfolgenden Graphik ist die Entwicklung
einer Auswahl von Fahigkeiten auf einer Zeitachse
abgetragen (vgl. Bild 1). Die anschlieBend enume-
rierten Aspekte der Entwicklung von Kindern wer-
den in der Literatur immer wieder als relevant fur
ein sicheres Verkehrsverhalten erachtet.

» Aufmerksamkeit / Konzentration

Kleinere Kinder sind sehr stark ihren Emotionen
verhaftet, die auch ihre Wahrnehmungsleistun-
gen und ihr Verhalten determinieren (vgl. BAS-
NER, DE MAREES 1993: 25; WARWITZ 1993:
37f). In diesem Kontext kann auch die groBBe
Relevanz auBerer Reize, die Impulsivitat kindli-
cher Entscheidungen und die Sprunghaftigkeit
ihrer Aufmerksamkeitsrichtung (vgl. BERGER
1992: 25; GUNTHER Ohne Jahr: 6f) gesehen
werden. Bis zum Alter von drei Jahren bezeich-
net BERGER (1992: 25) die kindliche Aufmerk-
samkeit als ,unwillkirlich“, LIMBOURG sieht die
Aufmerksamkeit bis zum Alter von etwa vier
Jahren ... ausschlieBlich durch interessante
Reize aus der Umwelt gesteuert® (2001a: 3).
Kinder entwickeln erst ab dem Alter von ca. finf
Jahren systematische, bewusste (,willkirliche®)
Aufmerksamkeitsstrategien, bleiben jedoch
leicht ablenkbar, verbessern ihre Konzentrati-
onsfahigkeit weiter und bilden diese erst bis et-
wa zum Alter von 13 oder 14 Jahren voll aus
(vgl. LIMBOURG 2008: 112, 120; 2001a: 3;
BERGER 1992: 25).

Institut fiir empirische Soziologie
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Entwicklungs- Alter in Jahren
psychologie 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
,zunehmend
systematische Strategien
,uberwiegend durch Neugier zur Kontrolle der Aufmerksamkeits- bzw.

Aufmerksamkeit erregende Merkmale der Umwelt* 1g der Aufmerksamkeit Konzer ol

[ A g o >

(LIMBOURG 2008: 112) beruft sich auf (Wrights, Vliestra 1975)
JUnterscheidungsfahig

Wahmehmung Sinnesfunktion noch unvolistindig differenziert” fei der Sinne nochy) @ Kindiiches Gesichisfeld mit dem eines Enwachsenen vergleichbar'

(LIMBOURG 2008: 99)

jedes Perspektivenbewusstsein® fehlt

(LIMBOURG 2008: 99)

Visuelle Wahrnehmung —

[ —

. . ,bis zum Alter von fiinf Jahren gut entwickelt*
(Helligkeit, Farbe)
(LIMBOURG 2008: 100)

'sehr unvollkommel
(LIMBOURG 2008: 99)

,noch deutliche Verbesserungen*

(vgl. BERGER 1992: 26f)

@ .Beziehung zwischen einer zuriickgelegten Strecke und der dafiir benétigten Zeit »
kann hergestellt* werden (LIMBOURG 2008: 100)

(Form) [

(Entfernungsebenen)

,Keine Unterscheidung
2zwischen stehendem und

indi i fahrendem Fahrzeu
(Geschwindigkeit) ....._Q_.mo =
(LIMBOURG 2008: 103)
Links-Rechts-
{ °

(LIMBOURG 2008: 101)

Lvolles Verstandnis fir Perspektiven® g Vgl. auch LIMBOURG,
[ 4 P SENCKEL (1976: 82):
(LIMBOURG 2008: 103) Tiefenscharfe, Wahrnehmung|

»Schétzung der Geschwindigkeit (...) einigermaRen in der Lage*

»
(LIMBOURG 2008: 103) beruft sich auf (Cohen, Fischer 1083)

,Die Links-Rechts-Unterscheidung... wird erst ab dem 7. Lebensjahr erwartet*

Unterschied) ,um 7-12 Dezibel
geringer als bei Jkaum in der Lage,

normal hdrenden vl verkehrsgeréusche zu

Erwachsenen" ausgebildet* o identiflzieren“.‘

(Horvermogen)

v

(LIMBOURG 2008: 104)

,auch im StraRenverkehr regelmaRig mitbenutzt* -
»

(vgl. LIMBOURG 2008: 105)

+Bewusstsein fur Gefahren wird entwickelt*

(LIMBOURG 2008: 105)

JAltere Kinder (ab etwa 11 Jahren) konnen Gefahren im

Gefahrenbewusstsein

Stufe; 2. Stufe: @

(LIMBOURG 2008: 86)

Y StraRenverkehr objektiv einschatzen und beschreiben* »

(LIMBOURG 2008: 88)

3. Stufe 4. Stufe

Denken (Piaget)

sensomoto-
rische Stufe

voroperationale Stufe

Konkret-operationale Stufe

L >
L4 Formal-operationale Stufe v
(vgl. LIMBOURG 2008: 107ff)

Bild 1:

LIMBOURG (2001a: 3f) geht sogar davon aus,
dass sich die Konzentrationsfahigkeit von Kin-
dern aufgrund mangelnder Bewegung bzw.
mangelnder kreativer Spiele einerseits und ei-
ner ReizlUberflutung aufgrund eines zu ausge-
dehnten Fernseh- und Computerspielkonsums
andererseits, verschlechtert hat.

Visuelle Wahrnehmung

Zunéchst ist die visuelle Wahrnehmung von
Kindern durch ihre geringere Koérpergré3e be-
eintrachtigt, die parkende Pkw oder Busche
schnell zu Sichthindernissen werden lasst (vgl.
CULP, HESS 2001: 64; HEINE, GUSKI 1998:
526; BASNER, DE MAREES 1993: 21; WAR-
WITZ 1993: 32; BERGER 1992: 27; GUNTHER
Ohne Jahr: 5).

Nach BERGER (1992: 26f) sind bereits bei
Sauglingen die Sehscharfe und das raumliche
Sehen ausgebildet, allerdings wird bis zum vier-
ten Lebensjahr die rechte Gesichtshalfte bevor-
zugt. Die Peripheriewahrnehmung von Kindern
ist schlechter als jene von Erwachsenen, d. h.
Kinder nehmen seitlich in ihr Blickfeld kommen-
de Objekte spater wahr (vgl. CULP, HESS
2001: 65; PFAFFEROTT 1994: 291; LIM-
BOURG, SENCKEL 1976: 87; GUNTHER Oh-

©)

Entwicklungspsychologische Fortschritte von Kindern und Jugendlichen — nach dem Alter der Minderjahrigen

ne Jahr: 5 sowie generell WARWITZ 1993: 32f).
Erst ab dem Alter von zehn bis zwélf Jahren ist
das kindliche Gesichtsfeld mit dem eines Er-
wachsenen vergleichbar (vgl. BERGER 1992:
26f).

Visuelle Wahrnehmung — Helligkeit, Farbe, For-
men

Die visuelle Wahrnehmung von Helligkeit und
Farbe ist bereits bis zum Alter von funf Jahren
gut entwickelt (vgl. LIMBOURG 2008: 100). Ei-
ne Verbesserung der Wahrnehmung von For-
men lasst sich fir das Alter zwischen sechs und
12 Jahren feststellen (vgl. LIMBOURG 2008:
101).

Visuelle Wahrnehmung — Entfernungen, Ge-
schwindigkeiten, Langen

Bis zu einem Alter von ca. vier Jahren kénnen
Kinder keine stehenden von fahrenden Fahr-
zeugen unterscheiden (vgl. LIMBOURG 2008:
103). Erst ab ca. sieben Jahren beginnen die
Beachtung der eigenen Perspektive und die
Wahrnehmung unterschiedlicher Geschwindig-
keiten. Das Einschatzen von Entfernungen
kann sogar erst ab dem Alter von etwa neun
oder zehn Jahren — nach der abgeschlossenen

16
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Entwicklung der Tiefenscharfe — erwartet wer-
den (vgl. LIMBOURG 2008: 103; HOLTE 2002:
7; CULP, HESS 2001: 11; BERGER 1992: 26f;
LIMBOURG, SENCKEL 1976: 82ff, GUNTHER
Ohne Jahr: 6).

» Visuelle Wahrnehmung — Links-Rechts-Unter-
scheidung

Auch die Links-Rechts-Unterscheidung ist fra-
hestens ab dem siebten oder achten Lebens-
jahr ausgebildet (vgl. LIMBOURG 2008: 104;
BERGER 1992: 28; LIMBOURG, SENCKEL
1976: 85ff).2

» Auditive Wahrnehmung

Zwar ist das kindliche Hérvermdgen bereits im
sechsten Lebensjahr voll ausgebildet, es
scheint jedoch erst von 8-Jahrigen auch im
StraBenverkehr mitbenutzt zu werden (vgl.
LIMBOURG 2008: 105; BERGER 1992: 27 so-
wie LIMBOURG, SENCKEL 1976: 87f und ge-
nerell WARWITZ 1993: 33f).

2.3 Die Motorik von Kindern und Ju-
gendlichen und ihre Verkehrsbe-
teiligung

Die motorischen Fahigkeiten von Kindern und Ju-
gendlichen spielen eine wichtige Rolle fir ihr Ver-
kehrsverhalten und ihre Verunfallung. Zur Motorik
der jungen Generation wurden in den letzten Jah-
ren durchaus unterschiedliche Positionen vertre-
ten: Sowohl von einer deutlichen Verschlechterung
als auch von gleich bleibenden motorischen Fa-
higkeiten und korperlicher Fitness ist die Rede (vgl.
OPPER et al. 2007: 880). Dies liegt einerseits an
der unterschiedlichen Methodik, welcher sich fru-
here und aktuelle Studien zu diesem Thema be-
dienen. Andererseits haben heute tendenziell gré-
Bere und schwerere Kinder und Jugendliche ande-
re korperliche Voraussetzungen als die jungen
Generationen friherer Jahre, was sich positiv auf
Ubungen auswirkt, bei denen Gegenstande in Be-
wegung gebracht, aber nachteilig fir Aufgaben ist,
bei denen die eigene Kdrpermasse bewegt werden
soll (vgl. OPPER et al. 2007: 879f).

Die bisherigen methodisch unterschiedlichen Stu-
dien, aber auch das Motorik-Modul (MoMo) des

Dariliber hinaus gibt es empirische Anzeichen, die auf eine
starkere Unfallgefahrdung von Linksh&ndern im Vergleich
zu Rechtshandern hinweisen (vgl. LIMBOURG 2008: 129;
BERGER 1992: 28).
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Kinder- und Jugendgesundheitssurveys, sprechen
in ihrer Gesamtheit jedoch fir einen Rickgang der
kérperlichen Leistungsfahigkeit bei Kindern und
Jugendlichen (vgl. OPPER et al. 2007: 886).

Fir fast alle Testaufgaben dieses Motorik-Moduls
erzielen altere Kinder und Jugendliche bessere
Ergebnisse als jingere (vgl. STARKER et al. 2007:
782). Das gilt nicht fir den Fahrrad-Ausdauertest
bei Madchen und auch nicht fir den Beweglich-
keitstest. In der Gruppe der 11- bis 17-Jahrigen
schneiden Jungen besser beim Fahrradausdauer-
test ab. In diesem Fall wird die Varianz der Ergeb-
nisse durch das Geschlecht erklart (vgl. STARKER
et al. 2007: 782). Getestete Kinder und Jugendli-
che mit Migrationshintergrund und aus Familien mit
niedrigerem sozialen Status weisen zwar niedrige-
re motorische Fahigkeiten auf, jedoch sind weder
ein Migrationshintergrund noch der Sozialstatus in
dieser Hinsicht varianzerklarend (vgl. STARKER et
al. 2007: 782).

