Lfd. Nr. 053 Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

TOGETHER

Verkehrserziehung, Aus- und Weiterbildung als gemeinsame
Verantwortung zur Vermeidung von Kinderunfallen im
StralRenverkehr

Ernst Tomasch, Heinz Hoschopf, Martin Weinberger (TU Graz)
Peter Spitzer (GROSSE SCHUTZEN KLEINE)
Franz Kleewein (OAMTC Fahrtechnik GmbH)

Graz, August 2016

VSF . Osterreichischer Verkehrssicherheitsfonds
bm@ @ Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Inhaltsverzeichnis

I. Problemstellung 20

II. Entwicklungspsychologische Grundlagen21

1. Auspragung Héren 21
2. Auspragung Sehen® 22
3. Auspragung Motorik® 24
4. Auspragung kognitive Fahigkeiten® 25
lll. Methode 29

1. Empirische Untersuchung 29
2. Tiefenanalyse von Realunfallen 30
3. Ist-Erhebung zur derzeitigen Verkehrsausbildung 30
4. Feldversuche 31

IV. Evaluierung der Real-Unfall-Situation 32

1. StralBenverkehrsunfélle mit Personenschaden 32
1.1 FuRgéngerunfélle 37
1.1.1 Verkehrsunfalle und Einfluss der Lichtverhaltnisse 40
1.1.2 Verkehrsunfalle auf freier Strecke, Analyse der Unfalltypen 42
1.1.3 Verkehrsunfalle im Kreuzungsbereich, Analyse der Unfalltypen 43
1.1.4 Verletzungsschwere bei Kinderfu3géngerunféllen 45
1.2 Fahrradunfalle 46
1.3 Zusammenfassung 52
2. Tiefenanalyse von Verkehrsunféallen 53
2.1 Kinderful3gangerunfall 53
2.1.1 Verletzungsarten und Unfallmuster 53
2.1.2 Unfalltypen 57
2.1.3 Unfalldrtlichkeit 62
2.1.4 Reaktionsverhalten des Unfalllenkers 63

2.1.5 Bewegungsgeschwindigkeiten von Kindern 64



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

2.1.6 Erforderliche Sensoreigenschaften zur Ful3igangererkennung 65
2.1.7 Relevante Unfallfaktoren 66
2.1.8 Beispielfall zur Unfallrekonstruktion 68
2.2 Kinderradfahrunfalle 73
2.3 Mopedunfall 73
2.4 Unfalle mit Kindern als Insassen 74

V. Ergebnisse 78

1. Beispielfalle aus Sicht des Kindes und des Fahrers 78
1.1 Beispielfall Sichtbehinderung durch geparkte Fahrzeuge 78
1.2 Beispielfall Verhalten im Bereich von Schutzwegen 81
1.3 Beispielfall Verhalten im Bereich von Haltestellen 83
1.4 Beispielfall Verhalten beim Riuckwartsfahren/Ausparken 86
2. Analyse von Ausbildungsunterlagen an Schulen 920

21 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen im Rahmen der

Verkehrserziehung fur Kinder 90
2.1.1 Verkehrserziehung Volksschule 90
2.1.2 Verkehrserziehung Sekundarstufe 96
2.1.3 Verkehrserziehung im Internet 99
2.1.4 Verkehrserziehung im Rahmen der freiwilligen Radfahrprifung 99
2.1.5 Befragung der Lehrkrafte 102
2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen an Fahrschulen 103

2.2.1 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum Mopedfiuihrerschein (AM) 103

2.2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum B - Fuhrerschein 107
3. Fahrversuche 109
3.1 Testaufbau und Testmatrix 109
3.2 FuRganger quert Fahrbahn 111
3.3 Radfahrer quert 112
3.4 Weitere Versuchskonstellationen 113
3.5 Uberblick Testkonfigurationen und gemessene Reaktionszeiten 114

3.6 Ubungsgruppenzusammensetzung und Evaluierung 115




Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

VI. Empfehlungen 120

1. Verkehrserziehung Kinder 120
2. Aus- und Fortbildung Fahrschulen 122
2.1 Definition von Lernzielen 122
2.1.1 Lernziel 1 122
2.1.2 Lernziel 2 123
2.1.3 Lernziel 3 123
2.1.4 Lernziel 4 124
3. Mehrphasenausbildung 125
VII. Ausblick 127

VIII. Abbildungsverzeichnis 128

IX. Tabellenverzeichnis 131

X. Quellenverzeichnis 132

XI. Anhang 137

1. Anhang A 137
2. Anhang B 141
3. Anhang C 143
4. Anhang D 156
5. Anhang E 160

XIl. Impressum 168



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Kurzzusammenfassung

Projektziele:

Im Jahr 2014 verungliickten auf Osterreichs StraRen 2.802 Kinder im Alter von
0 - 14 Jahren, 8 davon tddlich. Um die Sicherheit von Kindern weiter zu
verbessern behandelt diese Arbeit das Verkehrsunfallgeschehen mit Kindern als
aktive  Verkehrsteilnehmer. Es werden Unfélle detailliert analysiert,
wiederkehrende Unfallmuster aufgezeigt und Lehr- und Lerninhalte an Schulen
und Fahrschulen auf deren Relevanz beziglich dem Realunfallgeschehen
geprift. Wesentlich ist, Kinder wie auch Erwachsene auf haufige kritische
Situationen zu schulen und zu trainieren. Fehleinschatzungen des Kindes als
auch des Erwachsenen zu verhindern, um langfristige Verbesserungen der
Sicherheit von Kindern auf Osterreichs StraRen zu erreichen.

Methode;:

Ausgehend von einer Ist-Erhebung des Unfallgeschehens mit Kindern als aktive
Verkehrsteilnehmer wurden relevante Unfallmuster analysiert. Dazu wurden die
Unfalldaten der Statistik Austria ausgewertet und die Verkehrsunfalle der
CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study) in Tiefenanalysen
detailliert aufbereitet. In einer empirischen Studie wurden mittels Fragebdgen
zusatzliche Informationen zu Kinderunfallen erhoben. Es wurden die Lehr- und
Lernunterlagen an Schulen durchleuchtet und auf deren Inhalte in Bezug auf die
ermittelten Unfallmuster geprift. AbschlieRend wurden in Fahrversuchen kritische
Verkehrssituationen nachgestellt, auf welche die Teilnehmer angemessen
reagieren sollten. Dies hatte vor allem das Ziel theoretisches Wissen durch
praktische Ubungen zu festigen.

Ergebnisse:

Durch die Tiefenanalyse wurde vor allem die Problematik der
Sichtbehinderungen auf StraRen sowie im StraBenumfeld deutlich. In Gber 50%
der untersuchten Falle spielten diese nachweislich eine Rolle. Unfallsituationen
im Bereich von Haltestellen und Schutzwegen konnten ebenfalls gehauft
beobachtet werden. Weiters zeigte sich, dass fur die Kleinsten (Alter 0 — 5 Jahre)
rickwartsfahrende Fahrzeuge eine erhohte Gefahr darstellen. Ab dem sechsten
Lebensjahr und somit ab Beginn der Schulpflicht in Osterreich, haufen sich
Verkehrsunfalle mit Kindern bei Dunkelheit und Dammerung. Die Themen
reflektierendes Material fur Kinder sowie das aufmerksame Fahren von
Kraftfahrzeuglenkern vor Schulbeginn und nach Schulende spielen somit
ebenfalls, speziell natirlich in den Wintermonaten, eine wesentliche Rolle. Bei
der Sichtung von Lehr- und Lernunterlagen an Schulen zeigte sich, dass der
Deckungsgrad beztiglich Unfallszenarien und Lehrbuchinhalten lediglich 20% -
50% betragt. Somit erscheint es nicht nur der Tatsache wegen, dass Lehrplane
immer straffer werden, sondern auch in Bezug auf den altersrelevanten Inhalt
von Schulbiichern notwendig, diese zu Uberarbeiten und zu optimieren.

Zusammenfassend folgende Empfehlungen:

o Aufbereiten altersspezifischer Filme von Unfallsituationen aufbereitet aus
der Perspektive des Kindes, der Fahrzeuglenker und eines dritten
Beobachters.

e Verbesserung des Radhandlings und der Radfahrpraxis.
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e In der Ausbildung zum Mopedfuhrerschein sollten konkrete Risiken,
welche  durch  bestimmte unfallrelevante  Konstellationen  in
Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern ausgehen, beriicksichtigt
werden.

e Sinn des defensiven Fahrens am Beispiel von plétzlich auftretenden
Hindernissen wie beispielsweise Hervortreten eines Fulgangers,
Radfahrers, etc. zwischen parkenden Fahrzeugen sollte in der
Mehrphasenausbildung  (Fahrsicherheitstraining)  beriicksichtigt und
trainiert und somit verstanden werden.
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Abstract

Objective

In the year 2014 about 2,800 children between 0 and 14 years were injured at
Austrian roads, 8 of them suffered fatal injuries. To further increase the safety of
children, this study deals with children as active road users, especially cyclists
and pedestrians. Based on accidents, accident patterns will be identified and
teaching contents were proofed about their relevance in terms of real world
accidents. An important point is to train children and also adults for relevant
accident scenarios, to avoid misinterpretations of critical situations with the goal
to get a long-term safety improvement for children at Austrian roads.

Method

First of all an analysis of accident situations, in which children as active road
users were involved has been done. For that, accident data from Statistics
Austria were evaluated, accidents with children as active road users got
reconstructed and in detail analysed by an in-depth accident study, using the
CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study). Also questionnaires
were sent to parents of child-accident victims, which were treated at the
university clinic for pediatric and adolescent medicine in Graz. Schoolbooks for
students and also for teachers were screened and analysed in terms of topics
regarding the findings from real world accident reconstructions and in-depth
studies. Finally driving tests with volunteers took place in which identified critical
traffic situations were simulated and discussed afterwards.

Results

Due to in-depth accident researches of almost 50 cases, especially the
problematic of side obstructions at streets or at the street layout became visible.
In more than 50% of the analysed cases side obstructions caused by parked
cars, fences or trees were identified as an important accident contributing factor.
Accident situations with involved children were often found in the immediate area
around bus-, tram- or train stops (20%). Also the number of accidents at
crosswalks was quite high. In about 20% of the analysed cases the child got hit
by an oncoming car at the crosswalk. It was also shown that the youngest
children (age group 0-5 years) were more frequently hit by reversing cars than
older children. With an age from 6 years on, means with start of the compulsory
education, the number of child traffic accidents by darkness and twilight
increased. The thematic reflective clothes for children an carefully driving
especially in winter at times when school starts and ends seems to be still an
important topic. By screening schoolbooks it was found that the coverage rate
between course content and the problems for children found by analysing real
world accidents is just 20% to 50%. The need to provide age related content in
schoolbooks addressing the high risk factors and facts in this study seems to be
given.
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Zusammenfassung
1. Hintergrund und Problemstellung

Im Jahr 2014 verungliickten auf Osterreichs StraRen 2.802 Kinder im Alter von 0-
14 Jahren, 8 davon todlich. Ein wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der
Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr sind Verkehrserziehungs- und
Trainingsmaflinahmen. Aktuell betreffen solche Mal3nhahmen vorrangig Kinder. Je
nach Alter des Kindes werden dabei an Schulen unterschiedliche Ansatze
verfolgt. Aufgrund der begrenzten Zeit, welche im Unterricht flr die
Verkehrserziehung zur Verfligung steht, erscheint es umso wichtiger Unterlagen
und Lehrinhalte auf Relevanz und Bezug zum realen Unfallgeschehen zu prufen.
Fur Erwachsene gibt es nur begrenzte Moglichkeiten, um sie verpflichtend auf die
Bedurfnisse und Gefahren der Kinder bei der Teilnahme im Stral3enverkehr zu
sensibilisieren und zu trainieren. Die einzige Mdoglichkeit besteht bei der
Fuhrerscheinaushbildung bzw. dem damit verbundenen Fahrsicherheitstraining. In
der Ausbildung und beim Training ist es entscheidend, richtige Verhaltensweisen
zu vermitteln und zu trainieren, um Konfliktsituationen unter Umstanden zu
vermeiden oder auf diese angemessen zu reagieren. Um gezielt auf eine
Verbesserung der Sicherheit von Kindern hinwirken zu kénnen und Lehr- und
Lernunterlagen bestmdoglich auf relevante Themenbereiche zu lenken, bedarf es
gesicherter Informationen zum Realunfallgeschehen, zu kritischen und
wiederkehrenden Unfallmustern mit Kinderbeteiligung.

2. Ziel der Studie

Ziel dieser Studie ist es ausgehend von einer Ist-Erhebung, das Unfallgeschehen
mit Kindern als aktive Verkehrsteilnehmer zu eruieren. Wiederkehrende
Unfallmuster werden aufgezeigt und analysiert. Durch Betrachtung des
Verkehrsunfalls aus der Perspektive des Kindes, sowie aus der Perspektive des
Unfallgegners werden unter Einbezug der psychologischen und motorischen
Entwicklung von Kindern verkehrsunfallrelevante Risikofaktoren beschrieben.
Ebenso werden unfallbeglinstigende Gegebenheiten auf und im unmittelbaren
Nahbereich der Unfallstelle beriicksichtigt. Die Erkenntnisse aus der Erforschung
von Unfallmustern im realen Verkehrsunfallgeschehen ermoglichen es die Lehr-
und Lernmittel der Verkehrserziehung in Schulen wie auch in der
Lenkerausbildung auf deren Relevanz zum tatsachlichen Unfallgeschehen zu
prufen und abzustimmen. Wesentlich ist, Kinder wie auch Erwachsene auf
haufige Unfallszenarien und Unfalltypen zu schulen und =zu trainieren.
Wiederkehrende Fehleinschatzungen des Kindes und des Erwachsenen gilt es
zu verhindern, um eine langfristige Verbesserung der Sicherheit von Kindern auf
Osterreichs StraRen zu erreichen.

3. Methode

Ausgehend von einer Ist-Erhebung des Unfallgeschehens mit Kindern als aktive
Verkehrsteilnehmer wurden relevante Unfallmuster analysiert. Dazu wurden
Unfalldaten der Statistik Austria ausgewertet und Verkehrsunfélle der CEDATU
(Central Database for In-Depth Accident Study) in Tiefenanalysen detailliert
aufbereitet. In einer empirischen Studie wurden mittels Fragebdgen zusatzliche
Informationen zu Kinderunfallen erhoben. Es wurden die Lehr- und
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Lernunterlagen an Schulen durchleuchtet und auf deren Inhalt in Bezug auf die
ermittelten Unfallmuster geprift. Abschlie@Bend wurden in Fahrversuchen
kritischen Verkehrssituationen nachgestellt, auf welche die Teilnehmer
angemessen reagieren sollten.

3.1 Empirische Studie

Zur Evaluierung der Unfallsituationen mit beteiligten Kindern wurde unter
anderem auf Datensatze von GROSSE SCHUTZEN KLEINE zuriickgegriffen,
welche Ergebnisse zur Unfallforschung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz
widerspiegeln. In einem Fragebogen an die Eltern verunfallter Kinder, welche im
Zeitraum 2011 bis 2013 an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz behandelt
wurden, ist um detaillierte Unfallschilderungen gebeten worden. Es wurden
detaillierte Fragen zum Unfallhergang selbst gestellt, sowie um Fotos oder
Skizzen zur Unfallstelle gebeten.

3.2 Tiefenanalyse

Die fur die Auswertung von Realunféllen herangezogenen Basisdaten sind der
In-Depth Datenbank CEDATU entnommen. Jeder individuelle Verkehrsunfall
wurde unfalltechnisch mit dem Unfallrekonstruktionsprogramm PC-Crash
rekonstruiert und aufbereitet. Daten zur Kollision und zur Vorkollisionsphase
wurden gesammelt und einer statistischen Auswertung unterzogen.

3.3 Gegeniiberstellung Realunfallgeschehen und Lehrinhalte

Lehr- und Lerninhalte in Schulbiichern der Grundschule und Sekundarstufe,
sowie in Unterlagen zur Fahrausbildung wurden beurteilt. Ihre Inhalte wurden in
Bezug zum realen Unfallgeschehen durchleuchtet und der Deckungsgrad, in wie
weit altersrelevante Unfallmuster behandelt werden, ermittelt.

3.4 Feldversuche

Um auf relevante Unfallszenarien im Stralenverkehr nicht ausschlief3lich
theoretisch hinzuweisen, wurden mit Freiwilligen Fahrversuche durchgefuhrt.
Diese hatten zum Ziel haufig auftretende Unfallmuster mit beteiligten Kindern
abstrahiert nachzustellen und das richtige Verhalten in solchen Situationen zu
erlernen und zu trainieren. Durch Verkntpfung von Theorie und Praxis sollte die
Sensibilitat fur kritische Situationen im Stral3enverkehr verbessert werden.

4. Evaluierung der Real-Unfall-Situation

Bei Betrachtung der Verkehrsunfallzahlen auf Osterreichs StraRen ist ersichtlich,
dass etwa 40% der Kinder als Pkw-Insassen verunfallen und ca. 45% von ihnen
als aktiver Verkehrsteilnehmer, entweder als Ful3ganger oder Radfahrer. Aus
Daten der Statistik Austria wie auch der Kinder- und Jugendchirurgie Graz zeigte
sich, dass der klassische Ful3gangerunfall im Volksschulalter und der klassische
Radfahrunfall im Alter von 11-14 Jahren passieren. In der Gruppe der verletzten
Fahrzeuginsassen finden sich Uberwiegend die Jingsten wieder.
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4.1 FuRgangerunfalle

Betrachtet man die Unfallortlichkeit bei Kinder-Ful3gangerunfallen, so zeigt sich,
dass Uber 90% davon im Ortsgebiet stattfinden. Unterteilt nach freier Strecke und
Kreuzungsbereich zeigt sich, dass in 65% der Falle das Kind auf freier Strecke
von ankommenden Fahrzeugen erfasst wird. Geschlechterabhéngig sind Buben
am gefahrdetsten, sie waren in rund 57% der kindlichen FuRgangerunfalle
betroffen. Etwa 24% der FuBgangerunfalle ereigneten sich im Bereich von
Schutzwegen, wobei Madchen haufiger erfasst wurden als Buben. Unabhangig
davon, ob sich der Verkehrsunfall im Kreuzungsbereich oder auf freier Strecke
ereignete wurden Kinder in den analysierten Jahren 2002-2011 in ca. 78% der
Falle von richtungsbeibehaltenden, das heifl3t nicht ab- oder einbiegenden
Fahrzeugen erfasst, als sie versuchten die Straf3e zu queren. Betrachtet man
Verkehrsunfalle mit Kindern in Bezug auf Unfallmonate, Uhrzeiten und
Lichtverhéltnisse, zeigen sich vor allem in der Altersgruppe der 11-14 Jahrigen
die Monate November, Dezember und Janner als besonders unfalltréchtig.
Volksschiler werden am héaufigsten zwischen 7 und 8 Uhr morgens sowie
zwischen 12 und 13 Uhr, also zu Schulbeginn und Schulende, in Verkehrsunfélle
verwickelt. Der typische Verkehrsunfall mit Kindern als FuRganger passiert zwar
bei Tageslicht, speziell aber bei alteren Kindern zeigt sich im Vergleich zu den
jungeren ein deutlicher Anstieg von Unfallen bei Dammerung und Dunkelheit.

Tiefenanalyse

Aus einer Studie von GROSSE SCHUTZEN KLEINE, in denen Verkehrsunfalle
mit Kindern als FuRBganger analysiert wurden, konnten 75 Félle unter Mithilfe der
Eltern in einer interdisziplinaren Arbeitsgruppe detailliert untersucht werden. Auch
hier zeigte sich die Situation ,Erfasst am Schutzweg“ als haufige Unfallursache.
Im Detail betrachtet verunfallten in den untersuchten Féallen die meisten Kinder
auf Schutzwegen ohne Ampelregelung. Das allgemeine Uberqueren von StralRen
ohne zu schauen, 6ffentlichen Verkehrsmitteln hinterherlaufen oder auch das
Verhalten in Kindergruppen spielte laut Erhebungen eine wesentliche
unfallkausale Rolle. Verkehrsunfalle mit Kindern unter 6 Jahren passierten haufig
im Beisein Erwachsener, wobei zahlreiche Unfélle auf das Losreil3en des Kindes
von der Hand des Erwachsenen zurlickgefiihrt werden konnten. Daten der
Statistik Austria aus den Jahren 2002 — 2011 zeigten unter anderem, dass die
Jungsten (relativ betrachtet) doppelt so haufig von ruckwartsfahrenden
Fahrzeugen erfasst wurden als Kinder ab 6 Jahren.

Bei Detailbetrachtungen rekonstruierter Realunfalle zeigten sich
Sichtbehinderungen als markantes und unfallrelevantes Themengebiet. In rund
52% der 46 rekonstruierten Realunfélle spielten diese nachweislich eine
wesentliche Rolle und ergaben sich durch Hindernisse auf, sowie im
unmittelbaren Nahbereich der Strafle. Ebenfalls spielte das Verhalten von
Kindern wie auch von Fahrzeuglenkern im Bereich von Schutzwegen und
Haltestellen eine wesentliche Rolle. In jeweils ca. 20% der rekonstruierten
Realunfalle ereignete sich der Verkehrsunfall auf Schutzwegen oder im Bereich
von Haltestellen 6ffentlicher Linien. Von den involvierten Fahrzeuglenkern war es
lediglich 35% mdoglich, vor der Kollision eine Reaktion in Form eines wirksamen
Bremsmandvers zu setzen. Zum Zeitpunkt des Unfalls befand sich das Kind in
Uber 60% der Félle in einer Laufbewegung. Die durchschnittliche
Gehgeschwindigkeit von Erwachsenen wird in der Literatur mit ca. 6 km/h

10
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angegeben®. In analysierten Verkehrsunfallen mit Kindern als FuRganger
bewegten sich nur ca. 30% mit 6 km/h oder langsameren Geschwindigkeiten,
viele sogar deutlich schneller.

Durch die statistische Auswertung der Realunfallrekonstruktionen anhand von
CEDATU-Daten konnten weitere relevante Unfallfaktoren auf Seiten des
betroffenen Kindes wie auch auf Seiten der involvierten Fahrzeuglenker
gefunden werden. Als Hauptfaktoren auf Seiten der Kinder zeigten sich das nicht
oder nicht ausreichende Achten auf den Fahrzeugverkehr, sowie das plotzliche
Hervortreten hinter Sichthindernissen als relevant. Fir die involvierten
Fahrzeuglenker waren das unerwartete Queren der Fahrbahn durch das Kind,
Ablenkungen oder nicht angepasste gefahrene Geschwindigkeiten relevant.

4.2 Fahrradunfalle

In den Patientendaten und Unfallerhebungen der Kinder- und Jugendchirurgie
Graz aus den Jahren 2011 — 2013 zeigte sich, dass der Einzelsturz mit dem
Fahrrad die dominante Unfallursache darstellt. Verkehrsunfélle im Sinne eines
zweitbeteiligten Fahrzeugs wurden in lediglich 6% der behandelten Falle
dokumentiert. Deutlich konnte aber die steigende Relevanz solcher Fahrrad-
Fahrzeugkollisionen mit dem zunehmenden Alter des Kindes beobachtet werden.
Kinder im Alter von 11-14 Jahren sind davon doppelt so haufig betroffen wie
Kinder im Volksschulalter (6-10 Jahre). Nach Daten der Statistik Austria aus den
Jahren 2002 — 2011 zeigte sich auch bei Fahrradunfallen das bereits bekannte
Faktum, dass von Unféallen vermehrt Buben betroffen sind, hier in Rund zwei
Drittel der Falle. Besonders haufig betroffen sind dabei Kinder im Alter von 11-
14 Jahren.