Zur Relevanz der kindlichen Motorik fur ihre Ver-
kehrssicherheit verweisen CULP, HESS (2001: 65)
und BERGER (1992: 26) auf die geringere Schritt-
lange und den im Vergleich zu Erwachsenen hohe-
ren Kérperschwerpunkt bei Kindern. Kinder haben
eine groBe motorische Unruhe und einen starken
Bewegungsdrang (vgl. LIMBOURG 2008: 40). Da-
bei ist es kleinen Kindern nicht mdglich, ihre Be-
wegungen abrupt zu unterbrechen oder abzubre-
chen (vgl. CULP, HESS 2001: 65 sowie generell
BASNER, DE MAREES 1993: 19f; WARWITZ
1993: 34ff).

Wahrnehmung und Bewegung werden ublicher-
weise ,... als ein ganzheitlicher Entwicklungspro-
zess* (ZACH, KUNSEMULLER Ohne Jahr: 7) ge-
sehen. Wichtig ist auch die Beachtung des Einflus-
ses der Motorik auf die emotional-affektive, psy-
cho-soziale und kognitive Entwicklung von Kindern
(vgl. DORDEL 1998: 98).

Die sichere Bewaltigung der komplexen Aufgabe
des Fahrradfahrens erfordert sowohl psychomoto-
rische (Gleichgewicht halten, bremsen, Kurven fah-
ren, Spur halten, Abbiegezeichen geben etc.) als
auch kognitive Fahigkeiten (Orientierung im Stra-
Benverkehr, Verkehrsverstandnis, vorausschauen-
des Denken etc.) (vgl. LIMBOURG 2008: 56).

Institut fiir empirische Soziologie
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Fahraufgaben
beim Fahrradfahren 0 1 2 3 4 5 6

Alter in Jahren

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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Einhandiges Fahren
Orientierung nach hinten

Zwischen Begrenzungs-
linien fahren @

~mehr Schwierig-
keiten*

Jweniger Schwierigkeiten®

»sehr geringe Leistungsverbesserung®

.deutliche Verbesserung*

>
Jdeutliche Leistungs-
verbesserung

Lsprunghafter
Leistungsanstieg”

Hindernisreihen

Waéhrend der Fahrt Balle
aufnehmen und ablegen

Fahren durch Tore

Plotzliches Abbremsen

Kinder als Radfahrer »

konstant

Fahren durch [

v
v

deutlicher Leistungsanstieg

volliges Versagen

Beschleunigen ®

L4 g

v

Deutliche Leistungs-
verbesserung

Jkontinuierlicher Leistungsanstieg"

,So defizitér, dass eine Teilnahme am
StraBenverkehr nicht zu empfehlen ist*

v

.deutliche Leistungs-

® verbesserungen beim Reagieren >

und Bremsen*

serhohte Risikobereitschaft ,Fahigkeit zum
in der Pubertafag sicheren Radfahreng

(LIMBOURG 2008: 65)

LLaufen ja, Radfahren nein“

>

(LIMBOURG 2008: 65) (LIMBOURG 2008: 96, 120)
,starke Zunahme der

psychomotorischen Lernfahigkeit*

Motorische Entwicklung

Entwicklungsspriinge

(LIMBOURG 2008: 116) beruft sich auf (Arbinger 1990)

1. Sprunﬁ

2. Sprun%

Quelle: LIMBOURG (2008; soweit keine explizite Seitenangabe angegeben, vgl. Seite 58);

Bild 2:

LIMBOURG (2008: 57f) referiert eine Studie von
Arnberg et al. (1978), die 144 5- bis 13-jahrigen
Kindern unterschiedliche Fahraufgaben stellten.
Die motorische Entwicklung zeigt erst ab dem Alter
von etwa sechs Jahren eine starke Zunahme der
Lernféhigkeit. Die in Bild 2 zusammengestellten
Ergebnisse dieser Untersuchung lassen die Auto-
rin zwei Entwicklungsspriinge — die sich in deutli-
chen Fahrleistungsverbesserungen ausdricken —
identifizieren, einmal im Alter zwischen sieben und
acht Jahren und ein weiteres mal im Alter von 13
oder 14 Jahren (vgl. LIMBOURG 2008: 58 sowie
Bild 2 ,Motorische Entwicklung®).

2.4 Konsequenzen fur das Fahrrad-
fahren von Kindern und Jugendli-
chen

Eine Durchsicht empirischer Studien zum Verhal-
ten von Kindern und Jugendlichen als Fahrradfah-
rer fasst LIMBOURG (2008: 65) derart zusammen,
dass eine Reihe notwendiger Fertigkeiten zum
Fahrradfahren sich erst im Alter von acht bis 14
Jahren entwickeln. Wéhrend bis zu 8-jahrige Kin-

©)

Erledigung von Fahraufgaben beim Fahrradfahren — nach dem Alter

der in Deutschland beim Radfahren gesetzlich zur
Benutzung des Gehwegs verpflichtet sind und
auch 9- und 10-Jahrigen dies noch erlaubt ist, sind
altere Kinder bei ihrer Fahrradmobilitat auf die
StraBenbenutzung angewiesen. In dieser Situation
kommt erschwerend eine unter 12- bis 15-Jahrigen
pubertatsbedingt erhdhte Risikobereitschaft dazu,
die sich in hohen Unfallzahlen ausdriickt. Die Auto-
rin kommt zu dem Schluss, ,,... dass bis zum Alter
von 14 Jahren das Radfahren im realen StraBen-
verkehr fir Kinder und Jugendliche riskant bleibt"
(LIMBOURG 2008: 65).

Fir die Verkehrsbeteiligung von Kindern folgt aus
diesen entwicklungspsychologischen Erkenntnis-
sen, dass

> selbst die Teilnahme von Kindern als FulBgén-
ger im StraBenverkehr bis zum Alter von acht
Jahren sehr riskant und wenig zuverlassig (vgl.
LIMBOURG 2008: 55),

> die Verkehrsteilnahme als Radfahrer aufgrund
der defizitiren motorischen Entwicklung bis zu
diesem Alter gar nicht zu empfehlen (vgl. LIM-
BOURG 2008: 65) und

16
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» von einem ausgebildeten Gefahrenbewusstsein
im StraBenverkehr erst ab dem Alter von ca. elf
Jahren, mit der Fahigkeit zum sicheren Radfah-
ren erst ab 14 Jahren auszugehen ist (vgl. hier-
zu LIMBOURG 2008: 96, 120; BORGERT,
HENKE 1997; BOURAUEL 1996).

Geht man von der Entwicklung der Kinder in den
hier unterschiedenen Dimensionen aus, muss man
zu dem Ergebnis kommen, dass Kinder im Stra-
Benverkehr zwangslaufig Uberfordert sind (vgl.
LIMBOURG 2001b: 10).

In neuerer Zeit mehren sich jedoch kritische Ein-
wande gegen eine allzu rigide Auslegung der von
Piaget formulierten Stufen und festgestellten Al-

tersgrenzen. HAFFNER et al. (2001: 5) verweisen
darauf, dass in der Literatur hinsichtlich der kogni-
tiven Entwicklung von Kindern im Zeitverlauf
Normverschiebungen bei Leistungstests nachge-
wiesen wurden, die auf Verbesserungen kindlicher
Fahigkeiten und Kenntnisse in speziellen Berei-
chen visueller und nichtsprachlich-logischer Infor-
mationsverarbeitung, aber auch auf Verschlechte-
rungen bei bestimmten erlernten Fahigkeiten, wie
z. B. Kopfrechnen oder Rechtschreiben, hinwei-
sen.

100% -

80%

60%

40%

20%

0% -

8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

@ Radfahrer E Pkw-Mitfahrer B FuRganger B Motorzweiréder |

Quelle: DESTATIS (2008b: 218)

Bild 3:

3 Verunfallung von Kindern mit
dem Fahrrad

Wahrend Kinder und Jugendliche im Alter von 10
bis etwa 15 oder 16 Jahre entwicklungspsycholo-
gisch immer besser fir die Teilnahme mit dem
Fahrrad am StraBenverkehr ausgerlstet sind, wirkt
die pubertadtsbedingte Zunahme der Risikobereit-
schaft (riskante Fahrmanéver, Ablehnung des
Fahrradhelms, Missachtung von Verkehrsregeln) in
dieser Altersgruppe dem Entwicklungsfortschritt
entgegen.

O
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Verunglickte Kinder und Jugendliche 2007 — nach der Verkehrsbeteiligungsart

Die Exposition 10- bis 15-/ 16-Jéhriger mit dem
Fahrrad ist deshalb mit einem ausgepragten Un-
fallrisiko verbunden. Wahrend im Vorschulalter die
Verunfallung als Pkw-Insasse dominiert, nimmt be-
reits im Kindergartenalter der Anteil der FuBgan-
gerunfélle auf bis etwa ein Drittel zu. Mit dem
Schuleintrittsalter steigt auch der Anteil als Fahr-
radfahrer verunglickter Kinder. Die interessierende
Altersgruppe der 10- bis 14-Jahrigen verunfallt am
haufigsten, die 12- bis 14-Jahrigen sogar deutlich
mehr als zur Halfte, mit dem Fahrrad (vgl. Bild 3).
Mit der altersabhangigen Mdglichkeit zum Fahren

Institut fiir empirische Soziologie
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motorisierter Zweirdder steigt entsprechend auch
dieses verkehrsmittelspezifische Risiko.
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Quelle: DESTATIS (2008c: 99f; 2008d; 2007);

Bild 4: Verunglickte 10- bis unter 15-J&hrige im Zeitverlauf

— nach der Verkehrsbeteiligungsart

Bild 4 zeigt den im Zeitverlauf leicht sinkenden
Trend der als Radfahrer verunglickten 10- bis un-
ter 15-dahrigen, von Anfang der 1990er Jahre bis
2007. In dieser Zeit hat das bevdlkerungsbezoge-
ne Risiko dieser Altersgruppe, als Fahrradfahrer zu
verunglicken, nur moderat um 14,7 % abgenom-
men.

Bild 5 informiert Uber das bevdlkerungsbezogene
Risiko dieser Altersgruppe als Radfahrer getétet zu
werden. Dieses ist in der gleichen Zeit deutlich
starker gesunken und ist heute lediglich noch ein
Drittel so hoch (0,5 je 100.000 Altersgleiche) wie
zu Beginn der 1990er Jahre.

Trotz dieser positiven Tendenz bleibt Radfahren
far Kinder und Jugendliche gefahrlich. Wahrend im
Jahr 2007 lediglich ca. 90 von 100.000 10- bis un-
ter 15-Jahrigen als FuBganger verungliickten, wa-
ren dies ca. 106 als Pkw-Insasse und 220 als Rad-
fahrer (vgl. DESTATIS 2008c, d). In absoluten
Zahlen verunglickten im Jahr 2007 8.820 10- bis
unter 15-Jahrige mit dem Fahrrad im StraBenver-
kehr, 20 davon wurden dabei getbtet.

©)

Quelle: DESTATIS (2008c: 99f; 2008d; 2007);

Bild 5: Getotete 10- bis unter 15-Jahrige im Zeitverlauf —

nach der Verkehrsbeteiligungsart

Zwei Drittel der als Radfahrer verungluckten 10-
bis unter 15-Jahrigen sind Jungen, nur ein Drittel
sind Madchen (vgl. DESTATIS 2008b: 215). In der
Literatur wird eine geschlechtsspezifische Nutzung
des o6ffentlichen Raums, eine entsprechend unter-
schiedliche Verkehrsbeteiligung und ein ebenso
unterschiedliches Risikoverhalten der Kinder und
Jugendlichen vermutet (vgl. DESTATIS 2008a: 7;
KLEINERT et al. 2006: 13). Bei der Unfallbeteili-
gung mit dem Fahrrad wird speziell auf dessen
h&aufigere und riskantere Nutzung durch Jungen
verwiesen (vgl. KLEINERT et al. 2006: 13).

Je weniger schwerwiegend die Unfallfolgen sind,
desto haufiger passieren diese innerorts: 60,0 %
(n = 12) der im Jahr 2007 als Radfahrer getdteten
10- bis unter 15-Jahrigen verunfallten innerorts.
Bei den Schwerverletzten waren dies 88,6 % (n =
1.059) und bei den Leichtverletzten 94,4 % (n =
7.182) (vgl. DESTATIS 2008b: 196f). AuBerdrtliche
Unfélle von Radfahrern sind deshalb folgenschwe-
rer, 3weiI Pkw dort héhere Geschwindigkeiten fah-
ren.

Radfahrunfalle von Kindern und Jugendlichen las-
sen sich also weit Uberwiegend in deren sozialem
Nahraum verorten. Hier bietet die kommunale Ver-
netzung der Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder
und Jugendliche gute Moglichkeiten zur Erschlie-
Bung von Sicherheitspotenzialen (vgl. das Netz-

3 .Demzufolge sind MaRnahmen zur Verletzungsprophylaxe

und zur Reduzierung besonders schwerer Verletzungen
kindlicher Fugénger und Radfahrer im wesentlichen in der
Beeinflussung der Fahrgeschwindigkeit zu sehen* (OTTE
2000: 43).

16
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werk ,Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen“ so-
wie FUNK 2006b).

Die Ausdifferenzierung von Fehlverhaltensweisen
bei verunglickten Radfahrern (vgl. Bild 6) zeigt De-
fizite in der richtigen StraBenbenutzung und dem
Abbiegen, Wenden etc. Auch die Vorfahrts- bzw.
Vorrangregelung wurde haufiger verletzt.

Falsche

Sonstiges
StralRenbenutzung

Insgesamt
8.483 Nicht angepasste
Geschwindigkeit
Falsches Verhalten
gegeniiber
FuBgangern

Abstand
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Ruckwartsfahren,
Ein- und Anfahren

Vorfahrt,
Vorrang
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7-7Uhr 59 ]12,9%
8-8 Uhr 59 2.2%
9-9Uhr59 [ ]1,1
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11- 11 Uhr 59 36%
12-12 Uhr 59 6.2%
13-13 Uhr 59 ]10,5%
14- 14 Uhr 59
15- 15 Uhr 59
16- 16 Uhr 59
17-17 Uhr 59
18- 18 Uhr 59 ]9.9%
19- 19 Uhr 59 8%
20- 20 Uhr 59 2.3%
21-23Uhr59 [ ]0,9%

Uhrzeit

]10.4%
T

11,6%
12,0%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Anteil verungliickter Radfahrer

Quelle: DESTATIS (2008a: 10);

Bild 6: Fehlverhaltensweisen von Radfahrern im Alter von

6 bis unter 15 Jahren im Jahr 2007

Die tageszeitliche Verteilung der Radfahrunfélle 6-
bis unter 15-Jahriger spiegelt deren Eingebunden-
heit in den institutionellen Kontext der Schule wi-
der. Bild 7 informiert Uber die prozentuale Vertei-
lung der Fahrradunfélle im Tagesverlauf und lasst
deutlich eine morgendliche Unfallspitze zwischen
7:00 und 8:00 Uhr erkennen, also in der Zeit des
Schulhinweges. Auch zwischen 13:00 und 19:00
Uhr steigt der Anteil der Fahrradunfalle an. Der
Schwerpunkt dieser Unfélle der Kinder und Ju-
gendlichen liegt am spateren Nachmittag. Hierbei
wirken sich eine gréBere Verkehrsdichte (begin-
nender Feierabendverkehr) und im Winterhalbjahr
auch schlechtere Sichtverhéltnisse negativ aus.

©)
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Quelle: DESTATIS (2008a: 17)

Bild 7: Tageszeitliche Verteilung der Fahrradunfélle von 6-

bis unter 15-Jahrigen im Jahr 2007

Das Fahrrad ist fur Kinder und Jugendliche typi-
scherweise ein saisonal stark unterschiedlich be-
nutztes Verkehrsmittel. Entsprechend der haufige-
ren Nutzung im Sommerhalbjahr lassen sich die
meisten Fahrradunfélle der 6- bis unter 15-Jéhri-
gen in den Monaten April bis Juni ausmachen (vgl.
Bild 8).
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Marz 6,7%

April ] 12.7%)

Mai 113,6%

Juni J13.a6

Monat

August Jo.2

Jol6%

I I I I
I I I I
I I I I
Juli J10.8%
I I I I
I I I I
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I I I I

Oktober ] 8.19%

November 15,9%
Dezember 3,4%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%
Anteil verungliickter Radfahrer

Quelle: DESTATIS (2008a: 17)

Bild 8: Jahreszeitliche Verteilung der Fahrradunfalle von 6-

bis unter 15-J&hrigen im Jahr 2007
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Kreise nach Unfallkennziffern - verungliickte Kinder als Radfahrer/ 1.000 der Altersgruppe

- geringe Unfallbelastung (0%-25%)
- geringe bis mittlere Unfallbelastung (25%- 50%)

- mittlere bis héhere Unfallbelastung (50% — 75%)

- hohe Unfallbelastung (75% - 100%).

Quelle: NEUMANN-OPITZ, BARTZ, LEIPNITZ (2008: 26)

Bild 9: Als Radfahrer verungliickte Kinder je 1.000 der Altersgruppe — nach Kreisen

O

e
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Interessant ist bei der Betrachtung der Fahrradun-
falle auch deren regionale Verteilung in Deutsch-
land. Fur die Darstellung in Bild 9 wurden die Kin-
derunfalle der Jahre 2001 bis 2005 fur jeden Land-
kreis und jede kreisfreie Stadt in Deutschland zu-
sammen addiert und in eine Rangreihe gebracht.
Die untersten 25 %, also die Kreise mit dem ge-
ringsten bevdlkerungsbezogenen Unfallrisiko als
Radfahrer, sind dunkelgriin eingefarbt, die nachs-
ten 25 % hellgrun, die folgenden 25 % hellrot und
die Kreise mit dem hdéchsten Unfallrisiko fir Kinder
als Radfahrer sind dunkelrot eingefarbt.

Bild 9 zeigt eindrucksvoll entsprechende Unfall-
schwerpunkte rund um Berlin sowie dem 6stlichen
Vorpommern, in Schleswig-Holstein und entlang
der Grenze zu den Niederlanden. Des Weiteren
sind einzelne kreisfreie Stédte oder Landkreise
besonders mit Radfahrunfallen von Kindern be-
lastet. Umgekehrt sind weite Teile von Rheinland-
Pfalz, Hessen und dem ndrdlichen Baden-
Wirttemberg und Bayern relativ unbelastet. Hier
schlagt sich der Einfluss der Topografie in einer
unterschiedlichen Gelegenheitsstruktur nieder: In
relativ ebenen Landesteilen lasst sich das Fahrrad
leicht benutzen, die zuriickgelegten Wege oder die
als Radfahrer im StraBenverkehr verbrachte Zeit
sind langer. Mit der héheren Exposition geht auch
eine gréBere Gefahr einher, als Radfahrer zu ver-
unfallen. Dagegen fahren Kinder im higeligen
Hessen oder im Schwarzwald weniger Fahrrad.
Die dort geringere Exposition drickt sich dann
auch in einem niedrigeren Unfallrisiko aus.

Auch in der Statistik der StraBenverkehrsunfalle in
der Schiler-Unfallversicherung zeigt sich, dass in
der verkehrsbeteiligungsspezifischen Betrachtung
in allen Altersgruppen unter 18 Jahren die Verun-
fallung als Fahrradfahrer dominiert. So verunfallen
fast zwei Drittel der in dieser Statistik erfassten 10-
bis 14-Jahrigen (65,3 %) und etwa die Halfte der
15- bis 17-Jahrigen (50,7 %) mit dem Fahrrad. Das
Unfallrisiko mit dem Fahrrad ist in der Altersgruppe
der 10- bis 14-Jéhrigen am hdchsten (vgl. DIMA,
LIPKA, SCHERER 2009: 12, 30).

Die Wirksamkeit von Helmen zur Verringerung der
Verletzungsschwere bei einem Verkehrsunfall mit
dem Fahrrad darf als erwiesen gelten (vgl. z. B.
OTTE, HAASPER, WIESE 2008). Allerdings nimmt
mit zunehmendem Alter der jungen Verkehrsteil-
nehmer die Helmtragequote stark ab, wobei nach
Selbstangaben der Kinder die Helmtragequote
weitaus niedriger liegt, als nach Angabe ihrer El-
tern (vgl. KAHL et al. 2007: 724). Aus der jahrlich
im Auftrag der Bundesanstalt fur StraBenwesen

©)
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(BASt) durchgefuhrten Erhebung ,Gurte, Kindersit-
ze, Helme und Schutzkleidung“ lasst sich fur die
Altersgruppe der 11- bis 16-Jahrigen feststellen,
dass im Jahr 2003 lediglich jedes zehnte Kind die-
ses Alters beim Radfahren einen Helm trug. Inner-
halb von vier Jahren hat sich dieser Anteil nahezu
verdoppelt: Im Jahr 2007 betrug die Helmtragequo-
te der 11- bis 16-Jahrigen 19 %, jedes flinfte Kind
bzw. jeder flnfte Jugendliche trug also einen Fahr-
radhelm (vgl. Bild 10).*

20%

19%

O Fahrradhelm tragende Kinder im Alter von 11-16 Jahre

H
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9
14% 13%

12%

10%
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S
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Erhebungsjahr

Quelle: BASt; persénliche Kommunikation;

Bild 10:  Helmtragequoten von Kindern im Alter von 11 bis

16 Jahren — im Zeitverlauf

SCHRECKENBERG, SCHLITTMEIER, ZIESENITZ
(2005) beobachten unter Jugendlichen ab etwa 13
Jahren eine mit zunehmendem Alter sinkende
Helmtragequote. Als Determinanten der Fahrrad-
helmnutzung machen die Autoren die Einstellun-
gen und das Verhalten der Eltern und der Gleich-
altrigengruppe, die Gestaltung und Passung der
Radhelme und persénliche Einstellungen bzw. die
Risikobereitschaft des Jugendlichen aus.

Rad fahrende Kinder und Jugendliche scheinen
zudem wenig Wert auf eine Sicherheitsausstattung
ihrer Fahrrader zu legen und sich stattdessen star-
ker fir die Anzahl der Gange und die Optik ihres
Rades zu interessieren (vgl. ELLINGHAUS,
STEINBRECHER 1996: 106). Ursachen fiir die Un-
fallverwicklung Rad fahrender Kinder sind jedoch
nicht nur bei den jungen Verkehrsteilnehmern zu
suchen. Vor allem junge Eltern und Eltern, die in
Stadten leben, schétzen verkehrsrelevante Fahig-

Personliche Kommunikation per E-Mail mit Frau Dipl.-
Psych. Claudia Evers (BASt) vom 08.05.2009.
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keiten ihrer Kinder oft falsch ein. Die Fehleinschéat-
zung der Eltern ist dabei umso starker, je hdher ihr
Bildungsniveau ist. Des Weiteren sind viele Eltern
nicht richtig Gber Verkehrsregeln in Bezug auf Kin-
der informiert (vgl. ELLINGHAUS, STEINBRE-
CHER 1996: 136, 145ff).

4 VerkehrssicherheitsmafBnah-
men fiur Kinder im Sekundar-
stufenalter als Fahrradfahrer

In einer ausfuhrlichen Bestandsaufnahme differen-
zierten FUNK, WIEDEMANN (2002) die Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen fur Kinder hinsichtlich un-
terschiedlichster Aspekte. In der Betrachtung der
VerkehrssicherheitsmaBnahmen fur Kinder als
Radfahrer und ihrer Gegeniberstellung mit der
Verunfallung von Kindern und Jugendlichen mit
diesem Verkehrsmittel zeigten sich die in Bild 11
abgetragenen Verteilungen.®

Dabei sieht man insofern ein Auseinanderklaffen
zwischen dem Angebot und der Relevanz entspre-
chender MaBnahmen, als die relative Haufigkeit
der Unfalle als Fahrradfahrer mit steigendem Alter
der Kinder deutlich zunahm, die Abdeckung der Al-
tersjahrgange mit fahrradspezifischen Verkehrssi-
cherheitsmaBnahmen jedoch ab dem Alter von
zehn Jahren, bzw. dem Besuch der Sekundarstufe,
deutlich sank. Hier deutete sich ein Defizit bzw. ei-
ne Schwachstelle im Kanon der Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen an, die von den Autoren als Si-
cherheitsreserve interpretiert wurde.