Tiefenanalyse

Aufgrund der erhobenen Daten zu Fahrradunféllen, konnten vor allem die
Beherrschung des Fahrrads und das Wissen iber das notwendige Regelwerk im
StralBenverkehr als wichtigste Aspekte fir die Verkehrserziehung gefunden
werden. Haufig auftretende Unfallmuster stellten in dieser Untersuchung der
Sturz aufgrund einer Kollision oder eines Auffahrunfalls innerhalb einer
Radgruppe dar. Ebenfalls stachen hervor, Unfalle die unter Mithahme eines
Freundes oder Schulkollegen auf dem Fahrrad resultierten. In Bezug auf
Verkehrsunfalle im Sinne einer Kollision zwischen dem kindlichen Fahrradfahrer
und einem Kraftfahrzeug standen in der CEDATU 26 Fahrradunfalle zur
Verfiigung. In 50% dieser Félle ergab sich die Unfallkonstellation, dass ein
guerender Radfahrer, welcher die StraRe aus Sicht des ankommenden
Kraftfahrzeuglenkers von rechts nach links queren wollte, erfasst wurde.

5. Ergebnisse

Durch das Betrachten von Unfallsituationen aus der Perspektive des betroffenen
Kindes und des involvierten Fahrzeuglenkers war es mdoglich, altersspezifische
Risikosituationen im StraRenverkehr fir Kinder wie auch fir Fahrzeuglenker zu
detektieren. Haufig auftretende, je nach Altersgruppe des Kindes relevante
Unfallmuster, wurden gefiltert und auf mogliche unfallvermeidende
Alternativhandlungen fir alle Beteiligte untersucht. Bei der Sichtung des an
Osterreichischen Schulen vorherrschenden Lehr- und Lernmaterials wurde das

11
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Hauptaugenmerk darauf gelegt, in wie weit die als relevant ermittelten
Unfallmuster altersspezifisch in den Schulbiichern vorhanden und aufbereitet
sind. Ebenso wurden Fahrschulunterlagen durchleuchtet und auf relevante
Inhalte aus dem Realunfallgeschehen untersucht.

5.1 Unfallvermeidbarkeit

Die rekonstruierten Realunfalle wurden jeweils aus Sicht des verunfallten Kindes
und aus Sicht des beteiligten Fahrzeuglenkers beurteilt. Dies geschah vor allem
unter dem Aspekt wesentliche Unfallfaktoren und Verhaltensmuster zu
identifizieren. Um Ausbildungsunterlagen fir die jeweilige Altersgruppen auf
deren Relevanz beurteilen zu kénnen, war es notwendig die Vorkollisionsphase
aus Sicht der Betroffenen zu kennen. Verhaltensmuster von Kindern wie auch
von Erwachsenen wurden dabei analysiert und mdgliche Alternativhandlungen
der Beteiligten aufgezeigt, unter welchen der Verkehrsunfall vermeidbar gewesen
ware.

Unfallvermeidbarkeit aus Sicht des Kindes

Fur Kinder zeigten sich Mdoglichkeiten fur eine Unfallvermeidung am haufigsten
durch Einhaltung von Verkehrsregeln, wie etwa kein Queren der Stral3e bei
Rotlicht der FuBgangerampel. Aus der Tatsache, dass in Uber 60% der
rekonstruierten Realunfélle Kinder im Lauftempo die Stral3e querten, ergibt sich
als haufig relevante Alternativhandlung die einfache Verhaltensregel: ,Langsam
der Fahrbahn n&hern, am Rand stehen bleiben und genaues Beobachten®.
Selbstverstandlich ist auch in diesem Zusammenhang die psychologische wie
auch motorische Entwicklung von Kindern zu bericksichtigen. Kinder sind
leichter Ablenkbar als Erwachsene, die Konzentration auf sicherheitsrelevante
Vorkommnisse im StralBenverkehr fallt schwerer, speziell unter Beisein
gleichaltriger. Eine Verkehrserziehung, die mit moderner Methodik und
topaktuellen Medien unter Bedacht der kindlichen Entwicklung alterstypische
Unfallmuster beriicksichtigt und das regelmafRige Training von altersrelevanten
Verkehrsinhalten (auch durch Eltern!) sind in diesem Zusammenhang
unverzichtbar.

Unfallvermeidbarkeit aus Sicht des Fahrzeuglenkers

Aus Sicht der betroffenen Fahrzeuglenker zeigt sich vor allem die
Bewusstseinsbildung der besonderen Ricksichtnahme auf Kinder als relevant.
Im Nahbereich von Haltestellen, vor allem zu Schulbeginn und Schulende, ist
vom Fahrzeuglenker besondere Vorsicht einzufordern. In den analysierten
Fallen, in welchen es zu Verkehrsunféllen am Schutzweg kam, wurde von
betroffenen Fahrzeuglenker oftmals angegeben, dass sie zwar das Kind bereits
vor der Kollision bzw. bevor es zur kritischen Fahrsituation kam wahrnahmen,
aber nicht damit rechneten, dass dieses die Stral3e queren wirde. Generell ergibt
sich als wesentlich Faktor zur Vermeidung von Verkehrsunféallen mit Kindern,
besondere Vorsicht im StralRenverkehr walten zu lassen, sobald sich Kinder im
Nahbereich befinden. Schulungen und intensive Themenbehandlung zu
unfalltréachtigen Situationen mit Kindern kénnen ein wichtiges Werkzeug in der
Fahrausbildung sein, um mehr Sicherheit fur die Jingsten auf Osterreichs
Stral3en zu gewahrleisten.
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5.2 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen im Schulunterricht

Im Rahmen der Analyse von Lehr- und Lernunterlagen fir Kinder wurden
Unterlagen der Volksschule, der Sekundarstufe, sowie Unterlagen zur freiwilligen
Radfahrprifung untersucht. Dabei wurden die altersiblichen Unfallmuster mit
den vorhandenen Lehrunterlagen nach Inhalt und Préventionspotential
abgeglichen.

Verkehrserziehung Volksschule

Die Verkehrserziehung wird in den Lehrbichern pro Schulstufe durchschnittlich
mit drei Buchseiten dargestellt. In allen gesichteten Sachunterrichtsbichern, in
welchen das Thema Verkehrserziehung behandelt wird, werden relevante
Bereiche in ahnlicher Weise und in ahnlichem Seitenumfang aufbereitet.
Exemplarisch wurde die Schulbuchserie ,Meine bunte Welt* analysiert. Da die
aktive Verkehrsteilnahme in der Volksschule vor allem als FuRganger erfolgt,
wurden die Unfallmuster von Verkehrsunféllen mit FuRgangern auf jene reduziert,
die auch in aktiver Pravention und Risikoeinschatzung von Kindern dieser
Altersgruppe machbar sind. Diesbezlglich konnten aus dem realen
Unfallgeschehen 15 relevante Themenbereiche abgeleitet werden. Lediglich drei
davon wurden in den Unterrichtsbichern ,Meine bunte Welt 1-4“ behandelt.
Bertcksichtigt wurden darin das Verhalten vor Ampeln, die Rot-Licht zeigen,
Verkehrszeichen und die Sichtbarkeit im Stra3enverkehr durch reflektierende
Materialien. Wichtige Fragen wie ,Wo und wann kann mich der Autofahrer (nicht)
sehen?“ oder die Relevanz der ,Aufnahme eines Blickkontakts mit
Fahrzeuglenkern vor dem Uberqueren eines Schutzweges® werden nicht
behandelt. Eindeutig festgestellt werden konnte, dass die Bezilige zu realen
Verkehrsunfallen kaum vorhanden sind. Daher ist es sinnvoll, dass unter
Berlicksichtigung der psychomotorischen Entwicklung und einer adaquaten
Risikokompetenz, Lerninhalte und Medien fir eine verbesserte Ausbildung im
Rahmen der Verkehrserziehung zur Verfigung gestellt werden.

Verkehrserziehung Sekundarstufe

In Lehr- und Lernunterlagen der Sekundarstufe finden sich Inhalte, welche im
weitesten Sinne unter Verkehrserziehung fallen, in Schulbiichern fir Physik,
Mathematik oder auch Deutsch wieder. Im Mathematikbuch ,ganz klar
Mathematik 4“ wird etwa ein Inhalt der Verkehrserziehung fir eine
mathematische Problemstellung benutzt, wobei der Schwerpunkt dieses
Beispiels beim Finden des mathematischen L6sungsansatzes liegt.
Verkehrserzieherische Inhalte werden nicht naher behandelt und sind
.Begleitmusik®. Generell kann aufgrund der Durchsicht der Unterlagen darauf
geschlossen werden, dass inhaltliche Transfers auf den Verkehrsbereich durch
Beispiele dieser Art kaum bis Uberhaupt nicht stattfinden. Es kommt vollends auf
das Engagement der Lehrperson fir dieses Thema an, ob es eingehender
thematisiert und diskutiert wird.

Freiwillige Radfahrprifung

Fiur die freiwillige Radfahrprifung, welche zumeist in den vierten Klassen der
Volksschule in Kooperation mit dem Osterreichischen Jugendrotkreuz und der
Exekutive durchgefuhrt wird, stehen Unterlagen in Form einer Lehrermappe und
einem Schulerheft zur Verfligung. Auf Basis der eruierten Unfallmuster bei
kindlichen Fahrradunféallen wurde ein Analyseraster erstellt, welches sowohl
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Regelwissen als auch Radfahrknowhow umfasst. Dem 21 Punkte enthaltenden
Raster folgend wurden die Inhalte der angebotenen Unterlagen untersucht.
Lediglich 10 der durch Unfallanalysen als relevant identifizierten Themenbereiche
werden in den Unterlagen abgedeckt. Dabei fehlen zahlreiche Inhalte zu
typischen Unfallmustern, wie z.B. erhthte Sturzgefahr durch Spurrillen oder
Schlaglécher oder durch den Niveauunterschied zwischen Straf3e und Bankett.

5.3 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen an Fahrschulen

Ebenso wichtig wie die Schulung und das Training von Kindern zum Verhalten im
StraRenverkehr ist die Sensibilisierung von Kraftfahrzeuglenkern auf kritische
Situationen und mogliche Gefahrenstellen in Bezug auf Kinder im
StralB3enverkehr. Diesbezlglich wurden Fahrschulunterlagen gesichtet und deren
Inhalte auf ihre Relevanz zum realen Unfallgeschehen beurteilt.

Ausbildungsunterlagen zum Mopedfuhrerschein

Zur Analyse der Ausbildungsunterlagen standen ein Lehrbuch fir Fahrschiler,
sowie die Unterlagen der Fahrschullehrer zur Verfugung. Als sehr umfangreich
behandelt zeigten sich Inhalte zu den Themen ,Moped-Tuning“, ,Alkohol und
Drogen® sowie zum Themenkomplex der personlichen Schutzausristung wie
Sturzhelm und adaquate Bekleidung. Der ,Vertrauensgrundsatz“ und ,Kinder®
werden allgemein und mit wenigen Beispielen behandelt. Konkrete Risiken, die
durch bestimmte Situationen in Zusammenhang mit Kindern ausgehen, finden
keine Erwéhnung. Eine Erweiterung der Unterlagen durch konkrete Tipps und
Informationen zur Vermeidung eines Einzelsturzes und Beispiele von Unfallen
aus der Verkehrswirklichkeit, fir die Jugend ansprechend methodisch und
grafisch aufbereitet, waren ein effektiver Beitrag zur Unfallverhiitung in dieser
Hochrisikogruppe Mopedfahrer.

Ausbildungsunterlagen zum B-Fihrerschein

Zur Analyse der Ausbildungsunterlagen standen Unterlagen mit und ohne
Prifungsfragen zur Verfigung. Das definierte Analyseraster zur Evaluierung der
Unterlagen umfasste diejenigen Punkte, bei denen ein Pkw-Lenker Unfalle mit
Kinder als FuRganger und Radfahrer bzw. Verletzungen beim Insassen mit
entsprechendem Wissen und Gefahrensensibilisierung vermeiden kann. Die
Analyse zeigte zwar, dass relevante Themengebiete behandelt werden, aber bei
weitem nicht in jenem Ausmal3, welches vielleicht notwendig wére. Um das
Thema Kind und sein, aufgrund der psychomotorischen Entwicklung bedingtes,
Verhalten verstehen zu kdnnen, bedarf es eines umfassenden Themenblocks mit
typischen Unfallmustern und deren reflektorischer Erklarung.

6. Fahrversuche

Die  Mdglichkeit Pkw-Lenker auf relevante Gefahrensituationen in
Zusammenhang mit Kindern im Straf3enverkehr zu schulen, zu trainieren und zu
sensibilisieren, ergibt sich vor allem in der Fihrerscheinausbildung wie auch im
verpflichtenden Fahrsicherheitstraining des Mehrphasenflihrerscheins. Nach den
durchgefuhrten Erhebungen zum Realunfallgeschehen mit Kindern zeigte sich
vor allem die Problematik der Sichtbehinderungen im Stral3enverkehr als
markant. Bedenkt man die KorpergroRe eines Kindes, so wird die
Sichtproblematik in unterschiedlichen Situationen gut nachvollziehbar. Geparkte
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Fahrzeuge oder Zaune, Straucher und ahnliche Gegenstande im StralRenlayout
konnten in diesem Zusammenhang als relevant identifiziert werden. Die
durchgefuhrten Fahrversuche hatten zum Ziel, eine einfache Mdglichkeit zu
schaffen Themengebiete aus dem Realunfallgeschehen mit Kindern in die
Mehrphasenausbildung, speziell in das verpflichtende Fahrsicherheitstraining,
einzugliedern.

Testaufbau und Testmatrix

Auf einem geraden Streckenabschnitt eines Rundkurses wurden rechts vom zu
befahrendem  Fahrstreifen  geparkte  Fahrzeuge  positioniert,  welche
sichtbehindernd fir den ankommenden Fahrer wirkten. An unterschiedlichen
Positionen dieses Versuchsaufbaus, konnte es sowohl rechts wie auch links zu
simulierten Gefahrensituationen kommen, auf welche die Fahrer in Form einer
Vollbremsung des Fahrzeugs zu reagieren hatten. Ebenso wurden die Fahrer in
Form von nicht kritischen Situationen neben der Fahrbahn abgelenkt. Um
erkennen zu konnen, welche der vorgefundenen Situationen im Versuchsaufbau
das als kritisch einzustufende Ereignis war, hatte der Testfahrer somit eine
erhohte Beobachtungsarbeit zu leisten. Er musste die unterschiedlichen
Gegebenheiten beurteilen und das kritische Ereignis als solches wahrnehmen
um in weiterer Folge rechtzeitig und richtig darauf reagieren zu kénnen. Von den
Instruktoren wurde lediglich die zu fahrende Geschwindigkeit vorgegeben. Jedes
Bremsmandver wurde mitgefilmt, vereinzelte Versuchsfahrten mittels einer
Highspeed Kamera festgehalten.

Tabelle 1 zeigt im Uberblick die durchgefiihrten (mit X gekennzeichneten)
Testkonfigurationen. Die kritischen Ereignisse wie etwa ein Radfahrer, welcher
unerwartet die Fahrbahn kreuzt oder eine Fahrzeugtir, die plétzlich getffnet wird,
stellten jene Situationen dar, auf welche es zu reagieren galt. Zugleich wirkten
ablenkend auf die Versuchsteilnehmer unter anderem ful3ballspielende Personen
am Streckenrand oder zugeschaltete Wassersaulen in nicht kritischer
Entfernung.

Tabelle 1: Kritische Ereignisse und Ablenkungen

Kritisches Ablenkungen

Ereignis Ball Fuliballspiel Fulgdnger links Wassersdule
Radfahrer X X
Tiir &ffnen X X
FuBgdnger X X
Ausparker X
Wassersaule X
Softball X X X

Die Reaktionszeitmessungen liel3en Rickschlisse sowohl auf die Konzentration,
als auch auf das Bewusstsein des Fahrers zu, dass es sich bei der auftretenden
Situation um eine kritische Gefahrensituation handelte. Die Teilnehmer erhielten
dadurch Ruckmeldung uber ihre Reaktionsschnelligkeit. In der Nachbesprechung
wurde Uber die Folgen einer verlangerten Reaktionszeit diskutiert. Diese
Diskussion wurde mit Videoclips von rekonstruierten Realunfallszenarien mit
Kindern unterstiitzt, welche den aufgebauten praktischen Ubungen entsprachen.
Dieser methodische Aufbau ermdglichte den Teilnehmern sich in die gezeigten
Video-Clips hineinzuversetzen und die durchgefiihrten praktischen Ubungen zu
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reflektieren. Somit konnte ein verstarktes Verstandnis fiir statistisch relevante
Gefahrenstellen und deren Wahrnehmung geschaffen werden.
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Evaluierung

Zur Evaluierung des abgehaltenen Fahrsicherheitstags, wurde um Feedback der
Teilnehmer gebeten. Diese Rickmeldungen wurden mit Hilfe eines
standardisierten Fragebogens aufgenommen und ausgewertet. Es wurden
allgemeine Daten zur Person und zur erworbenen Fahrausbildung, sowie
Ruckmeldungen zu den durchgefiihrten Ubungen erfasst.

Bei der Auswertung zeigte sich, dass die durchgefiihrten Ubungen, wie auch die
anschlieRende Diskussion durchaus positiv aufgenommen wurden. Speziell der
methodische Link  zwischen  tatsachlichem, statistisch relevantem
Unfallgeschehen und den abstrahierten, praktisch durchgefiihrten Ubungen
wurde aulerst positiv bewertet.

7. Empfehlung und Schlussfolgerung

Der Ausloser fur kindliche FulRgangerunfélle ist oft eine unlbersichtliche und
somit fur Kinder geféahrliche Verkehrssituation. Kinder als Ful3ganger schauen
seltener Rechts-Links, laufen impulsiv auf die Stral3e, sind motorisch unruhiger,
denken am Gehsteig an anderes, folgen oft Personen ohne zu schauen und
wahlen den kirzeren Weg. Da eine Einflussnahme auf die Entwicklungsschritte
eines Kindes nicht maoglich ist und das verkehrssichere Wissen, das wahrend der
Verkehrserziehung in der Volksschule erarbeitet und gelernt wird, sich in diesen
Rahmenbedingungen der psychomotorischen Entwicklung bewegt, ist es
unweigerlich notwendig, effektive Schritte fur kindliche Verkehrssicherheit nicht
nur im Rahmen der Verkehrserziehung fir Kinder zu setzen, sondern auch in der
Ausbildung der erwachsenen Verkehrsteilnehmer, sprich der
Fuhrerscheinausbildung.

Schulunterricht

Grundlage fur die Entwicklung von aktiven Praventionsstrategien im
StraRenverkehr sind das Wissen um die korperlichen und psychologischen
Entwicklungsschritte der Kinder und damit verbunden das Wissen Uber das, was
sie bereits konnen bzw. noch nicht kdnnen. An Schulen sollten zur
Verkehrserziehung altersspezifische Filme, inklusive realer Szenen aus dem
StralBenverkehr gezeigt werden. Diese Filme sollten aus der Perspektive Kind,
Fahrzeuglenker und drittem Beobachter gezeigt werden. Dadurch ist es mdglich
mit den Kindern auch das zu erarbeiten, was sie aus der ,Sicht Kind“ nicht sehen.
Wichtig ist mit solchen Filmen die ,Fantasie” der Kinder anzuregen und Fragen
aufzuwerfen, was sich hinter Sichthindernissen befinden kénnte und was dies fir
die Verkehrssituation bedeutet. Je nach Altersgruppe der Kinder ist auch ein
andauernder Perspektivenwechsel in der Versuchsabfolge sinnvoll. Ein
Lehrausgang in die Verkehrswirklichkeit sollte die Ubungsphase im
Klassenverband jedoch unbedingt ergénzen.

Betrachtet man Schulwegunfélle, zeigt sich, dass Taferlklassler die wenigsten
Unfélle erleiden, sie werden in der Regel gut auf den Schulweg vorbereitet und
vor allem in den ersten Wochen von Erwachsenen begleitet. Im darauffolgenden
Schuljahr, mit sieben Jahren, verdoppelt sich das Unfallrisiko. Ursachen daftr
sind, dass Kinder nun haufiger alleine den Schulweg bestreiten und auch das
Gelernte vor allem Uber die Sommerferien wieder vergessen. In der dritten
Klasse sinkt das Risiko eines Schulwegunfalls wieder, was auf die
psychomotorische Festigung zuriickzufihren ist. Zwischen dem 9. und
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10. Lebensjahr schnellen die Unfallzahlen wieder nach oben, um mit 11 Jahren
einen absoluten Hohepunkt zu erreichen. Mit 10 Jahren namlich kommt eine
weitere Fortbewegungsart hinzu: das Fahrradfahren. Diese Fakten machen
deutlich, dass eine Verkehrs- und Sicherheits- /Risikoerziehung vor allem in der
5. und 6. Schulstufe sehr wichtig ist.

Mit dem Ablegen der freiwilligen Radfahrprifung sind die Kinder nun nicht mehr
nur als Fufganger, sondern auch als Radfahrer im StraBenverkehr alleine
unterwegs, wobei die mangelnde Routine zu einer Unfallhaufung fuhrt. Der
Bereich des Radhandlings weist im Zusammenhang mit geringer Radfahrpraxis
noch deutliche Defizite auf. Die Beherrschung des eigenen Fahrrades ist jedoch
immens wichtig, um moglichst sicher am Verkehrsgeschehen teilnehmen zu
kénnen. Grundsatzlich sollte sich die Verkehrserziehung in der Volksschule an
typischen Unfallmustern von Kindern als Fu3ganger und Radfahrer anlehnen und
anhand von Beispielen Loésungskompetenzen mit den Schilern erarbeiten. Ein
kontinuierliches Training ist ein wesentlicher Beitrag zur Radfahrkompetenz bei
Kindern, wodurch das Gelernte gefestigt wird.

In der Sekundarstufe verkommt das Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung zu
einem Pausenflller. Leider tragt auch die Schulautonomie ihres dazu bei, dass
die Verkehrserziehung zugunsten anderer Prioritaten weichen muss. Auf Basis
des Wissenstandes der Volksschule muss unbedingt aufgebaut werden. Auf
Basis der durchgefiihrten Analysen von Realunféllen sollte Risikokompetenz in
Verkehr und Freizeit vermehrt geschult werden. Themeninhalte zur
Verkehrserziehung wurden in Schulblichern der Sekundarstufe vor allem in den
Fachern Physik und Mathematik wie auch Deutsch gefunden. Jedoch werden
Themen, die in kompakten Aufgabenstellungen verpackt sind, nicht nach dem
Inhalt betrachtet sondern nur nach dem Loésungsweg. Daher kann ein
Unterrichtsprinzip in manchen Fallen, unter denen auch die Verkehrs- und
Sicherheitserziehung einzureihen ist, eine Fachstunde nicht ersetzen.

Fahrschulausbildung

Fur die Ausbildung zum Mopedfihrerschein gibt es de facto keinen Lehrplan, nur
wenige Rahmenvorgaben finden sich im Flhrerscheingesetz. Wichtige
Themengebiete wie etwa ,Alkohol und Drogen®, ,Moped Tuning“ oder
Sichtbarkeit und eigene Sicherheit durch Schutzausriustung werden ausfuhrlich
behandelt. Der ,Vertrauensgrundsatz® und ,Kinder® werden allerdings nur mit
wenigen Beispielen behandelt. Konkrete Risiken, welche durch bestimmte
unfallrelevante Konstellationen in Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern
ausgehen, finden keine Erwahnung. Diese Situation bedarf einer Anderung.
Ebenfalls sind das Handling und das Beherrschen des eigenen Fahrzeugs zur
sicheren Verkehrsteilnahme unabdingbar. Erst wenn dieses problemlos mdoglich
ist und das Hauptaugenmerk der Lenker uneingeschrankt der jeweiligen
Verkehrssituation gilt, kann die Sicherheit von Kindern wie auch des
Mopedlenkers selbst verbessert werden. Bis dato sind die Jugendlichen bei
diesem Punkt des praktischen Trainings auf dem Ubungsgelande und des
Fahrens im Verkehr fast ausschlieRlich auf das Engagement der Fahrschulen
und Fahrschullehrer angewiesen. Ebenfalls sollte hierbei die in den
Fahrversuchen evaluierten Situationen mit parkenden Fahrzeugen und
plotzliches Hervortreten eines Ful3géngers bzw. Radfahrers in die Ausbildung,
insbesondere in die Mehrphasenausbildung aufgenommen werden. Hierbei
konnen Fahrschuler bei unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten den Sinn des
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defensiven Fahrens (kirzerer Anhalteweg) praktisch erlernen und trainieren. Eine
praktikable Umsetzung wurde bei den Fahrversuchen aufgezeigt.