Die im Bild abgedruckten Balken stellen die relative Haufig-
keit der einen bestimmten Altersjahrgang abdeckenden
MaRnahmen dar. Die Basis der graphischen Darstellung
sind hier die MaRnahmen.

Die eingezeichnete Linie zeigt die relative Haufigkeit der
Fahrradunfalle von Kindern und Jugendlichen anhand der
rechts im Bild abgetragenen Skala. Dabei ist zu beachten,
dass ein anders gewahlter Wertebereich dieser Skala auch
den Verlauf der Unfallkurve nach ,oben“ oder ,unten“ ver-
schoben hétte. Zur Verdeutlichung mdglicher Parallelitaten
in den beiden abgebildeten Haufigkeitsverteilungen wurde
der Wertebereich so gewahlt, dass die ,Unfallkurve” auf
ahnlicher Hohe wie die MalRnahmenhéaufigkeiten abgetra-
gen werden konnte.

©)
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Quelle: FUNK, WIEDEMANN (2002: 72);

Bild 11: VerkehrssicherheitsmaBnahmen fir Kinder und Ju-

gendliche als Radfahrer und Fahrradunfalle — nach
dem Alter

In ihrer damaligen Arbeit identifizierten FUNK,
WIEDEMANN (2002) 46 Verkehrssicherheitsmaf3-
nahmen, die sich an Kinder und Jugendliche im Al-
ter von 10 bis 15 Jahren bzw. Schuler der Jahr-
gangsstufen 5 bis 10 wendeten und das Thema
,Radfahren“ — zentral oder auch nur mehr oder
weniger peripher — behandelten. Das hier vorge-
legte Papier kann kein Update dieser umfassen-
den Bestandsaufnahme leisten. Vielmehr sollen
nachfolgend bundesweit aktuelle und einschlagige
MaBnahmen und Programme fir Kinder und Ju-
gendliche im Alter von 10 bis etwa 15 Jahren als
Radfahrer kurz skizziert werden.

Die Verkehrssicherheitsarbeit fir Rad fahrende
Kinder im Sekundarstufenalter kann bei jeder ihrer
drei Strategien ansetzen:

> Der Education (vgl. BOCHER 1995) in Form
des praktischen Radfahrtrainings im Elternhaus
und in der Schule,

» dem Engineering (vgl. MEEWES, MAIER 1995)
in Form der Schulwegsicherung oder des Aus-
baus des Radwegenetzes und

» dem Enforcement (vgl. HILSE 1995), z. B. in
Form der Uberpriifung der Verkehrstiichtigkeit
von Fahrrddern oder der Regeltreue von Fahr-
rad- und Pkw-Fahrern.

Die weiteren Ausfihrungen dieses Papers kon-
zentrieren sich auf Education- aber auch auf Engi-
neering-MaBnahmen.
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4.1 Aktuelle Verkehrssicherheitsmaf-
nahmen fur Kinder und Jugendli-
che mit dem Verkehrsmittel Fahr-
rad

Die Suche nach einschlagigen Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen fir Rad fahrende Jugendliche im
Alter der Sekundarstufe | nahm ihren Ausgang auf
den folgenden Websites:

» www.verkehrssicherheitsprogramme.de,

» www.dvr.de (Deutscher Verkehrssicherheitsrat),
» www.dvw-ev.de (Deutsche Verkehrswacht),
>

www.verkehrswacht-medien-service.de (Deut-
sche Verkehrswacht Medien & Service-Center),

Y

Seiten der Landesverkehrswachten,

» www.bast.de (Bundesanstalt fiir StraBenwesen;
dort: Fachthemen, Unfallforschung, Verkehrs-
erziehung an Schulen),

» www.nationaler-radverkehrsplan.de (Informati-
onsseite zum Nationalen Radverkehrsplan),

» www.adac.de (Allgemeiner Deutscher Automo-
bilclub),

» www.vcd.org (Verkehrsclub Deutschland),

» www.adfc.de (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
Club),

> Seiten der Landesverbdnde des ADFC,

» artemis.bzga.de (Bundeszentrale fir gesund-
heitliche Aufklarung); Fachdatenbank "Préaven-
tion von Kinderunféllen in Deutschland",

» www.dguv.de (Deutsche Gesetzliche Unfallver-
sicherung).

Daruber hinaus wurden folgende (teilweise nur e-
lektronisch verfligbaren) Printmedien durchgese-
hen:

» ,FahrRad!”, Informationsblatter des Nationalen
Radverkehrsplans; Ausgaben 1 bis 7,

» ,Zeitschrift fur VerkehrsErziehung®, Ausgaben
1/2001 bis 4 / 2008,

» Zeitschrift fairkehr” (Hrsg. VCD), Ausgaben 4/
2001 bis 1 /2008,

» ,DVR-Report, Ausgaben 1/ 1996 bis 3 / 2008,

» Newsletter des Netzwerks ,Verkehrssicheres
Nordrhein-Westfalen®, Ausgaben 1/ 2004 bis
27 / 2009.

lIEey

Auf diesen Websites und in diesen Medien fanden
sich sowohl bundesweit als auch regional, z. B. auf
Bundeslanderebene, angesiedelte MalBnahmen.
Im Schneeballverfahren lieBen sich weitere, vor al-
lem regional aufgelegte, Praventionsangebote fir
Rad fahrende Kinder und Jugendliche ermitteln.
Nachfolgend werden nur die bundesweit angebo-
tenen MaBnahmen und Programme mit méglichst
direktem Bezug auf das Verkehrsmittel Fahrrad
und die interessierende Altersgruppe vorgestellt.
Die Liste dieser VerkehrssicherheitsmafBBnahmen
erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Die bundesweit angebotenen Verkehrssicherheits-
maBnahmen fir Radfahrer lassen sich grob unter-
scheiden in

» Education-MaBBnahmen, die sich direkt an die
Zielgruppe der Rad fahrenden Kinder und Ju-
gendlichen wenden,®

» Education-MaBnahmen, die sich an alle / ande-
re Rad fahrenden Verkehrsteilnehmer wenden,
aber thematisch die Verkehrssicherheit von
Radfahrern im interessierenden Alter mit ein-
schlieBen und

» Engineering-MaBnahmen, die ebenfalls die
Verkehrssicherheit aller Radfahrer verbessern
sollen.

4.1.1 Education-MaBnahmen, die sich direkt an
Rad fahrende Kinder und Jugendliche
wenden

» Fahrradwettbewerbe: ADAC Fahrradturniere

,Mit Sicherheit ans Ziel“

Diese Fahrradturniere beginnen ... mit einer
Uberpriifung der Fahrrader. Nach einem geziel-
ten Training an den acht Fahraufgaben erfolgt
die Testfahrt auf dem ca. 200 m langen Par-
cours. Die Aufgaben sind so gestaltet, dass die
Kinder lernen, exaktes Bremsen, Ausweichen,
Linksabbiegen usw. zu beherrschen. Alle Teil-
nehmer erhalten Urkunden. Dartber hinaus
kénnen sich alle 8 bis 15 Jahre alten Madchen
und Jungen Uber Orts-, Bezirks- und Regional-

Die Bezeichnung als Education-MalRnahme wird hier breit
verwendet fur edukatorische MalRnahmen der Verkehrser-
ziehung i.e.S. (,(face-to-face’, vgl. NEUMANN-OPITZ
1996: 7) und MaRnahmen der Verkehrsaufklarung tber On-
line-Angebote etc.
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turniere bis zum anschlielBenden Bundesturnier
qualifizieren.“(*)’

Der ADAC stellt spezielle Organisationsmittel
(Flyer, Broschiiren etc.), die komplette Gerate-
ausrustung und ein Informationsvideo kostenlos
zur Verfigung. Jahrlich werden etwa 6.000 sol-
cher Turniere, davon rund 4.000 an Schulen,
veranstaltet, an denen Uber 350.000 Kinder und
Jugendliche teilnehmen. Die Wettbewerbe wer-
den entweder von Schulen in Eigenregie, von
einem ADAC-Moderator oder -Ortsclub durch-
gefuhrt.®

Fahrradwettbewerbe: ACE-Turniere

Ahnliche Turniere veranstaltet auch der ACE
Auto Club Europa an Schulen, bei Ferienfreizei-
ten und Verkehrssicherheitsaktionen.’

Fahrradwettbewerbe: KS-Tourniere

Auch der Automobilclub Kraftfahrer-Schutz bie-
tet Geschicklichkeitsturniere an. Nach Angaben
des Veranstalters werden diese allerdings sehr
selten nachgefragt.”

Jugendverkehrsabzeichen

Die MaBnahme der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrserzieher (ADV) richtet sich an
Schuler der Primar- und Sekundarstufen. Kin-
der und Jugendliche sollen durch den Erwerb
des Jugendverkehrsabzeichens angespornt
werden, sich mit Fragen des modernen Stra-
Benverkehrs zu befassen. Hierfur stehen 13
verschiedene Prif- und Kontrollbégen zur Ver-
fugung, die sich neben anderen Aspekten auch
mit dem Fahrradfahren beschéftigen. Daruber
hinaus wird Begleitmaterial zur Verfliigung ge-
stellt, z. B. das multimediale Lern- und Quiz-
spiel "KIDS & BIKES — Macht Kinder fit flir den
StraBenverkehr!"."

10

11
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Mit ,(*)“ gekennzeichnete Zitate verweisen hier und nach-
folgend auf Textteile, die den Homepages der jeweiligen
MaRBnahme entnommen wurden bzw. von der Website
www.verkehrssicherheitsprogramme.de stammen.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Herrn Frank
Hahn, ADAC, vom 11.05.2009.

Bis Redaktionsschluss dieses Hintergrundpapiers lagen
keine Informationen Uber die Verbreitung dieser Mal3nahme
vor.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Herrn Manfred
Schaffer, KS, vom 11.05.2009.

Nach telefonischer Auskunft vom 14.05.2009 durch Frau
Korstock, ADV, lauft diese MaRnahme aus.

» FahrRad! Firs Klima auf Tour (www.klima-

tour.de)

Mit dieser Kampagne des Verkehrsclub
Deutschland (VCD) sollen 12- bis 18-jahrige
Jugendliche und Heranwachsende zum Rad-
fahren animiert werden. Ansatzpunkte der Akti-
on sind das Interesse fir das Radfahren und
den Klimaschutz.

Die Teilnehmer sollen sich als Gruppe oder
Schulklasse mit einem Betreuer oder Lehrer als
Ansprechperson an dieser Aktion beteiligen, in-
dem sie Alltagswege (also die Fahrt zur Schule,
zum FuBball, zu Freunden, zum Ballett- oder
Musikunterricht) mit dem Fahrrad erledigen.
Jeder erradelte Kilometer soll aufgeschrieben,
in der Gruppe addiert und auf der Projekthome-
page eingetragen werden.

Auf diese Weise kdénnen die Gruppen eine
2.641 Kilometer lange virtuelle Tour durch
Deutschland zuriicklegen. An elf Stationen
werden Informationen zum Fahrradfahren und
Klimaschutz vermittelt und jedes Mal gibt es
auch ein Quiz mit Gewinnchance. Daneben
vermittelt diese Kampagne noch diverse Unter-
richts- oder Aktionsideen zum Thema Fahrrad.

Im Kampagnenjahr 2007/ 2008 hatten sich
3.200 Jugendliche aus 147 Schulklassen oder
Gruppen beteiligt und waren rund 338.000 km
geradelt. Der aktuelle Stand (14.05.2009) fur
das Kampagnenjahr 2008 / 2009 wird auf der
Homepage mit 2.997 Teilnehmern und 292.523
gefahrenen Kilometern angegeben. Zudem wird
dartber informiert, wie viele kg CO, durch die
Mobilitdt mit dem Rad statt mit dem Auto ge-
spart wurden.