Die Lehr- und Lernunterlagen fir den Fuhrerschein B, das sogenannte
Basiswissen, sind in grof3er methodischer und inhaltlicher Fille vorhanden. Die
Realitdt lasst jedoch beflurchten, dass die eigentlichen Prifungsfragen den
limitierenden Faktor fur die Inhaltsvermittlung darstellen. Eine Erweiterung des
Grundwissens zum Thema ,Kind und Verkehr sollte dementsprechend Uber
erweiterte Prufungsfragen zu diesem Thema erreicht werden, Vorschlage dazu
sind im Anhang angefiihrt. Ebenso erscheint es sinnvoll eine entsprechende
Stundenzahl mit Inhalten zum Thema ,Kind und Verkehr” und ,Psychomotorische
Entwicklung“ im Ausbildungsplan festzuschreiben.

Als Lernziele zum Thema psychomotorische Entwicklung sollten vor allem
definiert werden, was Kinder aufgrund ihres Alters noch nicht kénnen. Dies stellt
einen wichtigen Punkt dar um das Verhalten von Kindern im Stra3enverkehr
richtig einschatzen zu kdnnen. Des Weiteren sind die Fahrschiler tber statistisch
relevante Gefahrenstellen zu informieren, an denen sie besonders haufig mit
Kindern, welche nicht regelkonform die Fahrbahn betreten oder tberqueren, zu
rechnen haben. Genauso ist zu vermitteln, dass Fahrschiler als Erwachsene
auch die Pflicht haben mit gutem Beispiel voran zu gehen - speziell dann, wenn
sich Kinder in ihrem Umfeld befinden.

Zusammenfassend folgende Empfehlungen:

o Aufbereiten altersspezifischer Filme von Unfallsituationen aufbereitet aus
der Perspektive des Kindes, der Fahrzeuglenker und eines dritten
Beobachters.

o Verbesserung des Radhandlings und der Radfahrpraxis.

In der Ausbildung zum Mopedfuhrerschein sollten konkrete Risiken,
welche  durch  bestimmte  unfallrelevante  Konstellationen  in
Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern ausgehen, beriicksichtigt
werden.

e Sinn des defensiven Fahrens am Beispiel von plotzlich auftretenden
Hindernissen wie beispielsweise Hervortreten eines Fulgangers,
Radfahrers, etc. zwischen parkenden Fahrzeugen sollte in der
Mehrphasenausbildung (Fahrsicherheitstraining) bertcksichtigt  und
trainiert und somit verstanden werden.
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|. Problemstellung

Verkehrserziehung wirkt! Studien® belegen einen Lerneffekt bei Kindern. Jedoch
zeigen sie ebenfalls, dass nach kurzer Zeit ohne weitere Vertiefung auch
relevante Inhalte zur Verkehrssicherheit in Vergessenheit geraten. Auf der einen
Seite wird immer mehr an ,Stoff* in die Ausbildungen hineingepfercht, wobei es
nun darum geht, die Relevanz der Inhalte im Hinblick auf die realen Probleme
und Konflikte im Stral3enverkehr zu durchforsten. Auf der anderen Seite bezieht
sich die Ausbildung von Kindern und Erwachsenen beziglich Kinder als
Verkehrsteilnehmer nur auf Teilaspekte des realen Unfallgeschehens.

In der Ausbildung und beim Training ist es aber entscheidend, die richtigen
Verhaltensweisen zu vermitteln und zu trainieren, um Konfliktsituationen unter
Umstanden zu vermeiden oder auf diese angemessen zu reagieren. Dies ist aber
nur méglich, wenn die reale Unfallsituation abgebildet wird. ,Offensichtlich wirkt
die Thematisierung, welche neben dem psychologischen Teil mehr und mehr
auch schon in der Grundausbildung in der Fahrschule angesprochen wird,
unfallreduzierend.

Ein wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der Sicherheit von Kindern im
StralBenverkehr sind Verkehrserziehungs- und Trainingsmaf3nahmen. Allerdings
betreffen die Ausbildung und die derzeitigen MalRnahmen vorrangig die
Verkehrserziehung von Kindern, wobei nattrlich je nach Alter unterschiedliche
Ansatze verfolgt werden. Unter Umstanden kénnen dabei wesentlichen Inhalte
nur begrenzt vermittelt werden. Um Erwachsene verpflichtend auf die
Bedurfnisse und Gefahren der Kinder bei der Teilnahme im StraRenverkehr zu
sensibilisieren und zu trainieren gibt es lediglich die Mdoglichkeit in die
bestehende FUhrerscheinausbildung und in das damit verbundene
Fahrsicherheitstraining einzugreifen. Um nun gezielt auf eine Verbesserung der
Sicherheit von Kindern hinwirken zu kdnnen, bedarf es gesicherter Informationen
Uber Unfallsituationen mit Kindern als aktive Verkehrsteilnehmer.

Mit diesem Wissen kdnnen gezielt TrainingsmalBnahmen, sowie Lehr- und
Lernunterlagen optimiert bzw. entwickelt werden, um mehr Bewusstsein flr
Kinder als Verkehrsteiinehmer zu schaffen und dadurch diese besser zu
schitzen.

* vgl. Nagel et al. (2003).
Vgl. Neumann-Opitz and Weishaupt (2006)
Vgl. Oxley et al. (2007)
Vgl. Meuleners et al. (2008)
Vgl. Underwood et al. (2007)
Vgl. Zeedyk and Kelly (2003)
Vgl. Tabibi and Pfeffer (2003)
Vgl. Zeedyk et al. (2002)
2 vgl. Bartl and Esberger (2005)
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II. Entwicklungspsychologische Grundlagen

Um kritische Unfallsituationen, speziell mit Kindern als aktive Verkehrsteilnehmer
eruieren zu konnen, Risikofaktoren aufzeigen zu konnen und bei der Sichtung
von Lehrmaterialien deren inhaltliche Relevanz zu beurteilen, ist das Wissen tber
Auspragungsstufen in der Entwicklung des Kindes essentiell. Fahigkeiten, welche
im StralRenverkehr zwingend notwendig sind, werden darum nachfolgend in
Bezug auf die korperliche und geistige Entwicklung des Kindes erdortert.

1. Auspragung Hoéren?

Die Fahigkeit, Gerausche zu erkennen, zu unterscheiden und zu lokalisieren,
verbessert sich vom Sauglingsalter bis in die Kindheit. Die allgemeine
Horfahigkeit ist relativ schnell sehr gut entwickelt. Mit 6 Monaten sind viele
Aspekte der elementaren auditiven Verarbeitung so gut entwickelt wie bei
Erwachsenen.

Kleinkinder sind aber noch weniger sensitiv fir Gerausche, das heil3t, sie
erkennen Gerdusche erst ab einer hoheren Intensitat als Erwachsene. Der
Unterschied in der Horschwelle betragt ca. 10 bis 20 Dezibel. Je nach Tonhdhe
scheinen Kinder im Alter von 5 bis 10 Jahren die Horschwelle von Erwachsenen
zu erreichen®.

Unter einfachen Bedingungen (z. B. im Labor bei nur einem Klang) ist das
Richtungshdren bei Kindern mit etwa 5 Jahren ausgereift. Unter komplexeren
Bedingungen, wie in der realen Umwelt mit Hintergrundgerauschen, dauert die
Entwicklung aber deutlich langer an. Ein Grund ist, dass Kinder beim
Richtungshdren starker von reflektierenden Klangen (Echos) beeintrachtigt
werden als Erwachsene®. In realistischen Aufgaben mit mehreren Stimuli scheint
die Fahigkeit nicht vor dem Alter von ca. 8-9 Jahren voll entwickelt zu sein®.
Auditives Erkennen von Objekten (z.B. aus vielen gleichzeitigen Gerauschen ein
vorbeifahrendes Auto heraushoéren), entwickelt sich von ca. 6 Monaten bis 5
Jahren, das Analysieren von komplexen auditorischen Szenen bis Uber das 8.
Lebensjahr hinaus®. Die selektive auditive Aufmerksamkeit (einzelne Gerausche
auswahlen und weiterverarbeiten und andere ignorieren) kdnnen 5 Jahrige unter
einfachen Bedingungen. Bei Schulkindern (7-9 J.) ist die Fahigkeit ziemlich
ausgereift’(Abbildung 1).
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Abbildung 1: Entwicklung des Hérens®

% vgl. Uhr (2015)

4 Vgl. Werner and Marean (1996)
® Vgl. Barton et al. (2013)

®vgl. Werner (2011)
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2. Auspragung Sehen?®

Mit 5 bis 6 Jahren konnen Farbhelligkeit und -sattigung gut unterschieden
werden’. Auch wenn Kinder Farben bereits sehr friih erkennen und Objekte nach
Farben sortieren konnen, beherrschen sie die Namen von Farben mit ca. 4-5
Jahren tiberraschend spat®.

Die Objekterkennung entwickelt sich Uber die ganze Kindheit hinweg. Mit
wenigen Monaten kdnnen einfache Formen erkannt werden. Die neurologische
Basis fur die Objekterkennung scheint zwischen dem 5. und 8. Lebensjahr
ausgereift zu sein. Das Wahrnehmen und Erkennen von Objekten bedingt aber
mehr als nur die Reifung des visuellen Systems. So mussen unter anderem
Objekte nach ihrer Ahnlichkeit klassifiziert werden, dasselbe Exemplar unter
verschiedenen visuellen Bedingungen (z. B. Licht, Gesichtspunkt, Farbe,
verdeckt) erkannt und verschiedene Exemplare eines Objekts unterschieden
werden (z. B. bei Unterschieden in Grof3e und raumlichen Abstéanden einzelner
Merkmale). Diese Fahigkeiten entwickeln sich bis in die Adoleszenz und stehen
vermutlich auch mit der kognitiven Entwicklung in Zusammenhang (z. B.
gleichzeitig mehrere Merkmale beriicksichtigen und erinnern)®. Jiingere Kinder
orientieren sich bei der Kategorisierung von Objekten eher an der Farbe, altere
Kinder (ca. ab 4-6 Jahren) wie Erwachsene an der Form’.*

Es besteht wenig Einigkeit, wann die Sehschéarfe Erwachsenenniveau erreicht.
Die Angaben reichen von 6 Monaten bis ca. 12 Jahren. Da die Fovea (Bereich
des scharfsten Sehens) erst im Alter von ca. 4 Jahren voll ausgereift ist,
erscheint es plausibel, dass die Entwicklung mindestens bis dahin andauert.
Gesichert scheint, dass sich die Sehscharfe im ersten Lebensjahr rasant und
danach langsamer entwickelt.

Das Gesichtsfeld umfasst jenen Sehbereich, der ohne Kopf- und
Augenbewegungen wahrgenommen werden kann (zentrales Sehfeld und Seh-
Randbereich zusammen). Autoren im Bereich der Pravention geben oft an, das
Gesichtsfeld von Kindern sei erst mit ca. 11 bis 12 Jahren gleich gro3 wie jenes
von Erwachsenen und bei jingeren Schulkindern um ca. 30 % reduziert" . Diese
Annahme scheint aber widerlegt. Es existieren Studien'® '3, die schon bei
2 Jahrigen gleich grof3e Gesichtsfelder finden wie bei Erwachsenen. Kognitive
Mechanismen wie die Verarbeitungsgeschwindigkeit konnten aber dazu fihren,
dass Kinder ihr Gesichtsfeld im Alltag nicht gleich gut nutzen konnen wie
Erwachsene. So zeigte ein Experiment, dass jungere Kinder (6-8 jahrige) langer
brauchen, um auf optische Reize im peripheren Sehfeld zu reagieren als etwa
11 Jahrige oder Erwachsene™.

Erwachsene nutzen fur die Tiefenwahrnehmung (rdumliches Sehen) drei
unterschiedliche Arten von Informationen: kinematische (bewegungsindizierte),
binokulare (beidaugige) und monokulare (eindugige, bildhafte Tiefenkriterien wie

" Vgl. Kormholz (1999)

8 vgl. Werner (2011)

? Vgl. Nishimura et al. (2009)

% v/gl. Schieber and Thompson (1996)
* vgl. Dordel and Kunz (2005)

2 \/gl. Tschopp et al. (1999)

3 vgl. Martin (unbekannt)

* vgl. David et al. (1986)
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z. B. lineare Perspektive). Kinder kbnnen diese drei Arten von Informationen
schon mit 6 bis 7 Monaten nutzen™.

Als GroRenkonstanz wird die Tatsache bezeichnet, dass wir Objekte trotz
unterschiedlicher Entfernung in annahernd konstanter Grof3e wahrnehmen. Dies
bedingt nicht nur visuelle, sondern auch kognitive Fahigkeiten, denn die je nach
Entfernung des Objekts unterschiedlichen AbbildungsgroRen auf der Netzhaut
mussen (unbewusst) um die Entfernung korrigiert werden. Es gibt Anhaltspunkte,
dass die GroRenkonstanz-Leistung zwischen 2 und 10 Jahren standig zunimmt.
Andere Ergebnisse weisen darauf hin, dass mit 8 Jahren keine Verbesserung
mehr stattfindet.” 5 jahrige scheinen die GréRe von entfernten Objekten noch
konsistent zu unterschatzen. Mit 6 bis 9 Jahren wird dann die Entfernung in das
Urteil miteinbezogen®®. Beziiglich der Einschatzung von Entfernungen eines
Objekts konnten nur relativ alte Aussagen aus dem Bereich der
Verkehrspsychologie gefunden werden. Die Altersangaben, wann das Kind
Distanzen einschatzen kann, reichen von ca. 6'' bis ca. 9'® Jahren. Hier besteht
weiterer Forschungsbedarf.

Die Einschatzung von Geschwindigkeiten bedingt in der Regel die
Bertcksichtigung der Entfernung. Insofern ist die Geschwindigkeitseinschatzung
eine komplexe Aufgabe. Autoren im Bereich der Verkehrspsychologie ziehen oft
relativ komplexe Experimente heran. Sie kommen zum Schluss, dass Kinder mit
ca. 10 bis 12 Jahren Geschwindigkeiten einschatzen kénnen®, Experimente, die
sich hauptsachlich auf die Einschatzung der Ankunftszeit eines Objekts an einem
bestimmten Ziel (time to arrival) stitzen, zeigen, dass 7 jahrige hier nicht viel
schlechter sind als Erwachsene. Wird aber die kognitive Komponente starker
beansprucht und die Einschatzung der Distanz forciert, in dem die Aufgabe so
variiert wird, dass das Objekt am Ende seiner Lauf- oder Flugbahn abgedeckt
wird (nicht mehr sichtbar), sind 7 jahrige deutlich schlechter als 10 jahrige™.
Selbst 10 jahrige stltzen sich bei der Einschatzung noch starker auf die Distanz,
als auf die Geschwindigkeit®®. Geht es darum einzuschéatzen, wann ein Objekt am
eigenen Standort eintreffen wird (z. B. drohende Kollision erkennen), nutzt der
Mensch als Information die AbbildungsgréfRe des Objekts im Auge. Nahert sich
ein Objekt, wird es im Auge groR3er abgebildet (Looming). Es scheint, dass Kinder
(mindestens bis 11 Jahre) weniger sensitiv sind fir das Looming als Erwachsene,
vor allem wenn sich das Objekt schnell bewegt, nicht im zentralen Sehfeld
erscheint oder wenn sich das Kind selber bewegt™.

Bei der visuellen Suche geht es darum, Wahrnehmung und Aufmerksamkeit auf
spezifische Zielreize auszurichten, zum Beispiel gezielt nach Unterschieden auf
zwei Bildern suchen oder im Stral3enverkehr gezielt nach herannahenden Autos
Ausschau halten. Dies bedingt neben der reinen Sehfahigkeit auch hohere
kognitive Prozesse wie die Fokussierung der Aufmerksamkeit und die Planung
und Ausfuhrung einer Strategie. Die Fahigkeit in dieser systematischen
Suchstrategie verbessert sich deutlich Uber die Zeit. Speziell groRe Fortschritte
(strategic shift) wurden bei Kindern im Alter von ca. 7-8 Jahren gefunden?®.

% vgl. Arterberry (2008)

*® v/gl. Granrud (2012)

" vgl. Sigl and Weber (2002)

8 v/gl. Limbourg (2008)

* vgl. Benguigui et al. (2004)

2 y/gl. Keshavarz et al. (2010)

# vgl. Wann et al. (2011)

22 \/gl. Whitebread and Neilson (2000)
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Einige Autoren aus dem Bereich der Verkehrspsychologie meinen, ab ca. 10-11
Jahren nahere sich diese Fahigkeit beim Kind dem Erwachsenenniveau?®. Kinder
unter 7-8 Jahren scheinen weniger in der Lage zu sein eine effiziente visuelle
Suche durchzufiihren und ablenkende Informationen zu ignorieren. Bei Kindern
ab 10-11 Jahren ist die Entwicklung und Fahigkeit Ful3géngeraufgaben sicher zu
erfullen auf einem ahnlichen Level wie bei Erwachsenen.®

Defizite in der visuellen Orientierung finden sich auch bei Fahranfangern (Uber
18 Jahre). Sie nehmen ihre Umwelt nur ausschnittweise wahr, entdecken
Gefahren weniger schnell und richten ihren Bick nur auf ein kurzes Stick der
Wegstrecke vor dem Fahrzeug. Mit zunehmender Fahrerfahrung bzw.
Routinisierung und der damit verbunden geringeren mentalen Belastung
verbessert sich das visuelle Suchverhalten.?*(Abbildung 2)
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Groler Teil der Entwicklung abgeschlossen
Weitere relativ bedeutsame Fortschritie
Geringe Fortschritte

Abbildung 2: Entwicklung des Sehens?®

Die grundlegende optische und akustische Sinneswahrnehmung (z. B.
allgemeine Horfahigkeit, Helligkeits- und Farbensehen, Sehscharfe) ist schon in
den ersten 1-3 Lebensjahren sehr gut entwickelt. Dass sich andere Fahigkeiten
im Bereich des Sehens und Horens erst spater entwickeln, hangt vermutlich
damit zusammen, dass sie nicht nur die reine Sinneswahrnehmung, sondern
auch kognitive Fahigkeiten (z. B. Aufmerksamkeit, Informationsverarbeitung,
Strategien anwenden) betreffen und sich zum Teil erst mit zunehmender
Erfahrung entwickeln.

3. Auspragung Motorik®

Die motorische Entwicklung umfasst einen grof3en Bereich an Fertigkeiten und
Fahigkeiten. In der Literatur werden oft sehr spezifische Bewegungsformen
untersucht. Fur die Unfallprvention durfte jedoch eine Unmenge an
Bewegungsformen relevant sein bzw. eine Kombination von vielen
Teilbewegungen. Es gibt Hinweise, dass die Entwicklung gewisser Fahigkeiten
und Fertigkeiten durch gezieltes Training beschleunigt und das maximale
Leistungsniveau verbessert werden kann. Generell scheinen die individuellen
Unterschiede in der Entwicklung recht grof3 zu sein.

% ygl. Barton and Morrongiello (2011)
2 \/gl. Musseler et al. (2011)
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Es gibt eine enge Verflechtung von Motorik, Wahrnehmung und Kognition. Dies
gilt es auch fir die Unfallpravention zu bertcksichtigen. In diesem Kontext reicht
es nicht aus, dass ein Kind eine Bewegung richtig ausfuhren kann. Es muss auch
einschatzen koénnen, wann es mit der Bewegung beginnen oder diese
unterbrechen muss, wieviel Kraft es aufwenden muss, ob es die Bewegung in der
Richtung anpassen muss, etc. Generell scheinen Kinder ihre Leistungsgrenzen
eher zu Uberschéatzen.

4. Auspragung kognitive Fahigkeiten®

Der Begriff Kognition wird nicht einheitlich definiert. Die kognitive Psychologie
versteht darunter in der Regel jene Funktionen, die der Aufnahme, der
Verarbeitung und der Nutzung von Informationen zugrunde liegen. Dazu gehéren
die Aufmerksamkeit, die Wahrnehmung, das Gedachtnis, die Sprache, das
Denken und Problemlésen®. Exekutive Funktionen umfassen jene Fahigkeiten,
mit denen Kognitionen und Handlungen kontrolliert und gesteuert werden
kénnen. Dazu gehdren unter anderem das Setzen von Prioritdten, die
Impulskontrolle, die bewusste Aufmerksamkeitssteuerung, das Initiieren,
Koordinieren und Sequenzieren von Handlungen sowie die motorische
Umsetzung und Selbstkorrektur.

Aufmerksamkeit ist die Fahigkeit, das Bewusstsein auf einen Reiz, Gedanken
oder eine Handlung zu fokussieren, wahrend dem andere, irrelevante Reize,
Gedanken und Handlungen ignoriert werden. Die Aufmerksamkeit kann
absichtlich auf eine Sache ausgerichtet werden (Top-down, zielgerichtet) oder
reflexiv (Bottom-up, durch einen Reiz angezogen), wenn ein sensorisches
Ereignis wie z. B. ein lautes Gerdusch die Aufmerksamkeit auf sich zieht®. Im
ersten Lebensjahr ist die Aufmerksamkeit stark reflexiv gesteuert. Mit der Zeit
gelingt die zielgerichtete Aufmerksamkeit immer besser. Mit ca. 6-8 J. haben
Kinder ein erwachsenenahnliches, bewusstes Aufmerksamkeitssystem
entwickelt®” %®,

Unter dem Begriff Aufmerksamkeitsaktivierung (Alertness) wird die Fahigkeit
verstanden, kurzfristig eine allgemeine Reaktionsbereitschaft herzustellen®. Von
5 bis 11 Jahren kommt es zu einer deutlichen Steigerung in der Reaktionszeit.
Das Erwachsenenniveau wird ab ca. 14 Jahren erreicht. Bei jingeren Kinder (6-8
Jahre) finden sich sehr groRe interindividuelle Unterschiede®.

Die Daueraufmerksamkeit (bei haufigen Reizen) und die Vigilanz (bei monotonen
Aufgaben mit seltenen Reizen) werden als Fahigkeit definiert, relevante Reize
Uber einen langeren Zeitraum zu beachten und darauf zu reagieren®.
Unabhangig vom Alter zeigt sich generell, dass die Aufmerksamkeit bei
anspruchsvollen Aufgaben weniger lange aufrechterhalten werden kann als bei
einfacheren. Wie die Entwicklung nach der intensivsten Entwicklungsphase
verlauft, ist nicht eindeutig geklart.

Die selektive (fokussierte) Aufmerksamkeit ist die Fahigkeit, bestimmte Merkmale
einer Aufgabe oder einer Situation auszuwéhlen, schnell und zuverlassig auf die
ausgewahlten Reize zu reagieren und sich durch irrelevante oder unwichtige

% vgl. Spektrum.de Lexikon der Neurowissenschaft
% v/gl. Gazzaniga et al. (2009)

" ygl. Sinclair and Taylor (2008)

28 y/gl. Ristic and Kingstone (2009)

2 ygl. Niemann and Gauggel (2010)

% v/gl. Kaufmann et al. (2007)
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Reize nicht ablenken zu lassen®. Sie entwickelt sich in den ersten 2
Lebensjahren langsam, mit deutlichen Fortschritten bis ca. zum 6. Altersjahr®.
Altere Kinder (7-9 Jahre) lassen sich weniger stark durch externe Reize von einer
Aufgabe ablenken als jiungere (vierjahrige Kinder)*. In anspruchsvollen
Aufgaben zeigt sich aber, dass auch Kinder im Schulalter noch zu viel
Aufmerksamkeit auf irrelevante und zu wenig auf relevante Informationen
verwenden.

Die geteilte Aufmerksamkeit wird als Fahigkeit definiert, die Aufmerksamkeit auf
mehrere Reize zu richten oder verschiedene Tatigkeiten gleichzeitig
auszufuhren, z. B. im StraBenverkehr verschiedene Gefahren im Auge behalten
oder Musik horen und einen Brief schreiben. Voraussetzung ist die selektive
Aufmerksamkeit, da die Aufmerksamkeit auf mehrere Reize (teils bewusst, teils
unbewusst) gelenkt wird®*. Eine Studie mit Dual-Task Aufgaben kam zum
Schluss, dass 8 Jahrige beim Losen zweier Aufgaben nicht schlechter
abschneiden als 11 Jahrige, wenn die beiden Aufgaben gleich wichtig sind. Weist
eine Aufgabe aber eine hohere Prioritat auf, konnen nur die 11 Jahrigen ihre
Aufmerksamkeit unterschiedlich zuteilen. Die Autoren schlussfolgern, dass
jungere Kinder mehr Schwierigkeiten haben, ihre Aufmerksamkeitsausrichtung zu
koordinieren und kontrollieren®. In Task-Switching Aufgaben zeigt sich, dass
Kinder wie Erwachsene beim Aufgabenwechsel eine langere Reaktionszeit
aufweisen. Mit zunehmendem Alter gelingt der Aufgabenwechsel aber immer
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Aufmerksamkeitsaktivierung (Aleriness)

Daueraufmerksamkeit & Vigilanz
Selektive Aufmerksamkeit
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Abbildung 3: Entwicklung der Aufmerksamkeit®

Als exekutive Funktionen (auch kognitive Kontrolle genannt), werden
Ubergeordnete kognitive Prozesse zusammengefasst, die sensorische,
motorische, emotionale und kognitive Prozesse so modulieren bzw. verandern,
dass eine optimale Anpassung an die aktuelle Aufgabe, Zielsetzung oder
Situation moglich ist®®. Exekutive Funktionen sind im Frontalhirn lokalisiert, einem
Teil des Gehirns, der sich relativ langsam und Uber einen verhéaltnismafig langen
Zeitraum entwickelt. Die exekutiven Funktionen verbessern sich tber die Kindheit
und Jugend bis ins frihe Erwachsenenalter hinein. Dies lasst sich auch mit
neurowissenschaftlichen Methoden nachweisen. Mittels Elektroenzephalogramm
oder bildgebenden Verfahren zeigt sich, dass bei Kleinkindern bei solchen
Aufgaben sehr viele Hirnregionen aktiviert werden (globale Aktivitat). Bei
4 Jahrigen ist die Aktivitat bereits viel lokaler sichtbar, d. h. auf wenige
Hirnregionen fokussiert, bei 8 jahrigen ist dies noch deutlicher der Fall. Aus

® vgl. Garon et al. (2008)

%2 \/gl. Dunbar et al. (2001)

% vgl. Haus (2005)

3 vgl. Irwin-Chase and Burns (2000)

% vgl. Crone et al. (2006)

% vgl. Schneider and Hasselhorn (2009)
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diesen neurowissenschaftlichen Verfahren lasst sich ableiten, dass es in der
Vorschulzeit zu qualitativen Veranderungen im Gehirn (andere beanspruchte
Strukturen) kommt und deshalb zu grof3en Entwicklungsschritten in den
exekutiven Funktionen. Die spateren Fortschritte sind subtilere Verfeinerungen
quantitativer Art (Abnahme der Aktivitat in den zustandigen Gehirnregionen, d. h.
mehr Effizienz)*". (Abbildung 4)
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Abbildung 4: Entwicklung der exekutiven Funktionen?®

Unter dem Begriff Inhibition wird in der Regel die Fahigkeit verstanden,
dominante, automatische Reaktionen zu unterdriicken. Sie umfasst aber auch die
Kontrolle von Stdérungen, das absichtliche Vergessen, die Kontrolle der eigenen
Emotionen und der Motorik®®. Mit 4 Jahren zeigen Kinder Anzeichen von
erfolgreicher Inhibition in einfachen (z. B. nur Reaktion hemmen) und
komplexeren (z. B. Reaktion hemmen und alternative Reaktion zeigen)
Inhibitions-Aufgaben®. Auch die Regulation der eigenen Emotionen oder der
Belohnungsaufschub (z. B. entweder ein Marshmallow jetzt oder zwei nach 15
Minuten Wartezeit) gelingen nun immer besser®®. Mit den Fortschritten in der
Inhibition werden auch die Leistungen in diversen kognitiven Aufgaben besser,
wie z. B. in der selektiven Aufmerksamkeit, dem Gedachtnis oder in verbalen
Aufgaben38. Von 5 bis 8 Jahren kommt es zu weiteren Fortschritten, vor allem in
Aufgaben, welche die Inhibition und das Arbeitsgedéachtnis (Information behalten
und manipulieren) kombinieren. In der Adoleszenz kommt es zu einer
grundlegenden Reorganisation des Gehirns. Jene Areale, welche die Emotionen
und das Belohnungssystem enthalten, entwickeln sich friher als die prafrontalen
Hirnstrukturen, in denen das kognitive Kontrollsystem lokalisiert ist. Aus diesem
Grund kann es zu Situationen kommen, in denen das Belohnungssystem die
Oberhand gewinnt und die Inhibition nicht gelingt. Adoleszente sind nicht generell
unféhig, rationale Entscheidungen zu treffen. Aber in emotionalen Situationen
(z. B. in Anwesenheit Gleichaltriger, bei Aussicht auf Belohnung) wird das
Verhalten stéarker durch Belohnungen und Emotionen beeinflusst als durch
rationale Entscheidungsprozesse.

Das Arbeitsgedachtnis beinhaltet die Fahigkeit, Informationen Uber eine kurze
Zeit zu behalten und zu manipulieren (mit der Information arbeiten). Zwischen 4
bis 15 Jahren kommt es zu einem linearen Anstieg, das heil3t eine stetige
Entwicklung und kein grof3er Entwicklungssprung wie bei der Inhibition im
Vorschulalter.

~Shifting“ oder ,Aufgabenwechsel” ist eine weitere Komponente der exekutiven
Funktionen. Sie umfasst die F&ahigkeiten, zwischen mentalen Zustanden,
Handlungen oder Aufgaben zu wechseln, also z. B. sein Verhalten schnell und

" vgl. Best and Miller (2010)
% vgl. Bjorklund (2005)
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flexibel an eine verdnderte Situation anzupassen. Auch diese Fahigkeit
verbessert sich mit zunehmendem Alter. 3-4 Jahrige kénnen erfolgreich zwischen
zwei einfachen Regeln wechseln, wenn wenig Inhibition beansprucht wird. Bei
komplexeren Aufgaben zeigen sich weitere Fortschritte bis in die Adoleszenz.

Die Planung ist ein wichtiger Aspekt zielgerichteten Verhaltens. Sie beinhaltet die
Fahigkeit, eine Handlung im Voraus zu entwerfen und die Aufgabe in einer
organisierten, strategischen und effizienten Art und Weise anzugehen. 4 Jahrige
kénnen Aufgaben mit zwei Schritten I6sen, 8 Jahrige solche mit drei Schritten.
Das Entwerfen von komplexeren Planen mit 4 oder 5 Schritten entwickelt sich bis
in die spate Kindheit oder Adoleszenz. Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass sich die Fahigkeit zur Planung bis in die Adoleszenz hinein entwickelt®*.

Es gibt verschiedene Hinweise, dass exekutive Funktionen trainierbar sind.
Sowohl mit Computer-Trainingsprogrammen, Anleitung durch Lehrpersonen®,
wie auch mit Sport* konnten Fortschritte erreicht werden. Bis zum Alter von ca. 6
Jahren haben Kinder grof3e Fortschritte in verschiedenen Bereichen der
Aufmerksamkeit gemacht. Die Entwicklung dauert aber noch langere Zeit an.
Dies zeigt sich insbesondere bei anspruchsvolleren Aufgaben. Auch 8-10 Jahrige
beachten irrelevante Informationen noch zu stark und haben Schwierigkeiten, bei
der Aufmerksamkeitsausrichtung Prioritaten zu setzen. Exekutive Funktionen
ermdglichen die Anpassung des Verhaltens an die Anforderungen der Situation.
Sie durften fur die Pravention deshalb von zentraler Bedeutung sein. Die ersten
grol3en Fortschritte geschehen in der Vorschulzeit. Danach kommt es zu
weiteren bedeutsamen Fortschritten bis in die Adoleszenz hinein. Die Inhibition
bereitet nicht nur jingeren Kindern Schwierigkeiten, sondern auch Jugendlichen
und jungen Erwachsenen in emotionalen Situationen. Exekutive Funktionen sind
von zentraler Bedeutung fir die Unfallpravention. Sie steuern motorische,
sensorische, emotionale und kognitive Prozesse wie z. B. die Aufmerksamkeit,
so dass eine optimale Anpassung an die aktuelle Situation gelingt. Kinder,
welche noch nicht Uber ausreichende exekutive Fahigkeiten verfligen, sind
anfalliger fur impulsives Verhalten im Stra3enverkehr und haben Schwierigkeiten,
ihre Aufmerksamkeit auf die relevanten Informationen auszurichten. Exekutive
Funktionen entwickeln sich Uber lange Zeit bis in die Adoleszenz hinein, in
welcher es vor allem in der Inhibition zu neuen Schwierigkeiten kommen kann.

% vgl. Best et al. (2009)
“0vgl. Center on the developing child at Harvard University (2011)
“L vgl. Diamond and Lee (2011)
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lIl. Methode

Um das Ziel der Verbesserung der Sicherheit von Kindern im StralRenverkehr zu
erreichen, wurde einerseits eine Ist-Erhebung der derzeitigen Ausbildung sowohl
auf Seiten der Kinder, wie auch auf Seiten der Erwachsenen durchgefinhrt.
Verkehrsunfalle in welchen Kinder beteiligt waren, wurden in Form einer
Tiefenanalyse detailliert untersucht, um  RuUckschlisse auf haufige
Unfallszenarien sowie Konfliktsituationen treffen zu kdonnen. Dafur wurden in
einer empirischen Untersuchung Eltern, deren Kinder an Unféllen beteiligt waren,
befragt um ein Bild der vorliegenden Unfallsituation zu erhalten. Es wurden
Realunfalle der CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study) in einer
Tiefenanalyse im Detail betrachtet, um hier Konfliktsituationen aufzubereiten.
Wesentlich dabei war, dass auch die unmittelbare Zeitspanne vor dem Unfall und
die Umgebungsbedingungen bekannt waren. Dadurch lieR sich der
Konfliktzeitpunkt ermitteln, ab welchem die kritische Unfallsituation entstand.
Basierend darauf wurden Vermeidbarkeitsmoglichkeiten abgeleitet und
Strategien entwickelt, um Einfluss auf die Konfliktsituationen selbst nehmen zu
kénnen bzw. diese Umstande ganzlich zu vermeiden.

Die Ergebnisse der Tiefenanalyse und der empirischen Untersuchung, sowie der
derzeitigen Ausbildung wurden gegenlibergestellt und geprtft. Hauptaugenmerk
wurde darauf gelegt, ob die entsprechenden Unfallszenarien und
Konfliktsituationen in der Ausbildung bericksichtigt sind. Aufgrund dieser
Ergebnisse wurden Szenarien definiert und von freiwilligen Teilnehmern in einer
praktischen Ubung getestet. In einer nachfolgenden Diskussion wurden die
Ubungsszenarien, als auch Beispiele aus dem realen Unfallgeschehen
besprochen. Ebenfalls wurde in Form eines Fragebogens um Rickmeldungen
zum Ubungstag gebeten, welcher zur Evaluierung herangezogen wurde.

1. Empirische Untersuchung

Zur Evaluierung der Unfallsituationen mit beteiligten Kindern, wurde unter
anderem auf Datensatze von GROSSE SCHUTZEN KLEINE zuriickgegriffen,
welche Ergebnisse zur Unfallforschung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz
widerspiegeln.

Grunddaten der Patienten aus den Unfallakten:

e Alter, Geschlecht
Art der Verletzungen und Outcome, betroffene Korperregionen
Verletzungsmuster, -schwere nach Unfallart
Klassifikation nach ICD und AIS — Priorisierung der Verletzungen
Retrospektive Analyse der Jahre 2011 bis 2013

In einem Fragebogen an die Eltern der betroffenen Kinder wurden Fragen zum
genauen Unfallhergang gestellt. Es wurde die Familie um eine detaillierte
Beschreibung des Unfalls und um Fotos bzw. Skizzen zur Unfallstelle gebeten.
Insbesondere ist hier die Beschreibung der Unfallsituation wesentlich.
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2. Tiefenanalyse von Realunfallen

Die fur die Auswertung von Realunféllen herangezogenen Basisdaten sind der
In-depth Datenbank CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study)
entnommen. Jeder individuelle Verkehrsunfall wurde in der CEDATU
unfalltechnisch mit dem Unfallrekonstruktionsprogramm PC-Crash rekonstruiert
und aufbereitet.  Insbesondere Informationen zu  Ausgangs- und
Kollisionsgeschwindigkeiten, Reaktionszeitpunkte, Fahrzeiten und Wege etc.
standen hierbei im Vordergrund. Notwendige Informationen zur Umgebung, zur
seitlichen Infrastruktur, um etwa auf Sichtbeeintrachtigungen schlieRen zu
kénnen, sind ebenfalls in der CEDATU verfligbar. Sichtbehindernd waren
beispielsweise Zaune, parkende Fahrzeuge, Baume oder Bdschungen.
Informationen Uber die Art der Unfallstelle selbst sind ebenfalls gegeben, wie
etwa Schutzweg im unmittelbaren Nahbereich, vorhandene Gehsteige,
Kreuzungstypen und ihre Regelung.

Die Datenfeldgrundlage der CEDATU ist auf das sogenannte STAIRS Protokoll
(Standardisation of Accident and Injury Registration System)* zuriickzufiihren,
welches im gleichnamigen EU Projekt entwickelt wurde. Aufbauend auf dem
STAIRS Protokoll wurden die Datenfelder mit den Informationen aus den EU
Projekten PENDANT (Pan-European Coordinated Accident and Injury
Databases)®, RISER (Roadside Infrastructure for Safer European Roads)* und
ROLLOVER (Improvement of rollover safety for passenger vehicles)® erweitert.
Weiters sind auch die Datenfelder der nationalen Statistik integriert, um eine
direkte Verbindung zur nationalen Statistik zu erméglichen.*

Der wesentliche Unterschied zu Auswertungen der nationalen Statistik besteht in
der Gesamtunfallbetrachtung durch die vollstdandige Unfallrekonstruktion
(Vorkollisionsphase, Kollisionsphase, Nachkollisionsphase) und den darin
ermittelten Parametern. Diese konnen statistisch aufbereitet werden und
Aufschluss Uber haufige Unfallszenarien geben, wodurch Vermeidungsstrategien
entwickelt werden kénnen.

3. Ist-Erhebung zur derzeitigen Verkehrsausbildung

Um eine Ist-Erhebung zur Verkehrsausbildung durchfiihren zu kénnen, erfolgte
eine Analyse der Unterrichtsmaterialien, die zur Verkehrserziehung an
Volksschulen, in der Sekundarstufe und an Fahrschulen verwendet werden.
Folgende Unterrichtsmaterialien und Unterlagen wurden dabei miteinbezogen:

Verkehrserziehung in der Volksschule
Verkehrserziehung in der Sekundarstufe
Freiwillige Radfahrpriifung

Moped AM

Fahrerscheinausbildung Pkw B/B — L17

“2vgl. Vallet et al. (1999)

“3vgl. Thomas et al. (2006)

“ vgl. RISER (2006)

5 vgl. Gugler and Steffan (2005)
6 vgl. Statistik Austria (2007)
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Eine Analyse der Materialien erfolgte im Hinblick auf die Relevanz von Inhalten
zu folgenden Punkten:

e Werden aus der Unfallforschung identifizierte Unfallmuster und
Risikofaktoren in den jeweiligen Unterlagen behandelt?

e Wie werden die kindlichen psychomotorischen Entwicklungen und die
daraus resultierenden Einschrankungen fur die Verkehrswahrnehmung
vermittelt?

Wie werden aktuelle kindliche Unfallmuster beschrieben?

e Gibt es Tipps zur aktuellen Risikoanalyse beim ,Auftauchen® eines
Kindes?

e Welche aktiven Reaktionsmuster werden mit welcher Methodik und
Didaktik bei Fahrausbildungen vermittelt?

4. Feldversuche

Um Rickschlisse auf die identifizierten Gefahrensituationen ziehen zu kénnen,
wurden mit freiwilligen Ubungsteiinehmern Fahrversuche durchgefiihrt. Dabei
wurden die entsprechenden potentiellen Unfallszenarien, ermittelt aus der
Tiefenanalyse, auf einer Teststrecke abstrahiert nachgestellt und mit
unterschiedlichen Geschwindigkeiten durchfahren. Die Freiwilligen hatten die
Aufgabe, auf die auftretenden Situationen mit einer Vollbremsung zu reagieren.
Sie wurden angewiesen kein ausweichendes Lenkmanoéver auszufthren. Die
Testpersonen wurden dabei auch durch nicht fahrkritische Ereignisse neben der
Fahrbahn abgelenkt. Es galt in diesem Sinne die jeweiligen Situationen im
StralRenumfeld wahrzunehmen, zu beurteilen, das kritische Ereignis zu erkennen
und in Form einer Vollbremsung auf diese zu reagieren.

Zielgruppe dieser Ubungen waren Filhrerscheinneulinge, welche im Rahmen der
Mehrphasenausbildung ein Fahrsicherheitstraining zu absolvieren hatten. Das
Ziel fur die Umsetzung war, die Ubungen zum Schutz von Kindern als aktive
Verkehrsteilnehmer, ohne messbaren Mehraufwand in den bestehenden Ablauf
des Fahrsicherheitstrainings integrieren zu kdnnen.
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V. Evaluierung der Real-Unfall-Situation

1. StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden

Von ca. 38.000 Unfallen mit Personenschaden im Jahr 2014 waren ca. 7%
Kinderunfalle. Dabei verunglickten in etwa 2.800 Kinder, dies entspricht einem
Anteil von etwa 6% an allen Verungliickten dsterreichweit. (Tabelle 2, Tabelle 3)

Tabelle 2: Jahresvergleich der Verkehrsunfallzahlen

2005 2006 2007 & 2008 2009 2010 2011 2012 2013 @ 2014
Unfalle mit Personenschaden | 40 896( 39 884| 41 096( 39 173| 37 925 35 348| 35 129 40 831| 38 502 37 957
Verungllickte 54 002| 52 660( 53 902| 51 200( 49 791| 46 410| 45 548 51 426| 48 499| 48 100,
Verletzte 53 234( 51 930| 53 211| 50 521| 49 158| 45 858| 45 025 50 895| 48 044| 47 670,
Getotete 768 730 691 679 633 552 523 531 455 430

Ab 2012 gedndertes Erhebungssystem, ein direkter WVergleich der Ergebnisse vor 2012 mit jenen ab 2012 ist nicht zuldssig.
Source: Statistik Austria

Tabelle 3: Jahresvergleich der Kinder-Verkehrsunfallzahlen

2005 2006 @ 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Kinderunfalle 3273 3283 3345| 3121| 2938 2669 2713| 2751| 2670 2566
Verungliickte Kinder (0-14 J.) 3676| 3591 3629| 3445 3197| 2924| 2899 2941| 2951] 2802
davon verletzte Kinder 3651| 3568| 3616| 3433] 3182 2914| 2886 2933| 2941| 2794
getotete Kinder 25 23 13 12 15 10 13 8 10 8
Schulwegunfalle 387| 437] 423] 422| 378] 360 368 530 466 490
Verungluckte Schuler (6-15 J.) 468| 465 456 444 404| 384 397 559 503| 519
davon verletzte Schuler 465| 463] 455| 442] 401] 382] 397 559 502| 517
getodtete Schiiler 3 2 1 2 3 2 - - 1 2)

Al 2012 gedndertes Erhebungssystem, ein direkter Vergleich der Ergebnisse vor 2012 mit jenen ab 2012 ist nicht zulssig.
Source: Statistik Austria

Bei den verungliickten Kindern sind mehr als 40% mit dem Pkw, ca. 6% mit dem
Moped, etwa 20% mit dem Fahrrad, ca. ein Viertel als Ful3géanger und mehr als
2% mit Spiel- und Sportgeraten verunfallt. (Tabelle 4)
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Tabelle 4: Jahresvergleich der Verkehrsunfallzahlen von Kindern nach Art
der Verkehrsbeteiligung

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Verungliickte Kinder (0-14J.)] 3676] 3591 3629] 3445| 3197| 2924] 2899 2941| 2951 2802
mit dem Pkw 1610[ 1524 1494| 1421 1333] 1200] 1105| 1105] 1245 1134
mit dem Moped 151 165 231 217 222 225 190 234 169 166
mit dem Fahrrad 750 739 780 696 625 534 604 583 530 565
als FuBgéanger 877 919 878 872 779 748 791 738 744 656
mit Spiel- und Sportgeréten 82 72 83 59 73 66 61 90 85 86
getotete Kinder 25 23 13 12 15 10 13 8 10

mit dem Pkw 11 14 7 7 6 4 7 2 4

mit dem Moped - 1 - - - - - 1 1 -
mit dem Fahrrad 3 - 2 - 2 2 1 2 - -
als FuBganger 10 7 3 4 4 3 5 3 3 2
mit Spiel- und Sportgeraten - 1 - - 2 - - - 1 -

Ab 2012 gedndertes Erhebungssystem, ein direkter Vergleich der Ergebnisse vor 2012 mit jenen ab 2012 ist nicht zuldssig.
Source: Statistik Austria

In den 3 Jahren von 2011 — 2013 wurden an der Kinder- und Jugendchirurgie
Graz insgesamt 1.481 Patienten im Alter von 0-14 Jahren behandelt. Knapp 84%
von ihnen wurden im Zuge eines Radfahrunfalls und 6% von ihnen aufgrund
eines FulBgangerunfalls eingeliefert. Die restlichen 10% wurden aufgrund von
erlittenen Verletzungen als Pkw-Insasse behandelt (Abbildung 5). Nicht alle
Unfalle sind juristisch als Verkehrsunfall klassifizierbar, schon gar nicht kann
aufgrund der Anamnese per definitionem beurteilt werden, ob der vorliegende
Fall als Verkehrsunfall in die offizielle Statistik eingegangen ist. Aus diesem
Grund wurde zwischen einem Unfall mit Beteiligung eines anderen
Verkehrsteilnehmers und einem Unfall ohne anderen Verkehrsteilnehmer
unterschieden, wobei beide Modi im Verkehrsraum passierten. Bei den
Fahrradunfallen zeigte sich, dass lediglich 6% der Unfalle unter Beisein eines
Zweitbeteiligten stattfanden. Ful3gangerunfalle ereigneten sich hingegen zu 92%
aufgrund Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern. Unfélle, in welchen
Kinder als Pkw-Insasse verletzt wurden, waren in ca. 12% der Falle als
Alleinunfalle zu klassifizieren.

Unfallzahlen nach Mobilitatsart
Radfahrer; 1241;
84%
Insasse; 147;
10%
chUTzé./V
<, ..
0@0) 'f(e Source: Kinder- und FuBganger; 93;
& Z  Jugendchirurgie Graz; 2011-2013 6%
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Abbildung 5: Behandelte Patienten und deren Verkehrsbeteiligung

Im Schnitt ist der behandelte Patient an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz
8 Jahre und 4 Monate alt, wobei sich die jlingste Gruppe bei den Insassen findet.
Eine Unterteilung nach Altersgruppen zeigt, dass der klassische Ful3gangerunfall
im Volksschulalter und der klassische Radfahrunfall im Alter von 11-14 Jahren
passiert. Noch deutlicher zeigt sich dieser Umstand aus den Daten der Statistik
Austria. Verletzte Radfahrer finden sich hier in den Jahren von 2002 — 2011 mit
einem Durchschnittsalter von 11 Jahren und 3 Monaten. Kinder die als
FuRganger im StraRenverkehr verunfallten waren im Durchschnitt 8 Jahre und
7 Monate alt, Kinder als Pkw-Insassen 7 Jahre und 11 Monate (Angefihrt in
Abbildung 6 mit den jeweiligen Standardabweichungen). Bei der Verteilung nach
Geschlechtern zeigt sich das bekannte Faktum, dass Buben bei Unféllen, die aus
einer aktiven Teilnahme heraus passieren, zu rund zwei Drittel betroffen sind
(Abbildung 7).