Mobil mit Kind und Rad (www.adfc.de)

Zielgruppe dieses Programms sind Kinder im
Alter von sechs bis zwdIf Jahren sowie deren
Eltern. Es wird getragen vom Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) und durchge-
fuhrt von seinen Ortsgruppen.

,Diese bundesweite Aktion des ADFC will Rat-
geber und Anleitung fur Eltern sein, die ihre
Kinder Schritt flr Schritt fir den Verkehr fit ma-
chen wollen (...).

Hauptbestandteil des Programms sind neben
verschiedenen Informationen fur Eltern die
ADFC-Familienrallyes: (...) Organisiert vom
ADFC vor Ort legen Eltern und Kinder bei der
ADFC-Familienrallye eine abgesteckte Strecke
von etwa zehn Kilometern gemeinsam zurick.

Institut fiir empirische Soziologie
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Wahrend der spielerisch gestalteten Stopps
mussen sie vielfaltige Fragen aus dem Fahr-
tenbuch beantworten — eine Art Schnitzeljagd
im Fahrradsattel.“(*)

Die ADFC Familienrallye wurde 2008 in neun
Stadten durchgefihrt, fir 2009 ist sie in 16
Stadten geplant, die genaue Teilnehmerzahl
wurde bisher nicht erfasst.'

Beiki — Mit
(www.beiki.de)

dem Fahrrad durchs Netz

Diese Lernsoftware fur die Mobilitatserziehung
11- bis 14-Jahriger (Jahrgangsstufen 5 bis 7)
aller Schulformen ist bereits seit dem Jahr 2003
online. Sie richtet sich an Schiiler, Lehrer, EI-
tern, aber auch an Institutionen wie die Polizei,
die Kultusbehdérden oder Verbande.

,Die Lernsoftware vermittelt am Beispiel des
Radverkehrs mobilitatsspezifische Kenntnisse
und Fertigkeiten und soll die Schilerinnen und
Schiler dazu befahigen, sich kritisch mit den
Fragen der individuellen Mobilitdt und den Fol-
gen des Verkehrs auseinander zu setzen.

(...) Sechs interaktiv aufbereitete Lerntouren
vermitteln Wissenswertes zum Thema Mobilitat
und Radfahren. Vertiefende Forscheraufgaben
mit Vorschlagen fir Arbeitsblatter geben Anlei-
tungen zu eigenen Aktivitdten unter realen Ver-
kehrsbedingungen.

Ziel ist es, die Schilerinnen und Schiler in ihrer
eigenstandigen Mobilitdt zu unterstitzen. (...)
Die aufgegriffenen Themen knupfen an die Er-
fahrungen und Handlungsweisen der Jugendli-
chen an.“(*)

Nach Angaben der fir den Inhalt Verantwortli-
chen' ist die Lernsoftware in Hamburg firr die
5. und 6. Klassen verbindlich eingefihrt. In
Nordrhein-Westfalen wird sie von der Polizei fur
die Radfahrausbildung bereits in der 4. Klasse
genutzt. Allein seit Februar 2009 wurden auf
der Website bis zum Stichtag 12.05.2009
122.196 ,Pages” (Anzahl aller abgefragten
HTML-Seiten) und 664.475 ,Hits“ (Anzahl aller
Anfragen an den Webserver) gezahlt. Die in-
haltlich etwas verkleinerte CD-Rom "Beiki — die
Lerntouren" wurde etwa 1.800 mal nachgefragt,

12

13
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Personliche Kommunikation via E-Mail mit Herrn Wilhelm
Hérmann, Verkehrsreferent ADFC, vom 18.05.2009.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Frau Ulrike Ha-
cke, Institut Wohnen und Umwelt GmbH, vom 12.05.2009.

meist von Schulen, die diese dann in ihre Ser-
ver einspeisen.

Radfahren mit Multimedia-Software (www.rms-
fahrradwelt.de)

Aufgrund der hohen Unfallzahlen von Kindern
und Jugendlichen im StraBenverkehr sahen
Mitarbeiter der Universitat Kassel, FB16 / FG
Technische Informatik, Bedarf fur eine — die
schulische Mobilitatserziehung ergénzende -
Moglichkeit, komplexere und auch durchaus ge-
fahrliche Verkehrssituationen in einem unge-
fahrlichen Schonraum zu Uben. Dazu wurden
die multimedialen Mdglichkeiten des Computers
genutzt und eine virtuelle Lernumgebung fir 8-
bis 12-jahrige Rad fahrende Kinder geschaffen,
die Regelwissen mit den konkreten Handlungen
im Verkehrsgeschehen verknupft (vgl. WLOKA,
ENG 2005).

,Die Fahrradwelt-Lernsoftware dreht sich um
die vier befreundeten Kinder Bjérn, Olga, Meh-
met und Julia und ihre Erlebnisse als Radfahrer
im StraBenverkehr. Der Benutzer begleitet die
Kinder bei ihren Erlebnissen und muss ver-
schiedene Verkehrssituationen meistern.“(*)

Die multimediale Lernsoftware bietet dabei viele
Vorteile, wie die Ubernahme von Rollen und
Verhaltensweisen, das Lernen im Schonraum,
Interaktivitat, die Schulung der Wahrnehmung,
die Darstellung von Bewegung und Geschwin-
digkeit, Variationen und Wiederholungen, Per-
spektivenwechsel oder individuelles Lerntempo.

Neue Wege in die Verkehrserziehung. Ein Ver-
kehrsquiz fur Schuler der Jahrgangsstufen 6
und 9/ 10 [ab Spatjahr 2009]

Fir den Einsatz in der Schulverkehrserziehung
entwickelt das Zentrum fir Evaluation und Me-
thoden der Universitdt Bonn im Auftrag der
Bundesanstalt fur StraBenwesen und in enger
Zusammenarbeit mit allen Kultusbehérden der
Lander derzeit ein Verkehrsquiz fir Schiler der
Jahrgangsstufe 6 (Thema: Fahrradfahren) und
der Jahrgangsstufen 9 und 10 (Thema: Vorbe-
reitung auf die motorisierte Verkehrsteilnah-
me)."

Das Verkehrsquiz erscheint auf CD-Rom und
kann in der Schule als Einzelplatz- oder Netz-

14

Alle Informationen zu dieser MaflRnahme stammen aus
BASt, ZEM (Ohne Jahr).
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4.1.2 Education-MaBnahmen,

»

werkversion installiert werden.” In Textform,
mit Bildern oder Filmen oder via Drag & Drop
werden den Schulern der 6. Klasse Fragen zum
Radfahren gestellt, die unterschiedliche Kom-
petenzen abfragen. Die richtige Beantwortung
von Quizfragen indiziet das Vorliegen be-
stimmter Kompetenzen. Deren Vorliegen ist
wiederum fur die Erreichung eines Mindestleis-
tungsstandards vorgegebener Lern- oder Bil-
dungsziele hinsichtlich des sicheren Radfah-
rens notwendig.

Das Verkehrquiz ist ein Instrument der Quali-
tatssicherung und -entwicklung. Die Abfrage
unterschiedlicher Kompetenzen gibt den Schi-
lern selbst und den Lehrern einen Uberblick
Uber bereits erworbene Kenntnisse und Kompe-
tenzen aus dem Bereich der Verkehrs- und
Mobilitatserziehung. Lehrer kdénnen in ihrem
Unterricht dann gezielt solche Verkehrserzie-
hungsprogramme und -methoden einsetzen,
welche die erkennbaren Licken schlieBen bzw.
die vorhandenen Kompetenzen erganzen.

Es ist geplant, dass die Ergebnisse des Ver-
kehrsquiz an eine zentrale Sammelstelle ge-
schickt werden kénnen, um dann aus den Ein-
zelrickmeldungen ein Bild der Verteilung der
altersspezifischen = Radfahrkompetenzen in
Deutschland zu erhalten.

Neben dem Verkehrsquiz wird im Rahmen die-
ser MaBnahme auch ein Fahrradparcours an-
geboten. Detaillierte Angaben zum Aufbau der
Stationen, zum Test der unterschiedlichen mo-
torischen Fertigkeiten und zur Datenerhebung
und -auswertung werden in einem Lehrerhand-
buch und auf der CD-Rom gegeben.

die sich ohne
ausschlieBlichen Fahrradbezug an Kinder
und Jugendliche bzw. mit Fahrradbezug
an alle / andere Verkehrsteilnehmer wen-
den

Sicher zur Schule und zum Kindergarten

Das umfangreiche Praventionsangebot der
Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung
(DGUV) wendet sich an Erzieherinnen, Lehr-

15
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Bis September 2009 lauft noch eine letzte Erprobung der
Software hinsichtlich technischer Aspekte.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Dr. Nicola Neu-
mann-Opitz, BASt, vom 18.05.2009.

krafte, Verkehrserzieher, Schulverwaltungen
und -trager sowie sonstige Multiplikatoren und
dient der Unfallpravention von Kindergarten-
und Schulkindern ebenso wie von Studieren-
den. In das breite Spektrum ihres Praventions-
auftrags gehért auch die Verkehrserziehung.
Auf die Schulwegsicherheit von Kindern in der
Sekundarstufe zielen folgende Angebote:

e Broschire, Faltblatt und Aushang zum The-
ma ,Der Tote Winkel;

e Broschire ,Mit der Schulklasse sicher un-
terwegs”, in der Lehrkraften unter anderem
auch Hinweise flr die sichere Vorbereitung,
Organisation und Durchfiihrung von Rad-
wanderungen gegeben werden;

e Broschire ,Vom Durcheinanderlaufen zum
Miteinanderfahren. Ein Beitrag des Sports
zur Verkehrserziehung®;

e Publikation ,Schulweglexikon® mit kurzen
thematischen Beitrdgen und Hinweisen auf
vertiefende Literatur, unter anderem auch zu
den Stichworten ,Fahrrad®, ,Fahrradhelme®,
»Radfahrausbildung” und ,Radverkehrsanla-
gen, Radwege*;

Plakat ,Das gehdrt zu einem verkehrssiche-
ren Fahrrad®;

ADAC-Signale

~-ADAC-Signale ist eine verkehrspadagogische
Unterrichtshilfe far alle Schularten. Sie wurde
speziell unter interdisziplindren Gesichtspunk-
ten entwickelt. ADAC-Signale greift in jeder
Ausgabe ein Schwerpunktthema auf, das pra-
xisbezogen auf den Unterricht zugeschnitten
ist. Hintergrundinformationen, Daten und Fak-
ten fihren in die jeweiligen Themen ein; Tipps
fur die Praxis und methodische Impulse runden
das Angebot ab. Die Hinweise fir den Unter-
richt orientieren sich an den Lehrplanen und
nehmen die Moglichkeiten facheribergreifender
Arbeit wahr.“(*) Kopiervorlagen zu den Schwer-
punktthemen der einzelnen Hefte runden die In-
formationsmaterialien ab.'®

Die ADAC-Signale und die Kopiervorlagen wer-
den als Unterrichtshilfe fir Lehrer und Ver-
kehrserzieher vom Allgemeinen Deutschen Au-
tomobil-Club (ADAC) herausgegeben und sind
kostenlos. Allein im Jahr 2008 wurden rund

16

So z. B. die Kopiervorlagen zum Heft 23: ,Tipps zum Helm-
kauf‘ und ,Das verkehrssichere Fahrrad".
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19.000 Exemplare der fur die Thematik Radfah-
ren einschlagigen Ausgaben 23 (,Unterwegs
mit dem Fahrrad), 25 (,Der sichere Schulweg")
und 31 (,Richtiger Durchblick®) an rund 14.000
Schulen versendet."”

ADAC Kraftfahrerinformation ,Mit dem Fahrrad
unterwegs”

Diese Broschiire wendet sich nicht nur an Rad-
fahrer, sondern an alle Verkehrsteilnehmer. Sie
... liefert hilfreiche Tipps und Informationen
rund um das Thema ,Fahrrad’ und fasst auch
die wichtigsten Regeln der StVO im Hinblick auf
Fahrradfahren zusammen®.(*)

Nach Angaben des Herausgebers wurden im
Jahr 2008 12.800 dieser Broschiren ausgege-
ben.'

,FahrRad ... aber sicher!”

Diese Initiative wird von der Deutschen Ver-
kehrswacht (DVW) auf Bundesebene geleitet
und von Landes- oder Kreisverkehrswachten
vor Ort umgesetzt. Ziel dieser MaBnahme ist
die Information Uber verkehrssicheres Radfah-
ren, die Verdeutlichung von Unfallrisiken und
das Angebot praktischer Hilfe. Radfahrer jeden
Alters sollen bei Verkehrssicherheitstagen, z. B.
bei Stadtfesten oder Radsport-Events, ange-
sprochen werden.

,D0as Programm bietet eine Vielzahl von Még-
lichkeiten, spektakularer und informativer Art,
Uber das ,Radfahren’ miteinander ins Gesprach
zu kommen: Fahrrad-Stunts rollen bei einem
Zusammensto3 mit einem Pkw Uber dessen
Kahler; Fahrradparcours laden die Teilnehmer
dazu ein, Gleichgewicht und Geschicklichkeit
auf dem Rad zu beweisen. Die Verkehrswach-
ten informieren Uber die Unfallrisiken des Rad-
fahrens und die Méglichkeiten, diese zu mini-
mieren.“(*)

Die Teilnahme an den Veranstaltungen dieser
Initiative ist kostenlos. Fir ,FahrRad ... aber si-
cher!“ wurden im Jahr 2008 insgesamt 376
Veranstaltungen mit rund 444.000 Teilnehmern
durchgefihrt.”®
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Personliche Kommunikation via E-Mail mit Herrn Frank
Hahn, ADAC, vom 11.05.2009.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Herrn Frank
Hahn, ADAC, vom 11.05.2009.

Personliche Kommunikation via E-Mail mit Frau Nina
Tzschentke, DVW, vom 12.05.2009.

» Broschire ,Das sichere Fahrrad®

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR)
gibt in dieser Broschire Tipps zu Bremsen, Be-
leuchtung, Ergonomie / Gepéck, Helm/ Dieb-
stahlsicherung, Pflege / Wartung und Verkehrs-
sicherheit von Fahrrddern. AuBerdem ist eine
Checkliste enthalten, mit der die Leser ihr Rad
selbst prifen kénnen.

Schulwegsicherung

Mit einer Reihe von Publikationen vermittelt das
Verkehrstechnische Institut der Deutschen Ver-
sicherer (GDV) in Zusammenarbeit mit dem
Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) als
Trager dieser Aktion Informationen Uber Mdg-
lichkeiten der sicheren Gestaltung von Schul-
wegen. Dabei werden sowohl Eltern (vgl. DE-
GENER, HESS, SCHUH 2006; HESS, DEGE-
NER 2004) als auch Fachleute (StraBenplaner,
Verkehrsjuristen, Polizisten, Lehrer, vgl. DE-
GENER, HESS, SCHUH 2006; DEGENER,
SCHUH 2004) angesprochen. Diese Akteure
setzen die Aktion — gegebenenfalls in Zusam-
menarbeit mit weiteren Organisationen — vor
Ort um. Das Vorgehen folgt damit dem viel ver-
sprechenden Ansatz der kommunal vernetzten
Verkehrssicherheitsarbeit fir Kinder (vgl. FUNK
2006b, 2003). Es bringt lokale Experten der
Angebots- (Planer) und Nachfrageseite (Eltern)
der Verkehrssicherheit zusammen und integ-
riert Elemente des Engineering (StraBenbau,
Verkehrsregelung), der Education (Verkehrser-
ziehung) und des Enforcement (Verkehrsuber-
wachung). Neben der nachfolgend vorgestellten
Broschire fur Eltern, wird eine weitere Broschu-
re far Verkehrsplaner aufgelegt (vgl. Abschnitt
»Engineering-MaBnahmen®). Diese Informatio-
nen sind in gedruckter Form und auch auf CD-
Rom und DVD kostenlos erhaltlich.

Im Elternheft dieser Aktion (vgl. HESS, DEGE-
NER 2004) werden allgemeine Informationen
zur Verkehrserziehung durch die Eltern, die
Schulwegplanung zu FuB (Grundschule), mit
dem Fahrrad (Sekundarstufe |), dem Schulbus
oder im Pkw gegeben. Auch auf die Schulver-
kehrserziehung wird verwiesen und es wird ge-
zeigt, wie die Verkehrsumwelt, z. B. im Rahmen
der Verbesserung der Schulwegsicherung, si-
cherer gestaltet werden kann. Ausfihrlich wird
den Eltern erlautert, wie sie sich bei der Ausar-
beitung eines Schulwegplanes engagieren kon-
nen. Education- und Engineering-MaBnahmen
werden dabei erfolgreich verknlpft.
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Aufgrund der technischen Schwerpunktsetzung
der Publikation fir Planer wird im Kontext der
Engineering-MaBnahmen néher auf sie einge-
gangen.

LVorfahrt fir sicheres Fahren — Jugend Uber-
nimmt Verantwortung*

Dieses aktuell (vom 01. Marz bis 30 Juni 2009)
laufende Projekt ,,... ist eine Gemeinschaftsak-
tion des Deutschen Verkehrssicherheitrats
e. V., der Deutschen Gesetzlichen Unfallversi-
cherung, der Initiative ,Kavalier der StraBe’ —
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Tageszeitun-
gen und des Aachener IZOP-Instituts®.(*)

Es will die Themen Verkehrssicherheit und part-
nerschaftliches Miteinander in den Unterricht
der Jahrgangsstufe 8 in allen Schulformen ein-
bringen. In Partnerschaft mit 13 Tageszeitun-
gen erhalten je Zeitung funf Klassen im gesam-
ten Projektzeitraum kostenlos die Partnerzei-
tungen. In den Klassen wird sich mit dem The-
ma Verkehrssicherheit auseinandergesetzt und
eine Themenseite verfasst, die in der jeweiligen
Zeitung veroffentlicht wird. Zurzeit nehmen 41
Schulen — davon 31 mit Klassen aus der Se-

kundarstufe | — mit 959 Schiilern an diesem
Projekt teil.*
,Voll korrekt. Dein Kopf. Entscheide selbst”

(www.voll-korrekt.info)

,Die Praventionskampagne ,Voll korrekt’ setzt
sich gemeinsam mit der ZNS — Hannelore Kohl
Stiftung und der BARMER seit 2001 fir siche-
res Radfahren ein. Auch in diesem Jahr moti-
viert die Aktion Fahrradfahrer zum Helmtragen,
um Kopfverletzungen zu vermeiden. Dafir en-
gagieren sich bekannte Persénlichkeiten aus
Sport, Fernsehen und Musik in einem TV-Spot
gemeinsam fir den Helm. In allen Kundencen-
tern der BARMER sind Flyer und Plakate er-
haltlich.“(*)

,G0 Ahead. Es ist dein Kopf*
(www.spotwettbewerb.de)

,G0 Ahead” ist ein Kreativwettbewerb der ZNS
— Hannelore Kohl Stiftung mit Unterstitzung der
Unfallkasse Nordrhein-Westfalen.“(*)

Schilerinnen und Schuler beschéaftigen sich un-
ter dem Motto ,Schock Mutti — sei vernlnftig!®
mit dem Thema ,Kopfschutz“. Die Teilnehmer
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Personliche Kommunikation via E-Mail mit Frau Silke Dre-
ger, 1IZOP-Institut, vom 08.05.2009.

sollen unter diesem Motto einen TV-Spot oder
eine Fotostory bzw. eine Kurzgeschichte oder
einen Songtext entwickeln.

RADschlag. Infos rund ums Rad — fur Schulen,
Kindergéarten und Vereine (www.radschlag-
info.de) [ab Sommer 2009]

Dieses Gemeinschaftsprojekt von ACE Auto-
club Europa, dem Institut fir Natursport und
Okologie der Deutschen Sporthochschule Kéln
und dem Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD)
.... richtet sich an P&adagogen, Ubungsleiter
und Eltern als Multiplikatoren und Trager einer
nachhaltigen Mobilitdtserziehung mit dem
Schwerpunkt Fahrrad. Die Nutzer werden Uber
ein Internetportal und eine Beratungsstelle bei
ihren Aktivitdten rund um die Férderung einer
verstarkten Radnutzung bei Kindern und Ju-
gendlichen sowie bei der nachhaltigen Mobili-
tatserziehung unterstitzt.“(*)

»RADschlag’ mdéchte unkomplizierte, kommuni-
kativ und inhaltlich auf die Zielgruppen ange-
passte, einfach abrufbare Angebote schaffen,
die Familien, Schulen, Kindergérten und Verei-
nen — also Eltern und Padagogen — die Be-
schaftigung mit dem Thema erleichtern. ,RAD-
schlag’ wird vorhandenes Know-how und Mate-
rial zusammenfuhren, Licken im Materialbe-
stand schlieBen und Experten aus verschiede-
nen Themenbereichen einbinden. Ferner soll
eine individuelle Beratung zum Abbau lokaler
Probleme beitragen.“(*)

4.1.3 Engineering-MaBnahmen zur Verbesse-

rung der Verkehrssicherheit von Radfah-
rern

» Schulwegplaner (www.schulwegplaner.de)

»Eine erprobte und bekannte Methode zur Pla-
nung sicherer Schulwege ist die Erstellung ei-
nes Schulwegplans. Er soll einen mdglichst si-
cheren Weg zu der Schule des jeweiligen Kin-
des aufzeigen und dabei auch auf Gefahren
aufmerksam machen. Anhand eines solchen
Schulwegplans kénnen dann zum Beispiel die
Eltern mit ihrem Kind diesen Weg eintben. A-
ber nicht nur fir Schulanfanger ist ein Schul-
wegplan sinnvoll, sondern auch fur weiterfih-
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rende Schulen, deren Kinder sehr haufig zum
Beispiel mit dem Rad zur Schule kommen.“(*)*'

,Das Internetportal (...) bietet Hintergrundwis-
sen und eine detaillierte Anleitung zum Erstel-
len von Schulwegplénen. Nach erfolgter Regist-
rierung kénnen Nutzer mit den zur Verfigung
gestellten Tools grafische Schulwegpléane in
hoher Qualitat erstellen. Eine Datenbank ent-
hélt bereits vorhandene Schulwegplédne. Neu
erstellte Schulwegplane kdénnen (ber die Inter-
netplattform anderen Nutzern zugénglich ge-
macht werden, sofern eine Autorisierung durch
die entsprechende Schule erfolgt.“(*)

Der Online-Schulwegplaner auf der Website
www.schulwegplaner.de ist eine Initiative der
Continental AG sowie der Landesverkehrs-
wacht Niedersachsen e. V. Er richtet sich an
Schultrager, Lehrer, Eltern etc., die sich an ihrer
konkreten Schule fir einen sicheren Schulweg
engagieren wollen. Hierzu bietet die Internet-
plattform eine Software zur Erstellung von
Schulwegplanen an sowie eine grofBe Vielfalt
an Medien, Uberwiegend auch zum Download.
Auch eine CD-Rom informiert ausfuhrlich, wie
man die Website benutzt, um einen Schulweg-
plan zu erstellen und ins WWW zu laden. Die
Nutzung der Website ist kostenlos.

Bis zum 06.05.2009 hatten sich 1.563 Nutzer
bzw. 731 Schulen registriert und es waren 81
Schulwegplane veréffentlicht. Ohne Registrie-
rung war nicht ersichtlich, wie viele dieser
Schulwegplane explizit fir Rad fahrende Kinder
und Jugendliche in der Sekundarstufe erstellt
worden waren.

Auch zur expliziten Erstellung von Radschul-
wegplénen findet sich im Internet Material (z. B.
www.dresden.de/media/pdf/mobilitaet/urbike lei
tfaden fuer lehrer.pdf vom 12.05.2009) auf das
im Rahmen dieser Ausarbeitung jedoch nicht
detailliert eingegangen werden kann (vgl. auch
den Stichpunkt ,Schulwegsicherung® in dieser
Auflistung).