Durchschnittliches Alter der verunfallten
Kinder beziiglich Mobilitatsart

14
12 - -1 -t Rl sEEEEEE
10 - e B S i SRS il sainly i
Q
£og o] L S S . .
£ 8 L X
§ 6 oy I St et R R EEEEEE e B palii
S T S N DR N IS
2 _______________________________________________________________
Fahrrad Fullganger | PKW-Insasse Gesamt
B Statistik Austria, ny.=32482 X KJG, ng..= 1396

Source: Statistik Austria, 2002-2011;
Kinder-undJugendchirurgie Graz, 2011-2013

Abbildung 6: Durchschnittliches Unfallalter von Kindern bezogen auf die
Mobilitatsart
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Verteilung der Geschlechter bezogen auf

die Mobilitatsart
100%

80%
60%
40%

20%

Fahrrad

FuBganger PKW-Insasse Gesamt

a;o - .
& <. Source: Kinder- und
& :z“ Jugendchirurgie Graz; 2011-2013

Abbildung 7: Kinderunfalle im StralRenverkehr nach Geschlecht und
Mobilitatsart

B mannlich m weiblich

Analysiert man die Verletzungsschwere, so findet sich bei den Radfahrern
signifikant haufiger eine schwere Verletzung (definiert durch: ambulante
Wiederbestellungen im Sinne einer Kontrolle oder stationaren Aufnahmen
aufgrund von Frakturen, operativen Versorgungen oder SHTs) umgekehrt verhalt
es sich bei den Insassen (Tabelle 5).

Tabelle 5: Verletzungsschwere nach Mobilitatsart bei Kinderunfallen

Verletzungsschwers und Mobilitatsart

L Mok litatsan
=}, 000 fﬁfﬂﬁ' bei Stand Residuen +/-2) Fahrrad FLIBgE.'IEEI’ Insasse | Gesamisumme
leichie Veralzung Anzahl Bo7 Ga 61 a6
% in Mobilitgtsart 65 0% 73.1% “41,5% 63,.2%
schwere Verlatzung Anzahil 427 20 13 460
% n Mobilitatsart *34 4% 21, 5% *B.8% 31,1%
keine Verletzung Anzahil T 5 73 85
% in Mobilitatsart *0,6% 5.4% 49, 7% 57%
Gesamisumme Anzahl 1241 93 147 1481
% in Mobilitatsart 100, 0% 1040, 0% 100, (¥ 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Eine Analyse der verletzten Korperregionen lasst erkennen, dass bei den
Insassen eine Verletzung der Wirbelsaule signifikant haufiger auftritt als bei
anderer Verkehrsteilnahme (Tabelle 6).
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Tabelle 6: Verletzte Koérperregion nach Mobilitatsart bei Kinderunfallen

Verletzte H.ﬁrptrrcglnn und Mabilititsart

Mobilitatsart
[P=0.000 feiiltie bet Stand Residuen +/.-2) Fahrrad Fuldganger Insasse | Gesamtsumme
keine Verletzung Anzahl T 5 FE] 85
%o in Mobditatsart "0, 6% 5.4% 40 T 5,7%
Kopf Anzahl A6 as 36 57
%0 in Mobditétsan 31, 1% 37 6% 24 5% 30,9%
Obeara Exiramitéten Anzahl 440 a 11 460
%o in Mobditatsart 35, 5% "0, 7% T 5% 31, 1%
Rumpf/Becken Anzahl 131 12 14 127
%o In Mobditdtsarnt 10,6% 12, 9% o, 5% 10, 6%
Untere Exiremitéten Anzahl 268 27 o 295
% in Mobditstsan 21,6% 29 0% *0,0% 19,9%
Wirbelsaule Anzahl Q 5 13 a7
%o in Mobditdtsart 0, % "5,4% "B, 6% 1, 5%
Gesamisumme Anzahl 1241 B3 147 1481
% in Mobditatsart 100,0% 100,0% 100, 0% 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Da wie bereits erwahnt aufgrund der Unfallschilderung und Anamnese nicht
darauf geschlossen werden konnte ob es sich bei den vorliegenden Fallen um
Verkehrsunfalle handelt oder nicht, wurden letztlich jene Unfalle klassifiziert,
welche sich unter Beisein eines Zweitbeteiligten ereigneten. In dieser
Subbetrachtung wurden 310 Falle miteinbezogen. Eine Eingrenzung der Unfélle
im Sinne von ,Unféalle mit einer Beteiligung von anderen Verkehrsteilnehmern®
unterstreicht das Unfallrisiko fiir einen FuRgangerunfall im Volksschulalter und fiir
einen Radfahrunfall im Alter von 11-14 Jahren (Tabelle 7).

Tabelle 7: Verletzte Kinder nach Mobilitatsart und deren Alter

Mobilitétsart und Altersgruppe

Altersgruppe
P=0,000 (gilltiz bei Stand Residuen +/-2) (-3 Jahre | 6-10 Jahre 11-14 Jahre | Gesamisumme
Fahrrad Anzahl 14 18 34 7o
% in Mobilitatsart *20,0% 25, 7% "534, 3% 100, 0%
FuBganger Anzahl 21 41 M a3
% in Mobilitatsart r22, 6% 44 1% 33,3% 100, 0%
Insasse Anzahl By 35 25 147
% in Mobilitatsart 59, 2% 23,8% 7. 0% 100,0%
Gesamisummea Anzahl 122 4 L 310
% in Mobilitatsart 39, 4% 30,3% 30, 3% 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013
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1.1 FuBgangerunfalle

Im Zeitraum 2002 — 2011 verunfallten auf Osterreichs StraBen 9.266 Kinder,
welche zum Unfallzeitpunkt aktiv als Fu3ganger am Stra3enverkehr teilnahmen.
In etwa 35% der Falle ereignete sich der Verkehrsunfall im Kreuzungsbereich. In
65% der Falle auf freier Strecke. Als dominierend ergeben sich Kinderunfalle wie
in Abbildung 8 dargestellt im Ortsgebiet. Unfalle auf freier Strecke ereigneten sich
ZuU 97% im Ortsgebiet, Unfalle im Kreuzungsbereich zu rund 92%.

Kinder-FuBgdngerunfille (<15 Jahre) auf
Osterreichs StraRen

Kreuzung; 34,9%

freie Strecke; 65,1%

N;..=9266
Source: Statistik Austria 2002-2011
Analysed by: TU-Graz, VS|

Kinder-FuBgangerunfille (<15 Jahre)
Kreuzungen

Ortsgebiet; 97,0%

N =3233
Source: Statistik Austria 2002-2011
Analysed by: TU-Graz, VS

Freiland; 3.0%

Kinder-Fulgdangerunfille (<15 Jahre)
freie Strecke
Ortsgebiet; 92,1%

M, "6033 Freiland; 7,9%
Source; Statistik Austria 2002-2011

Analysed by: TU-Graz, V51

Abbildung 8: Unfallortlichkeit gegliedert in Kreuzungsunfall und Unfall auf

freier Strecke

Die Unfélle im Kreuzungsbereich ereigneten sich in 28% der Falle an geregelten
Kreuzungen, in 35% der Falle ereignete sich der Kinderful3gangerunfall im
Bereich von Kreuzungen mit Vorrang-Beschilderung. Unfalle im Bereich von
Haus- oder Grundstiickseinfahrten wurden hier Unféllen auf freier Strecke

zugeordnet (entsprechen 16% dieser).

Ebenfalls anzufihren ist, dass

Verkehrsunfalle mit Kindern als FulRganger auf FreilandstralBen deutlich
schwerwiegender ausfielen als jene im Ortsgebiet. In Abbildung 9 ist die
Verletzungsschwere bei Unféllen auf Kreuzungen und freier Strecke dargestellt.
Rot hervorgehoben sind Verkehrsunfalle, durch welche das Kind tddliche oder
schwere (KSI: Killed and Severe Injured) Verletzungen erlitt. Deutlich erhéht ist
dieser Anteil bei kindlichen FuRgangerunfallen aulRerorts.
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Verletzungsschwere Kinder (<15) als FuRgiénger nach Art der
Unfallstelle
479 5554 96 3137

100%
90% e - N N
80% e - o .-
70% B N N o N S
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

freie Strecke freie Strecke Kreuzung FREILAND Kreuzung
FREILAND ORTSGEBIET ORTSGEBIET

KSI:Killed and Severe Injured W KSI leicht verletzt

(tédlich und schwer verletzt) Source: Statistik Austria 2002-2011; Analysed by: TU-Graz, VS|
Abbildung  9:Verletzungsschwere bei  Kinderful3gdngerunfallen in
Abhangigkeit der Unfalldrtlichkeit

Betrachtet man das Unfallgeschehen beziglich Madchen und Buben
differenziert, zeigt sich deutlich, dass mehr Buben als Madchen von
Verkehrsunfallen als Ful3géanger betroffen waren. In Abbildung 10 ist dieser
Sachverhalt dargestellt. Konkret betrafen Unfélle, in denen das Kind als
FuRganger aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahm, in rund 57 % der Falle
Burschen. Von Verkehrsunfallen auf Schutzwegen waren relativ betrachtet mehr
Madchen als Buben betroffen. Madchen waren laut statistischen Daten (Statistik
Austria) in etwa 28% der Falle am Schutzweg von einem Fahrzeug erfasst
worden, Buben in ca. 21% aller Verkehrsunfalle.
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Unfallhdufung nach Altersgruppen und Geschlecht
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Abbildung 10: Unfallhdufung bei FuRgangerunfallen nach Altersgruppen

Betrachtet man das Unfallgeschehen an Kreuzungen genauer, zeigt sich, dass
die Unfallfolgen bzw. die erlittene Verletzungsschwere des Kindes bei Beniitzung
eines Schutzweges tendenziell geringer ausfiel, als wenn ein solcher entweder
nicht vorhanden war oder nicht benlOtzt wurde. An Kreuzungen mit
Ampelregelung ereignete sich der kindliche Ful3gangerunfall zu 74% auf den
installierten Schutzwegen (Abbildung 11).
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Verletzungsschwere Kinder (<15) als FuRgénger in
Abhangikeit der Kreuzungsregelungund des
Vorhandenseins eines Schutzweges
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Abbildung 11: Verletzungsschwere von Kindern als Ful3ganger im
Kreuzungsbereich

1.1.1 Verkehrsunfalle und Einfluss der Lichtverhaltnisse

Bezieht man Kinder-Fu3gangerunfalle auf die Monate in denen sie sich
ereigneten, zeigt sich nach Abbildung 12 ein differenziertes Bild. Wahrend die
Kleinsten im Alter von 0-5 Jahren vermehrt in den Monaten Mai, Juni, Juli,
August von Verkehrsunfallen betroffen waren, zeigten sich bei den Altesten (11—
14 Jahre) die Monate November, Dezember und Janner als besonders
unfalltréchtig. Kinder ab dem sechsten Lebensjahr erlitten die wenigsten Unfélle
in den schulfreien Sommermonaten Juli und August.

Kinder (<15) als FuBganger nach Unfallmonaten
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Abbildung 12: Unfalltrachtige Monate nach Altersgruppen der Kinder
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Bei den Volksschilern (Altersklasse 6-10 Jahre) zeigten sich die Uhrzeiten
zwischen 7 und 8 Uhr sowie zwischen 12 und 13 Uhr als besonders relevant und
sind mit dem Schulweg in Verbindung zu bringen (Abbildung 13). Bei Kindern im
Alter von 11-14 Jahren lasst sich ahnliches beobachten: 11% aller Unfalle
geschahen in dieser Altersgruppe zwischen und 7 und 8 Uhr morgens, 10%
waren zwischen 13 und 14 Uhr zu beobachten.

Kinder (<15) als FuBgdnger nach der Unfallzeit
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Abbildung 13: Kinder-FuRgangerunfalle nach der Uhrzeit

Der typische Verkehrsunfall mit Kindern als Ful3ganger passierte bei Tageslicht.
Allerdings ist Abbildung 14 zufolge in der Gruppe 11-14 Jahriger ein Anstieg der
Unfalle bei Dunkelheit oder DAmmerung zu beobachten. Ein Grund daftir mag
sein, dass von Kindern ab der Sekundarstufe vermehrt erwartet wird, ihren
Schulweg allein bzw. ohne elterliche Begleitung zu bestreiten. Die Bereitschaft
reflektierendes Material zu tragen nimmt ab, Schulzeiten werden langer und die
Freizeitgestaltung betrifft vor allem in den Wintermonaten bereits die
Abendstunden (Sportkurse, etc.). Unfélle in den Morgenstunden zwischen 7:00
und 8:00 betrafen fast ausschlie3lich Kinder ab dem sechsten Lebensjahr, also
ab dem schulpflichtigen Alter. Innerhalb dieser Uhrzeit ereigneten sich im
analysierten Zeitraum 2002-2011 insgesamt 975 Verkehrsunfalle mit Kindern als
FuRRganger, lediglich 30 von ihnen waren junger als 6 Jahre. In der Altersgruppe
11-14 Jahren, ist in 30% dieser Falle der Faktor Dunkelheit oder Dammerung
dokumentiert. Mit Bedacht auf die unfalltrachtigen Monate dieser Altersgruppe
(November, Dezember, Janner) lasst sich riickschlieen, dass das Thema Sehen
und vor allem Gesehen werden ein wesentliches ist. Den Kindern und
Jugendlichen dirfte es auch schwer fallen, sich in die Rolle eines Autofahrers zu
versetzen und die Sichtbehinderungen und -einschrdnkungen (Nebel,
Spruhregen, Blendung) in eine Gesamtbeurteilung der Verkehrssituation
miteinflieen zu lassen.
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Abbildung 14: Lichtverhéltnisse bei Kinder-FuRgangerunfallen nach
Altersgruppen

1.1.2 Verkehrsunfalle auf freier Strecke, Analyse der Unfalltypen

In Abbildung 15 sind die verschiedenen Unfalltypen dargestellt, die unter die
Kategorie ,auf freier Strecke oder anders formuliert, unter die Kategorie ,Nicht-
Kreuzungsunfalle®, fielen. Dargestellt sind die relativen Verteilungen beziglich
verunfallter Kindern als Ful3ganger, einer Vergleichsgruppe im Alter von 15 bis
64 Jahren und FuRgangerunféalle von Personen alter als 64 Jahre (65+ Jahre).
Dabei stellten im allgemeinen Vergleich, das Queren der Fahrbahn aus Sicht des
Fahrzeuglenkers von rechts oder links den dominanten Unfalltyp dar. Alle
weiteren Unfalltypen waren in dieser Betrachtung unterdurchschnittlich
reprasentiert.

Unfallkonstellationen bei "Nicht-Kreuzungsunfallen"
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Abbildung 15: relevante Unfalltypen bei ,,Nicht-Kreuzungsunfallen*

Kollision mit FuBgangerauf der Fahrbahn, FuBganger -
kommtvonrechts

Eine detaillierte Betrachtung kindlicher FuRgangerunfélle erfolgte unter Einteilung
nach Altersgruppen. Die Altersgruppe der 0-5 Jahrigen spiegelt das
Unfallgeschehen der Jungsten wider. Die Altersgruppe 6-10 Jahre ist angelehnt
an das typische Volksschulalter und die Gruppe 11-14 Jahre entspricht dem Alter
von Kindern in der Sekundarstufe. Bei Verkehrsunfallen mit querenden Kindern
von rechts oder links ergeben sich in dieser Betrachtung keine wesentlichen
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Unterschiede bezlglich der definierten Altersgruppen. Auffallig ist jedoch, dass
relativ betrachtet 0-5 Jahrige etwa doppelt so haufig von rickwartsfahrenden
Fahrzeugen erfasst wurden als altere Kinder. Ahnliches ist zum Unfalltyp
»LAusfahren aus einer Haus- oder Grundstlckseinfahrt* anzumerken (Abbildung
16).

Unfallkonstellationen bei "Nicht-Kreuzungsunfallen"

50%
45% +
40% +-
35% +
30% +
25% £
20% +
15% -
10% +
5% +
0% +

——————————————————————————————————————— 1 Kollision mit FuBganger auf der Fahrbahn, FuBginger
| kommtvon rechts

1 Kollision mitFuBganger auf der Fahrbahn, FuBganger
kommtvon links

f i = =

| - - > =
= | | 1} | I 1! | .
[ t 1 It I
| | |

<15Jahre, n=6033 MW (-5 Jahre, n=1387 M 6-10lahre, n=2772 11-14 Jahre, n=1874
Source: Statistik Austria 2002-2011; Analysed by: TU-Graz, VS|

Abbildung 16: relevante Unfalltypen bei ,Nicht-Kreuzungsunfallen*
aufgeschlisselt nach Altersgruppen

1.1.3 Verkehrsunfalle im Kreuzungsbereich, Analyse der Unfalltypen

Im Kreuzungsbereich wurden Kinder vorwiegend an 4-Strahligen Kreuzungen,
sowie an T- oder Y- Kreuzungen von Fahrzeugen erfasst. Der
Haufigkeitsverteilung nach Abbildung 17 zufolge stellte der Verkehrsunfall, in
welchem das Unfallfahrzeug seine Fahrtrichtung beibehielt, fir das Kind das
hdchste Risiko dar. Auch im Vergleich zu den Altersgruppen der 15-64 Jahrigen
und 65+ ist ersichtlich, dass diese Unfalltypen Uberdurchschnittlich vertreten
waren. Etwa 73% der dokumentierten 3.088 verunfallten Kinder wurden im Zuge
eines Querungsversuchs von einem ankommenden, richtungsbeibehaltenden
Fahrzeug erfasst.
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= Unfallkonstellationen bei Kreuzungsunfallen
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Abbildung 17: relevante Unfalltypen bei Kreuzungsunfallen

Die Jingsten (0-5 Jahre) waren im Vergleich Uberdurchschnittlich haufig in
Unfalle auf Kreuzungen verwickelt, bei welchen der Unfalllenker ein
Abbiegemandver durchfuihrte (Abbildung 18). Besonders aufféllig ist dies fir
Situationen, in denen das Kind aus Sicht des abbiegenden Fahrzeuglenkers die
Kreuzung von rechts nach links querte.
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Abbildung 18: relevante Unfalltypen bei Kreuzungsunfallen aufgeschlisselt
nach Altersgruppen
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1.1.4 Verletzungsschwere bei Kinderful3gangerunfallen

93 Kinder wurden im Zeitraum zwischen 2011 bis 2013 an der Kinder- und
Jugendchirurgie nach einem Unfall als Ful3gdnger behandelt. 8 von ihnen
verunfallten im Straenraum ohne Berlhrung mit einem anderen motorisierten
Verkehrsteilnehmer (Tabelle 8).

Tabelle 8: Behandelte KinderfulRgangerunfalle

FuBlga ng &rhntuiarla ViU

Haufigket Frozent
Bateligung andarar VVerkalrstenlnehmer Ba 91,4
keine Beteiligung anderer Verkehrsteilnghmer i 8.6
Gesami 93 100.0

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Eine Analyse der Unfallmuster ergab, dass das Uberqueren einer Strale ohne
Verkehrsregelung zu den groRten Herausforderungen bei den Kindern zahit.
Knapp 41% der Unfalle geschahen in diesem Zusammenhang, gefolgt von
Kollisionen mit einem Fahrrad (am Spielplatz, am Radweg, in autofreien Zonen)
und von Konfliktsituationen am Schutzweg (Tabelle 9).

Tabelle 9: Unfallmuster bei Fuligangerunfallen

FuRganger Unfallmuster

Haufigheit Prozent
ungeregeltas Uberquersn 38 409
Fahmadkollision 19 204
Am Zebrastredfen 16 7.2
Angefahren worden 5 5.4
Erwachsanem weaglaulen 5 5.4
Sturz auf Fahrbahn 4 4.3
Ampel rot for Fulganger 3 32
Anprall an Gegenstand 1 11
Einklemman Tir 1 1.1
Kindergruppe 1 1.1
Gesamisumme 93 1000

SourcerKinder--und-Jugendchirurgie-Graz;-Patientenalter:-0—-14-Jahre,-Erhebungszeitraum-2011-—20139

Bei der Analyse der Unfallmuster nach Altersgruppen zeigte sich, dass das
~Weglaufen von einem Erwachsenen und ,Fahrradkollisionen* die Jingsten
betrifft, das ,ungeregelte Uberqueren®, ,Ampel Rot‘ und ,Konfliktsituationen am
Schutzweg“ die beiden anderen Altersgruppen (6-10 Jahre und 11-14 Jahre).

Mit dem Alter der Kinder nimmt der Anteil der schweren Verletzungen zu. Dies
steht in unmittelbarem Zusammenhang mit den Unfallmustern. Ebenso mit dem
Alter und somit auch im direkten Zusammenhang mit der KorpergrolRe, verandern
sich die Relativanteile der verletzen Koérperregionen: die Region ,Kopf‘ nimmt ab,
die ,Untere Extremitat* hingegen zu (Tabelle 10).
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Tabelle 10: Verletzte Korperregionen

im Zuge von KinderfuBgangerunfallen

Alter in Gruppen
5 Kinder blieben unverletzt
0-5 Jahre 6-10 Jahre 11-14 Jahre Gesamt

Kopf Anzahl 12 15 8 35
% innerhalb von Alter 63,2% 37.,5% 27.6% 39 8%

Obere Extremitaten Anzahl 2 3 4 9
% innerhalb von Alter 10,5% 7.5% 13,8% 10,2%

Rumpf/Becken Anzahl 2 7 3 12
% innerhalb von Alter 10,5% 17,5% 10,3% 13,6%

Untere Extremitaten Anzahl 1 13 13 27
% innerhalb von Alter 5,3% 32,5% 44 8% 30,7%

Wirbelsaule Anzahl 2 2 1 5
% innerhalb von Alter 10,5% 5.0% 3,4% 5, 7%

Gesamt Anzahl 19 40 29 88
% innerhalb von Alter 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 - 2013

1.2 Fahrradunfélle

In den Jahren 2002 — 2011 wurden auf Osterreichs StraRen 60.992 verunfallte
Radfahrer gezahlt. 501 von ihnen verungliickten todlich. Abbildung 19 zeigt die
Unfallzahlen nach Geschlecht und Alter, sowie die Bevolkerungsverteilung in
Osterreich nach Altersgruppen. Anzumerken ist, dass bei ca. 2,4% dieser 60.992
verungliickten Radfahrern Daten zum Alter, Geschlecht oder zur
Verletzungsschwere nicht bekannt sind, sie wurden in dieser Darstellung nicht
berlicksichtigt. Das bereits erwdhnte Faktum, dass Buben aus der aktiven
Verkehrsteilnahme heraus zu rund zwei Drittel betroffen sind, zeigt sich deutlich
in den Altersgruppen 6-10 Jahre und 11-14 Jahre. Ebenfalls deutlich zu erkennen
ist, dass von StralR3enverkehrsunféllen mit dem Fahrrad (in absoluten Zahlen, wie
auch relativ zur Bevolkerungsverteilung) Kinder im Alter von 11-14 Jahren die
grofite Risikogruppe darstellen.
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Verletzte Radfahrer im Zuge eines Verkehrsunfalls auf
Osterreichs StraRen nach Altersgruppen
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Abbildung 19: Verletzte Radfahrer nach Geschlecht und Alter

FiUr die Analyse von Radfahrunfallen wurden die Daten von 1.234 Kindern im
Alter von 0 bis 14 Jahren, welche im Zeitraum von 2011-2013 an der Kinder- und
Jugendchirurgie Graz behandelt wurden, herangezogen. Diese betreffen nicht
ausschlie3lich Verkehrsunfalle sondern auch Unfélle, welche als Sport oder
Freizeitunfalle zu klassifizieren sind. 25% davon betrafen Kinder im Alter von 0-5
Jahren, etwa 37% betrafen 6-10 Jahrige und 38% der behandelten Patienten
waren 11-14 Jahre alt (Abbildung 20).

Radfahrunfille nach Altersgruppen

6-10Jahre 11-14 Jahre
37% 38%
0-5 Jahre
25%
Source: Kinder- und
Jugendchirurgie Graz; 2011-2013 Ngest 1241

Abbildung 20: Radfahrunfalle von Kindern unterteilt nach Altersgruppen
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Die haufigste Verletzungsursache beim Radfahren ist der Einzelsturz mit rund
80%. Im Gesamten macht der Radunfall als Verkehrsunfall nur etwa 6% aus
(Abbildung 21). Aufféallig dabei ist natirlich der Verkehrsunfall im Sinne einer
Kollision mit einem Pkw bei den &lteren Kindern.

Abgrenzung Unfall - Verkehrsunfall
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0% Verkehrsteilnehmer
10% W VU - Beteiligung
0% anderer .
Insassen FuRgénger Fahrrad Verkehrsteilnehmer
(n=147) (n=93) (n=1241)

Abbildung 21: Unfélle mit Kindern unter Beteiligung eines anderen
Verkehrsteilnehmers

Entsprechend der psychomotorischen Entwicklung ist Radfahren als
Fortbewegungsart ab dem sechsten Lebensjahr anzusehen. Mit dem Alter und
vor allem mit einer bestandenen Radfahrprifung steigt auch das (alleinige)
Fahren im StraRenverkehr an. So finden sich haufiger Unfalle mit anderen
Verkehrsteilnehmern in der Altersgruppe der 11-14 Jahrigen. (Tabelle 11)

Tabelle 11: Fahrradunfélle nach Altersgruppen unter Beteiligung eines
zweiten Verkehrsteilnehmers

nltm!ruppo und Verkehrsunfall

|P— 0,013 jgiiltig bei Stand Resiauen +/-2) Al in Grappan
(-5 Jahre | 6-10.Jahre 11-14 Jahre Gesamt

Beteiligung anderer  Anzahil 13 15 an (=t
Verkehrstelnehmer % innerhalb von Alter 4 Iy 4.0% 8, 0% 5.6%
Kein Varkehrsunfall  Anzahl 295 435 435 1165

% innerhalb von Alter 05, 8% 03,0% 02, 0% 04 4%

Gasamt Anzahl 308 453 473 1234
% innerhalh von Alter 1040, 0% 100, 0% 100, %0 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 - 2013

Jede dritte Verletzung beim Radfahren wird als eine schwere Verletzung
klassifiziert. Mit dem Alter und natdrlich in Zusammenhang mit dem Auftreten von
Verkehrsunfallen steigt auch der Anteil an schweren Verletzungen an.

48



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Differenziert man dieses Bild noch weiter nach Altersgruppen, so kann man
signifikante Unterschiede feststellen (Tabelle 12). Bei den Jingsten ist der Anteil
der Kopfverletzung am gro3ten, eine Verletzung der oberen Extremitaten findet
sich am haufigsten bei den Altesten. Dies impliziert, dass sich die Art des
Stlrzens und der mdglichen Abwehrreaktion mit dem Alter verandert. Da wir
keine Auffalligkeiten im Sinne eines veranderten Helmtragens beobachten
kénnen, kann dies auch nicht mit einer héheren bzw. niederen Helmtragequote
begriindet werden.

Die signifikant haufige Rumpfverletzung bei der mittleren Altersgruppe steht in
unmittelbarem Zusammenhang mit der Lenkstange. Diese kommt als
verletzungsverursachendes Objekt in dieser Altersgruppe am héaufigsten vor.
Auch bei einer falschen Handhabung der Gangschaltung kann es zu einem
Leerlauf der Ubersetzung kommen, in dessen Folge der Oberkorper auf die
Lenkstange prallt.

Tabelle 12: Verletzte Korperregionen nach Altersgruppen

Verletzie Kérpemegion nach Altersgruppen

IP—r}.ﬁ'ﬂ'r:J (eilliig bei Stand Residuen +/-2) Alter in Gruppen
0-5 Jahra G-10 Jahre 11-14 Jahre Gesaml

Kopf Anzah 162 131 a3 386

% innerhalo von Alter 52, 6% 28, 9% 19, 7% 31,3%

Obere Extremitaten Anzah 73 152 215 440

% innarhalb von Alter "23, %% 33 6% "45,5% 35, M

RumplBackan Anzah 18 68 45 131

% innerhalo von Alter *5, 8% *15,0% 9,5% 10,6%

Untere Extremitdten  Anzah o4 101 13 2668

% innerhalb von Alter 17.5% 22 3% 23.9% 21, 7%

Wirbalsdula Anzah 1 1 T e

% innarhalb von Aller 3% 2% 1.5% 7%

Gesamt Anzah 308 453 473 1234
% innerhalo von Alter 100, 2% 100, 0% 10100, 0% 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Bei den Verletzungen stellen unter den leichten Verletzungen die Prellungen mit
34% und bei den schweren Verletzungen die Frakturen mit 25% die jeweils
grofdte Gruppe dar (Tabelle 13). Grundsatzlich ist beim Radfahrunfall zu zwei
Drittel mit oberflachlichen Verletzungen und Wunden zu rechnen. Die
Verletzungen des Gehirns sind Schédel-Hirn-Traumata und Schadeldachbriiche.
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Tabelle 13: Diagnostizierte Verletzungen durch Fahrradunfalle

Hiuph.rtrlttzungtn
Haufigkeit Prozant
Commotio Cerebri 72 5,8
Amputation 3 2
Fraktur 3G 256
Bander/Muskelnss 10 B
Zahntrauma 29 24
Prellung 424 344
Wunde 290 242
Lux, Vedr, Zerr &1 6.6
Gesamt 1234 100,10

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Das Mitfahren am Fahrrad in seinen verschiedenen legalen und illegalen
Varianten betrifft zumeist die Jingeren. Bei den alteren Kindern fuhrt dieser
illegale Transport zur sogenannten ,Radspeichenverletzung®, bei den jlingeren
ist es zumeist der Sturz vom Sattel oder Gepacktrager.

Rund 38% der verunfallten Radfahrer waren mit einem Helm unterwegs. In der
Gruppe der unter 12 Jahrigen, also der Helmpflicht-Gruppe, sehen wir rund 42%
Helmtrager. Dies entspricht nur etwa der Héalfte der Helmtragequote, die bei
Beobachtungsstudien’ festgestellt wird (Tabelle 14).

Tabelle 14: Helmtragequote bei Fahrradunfallen

Fahrradhelmpflicht und Fahrradhelmtragen

Fahrradhelmtragen
E=0.005 ieiing et Stand Residuen +/-2) kein Helm Helm Gesamisumme
Halmtragepficht Anzahl 340 249 589
% in Fahrradhelmpflicht a7 1% 42.3% 100,0%
keine Helmiragepflicht Anzahl 177 83 260
% in Fahrradhelmpflichi 658 1% 31.9% 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Grundsatzlich nimmt mit steigendem Alter die Tragequote ab. Zwischen 9 und 11
Jahren sind die grofiten Tragequoten zu beobachten (Abbildung 22). Bei
9 Jahrigen hat es mit der Radfahrprifung und der damit zusammenh&ngenden
Sensibilisierung und Tragemotivation zu tun, bei den 11 J&hrigen h&ngt es mit
dem Fahren ohne Begleitung im StralBenverkehr nach bestandener
Radfahrprifung und der Présenz der wichtigen Grenze der gesetzlichen
Tragepflicht (12. Geburtstag) zusammen.

47 Cf. fur Deutschland Bericht des Bundesverkehrsministerium 2013, fir die Schweiz BFU 2013, fiir Osterreich OAMTC und
KFV 2013.
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Helmtragequote nach Alter der Kinder

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

P Alter [Jahre] ;
{« Source: Kinder- und W kein Helm M Helm
Z Jugendchirurgie Graz; 2011-2013 Nges: 849

Abbildung 22: Helmtragequote bei Fahrradunfallen beziuglich dem Alter

Betrachtet man nun die Sturzart und die Helmtragequote, so sind sich offenbar
die Mountainbiker und die Stunt-Piloten der Gefahr als auch der Schutzwirkung
des Helmes am besten bewusst und tragen haufiger einen solchen.

Schwere und leichte Verletzungen sind zwischen den Helmtragern und ohne
Helm fahrenden gleichmafiig verteilt. Haufiger lasst sich eine Verletzung im
Schadelbereich (definiert als jener Bereich, den der Helm schitzt) bei den
Radfahrern ohne Helm feststellen.

Betrachtet man die Hauptverletzung Schadel unter der Differenzierung nach
Altersgruppen, so zeigt sich, dass vor allem bei der Gruppe der alteren Kinder die
Wirkung des Helms am grof3ten ist (Tabelle 15).

Tabelle 15: Wirkung des Helms bei Verletzungen im Schadelbereich

Wirkung Helm — Verletzung Schidelbereich

Fahrradhelmiragen
kein Helm Helm Gesamtsumme
-5 Jahre Anzahl 45 26 7l
% in Altersgruppe §3,4% 36,6% 100, 0%
6-10 Jahre Anzahl 30 23 53
% in Altersgruppe 56,6% 43 4% 100, 0%
11-14 Jahre Anzahl v 15 52
% in Altersgruppe T1,2% 28 8% 100,0%
Gesamtsumme Anzahl 112 G4 176
% in Altersgruppe 63,6% 36.4% 100, 0%

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 — 2013

Zu den bleibenden Folgen eines Sturzes mit dem Fahrrad zéhlen im
gesundheitlichen Bereich vor allem Narben, im familidren Bereich die psychische
Gesamtbelastung und beim Kind selbst kommen Verkehrsangst und vor allem

51



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Radfahrangst vor. Somit kann man auch hier sehen, dass ein Unfall beim
Freizeitsport letztlich auch diese spezielle Bewegungsart ,vermiest’. Die
Strategien und Konzepte der Gesundheits- und Bewegungsforderung wirden gut
daran tun, einen starkeren Schwerpunkt auf das Thema der Unfallverhitung zu
legen, da ein Unfall einen gewichtigen Faktor darstellt. Vor allem dann wenn der
Unfall in weiterer Folge dazu flhrt, dass das Radfahren nicht mehr ausgeubt
wird. Eine weitere Analyse der Schwere der Kopfverletzungen nach
Altersgruppen zeigt, dass der Ruckgang der Helmtrager in der jeweiligen
Altersgruppe mit der Zunahme der schweren Kopfverletzungen korreliert.
Bedingender Faktor ist einerseits im negativen Sinn die groR3ere Geschwindigkeit,
andererseits im positiven Sinn das andere Abwehrverhalten (mehr Frakturen der
oberen Extremitaten) beim Sturz der alteren Kinder.

1.3 Zusammenfassung

Eine Betrachtung der Unfallmuster von Ful3gangern und deren
Verletzungsschwere machen deutlich, dass in Situationen, in denen der KFZ-
Lenker eher unvorbereitet auf die Situation reagieren muss und eigentlich
weniger mit einer Person auf der Fahrbahn rechnet (Ampel Rot fur Fuganger,
ungeregeltes Uberqueren — somit plotzliches Auftauchen auf der Fahrbahn), eine
hohere Aufprallgeschwindigkeit zu vermuten ist. Dies wiederum erhoht den Anteil
der schweren Verletzungen mit Frakturen und Schadelhirntraumata eindeutig.

Der kindliche Ful3gangerunfall passiert tendenziell bei schénem und trockenem
Wetter. Dennoch sollte das Thema Sichtbarkeit der Kinder im Stralenverkehr
durch helle und vor allem reflektierende Kleidung nicht vernachlassigt werden.

Unfélle auf dem Schulweg ereignen sich in der Frih und noch haufiger am
Nachhauseweg. Der Peak der Schulwegunfélle am Ende des Volksschulalters
bis hinauf zum 12.Lebensjahr unterstreicht die Notwendigkeit, dass Eltern vor
allem zu Schulbeginn und bei Schulwechsel den Schulweg Giben — auch mit den
alteren Schulkindern!

Verkehrsunfalle hinterlassen neben den gesundheitlichen Folgen beim Kind oft
auch psychische Folgen fir das Kind und die Eltern. Die Angst um das Kind,
wenn es alleine im Verkehr unterwegs ist, und die Angst des Kindes im Verkehr
an sich betreffen jede vierte Familie.

Bei Fahrradunféllen ergibt sich der Einzelsturz als h&ufigste Unfallursache.
Deutlich zu erkennen ist die erhdhte Relevanz von verkehrsunfallbedingten
Verletzungen bei Kindern in der Altersgruppe 11-14 Jahren.

Entsprechend der psychomotorischen Entwicklung von Kindern ist Radfahren als
Fortbewegungsart ab dem 6. Lebensjahr anzusehen. Mit dem Alter und vor allem
mit einer bestandenen Radfahrprifung steigt auch die Haufigkeit des Allein-
Fahrens im StraRenverkehr an, was einen Anstieg der Unfélle mit anderen
Verkehrsteilnehmern ab dem 10. Lebensjahr mit sich bringt.
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2. Tiefenanalyse von Verkehrsunfallen

Die Tiefenanalyse zur Untersuchung von Kinderunfallen stitzt sich einerseits auf
uber Jahre angesammelte Daten von GROSSE SCHUTZEN KLEINE, welche
Ergebnisse zur Unfallforschung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz
wiedergeben, sowie auf Daten der Central Database for In-Depth Accident Study
,LCEDATU®. Nachfolgend werden daraus Detailbetrachtungen angestellt und
relevante Unfallsituationen aufgezeigt.

2.1 KinderfuBgangerunfall

Aus den Erhebungen von GROSSE SCHUTZEN KLEINE wird nachfolgend im
Detail auf Verletzungsarten des verunfallten Kindes, sowie auf relevante
Unfallmuster eingegangen. Insgesamt wurden 46 Realunfélle aus dem CEDATU-
Datenbestand rekonstruiert und daraus Analysen zum Unfalltyp, zur
Unfallortlichkeit, sowie zum Verhalten der betroffenen Kinder und Fahrzeuglenker
durchgefuhrt und Anforderungen an Sensoren zur FulRgangererkennung
definiert. 39 dieser 46 Realunfélle betrafen Kollisionen zwischen mindestens
einem Pkw und mindestens einem Kind als Ful3ganger. In 7 Fallen wurde das
verunfallte Kind von Bussen, Lkws, Motorrader etc. erfasst.

2.1.1 Verletzungsarten und Unfallmuster

Im Zuge einer Studie aus dem Jahr 2006 ,Qualitative Analyse von
FuRgéangerunféllen bei Kindern“*® wurden in Summe 468 KinderfuRgangerunfalle
retrospektiv analysiert. Zur detaillierten Erhebung wurden Fragebdgen zum
Unfallgeschehen an die betroffenen Familien versandt. 202 Elternfragebdgen
(Rucklaufquote 43%) wurden von betroffenen Eltern ausgefillt und retourniert,
davon wurden wiederum 75 Unfalle von einer interdisziplindren Arbeitsgruppe
besprochen. Der Altersgipfel der verletzten Kinder lag bei 7 Jahren. 57% der
verletzten Kinder waren Buben und 43% Méadchen.

Als haufigste Verletzungsart wurden Kopfverletzungen und Beinverletzungen
beobachtet. Etwa ein Drittel aller bei Ful3gangerunfallen verletzten Kinder erlitten
schwere Verletzungen, ca. zwei Drittel leichte Verletzungen. Vier Kinder (0,9%)
verstarben an den Unfallfolgen. Zwei dieser Kinder verstarben aufgrund von
Halswirbelsaulen- und Kopfverletzungen bei Aufprallgeschwindigkeiten von 30-
60 km/h, Kopfanprall am Fahrzeug, der Fahrbahn und der Gehsteigkante. Der
Relativanteil der schwerverletzten Kinder bei Unfallen am Land lag signifikant
hoher als im Stadtbereich, dies nicht zuletzt aufgrund der hoheren
Kollisionsgeschwindigkeiten auf FreilandstraRen aul3er Orts. Jeder dritte
kindliche FuRgangerunfall ereignete sich am Schulweg und sogar jedes fiinfte
Kind wurde am Schutzweg verletzt, wobei es sich tberwiegend um Schutzwege
ohne Ampelanlagen handelte.

45 von den 202 befragten Familien (22.2%) berichteten Uber korperliche
Unfallfolgen fur ihr Kind, wie stdrende Narben, wiederkehrende Kopfschmerzen
seit dem Unfall, unfallbedingte Zahnschéden oder Gelenksschmerzen.

34 von 202 Familien (16.8%) beschrieben Wesensveranderungen ihres Kindes
seit dem Unfall, wie geistige Behinderungen, Anfallsleiden, Angstzustinde des

“8vgl. Eder et al. (2006)
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Kindes (vor allem im StraRenverkehr, meist vortibergehend), erhéhter Vorsicht
des Kindes seit dem Unfall, Konzentrations- und/oder Lernschwéche des Kindes,
erhohte Aggressivitat oder Unsicherheit des Kindes.

Besondere Gefahren fiur kindliche Fu3géanger gingen von folgenden angefihrten
Faktoren aus:

Schutzweg ohne Ampel (20% der Unfélle)
Schutzweg Uber mehr als 2 Fahrbahnen
Schutzweg ohne spezielle Ausleuchtung
Komplizierte Kreuzungen (versetzte Kreuzungen, 3 oder 5 einmiindende
Straf3en)
Bushaltestellen, Stralenbahnhaltestellen (fehlende Schutzgelénder)
Vorbeifahren an Schulbussen
o Baustellenbereiche (Gehsteigverengung, Zugang zu Schutzwegen
schwierig)
e Sichtbehinderung durch parkende Autos oder lebende Zaune
Kaum verwendete reflektierende Kinderkleidung (12%)
e Haus- und Hofzufahrten (Gefahr fur Kleinkinder durch reversierende
Fahrzeuge)

Innerhalb dieser Studie kam man zu dem Schluss, dass ,Erfasst am Schutzweg®,
,<Uberqueren ohne zu schauen® und ,Pl6tzliches Auftauchen — Sichtbehinderung®,
zu den haufigsten Unfallmustern zahlen (Abbildung 23).

Unfalle mit Kindern als Fullganger
Unfallmuster

Erfasst am Schutzweg
Uberqueren ohne schauen
Sichtbehinderung PKW, LKW
Offi hinten herumlaufen
Kindergruppe

Den Erwachsenen vorauslaufen
Reversieren

Spielen

LosreiRen Hand Erwachsener
Linksabbieger am Schutzweg
Rotlicht fir FuRgénger

Offi hin-/nachlaufen

Kolonne steht - Gegenverkehr
Offis vorne herumlaufen
Hangenbleiben Bustir
Hauseinfahrt

0O 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Source: GROSSE SCHUTZEN KLEINE Anteile [%]
1999-2005 Nges? 75
Abbildung 23: Relevante Unfallmuster und Handlungen des Kindes
unmittelbar vor der Kollision
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Unterteilt man die Unfallursachen und Unfallmuster nach Altersgruppen, so lasst
sich folgendes feststellen: In der Altersgruppe unter 6 Jahren passieren die
Unfalle im Umfeld von Erwachsenen, zumeist von Eltern (Abbildung 24).

Unfallmuster bei KinderfuBgangerunfallen
Durchschnittsalter - Altersgruppe 0-5 Jahre

LosreiRen Hand Erwachsener l
Hauseinfahrt .

Den Erwachsenen vorauslaufen .

Reversieren .

0123 456 7 8 9101112131415

Source: GROSSE SCHUTZEN KLEINE Alter [Jahre]
1999-2005

Abbildung 24: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor
der Kollision, Altersgruppe 0-5 Jahre

Bei den 6-8 Jahrigen spielt Ablenkung bzw. das Uberqueren der Fahrbahn —
meist laufend - ohne auf den Verkehr zu achten eine herausragende Rolle
(Abbildung 25).

Unfallmuster bei KinderfuRgangerunfillen (ﬂ@
Durchschnittsalter - Altersgruppe 6-8 Jahre & z

Uberqueren ohne schauen T ili

01 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15
Source: GROSSE SCHUTZEN KLEINE Alter [Jahre]
1999-2005

Abbildung 25: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor
der Kollision, Altersgruppe 6-8 Jahre

Bei der Altersgruppe der &lteren Volksschiler kann man viele Unfallmuster
letztlich auf eine Fokussierung im Sinne einer Ablenkung unter fehlender
Beachtung der Verkehrsumgebung oder auch auf eine Uberforderung mit der
Verkehrssituation zusammenfassen (Abbildung 26).
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Unfallmuster bei KinderfuRgangerunfillen ﬂ
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Abbildung 26: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor
der Kollision, Altersgruppe 8-10 Jahre

Aber auch die psychomotorisch ausgereiften Kinder mit gutem verkehrssicherem
Verhalten weisen typische Unfallmuster auf, die auf ein situatives Vergessen von
bereits Gelerntem und Gelbtem zurtckzufihren sind. Es ist also unerlasslich
standig Ubungen und Wiederholungen auch in der Verkehrswirklichkeit
durchzufiihren (Abbildung 27).

N .. .. CUSE
Unfallmuster bei KinderfuBgangerunfallen 54 - "’4;
. )
Durchschnittsalter - Altersgruppe >10 Jahre g’ z
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Rotlicht fiir FuRgénger m
Offi vorne herumlaufen ]
Offi hinten herumlaufen A T T R T A A o
Kindergruppe | {1 4 L1 b0 b b M

01 2 3 4 5 6 7 8 9 101112 13 14 15

Source: GROSSE SCHUTZEN KLEINE Alter [Jahre]

1999-2005
Abbildung 27: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor
der Kollision, Altersgruppe >10 Jahre

Vergleicht man diese Ergebnisse aus dem Jahr 2006 mit jenen, welche aktuell
zwischen 2011 und 2013 erhoben wurden, zeigen sich &hnliche Resultate.

Die groRten Gefahrensituationen entstehen fir Kinder beim Uberqueren von
Fahrbahnen an ungeregelten Stellen (Tabelle 16).
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Tabelle 16: Unfallmuster und durchschnittliches Alter des Kindes

Durchschnittliches Alter der l-'ul‘!Eii nger Unfallimnster

Fubiginger Unfallmuster Mattelwert M Standardabweichung
Adn Schutzweg Q.75 16 3.5
Ampel Rot fiir Fubgénger 10,33 3 1.1
Angefahren worden 7.80 5 57
Anprall an Gegenstand 8.00 1

Emnklemmen Tiir 7.00 1

Erwachsenem weglaufen 5.20 5 1.5
Fahrradkollision 6,53 1% 3.7
Kindergruppe 9,00 1

Sturz auf Falrbahn 12,00 4 21
ungeregeltes Uberqueren 9,00 38 3,2
Insgasami 5.49 93 3.6

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 - 2013

Somit stellt es sich als wichtig dar, in der Verkehrserziehung mit geeigneten
Unterrichtmaterialen einen reflektierbaren Situations- und Rollenwechsel
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern und ,ihren Problemen® zu
erarbeiten. Die Unfélle am Schutzweg und die Kollisionen mit Fahrradern in
Parks und auf kombinierten Rad-/Fulwegen implizieren die Notwendigkeit, die
Verkehrsumgebung und das voraussehbare Verhalten der anderen besser zu
betrachten und einzuschatzen. Kritische Situationen entstehen zusatzlich im
Haltebereich von offentlichen Verkehrsmitteln beim Aussteigen und Uberqueren
der StraRe. Das offentliche Verkehrsmittel ,Offis“ (Bus, Stralenbahn, etc.) stellt
fur Kind und Pkw-Lenker eine ,riesige* Sichtbarriere dar. Das fokussierte und
unaufmerksame Hinlaufen zu ,Offis“, die in die Haltestelle einfahren bzw. bereits
dort stehen, um sie noch zu erreichen, sind Szenarien, die auch noch bei
Jugendlichen zu Unfallen mit schweren Verletzungen fihren.

2.1.2 Unfalltypen

Im Zuge der Auswertung von CEDATU Daten erwiesen sich Sichtbehinderungen
als markantes und unfallrelevantes Themengebiet. In 24 (rund 52%) der
insgesamt 46 Verkehrsunfalle spielten diese nachweislich eine Rolle und
ergeben sich durch Hindernisse auf der Stral3e (z.B. geparkte Fahrzeuge) wie
auch durch Sichtbehinderungen im unmittelbaren Nahbereich der StralRe (z.B.
Zaune oder Straucher).