» Schulwegsicherung

In einer ausfihrlichen Handreichung fur Ver-
kehrsplaner (vgl. DEGENER, SCHUH 2004)
werden unterschiedliche Mdglichkeiten aufge-
zeigt, wie Gefahrenstellen im StraBenverkehr,
die auf dem Schulweg haufig zu finden sind,

! Zur Ausgestaltung von Schulweg- und Schulmobilitatsplé-
nen im europaischen Ausland, vgl. FUNK (2006a).
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behoben werden kénnen. Dabei wird abgestellt
auf

e verkehrsregelnde und bauliche MaBnahmen
(Verkehrszeichen, Querungshilfen, MaBnah-
men in ErschlieBungsstraBen),

e den Schulbusverkehr (Fahrzeugsicherheit,
Haltestellen etc.) und

e Schulwegplane fur die Primar- und Sekun-
darstufe (Radschulwegplan).

Hierbei werden konkrete Empfehlungen flr die
Gestaltung des offentlichen Verkehrsraums
ausgesprochen.

Die Schulwegsicherung fur die Sekundarstufe
konzentriert sich auf die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur und Empfehlungen fir
den Schulweg mit dem Rad (Radschulwegpla-
ne) (vgl. DEGENER, SCHUH 2004: 42ff). Hier-
zu wird eine Analyse der lokalen Fahrradunfalle
empfohlen. Nach der Uberpriifung der Radver-
kehrsinfrastruktur, z. B. im Rahmen einer schu-
lischen Projektwoche, und der Suche nach
Verbesserungsmdglichkeiten, kann ein Rad-
schulwegplan erstellt werden.

Die StoBrichtung dieser Aktion wird in einem
sog. ,Erweiterungsbaustein® explizit auf Kinder
in der Sekundarstufe | fokussiert (vgl. DEGE-
NER, HESS, SCHUH 2006). Darin werden El-
tern, Schulen und Behérden dazu ermutigt,
gemeinsam fir Kinder im Sekundarstufenalter
Radschulwegpldne auszuarbeiten. Auch die
Verkehrsmittel Inline-Skates, Schulbusse und
die Mitfahrt im Pkw werden unter dem Aspekt
der Verbesserung der Verkehrssicherheit the-
matisiert.

4.2 Verknupfung von Education mit
Engineering / Verkehrsplanung fiir
Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche sind keine kleinen Er-
wachsenen. Da die Gefahr fur sie, im StraBenver-
kehr zu verungliicken, nicht nur von ihnen selbst,
sondern auch vom motorisierten Individualverkehr
und der fehlenden kindgerechten Gestaltung des
Verkehrsraumes ausgeht, ist es nur ein kleiner
Schritt bis zur Frage, ob nicht statt der Kinder und
Jugendlichen andere Komponenten des Systems
StraBenverkehr — insbesondere die StraBenraum-
gestaltung oder Verkehrsregelung — geandert wer-
den sollten (vgl. z. B. HEINE, GUSKI 1998: 528).
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Als eine mdgliche Neuausrichtung der Verkehrssi-
cherheitsarbeit wird eine starkere Betonung des
Engineering angeregt, und damit die Konzentration
auf die konkrete Verkehrssituation auf der kommu-
nalen Ebene bzw. im Stadtteil.

Durch Engineering-MaBnahmen mit dem Ziel der
Optimierung der Verkehrsinfrastruktur wird Ver-
kehrssicherheit als kollektives Gut produziert, von
dem prinzipiell niemand ausgeschlossen (= Nicht-
ausschlieBbarkeit) und das von vielen Nutzern
(Verkehrsteinehmern)  gleichzeitig  konsumiert
werden kann (= Nichtrivalitat). Solche MaBnahmen
werden nicht nur fir den Adressatenkreis der Kin-
der und Jugendlichen im StraBenverkehr durchge-
fuhrt, sondern entfalten ihre verkehrssicherheits-
férdernde Wirkung weit darGber hinaus, d. h. es
werden — im ékonomischen Sinne — positive exter-
ne Effekte fir alle Bevélkerungsgruppen produ-
ziert. Davon profitieren dann nicht nur Kinder oder
andere sog. ,schwache“ Gruppen im StraBenver-
kehr, also z. B. Senioren, sondern prinzipiell alle
Verkehrsteilnehmer. Dariber hinaus werden durch
dieses Vorgehen auch solche Personen oder Per-
sonengruppen erreicht, die bisher eher schwer
durch edukatorische Angebote der Verkehrssi-
cherheit anzusprechen waren, also z. B. Auslan-
der, sozial Schwache, Alleinerziehende, Bildungs-
ferne etc.

4.3 Schulische Verkehrserziehung
zum Radfahren

Einen konkreten Hinweis auf bereits eingesetzte
schulische VerkehrserziehungsmaBnahmen zum
motorischen Radfahren geben zwei Veroffentli-
chungen von NEUMANN-OPITZ (2001a, 2002), in
denen sie zentrale Ergebnisse eines Eigenprojek-
tes der Bundesanstalt fir StraBenwesen aus dem
Jahr 2000 zusammenfasst.?

So fanden drei Viertel der erhobenen MaBnahmen
zum Fahrradfahren in den Klassen 5 bis 8 statt, in
Baden-Wurttemberg sogar 85 %. Hoéhere Jahr-
gangsstufen waren entsprechend schlechter ver-
sorgt (vgl. NEUMANN-OPITZ 2001a: 27). Das An-
gebot an VerkehrssicherheitsmaBnahmen zum
motorischen Radfahren war breit geféchert. Die
Autorin benennt Ausfliige, das Uben mit dem Fahr-
rad, sportorientierte Angebote, das Thema ,Tech-

22 Dabei handelt es sich um eine Befragung der Fachberater

fur Verkehrserziehung in elf Bundeslandern, worunter in
Baden-Wirttemberg eine Vollerhebung realisiert wurde.
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nik und Wartung“, Projekte ,Rund ums Fahrrad®
und Projekte ,Rund um die Sicherheit* (vgl. NEU-
MANN-OPITZ 2001a: 28). Die meisten MaBnah-
men zum motorischen Radfahrtraining fanden sich
im Rahmen des Sportunterrichts. Dabei schien die
Art des Angebots von der regionalen Infrastruktur,
Fahrradkultur und Unfallbeteiligung von Radfah-
rern ebenso abhangig zu sein, wie vom personli-
chen Engagement von Einzelpersonen (vgl. NEU-
MANN-OPITZ 2001a: 29).

Interessant ist die Feststellung, dass unter Lehrern
und Schiilern ,,... sportive oder kompetitive Wahr-
nehmungs- und Motivationsstrukturen® (NEU-
MANN-OPITZ 2001a: 30) mehr im Vordergrund
stehen wirden als der verkehrserzieherische Nut-
zen entsprechender MaBnahmen. Jedenfalls liel3
die BASt-Untersuchung die Sportlehrer als interes-
sante Kontaktpersonen flir motorische Radfahran-
gebote erscheinen.

Bei der Vorstellung der im Rahmen dieser BASt-
Untersuchung zusammengetragenen Anregungen,
Hinweise und Unterrichtsvorschldge macht NEU-
MANN-OPITZ auf den Aspekt der Herausforderung
der Schiler und Lehrer und die Suche der Jugend-
lichen nach Grenzerfahrungen aufmerksam, die im
Radsport gut umgesetzt werden kdénnten sowie die
Verkehrserziehung aufwerten und ihr eine neue
Qualitdt geben konnten (vgl. NEUMANN-OPITZ
2002: 28).

Das kurz vor der Einfuhrung stehende Verkehrs-
quiz ,Neue Wege in die Verkehrserziehung” wird in
Abschnitt 4.1.1 vorgestellt.

5 Handlungsempfehlung

Eine der Forderungen des Workshops ,Verhalten®
auf dem GDV-Symposium 2007 ,Mehr Sicherheit
fir Kinder und Jugendliche im StraBenverkehr”
war, dass die Radfahrausbildung in der Schule
friiher beginnen und durch Angebote in der weiter-
fihrenden Schule fortgefihrt werden sollte (vgl.
GDV 2007: 58).

Bisher ist meist das Radfahrtraining in der dritten
oder vierten Klasse der Grundschule (,Fahrradfih-
rerschein®) die einzige curricular fixierte und fahr-
praxis-orientierte  VerkehrssicherheitsmaBnahme
fur Schulkinder als Radfahrer. Daran anschlieBend
kénnen sie im Alter bis 15 Jahre an den ADAC
Fahrradtournieren ,Mit Sicherheit ans Ziel* teil-
nehmen. Diese punktuellen MaBnahmen greifen
jedoch fur eine nachhaltige Fahrrad-Mobilitatser-
ziehung zu kurz. Vielmehr sollte iber ein
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» auf jingere und éltere Kinder erweitertes,
» modular aufgebautes,

» in der Grundschule und der Sekundarstufe ver-
ortetes und

» praktische Radfahrtrainings umfassendes

Curriculum fir die Radfahrausbildung nachgedacht
werden. Das Radfahrtraining in der vierten Klasse
der Grundschule (,Fahrradfihrerschein®) im
Schonraum der Jugendverkehrsschule sollte dabei
lediglich als ein Modul eines mehrere Ausbildungs-
schritte und Schulformen umfassenden Curricu-
lums der Radfahrausbildung begriffen werden.

5.1 Radfahrtrainings in Schulein-

gangsklassen

Fur eine Erweiterung der auf die vierte Klasse der
Grundschule gerichteten Radfahrausbildung auf
jungere Schiler gibt es gute Griinde. Neben dem
zu FuB Gehen ist das Fahrrad jenes Fahrzeug, das
far hinreichend viele Kinder verfugbar und in gro-
Bem AusmaB, nicht nur zur zielgerichteten Errei-
chung von Orten, sondern auch als Spiel, Freizeit-
und Sportgerat (vgl. BASNER, DE MAREES 1993:
1) tatséchlich genutzt wird.

Die Jugendverkehrsschule kommt Gblicherweise
erst in der dritten oder vierten Klasse zum Erwerb
des ,Fahrradfuhrerscheins“ zum Tragen. Zu die-
sem Zeitpunkt sind die Schiller zwischen acht und
zehn Jahre alt und besitzen, teilweise seit langem,
bereits ein eigenes Fahrrad. Darauf deuten z. B.
die Ergebnisse von NEUMANN-OPITZ (2001b: 26)
aus einer Elternbefragung in Schleswig-Holstein
und auch eine eigene Erhebung zur Exposition von
Kindern und Jugendlichen hin (vgl. FUNK, FASS-
MANN 2002: 98). Auch Uber die Nutzung der al-
tersrelevanten Fahrzeuge erlauben die Expositi-
onsdaten von FUNK, FASSMANN (2002) differen-
zierte Aussagen. Zusammengefasst belegen diese
Daten nicht nur die weite Verbreitung von Fahrra-
dern auch in einem Alter, in dem noch kaum moto-
rische VerkehrssicherheitsmaBnahmen aufgelegt
werden, sondern auch deren offensichtlich haufige
Nutzung — als Spielgerat oder als Fortbewe-
gungsmittel — lange vor der ersten praktischen Be-
schulung hinsichtlich eines verkehrssicheren Rad-
fahrens im Rahmen der Jugendverkehrsschule.

Bei den empirisch belegten Verflgbarkeitsquoten
und Nutzungshaufigkeiten von Fahrradern unter
Kindern im (Vor-)Schulalter kommt die verkehrser-
zieherische Beschulung hinsichtlich einer sicheren
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Fahrradnutzung bisher zu spat. Die Trager und
Umsetzer der entsprechenden MaBnahmen orien-
tieren sich daran, mit welchem Alter die Hinfiihrung
von Kindern zum Verkehrsmittel Fahrrad vor dem
Hintergrund der entwicklungspsychologischen Er-
kenntnisse erfolgen sollte, nicht jedoch daran, ab
welchem Alter die Kinder tatsachlich Fahrrad fah-
ren.