Abbildung 28 zeigt dazu ein Beispiel aus dem realen Unfallgeschehen. Ein
8 jahriger Junge querte aus Sicht des ankommenden Fahrzeugs die StralRe von
links nach rechts. Der Junge befand sich in einer Laufbewegung, welche auf
etwa 10 km/h rekonstruiert werden konnte, das ankommende Fahrzeug auf der
rechten Spur naherte sich mit 42 km/h. Als der Junge noch auf der
gegenlberliegenden StralRenseite sich am Gehweg befand, sah er bereits den
herannahenden Schulbus. Diesen noch erreichen wollend, querte er die Strafl3e
im dargestellten Bereich. Auf der stadteinwarts fihrenden linken Fahrspur bildete
sich ein Verkehrsrickstau vor einer Ampel, die rechte Spur, auf welcher sich der
spatere Unfalllenker befand, war frei. Der Bub lief zwischen den stillstehenden
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Fahrzeugen Uber die StralR3e, ohne dabei auf den weiteren Verkehr zu achten.
Der herannahende Unfalllenker nahm das Kind zu spat wahr und erfasste es mit
seinem Pkw. Die Kollisionsgeschwindigkeit wurde auf 16 km/h berechnet.

Abbildung 28: Realunfallbeispiel Sichtbehinderung

Ebenfalls spielt das Verhalten von Kindern wie auch von Fahrzeuglenkern im
Bereich von Schutzwegen eine wesentliche Rolle. In 9 Fallen (entspricht etwa
20%) kam es zu einem Verkehrsunfall mit einem Kind im Bereich von
Schutzwegen. In Abbildung 29 ist dazu ein Beispielfall dargestellt. Zwei Kinder 12
und 13 Jahre alt, befanden sich vor einem Schutzweg, ein ankommender
Fahrzeuglenker auf der linken Fahrspur ermdoglichte ihnen, trotz Rotlicht der
FuRgangerampel, das Queren der zweispurigen Stral3e. Die Kinder nutzten diese
Gelegenheit. Ein nachfolgender Pkw auf der rechten Fahrspur nahm den
haltenden Pkw vor dem Schutzweg, wie auch die querenden Kinder zu spat wahr
und erfasste diese mit seiner Fahrzeugfront. Bei aufmerksamer Beobachtung des
Verkehrsgeschehens hatte der Lenker des tlirkisenen Fahrzeugs noch rechtzeitig
vor dem Schutzweg anhalten kdnnen und den Verkehrsunfall somit verhindern
kénnen. Speziell auch damit begrindet, dass vor Schutzwegen haltende
Fahrzeuge immer eine erhdhte Aufmerksamkeit des ankommenden Verkehrs
verlangen.

Dieser konkrete Vorfall zeigt jedoch auch, dass eine Unterstitzung zur
Missachtung einer gultigen Verkehrsregel (Rot fur Ful3génger, trotzdem den
Ubergang ermoglichen) eine Verkehrssituation erzeugt, mit der ein
Fahrzeuglenker auf zweiter Spur und bei Grinlicht nicht grundsatzlich rechnet.

w
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Abbildung 29: Realunfallbeispiel Schutzweg

Insgesamt wurden bei 46 Verkehrsunfallen 48 Kinder von 50 Fahrzeugen erfasst.
In Abbildung 30 sind die relevanten Unfalltypen aufgeschlisselt nach GDV
(Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft*®) detailliert dargestellt.
Farblich, im Sinne einer roten Umrahmung hervorgehoben sind jene
Unfallkonstellationen, bei welchen Sichtbehinderungen eine Rolle spielten.
Insgesamt waren Sichtbehinderungen in 76% der Kinderful3gangerunfalle auf
freier Strecke ein unfallrelevanter Faktor. In keiner der zum Vergleich

4 Vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (2016)
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aufgezeigten Altersgruppen ist die Problematik der Sichtbehinderungen auf und
im unmittelbaren Nahbereich der Stral3e dermafen relevant. Hingegen zeigt sich,
dass praktisch keine Unfalle mit Kindern im L&ngsverkehr zu beobachten sind.
Also Unfalle, bei denen Kindern auf der Stral3e in gleiche oder entgegengesetzte
Richtung zum Unfallfahrzeug gehen. Bei Ful3gdngern der Altersgruppe 15-64
Jahre schlagt sich dieser Unfalltyp mit Gber 25% in den statistischen Daten sehr
wohl nieder. Hauptproblematik im StraRenverkehr stellt somit fir Kinder das
Queren der Stral3e unter Beisein von Sichtbehinderungen dar.

FuBgangerunfalle auf freier Strecke
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Abbildung 30: FuRgangerunfalle auf freier Strecke und Sichtbehinderungen

Ebenfalls zu bemerken ist, dass der kindliche Ful3gangerunfall auf freier Strecke
relativ betrachtet mit dem steigendem Alter des Kindes im verfugbaren
Datenmaterial abnehmend ist. Kinder von 0-5 Jahren sind von Unféllen auf freier
Strecke am haufigsten betroffen. In der Altersgruppe 6-10 Jahre ist die
Unfallhaufigkeit an Kreuzung oder freier Strecke in etwa gleich. Kinder ab dem
elften Lebensjahr sind hingegen von Unfallen auf Kreuzungen vermehrt betroffen
(Abbildung 31). Dieser Umstand ist vermutlich auch auf den grofRer werdenden
Bewegungsradius des Kindes mit steigendem Alter zurtickzufiihren, wobei das
Alter nicht immer mit mehr Verkehrskompetenz korreliert, zumal die heikle Phase
der Pubertat mit zusatzlichen Parametern (Ablenkung Handy, Gruppe, bewusste
regelmissachtende Aktion) das subjektive Risiko erhoht.
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Unfallortlichkeit bei KinderfuRgangerunfallen
(<15 Jahre)

11-14 Jahre

6-10 Jahre

0-5 Jahre

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
B sonstige Unfallstelle B Kreuzung M freie Strecke
48 Kinder in 46 Verkehrsunfillen Source: CEDATU; Analysed by TU-Graz; VSI
Abbildung 31: Unfallortlichkeit bezogen auf das Kindesalter
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Falle, in welchen das Kind im Kreuzungsbereich von motorisierten Fahrzeugen
erfasst und verletzt wurde, betreffen vor allem Kinder ab dem sechsten
Lebensjahr. Unfallsituationen in welchen Sichtbehinderungen von Bedeutung
waren, sind wiederum farblich (rot umrahmt) hervorgehoben. Bei Kindern konnte
in 32% der Unfalle im Kreuzungsbereich Sichtbehinderungen als unfallrelevant
identifiziert werden. In der Altersgruppe 15-64 Jahre lediglich in 5% der
dokumentierten Falle. Bei 65+ FuRgangerunfallen in 12% der dokumentierten
Falle (Abbildung 32).

FuBgangerunfalle im Kreuzungsbereich

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Source: CEDATU

W <15 Jahre, n=22 M 15-64 Jahre,n=19 M 65+ Jahre, n=33 Analysed by TU-Graz, VS|

Abbildung 32: FuRRgangerunfalle im Kreuzungsbereich und die Problematik
der Sichtbehinderungen
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2.1.3 Unfallortlichkeit

Unfélle, in denen Kinder als Fu3ganger verwickelt sind, ereignen sich vorwiegend
im Ortsgebiet, wobei die Schwere der erlittenen Verletzungen bei Kollisionen
aul3erorts grofRer ist. Dies nicht zuletzt aufgrund der einfachen Tatsache von
hoheren gefahrenen Geschwindigkeit. In Abbildung 33 sind Verteilungen
bezlglich Geschwindigkeitsbeschrankungen an der Unfallstelle und der erlittenen
Verletzungsschwere des Kindes dargestellt. Alle Unfalle, welche mit ,UB"
(Tempolimit unbekannt) gekennzeichnet sind, ereigneten sich im Ortsgebiet,
wobei die vorliegende Geschwindigkeitsbeschrankung nicht erhebbar war.

Analysierte Kinder-FuBgangerunfille (<15 Jahre) nach
Ortlichkeit und Verletzungsschwere

Geschwindigkeitsbeschrankungen

c 1 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Anzahl verletzter Kinder

leicht VL: n=9
N schwerVL: n=22 Anzahl Unfélle: n=46
. o Anzahl verletzter Kinder: n=48
m tédlich VL: n=17 Source: CEDATU; Analysed by: TU-Graz, VSI

Abbildung 33: Haufigkeit von Kinderfullgangerunfallen und der
Verletzungsschwere bezogen auf die Geschwindigkeitsbeschrankungen

In Abbildung 34 ist die Schwere der erlittenen Verletzung durch die Kollision mit
einem Fahrzeug dargestellt. Die angegebenen Geschwindigkeiten beziehen sich
auf die Fahrgeschwindigkeit des Unfallfahrzeugs zum Zeitpunkt der Kollision.
Dargestellt sind die niedrigste und die hdchste Kollisionsgeschwindigkeit des
Unfallfahrzeugs, welche zu Verletzungen fihrten, sowie der Median (teilt die
beobachteten Parameter genau in der Mitte), das 25%- Quantil und das 75%-
Quantil. Der Median der Kollisionsgeschwindigkeit fur leicht verletzte Kinder lag
bei 14 km/h. Tddliche Verletzungen erlitten die verunfallten Kinder in 25% der
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Falle bei Kollisionsgeschwindigkeiten unter 35 km/h. Anzumerken ist, dass in
dieser Auswertung auch Unfélle enthalten sind, in denen das Kind vom Fahrzeug
erfasst wurde und es in weiterer Folge zu einem Uberrollen oder Uberfahren des
Kindes kam. Solche Falle konnen auch bei sehr geringen
Kollisionsgeschwindigkeiten todlich enden.

Kollisionsgeschwindigkeiten und Verletzungsschwere

110
100
10 L e B
80
70
60
50
40
30
20
10
0

Kollisionsgeschwindigkeit [km/h]

leicht VL n=9 schwer VL n= 22 todlich VL n=17

ngjmum: T Verletzungsschwere Source: CEDATU;

Minimum: | Mittelwert: X Analysed by: TU-Graz, VSI
Abbildung 34: Kollisionsgeschwindigkeit nach der Verletzungsschwere des
Kindes

2.1.4 Reaktionsverhalten des Unfalllenkers

Im analysierten Datenmaterial von 46 Unfallen reagierte der Unfalllenker lediglich
in 16 Fallen unmittelbar vor der Kollision mit einer Verzogerung, sprich mit einem
Abbremsen des Fahrzeugs. Dargestellt in Abbildung 35 sind aus der zeitlichen
Betrachtung heraus der Konfliktpunkt bezogen auf den Fahrzeuglenker, der
Zeitpunkt, wann der Fahrzeuglenker eine wirksame Verzdgerung durchzufiihren
beginnt, und die Zeit, welche zwischen dem Auftreten der kritischen Situation und
der Verzogerung des Fahrzeugs verstrichen ist. Als Konfliktpunkt wurde in den
betrachteten Fallen jener Zeitpunkt gewahlt, als das Kind die Fahrbahn betrat
oder dies erst fur den Fahrer, etwa aufgrund von Sichtbehinderungen, erkennbar
war. Die Betrachtung der relevanten Zeitpunkte erfolgte unter Einbezug aller zur
Verfliigung stehenden Daten bei Unfallen mit Kindern als Ful3ganger sowohl im
Ortsgebiet als auch auf FreilandstraRen. In 25% der hier diskutierten Falle konnte
der Konfliktpunkt bezogen auf den Fahrzeuglenker auf etwa 0,8 Sekunden oder
darunter berechnet werden. 0,8 Sekunden stellt im Ubrigen jene Zeitspanne dar,
welche im Allgemeinen als Reaktionszeit zu berlcksichtigen ist. Diese
Zeitspanne ist notwendig, um ein kritisches Ereignis zu erfassen und verstreicht,
bevor eine wirksame Abwehrhandlung, beispielsweise eine Verzdgerung des
Fahrzeugs erfolgen kann. Der negative Zeitbereich bezlglich der Reaktion
bedeutet fur die betrachteten Félle, dass eine Handlung bereits gesetzt wurde,
bevor definitionsgemafr der Konfliktpunkt erreicht wurde. Der Fahrzeuglenker war
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in diesen Fallen sehr aufmerksam, konnte aber eine Kollision dennoch nicht
verhindern. In rund 50% der analysierten Félle reagierte der Fahrer innerhalb von
0,6 Sekunden nach Erreichen des Konfliktpunktes mit einer Verzégerung des
Fahrzeugs.

Konfliktpunkt, Reaktion und Bremszeitpunkt
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Source: CEDATU; Analysed by: TU-Graz, VSI Maximum: T Minimum: L

Abbildung 35: Reaktion mit einer Bremsung des Fahrzeugs bezogen auf
den Konfliktpunkt

2.1.5 Bewegungsgeschwindigkeiten von Kindern

In Uber 60% der Kinderful3g&ngerunfalle befand sich das Kind zum Zeitpunkt des
Unfalls in einer Laufbewegung. Abbildung 36 zeigt einerseits kumuliert die
Bewegungsgeschwindigkeiten der verunfallten Kinder aus den rekonstruierten
Realunfallen. Andererseits ist der Rickschluss aus dieser Stichprobe im Sinne
einer Normalverteilung dargestellt. Es ergibt sich, dass sich etwa 70% der
KinderfulRgangerunfalle bei Geh- bzw. Laufgeschwindigkeiten von unter 10 km/h
ereignen. Die eingezeichneten Markierungen beziehen sich auf die
rekonstruierten Bewegungsgeschwindigkeiten der verunfallten Kinder zum
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Zeitpunkt der Kollision. In der Altersgruppe 3-14 jahriger Kinder betragt eine
typische Gehgeschwindigkeit (im Versuch) etwa zwischen 4 und 6 km/h®.
Lediglich 30% der untersuchten Falle liegen unter einer
Fortbewegungsgeschwindigkeit des Kindes als Ful3génger von 6 km/h.

Bewegungsgeschwindigkeit Kinder als
FuBRgdnger (<15 Jahre)

100%
90%
80%
710%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0 2 - 6 g 10 12 14 16 18 20
Bewegungsgeschwindigkeit [km/h]

empemStichprobe  es=Normalverteilung
Spurce: CEDATW; Analysed by TU-Graz, Vsl Myes=28

Abbildung 36: Bewegungsgeschwindigkeiten von Kinder als Ful3génger
2.1.6 Erforderliche Sensoreigenschaften zur FuRgangererkennung

Um Anforderungen an ein FuRgangerassistenzsystem abzuleiten, sollten auch
die physikalischen Grenzen bericksichtigt werden (Abbildung 37). Dargestellt
sind hierbei Entfernungen vom Fahrzeug zum kindlichen Ful3génger, ab welchen
gebremst werden muss, um das Fahrzeug bei unterschiedlichen
Fahrgeschwindigkeiten rechtzeitig anhalten zu kdénnen. Eine Reaktionszeit des
Fahrzeuglenkers bleibt hier ganzlich unbertcksichtigt. Ferner wird angenommen,
dass das Fuf3gangerassistenzsystem den FuRganger ohne Latenzzeit erkennt.
Der typische Kinderunfall passiert bei trockenem Wetter. Als Bremsverzdogerung
wird furr das Fahrzeug bei trockener Fahrbahn ein Wert von 8 m/s* angenommen.
Beim Kind wird mit einer Bewegungsgeschwindigkeit bzw.
Uberquerungsgeschwindigkeit von 10 km/h gerechnet, wodurch etwa 70% der
rekonstruierten kindlichen Fuf3géngerunfalle abgedeckt werden. Ebenfalls geht
aus der Datenerhebung hervor, dass Uber 90% solcher Unfélle im Ortsgebiet

%0 v/gl. Eberhardt and Himbert (1977)
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passieren, weshalb hier die relevanten Fahrzeuggeschwindigkeiten 30 km/h, 40
km/h und 50 km/h berucksichtigt sind.

Bewegt sich das Kind mit einer Geschwindigkeit von 10 km/h in einem Winkel
von 90° uber die StralRe, d.h. quer zum Fahrzeug, so muss das ankommende
Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h bereits 12 Meter vor dem
querenden Kind mit 8 m/s? gebremst werden, um den Unfall zu verhindern. Die
angegebene Y-Distanz beschreibt die Ausbreitung des Sichtkegels, welche
notwendig ist, um das Kind rechtzeitig zu erfassen und lasst somit eine
Ruckrechnung auf den notwendigen Offnungswinkel des Sensors zu. Ein fiir
Fahrzeuggeschwindigkeiten ~ von 50 km/h  definierter =~ Sensor  eines
FuRRgangerassistenzsystems miuisste somit 12 m vorausschauen und zumindest
5 m in den seitlichen Stral3enbereich ein freies Blickfeld haben.

Sensoreigenschaften, ideal (keine Reaktions- und Schwellzeit)
Bproms = B M52, v 4= 10 kmfh

y-Distanz [m]
LT5]

1 2 3 4 5 [ 7 B ] 10 11 12 13 14 15 16 17 18
¥-Distanz [m]
===30km/h 40 kmfh  ===50km/h

Abbildung 37: Sensoreigenschaften zur Ful3gangererkennung
2.1.7 Relevante Unfallfaktoren

Um die Griunde, die zum Verkehrsunfall fihrten, erortern zu kénnen, wurden
jedem Unfallbeteiligten, also dem Fahrzeuglenker wie auch dem Kind als
FuRgénger unfallbeeinflussende Faktoren zugewiesen. Insgesamt wurden im
Zuge der Analyse von 46 Verkehrsunfallen 290 unfallrelevante Faktoren
bestimmt. Aus den gefundenen Faktoren wurden in weiterer Folge fir jeden
Unfallbeteiligten unfallkausale Faktor bestimmt (Abbildung 38 und Abbildung 39).

Bezogen auf Kinder konnten folgende unfallkausale Faktoren am haufigsten
beobachtet werden:

das nicht oder nicht ausreichende Achten auf den Verkehr,
das plotzliche Hervortreten hinter Sichthindernissen,
Fehlverhalten an mit Lichtzeichen geregelten Kreuzungen,
das Spielen auf oder neben der Fahrbahn.
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Ebenso konnten diese Unfallfaktoren haufig auch als beitragende Faktoren
klassifiziert werden. Diese Faktoren waren also nicht direkt als unfallkausal
anzusehen, trugen aber malRgebend zur Unfallsituation bei.

Als Beispiel sei etwa anzufuhren das Spielen neben der Fahrbahn. Das Kind
guert im Zuge des Spiels, etwa um einem Ball nachzulaufen, die Fahrbahn.
Unfallkausal ware in diesem Beispiel, dass das Kind Uber die StralRe lief ohne
den Fahrzeugverkehr zu beachten. Ein beitragender oder unterstitzender Faktor
ist auch das Spiel unmittelbar neben der Stralle. Wirde das Spiel an einem
anderen Ort, nicht neben der Stral3e stattfinden, wirde das Kind nicht einem
.verschossenen" Ball Gber die Stral’e nachlaufen.

Source: CEDATU; Analysed by TU-Graz, VSI

Unfallfaktoren Kinder als FuRganger (<15 Jahre)

nicht auf den Fahrzeugverkehr
geachtet

nicht ausreichend auf den Verkehr
geachtet

plotzliches Hervortreten hinter
Sichthindernissen

Fehlverhalten an Stellen, an denen
FuBgangerverkehr durch
Lichtzeichen geregelt war

Spielen auf oder neben der
Fahrbahn

012 3 456 7 8 9101112
B Kausale Faktoren M Beitragende Faktoren

Abbildung 38: Haufige unfallbeitragende und kausale Faktoren bezogen auf
Kinder bei FuRgangerunfallen

Bezogen auf den Fahrzeuglenker ergibt sich das unerwartete Queren des Kindes
als aulerst relevant. Ebenso spielt das Fehlverhalten gegentber dem Kind an
FuRgangertberwegen eine bedeutende Rolle. ,Ablenkungen intern wie auch
extern® oder ,Uberhdhte oder nicht angepasste Geschwindigkeit® lassen sich
haufig als beitragende Faktoren wiederfinden.
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Source: CEDATU; Analysed by TU-Graz, VSI

Unfallfaktoren Fahrzeuglenker

unerwartetes Queren des
FuBgangers

nicht ausreichend auf
Verkehr geachtet

Fehlverhalten gegentiber
FuRgdnger an
FuBgangertiberwegen

Ablenkung Intern/Extern

Geschwindigkeit
tiberhdht/nicht angepasst

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
B Kausale Faktoren M Beitragende Faktoren

Abbildung 39: Haufige unfallbeitragende und -kausale Faktoren bezogen
auf den Fahrzeuglenker bei kindlichen Ful3gangerunfallen

2.1.8 Beispielfall zur Unfallrekonstruktion

Beim folgenden Beispiel zur Realunfallrekonstruktion handelt es sich um eine
Kollision zwischen einem Pkw des Typs Ford Galaxy, Baujahr 2010, und einem
3 jahrigen Jungen, welcher als Ful3génger die Stralle queren wollte. Das Kind
wurde frontal vom Fahrzeug erfasst und erlitt unter anderem durch die Kollision
schwere Verletzungen der unteren Extremitaten. Aus der dokumentierten
Unfallerhebung kénnen folgende Informationen zum Unfall enthommen werden:

Die Unfallstelle befand sich auf einer gerade verlaufenden Nebenstral3e, es galt
ein Tempolimit von 30 km/h. In Fahrtrichtung des Pkw-Lenkers gesehen parkten
rechts Fahrzeuge schréag bis annahernd rechtwinkelig zur Fahrbahnlangsachse.
An der linken StraRenseite wurde der zur Verfigung stehende Platz ebenfalls als
Parallel-Parkmoglichkeit genutzt. Fir den sich in Bewegung befindlichen
FlieRverkehr ergab sich dadurch eine befahrbare Stral3enbreite von etwa 3,6
Meter. Die Umweltbedingung zum Zeitpunkt des Unfalls kdnnen als heiter bei
Tageslicht angegeben werden, die Fahrbahn war trocken.

Der in den Verkehrsunfall involvierte Fahrzeuglenker gab an, dass einige Meter
bevor er zur Unfallstelle kam, eine Frau auf der rechten Fahrbahnseite den
Kofferraum ihres schrag geparkten Fahrzeuges ausraumte. Darum wahlte er eine
Fahrlinie weiter links, um den Abstand zu dieser Frau zu vergré3ern. Plétzlich lief
ein Kind von rechts, zwischen den dort geparkten Fahrzeugen auf die Fahrbahn.
Er leitete nach eigenen Angaben sofort eine Vollboremsung ein, konnte den
Zusammenstol3 aber nicht mehr verhindern. Ein durchgefihrter Alkomattest
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verlief negativ, weitere die Fahrtlchtigkeit beeinflussende Substanzen konnten
ebenfalls nicht nachgewiesen werden.

Die Mutter des verunfallten Kindes befand sich zum Unfallzeitpunkt auf der
gegeniberliegenden  StralRenseite, wo sich der Hauseingang zur
Familienwohnung befand. Sie gab an, den Unfall nicht direkt beobachtet zu
haben, da sie zum Unfallzeitpunkt mit dem Ricken zur Straf3e stand. lhr Kind
befand sich zuvor bei ihrem Onkel und dessen Fahrzeug rechts neben der
Stral3e.

Der Onkel der Mutter gab an, dass der Bub an seinem Fahrzeug etwas
beschadigte und er ihn darauf hinwies bzw. ihm die Stelle am Fahrzeug zeigte,
als der Junge plétzlich schrag Uber die Stral3e in Richtung seiner Mutter lief.

Jene Frau, welche vor der Kollision ihren Kofferraum ausraumte gab an, dass die
Mutter des verunfallten Jungen und der altere Herr auf der rechten Stral3enseite
lautstark redeten, verstand aber diese Sprache nicht. Den Unfall selbst konnte
sie nicht beobachten.

Zur weiteren Unfallanalyse standen Informationen zZu den
Fahrzeugbeschadigungen sowie Uberblicksbilder der Unfallstelle zur Verfugung
(Abbildung 40). Links ist die Parksituation am Unfalltag dargestellt. Der Pfeil mit
der Nummerierung 1 beschreibt die Fahrtrichtung des Unfalllenkers. Pfeil 2 zeigt
die Stelle von welcher aus das verunfallte Kind auf die Stral3e lief. Links in
diesem Bild ist auch der Eingangsbereich zum Haus sichtbar, in welchem die
Familie des Kindes wohnte und die Mutter sich zum Unfallzeitpunkt aufhielt. Das
rechte Bild zeigt eine Luftaufnahme der Unfallstelle, der Schattenwurf auf der
rechten Fahrbahnseite entspricht in etwa jenem zum Zeitpunkt des
Verkehrsunfalls.