Sowohl BASNER, DE MAREES (1993: 102) als
auch HOHENADEL, NEUMANN-OPITZ (2001)
zeigen jedoch, dass auch bei einer altersgerechten
Beschulung jingerer Kinder deutliche Ubungsef-
fekte nachweisbar sind. Beschulte Kinder zeigten
deutlich bessere Ergebnisse in der Praxis des
Fahrradfahrens als nicht beschulte Kinder hinsicht-
lich des Spur Haltens, des Bremsens, des rechts
bzw. links Abbiegens, des nach rechts bzw. links
Blickens und des Umschauens/ Einschwenkens
(vgl. NEUMANN-OPITZ 2001b: 23ff). Es sollte
deshalb gepruft werden, inwieweit ein Radfahrtrai-
ning (oder Vorstufen davon) erfolgreich auch im
frheren Schulalter méglich sind (vgl. BASNER,
DE MAREES 1993: 110).

Ein zweites Modul eines solchen, Uber mehrere
Jahrgangsstufen und Schulformen ausgeweiteten
Radfahrtrainings kénnte dann aus der bewdahrten
Jugendverkehrsschule in der vierten Grundschul-
kasse bestehen. Ublicherweise wird zu diesem
Zeitpunkt — unter Beteiligung der unterrichtenden
Verkehrspolizisten — bereits eine erste Ausbil-
dungsfahrt im Realverkehr durchgefihrt.

5.2 Radfahrtrainings in der Sekundar-
stufe |

Allerdings kann das Radfahrtraining im Schonraum
der Jugendverkehrsschule nur ein weiterer, aber
nicht der letzte Schritt in einem realitdtsnahen und
aufeinander aufbauenden Curriculum der Radfahr-
ausbildung sein. Als drittes und neues Modul wére
abschlieBend ein Radfahrtraining fur die Sekun-
darstufe | zu konzipieren. Eine Mobilitatserziehung
von Kindern im Sekundarstufenalter entfaltet dann
eine nachhaltige Wirkung im Realverkehr, wenn
sie

> aus praktischen Ubungen besteht,

> nicht auf den Schonraum eines Schulhofs etc.
begrenzt ist und

» im gleichen oder &hnlichen StraBen-Setting
stattfindet, in dem die Kinder dann auch tat-
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sachlich Fahrrad fahren (vgl. LIMBOURG 2008:
83).

Da Kinder ab dem Alter von 10 Jahren als Radfah-
rer die Fahrbahn benutzen missen, sind entspre-
chende Radfahrtrainings im Realverkehr durchaus
vorstellbar. In dieses Feld kdnnte die Préaventions-
kampagne ,Risiko raus“ vorstoBBen. Sie sollte je-
doch keine Konkurrenz zu den ADAC Fahrradtur-
nieren oder der geplanten MaBnahme ,Neue We-
ge in die Verkehrserziehung“ (vgl. Abschnitt 4.1.1)
darstellen.

» ADAC Fahrradturniere kénnen im Rahmen der
fahrradbezogenen VerkehrssicherheitsmafBnah-
men im Schonraum inzwischen als ,klassisch®
gelten und haben sich bewahrt (vgl. NEU-
MANN-OPITZ 2002: 29).

» Die geplante MaBnahme ,Neue Wege in die
Verkehrserziehung“ wendet sich mit dem The-
ma Radfahren an Schiler der Jahrgangsstufe
6. Das fakultativ angebotene Modul eines Fahr-
radparcours soll ebenfalls im Schonraum statt-
finden.

Die Erhebung der BASt hat gezeigt, dass in der
Sekundarstufe die Klassen 5 bis 8 am besten mit
VerkehrssicherheitsmaBnahmen zum Radfahren
versorgt sind (vgl. NEUMANN-OPITZ 2001: 27).
Die bereits bestehende — bzw. abzusehende -
MaBnahmenlandschaft zur Unfallpravention beim
Fahrradfahren fir Jugendliche spricht dafir, dass
sich eine mogliche Praventionskampagne zum
Thema ,Rad fahrende Kinder und Jugendliche® an
die obere Altersgrenze der Sekundarstufe | wen-
den sollte. Fir diese 15- bis 17-Jahrigen sollte eine
Aktion entworfen werden, welche

» die Kinder und Jugendlichen eigenaktiv werden
lasst (motorisches Radfahrtraining),

» jugendgerecht in Form eines Events oder eines
,coolen“ Wettbewerbs organisiert wird,

» sich inhaltlich z. B. auf das Tragen eines Fahr-
radhelms bzw. die Erhéhung der Helmtrage-
quote konzentriert.

Als prototypisch fiir eine solche, auf das Fahrrad-
fahren Jugendlicher abzielende Kampagne kann
z. B. die Aktion ,Safety Stars — Deutschlands beste
Fahranfanger von Renault Deutschland, dem Ma-
gazin ,stern®, der Bundesvereinigung der Fahrleh-
rerverbande und dem Deutschen Verkehrssicher-
heitsrat aus dem Bereich der motorisierten Ver-
kehrsteilnahme junger Fahrer gelten.

©)

Auch fir das Fahrradfahren kénnte

> ein Wettbewerb mit landes- und bundesweiten
Ausscheidungswettkdmpfen konzipiert werden,

> der das radfahrerische Koénnen der Jugendli-
chen in Theorie und Praxis pruift,

» das verantwortliche Miteinander von Radfah-
rern und anderen Verkehrsteilnehmern themati-
siert und

» das Sicherungsverhalten von Radfahrern in
Form des Helmtragens

> mit jugendtypischen Stilmitteln (Internet, Video,
Interaktivitat) akzentuiert.

> Attraktive Preise, z.B. in Form hochwertiger
Fahrréader oder Fahrradhelme, béten ein Incen-
tive zum Mitmachen

Ein solcher Wettbewerb ware dann zwar kein Rad-
fahr-Training im engeren Sinn, kdnnte aber &hnlich
wie bei den ADAC Fahrradtournieren, in der Vor-
bereitung zu individuellem oder in Gruppen durch-
gefihrtem Training fihren (vgl. NEUMANN-OPITZ
2002: 29).

Bei der medialen Kommunikation eines solchen
Wettbewerbs sollten unbedingt Jugendliche selbst
zu Wort kommen, denn sie wissen am besten,
durch welche Stilmittel sie angesprochen wirden.
Hierzu kénnen Gruppendiskussionen, sog. Fokus-
Gruppen, wichtige Hinweise geben.

Aufgrund der besorgniserregend ... geringen
Quoten unter Migrantenkindern hinsichtlich persén-
licher SchutzmaBnahmen beim Fahrradfahren und
Inlineskaten* (ROBERT KOCH INSTITUT 2008:
86) sollte im Rahmen dieser Aktion auch die Kon-
zeption von Medien in nicht-deutscher Sprache
angedacht werden.
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Brader, D.; FalBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhéltnissen behinderter Menschen (CMB)* —
Erster Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fir Rehabilitation. (161 Seiten, Schutzgebuhr 19,-- €)

Funk, W.: Schulklima in Hessen — Deutsche Teilstudie zu einer international
vergleichenden Untersuchung im Auftrag des Observatoriums fur Gewalt an
Schulen, Universitat Bordeaux. Endbericht. (126 Seiten, Schutzgebihr € 15,--)

Funk, W.: Die Potentiale kommunal vernetzter Verkehrssicherheitsarbeit fir
Kinder. Uberarbeiteter Vortrag auf dem Symposium ,Vernetzte Verkehrssi-
cherheitsarbeit fir Kinder im Erftkreis“, am Dienstag 10.12.2002, Rathaus
Bruhl. (35 Seiten, Schutzgebihr € 7,--)

FalRmann, H.: Case Management und Netzwerkkooperation zur Erhaltung von
Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen — Chancen, Probleme
und Handlungsmdéglichkeiten. (26 Seiten, Schutzgebuihr 7,-- €)

Funk, W.: School Climate and Violence in Schools — Results from the German
Part of the European Survey on School Life. (20 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)

FalRmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.: Qualitatsstandards fir den Lernort ,Be-
triebliche Berufsausbildung und reha-spezifische Forderung durch einen Bil-
dungstrager* - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fur Rehabilitation ,REGIlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)“. (75 Seiten; Schutzgebihr 16,--€)

Brader, D.; FalBmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)* —
Zweiter Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fur Rehabilitation. (131 Seiten; Schutzgebuihr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am
Modellprojekt REGINE und dem Beraternetzwerk zetTeam (56 Seiten;
Schutzgebihr 14,-- €)
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Heft 2/2006

Heft 1/2007

Heft 2/2007

Heft 3/2007

Heft 1/2008

Heft 2/2008

Heft 3/2008
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Fallmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,REGlonale NEtz-
werke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)" — Abschlu3bericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiati-
ve der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzge-
bihr 44,-- €)

Funk, W. Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen
eigentlich unsere Jungsten am Stral3enverkehr teil? (18 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebiihr 5,-- €)

Brader, D.; FalBmann, H.; Steger, R.; Wiubbeke, Chr.: Qualitdtsstandards fir
ein "Case Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen be-
hinderter Menschen (CMB)" - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesar-
beitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (107 Seiten; Schutzgebiihr: 19,-- €)

Brader, D.; FalBmann, H.; Lewerenz, J.; Steger, R.; Wiubbeke, Chr.: ,Case
Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter
Menschen (CMB)" — AbschluRbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer
Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (294 Seiten;
print on demand, Schutzgebihr 44,-- €)

FalRmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre prakti-
sche Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebtihr 8,-- €)

Funk, W.: In Schule, um Schule und um Schule herum. Impulse fir eine kom-
munal vernetzte schulische Verkehrserziehung. (46 Seiten, print on demand,
Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilitatsplane — Wie machen es unsere europdi-
schen Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebiihr 5,-- €)

FalRmann, H.: Rehabilitationsforschung im Institut fir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg (37 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheitsforschung im Institut fir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (22 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 5,-- €)

FalRmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieb-
licher Erstausbildung und reha-spezifischer Férderung durch einen Bildungs-
trdger. Sicherung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,REGlonale
NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (RE-
GINE)"“. (61 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 15,-- €)

FalRmann, H.; Grininger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Be-
standsanalyse von Vorsorge- und RehabilitationsmaRnahmen fur Mitter und
Vater in Einrichtungen des Deutschen Muittergenesungswerkes (MGW).“ Ab-
schlussbericht zu einem Forschungsprojekt des BMFSFJ. (285 Seiten, print
on demand, Schutzgeblhr 49,-- €)

Fallmann, H.: Moglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von
Personen mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 15,-- €)

Grininger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographi-
schen Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300
Seiten inkl. 17 farbige Karten, Schutzgebthr 65,-- €)
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Heft 4/2008

Heft 5/2008

Heft 6/2008

Heft 1/2009

Heft 2/2009
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FalRmann, H.: Evaluation des Modellprojekts ,Integrative Berufliche Rehabilita-
tion von Personen mit Aphasie (IBRA)". Abschlussbericht. (194 Seiten, print
on demand, Schutzgebihr 36,-- €)

Funk, W.: Mobilitaét von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der
Anderung ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzge-
buhr 10,-- €)

Funk, W.: Edukative VerkehrssicherheitsmalBnahmen im Elementar und Pri-
marbereich — Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on
demand, Schutzgebihr 8,-- €)

FalRmann, H.; Steger, R.: Betriebliches Eingliederungsmanagement (BEM) —
Besondere Anreize fur Unternehmen zur Umsetzung von BEM in die Praxis?!
Ergebnisse einer Fachkonferenz am 21. und 22. Januar 2009 im Berufsforde-
rungswerk Nurnberg. (in Vorbereitung)

Funk, W.: Kinder als Radfahrer in der Altersstufe der Sekundarstufe |. Fachli-
ches Hintergrundpapier fur die Praventionskampagne ,Risiko raus”. (28 Sei-
ten, print on demand, Schutzgebthr 8,-- €)
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