Abbildung 40: Aufnahmen zur UnfaIIseIIe

Durch die Detailrekonstruktion des Verkehrsunfalls ist folgender Unfallhergang
sehr wahrscheinlich:

Als der Onkel den Jungen tadelte, lief dieser schrag Gber die Stralle zu seiner
Mutter, welche sich im Bereich des Hauseingangs zur elterlichen Wohnung
befand. Die Bewegungsgeschwindigkeit des laufenden Jungen ergibt sich aus
der Unfallrekonstruktion zu 6 km/h. Er wurde in der Laufbewegung von der
aulReren rechten Fahrzeugfront primar an der linken Korperhélfte erfasst und im
Zuge dieses AnstolRes 6 m nach vorne und 2 m nach rechts geschleudert, eher
er unter einem parkenden Fahrzeug zum Liegen kam (Abbildung 41).

Bezlglich des Unfallfahrzeugs lasst sich aufgrund der Endlagen eine
Kollisionsgeschwindigkeit von 32 km/h ermitteln. Das Fahrzeug wurde zum
Zeitpunkt der Kollision bereits gebremst, eine Ausgangsgeschwindigkeit lasst
sich fir den Fahrzeuglenker mit rund 37 km/h rekonstruieren.
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Abbildung 41: Kollision und Endlage

Nachfolgend wird detailliert die Vorkollisionsphase beschrieben. Einerseits in
Bezug auf das Unfallfahrzeug und somit auf den Fahrzeuglenker, andererseits
auf das Kind. Die Bildstrecke in Abbildung 42 zeigt den Unfallhergang aus der
Fahrerperspektive, Abbildung 43 aus der Sicht des Kindes bis einschlieBlich
5 Sekunden vor der Kollision. Der Erstkontakt zwischen Fahrzeug und dem Kind
wird dabei als to bezeichnet.

Vorkollisionsphase bezogen auf den Unfalllenker

Nachdem das Unfallfahrzeug in die Seitenstral3e von rechts einbog, ergab sich,
unmittelbar nach dem der Einbiegevorgang abgeschlossen war, flr den Fahrer
ein Gesamtluberblick der Gefahrensituation (dargestellt als Photostrecke in
Abbildung 42). Die ,Pre-Crash” Phase (das ist die Phase bis zur Kollision) wurde
mit einem Zeitabstand von 5,0 Sekunden vor to gestartet. Zu diesem Zeitpunkt
befand sich der Pkw-Lenker etwa 52 Meter von der spateren Unfallstelle entfernt
und fuhr mit einer Geschwindigkeit von etwa 37 km/h. Links und rechts von der
Fahrbahn waren Fahrzeuge geparkt. Auf der rechten Seite nahm er eine Frau
wahr, welche in diesem Moment den Kofferraum ihres Fahrzeuges ausraumte.
Es kamen ihm keine Fahrzeuge entgegen.

Etwa 4,0 Sekunden vor der spateren Kollision begann er sein Fahrzeug nach
links auszulenken, um den Abstand zu der Frau zu vergrof3ern. Kinder oder
andere Personen in dieser StraRe waren fir ihn zu diesem Zeitpunkt nicht
erkennbar.

3,0 Sekunden bzw. 30 Meter vor der spateren Kollision hatte der Fahrzeuglenker
den Auslenkvorgang bereits fast abgeschlossen. Das verunfallte Kind war fir ihn
nach wie vor nicht sichtbar. Die Fahrgeschwindigkeit betrug unverandert 37 km/h.

2,0 Sekunden bzw. 20 Meter vor der spateren Kollision ware das Uber die Stral3e
laufende Kind, welches zwischen den geparkten Fahrzeugen im schattigen
Bereich der Stral3e herauslief, sichtbar gewesen. Die Aufmerksamkeit des
Fahrers war zu diesem Zeitpunkt aber noch auf die Frau gerichtet, welche sich
nun in seinem unmittelbaren Nahbereich befand. Der seitliche Abstand zu ihr
betrug rund 1,3 Meter. Das Kind bemerkte er zu diesem Zeitpunkt noch nicht.
Hatte er in diesem Augenblick, genauer 2,1 Sekunden vor der Kollision, auf das
Kind mit einer Vollboremsung reagiert, ware das Fahrzeug unmittelbar vor dem
Kind zum Stillstand gekommen (eine Reaktionszeit von 0,8 Sekunden und eine
Bremsschwellzeit von 0,2 Sekunden angenommen und eingerechnet).
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1,0 Sekunden bzw. 10 Meter vor der spateren Kollision war der Fahrzeuglenker
an der Frau am Fahrbahnrand vorbeigefahren und nahm das querende Kind das
erste Mal wahr. Er reagierte prompt und leitete eine Vollbremsung ein.

0,5 Sekunden vor der spateren Kollision betrug der Abstand zum querenden Kind
lediglich noch 5 Meter. Die eingeleitete Vollbremsung des Fahrzeugs war zu
diesem Zeitpunkt noch nicht wirksam, der Fahrer befand sich noch in der
Reaktionsphase. Bis zur Kollision war es in weiterer Folge dem Fahrer noch
moglich rund 5 km/h Geschwindigkeit abzubauen.

Abbildung 42: Vorkollisionsphase aus Sicht des Pkw-Lenkers

Vorkollisionsphase bezogen auf das in den Unfall verwickelte Kind

Auf dem ersten Bild der in Abbildung 43 dargestellten Vorkollisionsphase (Pre-
Crash Phase 5,0 Sekunden vor to) war der Onkel des verungliickten Kindes
dabei, den Jungen aufgrund der von ihm am Fahrzeug verursachten Schaden
zurecht zuweisen. Die Mutter des Jungen und dessen Schwester befanden sich
zu diesem Zeitpunkt bereits auf der gegentuberliegenden Stral3enseite vor dem
Hauseingang ihrer Wohnung.

Etwa 4,0 Sekunden vor der spateren Kollision, blickte sich der Junge um und sah
seine Mutter gemeinsam mit seiner Schwester auf der gegenulberliegenden
StralRenseite. Sein Onkel unterwies ihn derweilen noch im vorsichtigen Umgang
mit seinem Fahrzeug und hatte ein Auge auf das Kind, welches unverandert
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neben ihm, im Bereich der hinteren Fahrzeugtur auf der rechten Seite des Pkw
stand.

Etwa 3,0 Sekunden vor der spateren Kollision schloss der Onkel des Jungen die
Fahrzeugtiren seines Pkws wieder, der Junge begann sich auf die Stral3e in
Richtung seiner Mutter zu bewegen. Die StrafRe links von ihm konnte er zu
diesem Zeitpunkt nur bedingt einsehen, das ankommende Unfallfahrzeug war fir
ihn noch nicht wahrnehmbar.

Etwa 2,0 Sekunden bzw. 3 Meter vor der spateren Kollision befand sich das Kind
in der Laufbewegung. Die Geschwindigkeit des 3 jahrigen Jungen betrug zu
diesem Zeitpunkt etwa 6 km/h. Sein Blick war in Richtung seiner Mutter gerichtet,
den herannahenden Pkw nahm er noch nicht wahr.

Etwa 1,0 Sekunden vor der Kollision war das spatere Unfallfahrzeug nur mehr
9 Meter von dem Jungen entfernt, ein Anhalten bzw. Stehenbleiben ware fur das
Kind hier noch ohne Folgen mdglich gewesen. Fokussiert auf seine Mutter setzte
er seine Bewegung im Laufen jedoch weiter fort.

Etwa 0,5 Sekunden vor der Kollision setzte der Junge trotz Zurufe seines Onkels
~otehen bleiben, ein Auto® die Querung der Fahrbahn unverandert fort. Das Alter
des Jungen bedingte, dass er auf den eher abstrakten Hinweis nicht reagierte.
Auch wenn er stehenbleiben hatte wollen, wéare er wohl in der Fahrbahnmitte
zum Stehen gekommen, da ein abruptes Anhalten fir Kinder diesen Alters nur
schwer moglich ist. Es kommt zur Kollision.

Pre-Crash Phase Pre-Crash Phase
5,0 Sekunden vor to ot OSeden vor to
1 — -

T

Pre-Crash Phase Pre-Crash Phase
3,0 Sekunden vor to

Pre-Crash Phase
1,0 Sekunden vor to
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2.2 Kinderradfahrunfalle

Im Rahmen einer Erhebung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz wurden
zwischen 2011 und 2013 kindliche Radfahrunfélle statistisch erfasst. 1.241
Stlrze wurden aufgenommen, lediglich 6% davon sind als Verkehrsunfall zu
klassifizieren. Nebst dem notwendigen Regelwerk fur den Verkehr ist daher vor
allem die Beherrschung des Fahrrads der wichtigste Aspekt in der
Verkehrserziehung und auch in der DurchfiUhrung der ,Freiwilligen
Radfahrprifung®. Zusatzlich stellen sich zwei weitere Unfallmuster als relevant
dar (Tabelle 17): Der Sturz aufgrund einer Kollision oder eines Auffahrunfalls
innerhalb einer Radgruppe und die sogenannte Radspeichen-Verletzung, haufig
hervorgerufen durch Mithahme eines jugendlichen Freundes auf dem eigenen
Fahrrad (Gepacktrager, Sattel, Querstange, Lenkstange).

Tabelle 17: Fahrradunfallursachen nach Alter des Kindes

Durchschuittliches Alter * Fahrrad - Sturzanrt

Fahrrad Sturzart Mittelwert N Standardabweichung
Anprall nut Falirrad an Gegenstand B.19 57 3.7
Einzelstrz B.68 954 3.5
Einzelsmrz Mountainbiken 10,92 12 1.5
Falurad-F-Kollision 5,58 23 38
Faluradmitfahrer Anhiinger 3,30 4 3.1
Faluradmitfalirer Fahrradsitz 3,25 2 23
Fahrradmitfalirer Gepiickiriiger 5.44 18 3.0
Falrradmitfahrer Sattel .14 T 5.1
Kollision mit Fubgianger 13,00 1

Kollision mit Flw 10,46 4] 2.7
Smmt 10,35 26 3.1
Verletzt mit/am Fahrrad ohne Sturz 7.74 54 4.0
Insgesamt B.61 1241 3.6

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 - 2013

2.3 Mopedunfall

Im Jahr 2008/09 wurde im Auftrag des Osterreichischen
Verkehrssicherheitsfonds (VSF) von GROSSE SCHUTZEN KLEINE eine
qualitative Analyse der Mopedunfalle von Jugendlichen®® durchgefiihrt. Dazu
wurden im Jahr 2007 von der Statistik Austria fur die Steiermark
Unfalldatenblétter von Mopedunféllen dbermittelt. Nach Filterung der Daten
konnten Unfallumstande genannt werden, welche die Probleme der jugendlichen
Fahrer aufzeigen (Tabelle 18). Als immer wiederkehrende Defizite wurden in
Bezug auf Mopedunfalle, das Verstehen und Erkennen der Rechtsregel, das
Erfassen von komplexen Kreuzungssituationen in kurzer Zeit, das Linksabbiegen
und das Auffahren auf Fahrzeuge, bedingt durch zu wenig Sicherheitsabstand

*L vgl. Spitzer et al. (2009)
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ermittelt. Schleudern in Kurven und Abkommen von der Fahrbahn zeugen von
Fehleinschatzungen und Defiziten im Handling des Mopeds.

Tabelle 18: Unfallumstéande bei Mopedunfallen

Unfallumstand Anzahl

Sturz vom Fahrzeug 220
Schleudern, Rutschen 115
Kollision seitlich 80
Kollision rechtwinkelig 63
Abkommen (rechts) 55
Abruptes Abbremsen 54
Auffahren auf Fahrzeug 51
Einbiegen nach links 49
Nichtbeachten der Vorrangbestimmungen 44

Detaillierte Unfallumstdnde werden nachfolgend aufgelistet, welche auch die
Basis zur Analyse der Lehr- und Lernunterlagen an Fahrschulen darstellen:

der Mopedfahrer will links abbiegen — KFZ Uberholt

KFZ bremst — der Mopedfahrer fahrt auf: unterschatzter Anhalteweg
KFZ biegt ab, meist Linksabbieger

Einzelsturz Kreuzung: beim Rechts- und Linksabbiegen (Kurvenradien)

Kollision in der Kurve: zu wenig rechts Fahren vom Mopedfahrer bzw.
KFz

Hauszufahrten: Herausfahren von KFZ

Lkw, Bus: Missachtung des toten Winkels; Unterschatzung der
Ausscherung des Zugfahrzeugs bzw. Sattelauflegers

(Einfahren in den Kreisverkehr: wenn der Mopedfahrer bereits im Kreis
fahrt, wird er vom einfahrenden KFZ Ubersehen - oder der Mopedfahrer
fahrt unter Umstanden bereits zu schnell in den Kreisverkehr ein

2 Mopeds: auffahren, seitlich kollidieren
KFZ Uberholt den Mopedfahrer und will danach gleich rechts abbiegen

Ruckwartsfahren von KFZ: der Mopedfahrer missachtet dies sehr oft bzw.
nimmt zu wenig Rucksicht

2.4 Unfalle mit Kindern als Insassen

Die Verletzungen bei den Insassenunféllen betreffen die Kinder nur als passive
Verkehrsteilnehmer. Daher kann natirlich nicht die Unfallvermeidung, sondern
nur die Verletzungsverhinderung bzw. -reduktion im Vordergrund stehen. Aus
diesem Grund ist dieses Kapitel nur fur die Analyse der Fuhrerschein B-
Unterlagen relevant.
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In einer Studie von Spitzer aus dem Jahr 2007° wurde bereits aufgezeigt, dass
die biometrischen Daten von Kindern im Volksschulalter eine Diskrepanz zum
Gesetz aufzeigen. Vergleicht man den Mittelwert des Korpergewichts mit dem
hdchsten Prifgewicht der Gewichtsklasse 3 der ECE 44 (=36kg), dann sind diese
Sitzsysteme im Schnitt bis zum 11. Lebensjahr verwendbar. Umgekehrt jedoch
ist der Mittelwert der KorpergroRe noch weit entfernt von der gesetzlichen
MindestgroRe von 150 cm Korpergrol3e, bis zu der Sitzerh6hungen verwendet
werden miissen®. Hier zeigt sich eine Diskrepanz zwischen Norm und Realitét.
Vielmehr missten die MaRe der kindlichen Becken in Uberlegungen
miteinbezogen werden. Denn wenn das Becken eines starken, aber nicht allzu
grofBen Kindes nicht mehr auf die Sitzerhohung passt, ist der Sitzkomfort nicht
mehr gegeben und die Versuchung, auf den nicht passenden 3-Punkt-Gurt ohne
Sitzerhéhung umzusteigen, sehr grof3.

Betrachten wir die aktuelle Regelung, dass fiir ein Kind ab einer Kérpergrof3e von
135 cm ein hohenverstellbarer Fahrzeug-Dreipunktgurt bei entsprechender
Passform ohne Sitzerh6hung verwendet werden darf, kann diese Regelung im
Durchschnitt ab einem Alter von 8 Jahren angewendet werden. Zu beachten gilt
hierbei freilich, dass es sich in diesen Lebensphasen oft um Langenwachstum
der Extremitaten handelt und nicht um eine des Rumpfes.

Bei den Sitzgewohnheiten und der Sicherungsqualitat der alteren Volksschiler
zeigen sich interessante Aspekte. Bei Kurzstrecken (Fahrten im Ort, in die
Schule) sitzen 41% der Kinder auf dem Beifahrersitz. Dies erlaubt den
Ruckschluss, dass sich auf Kurzstrecken neben dem Fahrer zumeist keine
weitere erwachsene Person im Auto befindet.

Im Gegensatz dazu sitzen auf Langstrecken (langere Fahrt, weitere Strecke) nur
11% der Kinder vorne. Hier scheint es nun so zu sein, dass meist ein zweiter
Erwachsener (zumeist eben beide Elternteile unterwegs sind) und die Kinder auf
der Rickbank Platz nehmen.

Bei der Befragung gaben 25% der Kinder an, dass sie keine Sitzerhéhung mehr
verwenden, wobei die Prozentzahl bei den Buben 1,5-fach hoher ist als bei den
Madchen. Sitzerhéhungen ohne Gurthaken finden bei 20% der Kinder
Verwendung. Mit dem Wissen, dass Sitzerhhungen ohne Gurthaken nur sehr
schlecht wirksam sind, kann man festhalten, dass zur Sicherung jedes 5. Kind
kein qualitativ ausreichendes Produkt verwendet wird. Optimal geschitzt sind nur
15% der Kinder, da sie eine Sitzerh6hung mit Rickenlehne verwenden. Jedes 2.
Kind verwendet ein Kissen, das zumindest im Beckenbereich eine Gurtfihrung
gewabhrleistet.

Eine Einteilung der Kinder nach ihrer KérpergrofRe und der daraus resultierenden
Sicherungsnotwendigkeit im Pkw zeigt, dass 7% den fahrzeugeigenen Gurt
verwenden, obwohl dieser noch nicht passt. Des Weiteren sitzen 25% ohne
Sitzerhohung bei einem mdglichen hoéhenverstellbaren Gurt. Unter dem Aspekt,
dass dieser Gurt bei vielen Fahrzeugen nicht hodhenverstellbar ist und
wahrscheinlich nicht bei jeder Fahrt optimal auf die KorpergroRe des Kindes
eingestellt wird, sitzen auch diese Kinder mangelhaft gesichert im Auto. Zudem
muss angemerkt werden, dass eine reine Anpassung an die Schulterhéhe keine
Optimierung der Fuhrung im Beckenbereich bedeutet. Aus medizinischer Sicht ist

2 y/gl. Spitzer (2007)
% §106 KFG 1967, 26. KFG-Novelle, BGBI. | Nr. 117/2005
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noch ein groBes Reduktionspotential flr Schadelverletzungen durch
Sitzerhbhungen mit Rickenlehnen vorhanden. Da bei den schwer verletzten
Kindern rund 44% schwerer verletzt sind als der Lenker, ist auch hier ein
enormes Reduktionspotential erkennbar. Bei optimaler Sicherung scheinen 30%-
Punkte reduzierbar. Auch wenn manche Todesféalle durch optimale
Kindersicherung nicht vermeidbar sein werden (zu grof3e Aufprallenergie), so
sind bei den getdteten Kindern 50% Reduktionspotential méglich.>?

Grundsatzlich ist es wichtig, die Zielgruppe weiterhin zu bearbeiten, wobei
folgende informative und legislative Schwerpunkte fir Praventionsmafl3nahmen
Uberlegenswert erscheinen:

e Kein verfrihter Wechsel auf eine Sitzerh6hung

e Sitzerh6hung: Billigsitze oder gebrauchte Kindersitze aus unbekannter
Quelle (z.B. Internetkauf) sind vom sicherheitstechnischen Standpunkt als
nicht empfehlenswert einzustufen.

e Sitzerhdhung mit Ruckenlehne: Aufgrund der hohen
Kopfverletzungsanteile ist eine Reform der Nutzungsverordnung sinnvoll,
dass fur Kinder bis zum 8. Lebensjahr sowieso nur Sitzerhhungen mit
Ruckenlehne zu verwenden sind. Zudem werden Kinder bei
Sitzerhéhungen mit Rickenlehne bei allen Crasharten besser in Position
gehalten.

Eine aktuelle Erhebung des Angurteverhaltens von Kindern, die sich im Zuge von
Fuhrungen fir Volksschulklassen im Jahr 2014 in der Barenburg, dem
Kindersicherheitshaus von GROSSE SCHUTZEN KLEINE in Graz, selbst in
einem Autositz bzw. Kindersitz sichern konnten, hat gezeigt, dass aufgrund der
KdrpergroflRe rund zwei Drittel der Kinder in der Volksschule einen Kindersitz der
Klasse 3 unbedingt bendtigen. Beinahe alle Kinder haben angegeben, dass sie
noch eine Sitzerhhung bzw. eine Sitzerh6hung mit Riickenlehne verwenden und
sich selbst angurten wirden. Die hohe Anzahl positiver Antworten zu beiden
Fragen muss man freilich unter dem Eindruck einer Befragung der Kinder in einer
Kleingruppensituation (Gruppendynamik!) mit bis zu 12 Kindern sehen. Die
Verteilung zwischen Sitzerhéhung mit Rlckenlehne (52,5%) bzw. ohne
Ruckenlehne (47,5%) ist annahernd gleich. Bei der Einzelbeobachtung des
Angurtens konnte sich knapp jedes zweite Kind beim Probeangurten richtig
sichern, wobei es signifikant haufiger Madchen korrekt machten. Diese
Fehlerquote von 50% impliziert auf jeden Fall, dass entweder die Eltern ihren
Kindern nur mehr selten helfen oder selbst nicht mit der exakten Handhabung
vertraut sein durften. Auffallig bei den Fehlerquellen ist, dass die Punkte
~Schulterfihrung” und ,Gurt verdreht oder zu locker* haufiger bei den Burschen
auftraten. Diese vorliegende Erhebung zeigt, dass die Qualitat beim Angurten im
Sinne einer Sitzerhéhung mit Rickenlehne noch einen Aufholbedarf hat.

Die Analyse der Kinder, die nach einem Unfall als Pkw-Insasse an der Kinder-
und Jugendchirurgie zwischen 2011 und 2013 behandelt wurden, zeigt, dass im
Vergleich zu anderen Mobilitdtsarten die kindlichen Pkw-Mitfahrer am besten
geschitzt sind. Auch wenn die Unfallenergie von allen drei vergleichbaren
Mobilitatsarten (Fuf3géanger, Fahrrad, Insasse) bei Insassen am grof3ten ist, so
verfigen wir hier Uber die besten technischen Schutzeinrichtungen. So ist im Pkw
der Anteil der schweren Verletzung im Vergleich zu Ful3gdnger und Radfahrer
am geringsten, jedoch der Kopf signifikant haufiger die verletzte Kdrperregion,
vor allem bei den leichten Verletzungen (Tabelle 19).
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Tabelle 19: Verletze Koérperregionen bei Kindern als Fahrzeuginsassen

Kopf 36 48,6
Obere Extremitaten 11 14,9
Rumpf 14 18,9
Wirbelséule 13 17,6
Gesamt 74 100

Source: Kinder- und Jugendchirurgie Graz; Patientenalter: 0 — 14 Jahre, Erhebungszeitraum 2011 - 2013

Dies ist einerseits auf die Designproblematik des Autos mit den ab dem
Schulterbereich enger werdenden Fahrgastzellen zurickzufihren (Anschlagen
an der Innenseite), auf Platzprobleme in Kleinwdgen mit zu wenig
Abstandmaoglichkeit nach vorne (Anprall Rickenlehne Vordersitz) und auf die
Verwendung von Sitzen der Klasse 3 ohne Rickenlehne und Side-Impact-
Schutz.

Grundsatzlich kann man feststellen, dass die technische Schutzwirkung von
Kindersitzen im Zusammenspiel mit den anderen aktiven und passiven
Schutzsystemen eines Pkws sehr ausgereift und auch schon sehr ausgereizt ist.
In unserer Einschétzung bedeutet dies, dass kurz- bis mittelfristig nicht
technische Weiterentwicklungen bei Kindersitzen den gréf3ten Sicherheitsgewinn
bringen werden, sondern vor allem die konsequente Verwendung von Sitzen der
Klasse 3 mit Ruckenlehne und Side-Impact-Schutz.
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V. Ergebnisse

1. Beispielféalle aus Sicht des Kindes und des Fahrers

Nachfolgend werden statistisch relevante Unfallszenarien mit Kindern als
FuRganger exemplarisch dargestellt und die Vermeidbarkeit aus Sicht des
Kindes, wie auch aus Sicht des Fahrzeuglenkers (Erwachsenen) beschrieben. Es
werden weiters Madglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituation
aufgezeigt.

1.1 Beispielfall Sichtbehinderung durch geparkte Fahrzeuge

Ein 7 jahriges Madchen war im Begriff mit ihrer Tante und deren 2 jahrigen
Tochter einen Ausflug zu unternehmen. Dazu planten sie die Schnellbahn zu
benitzen. Als sie bereits auf den Zug warteten, schickte die Tante das 7 jahrige
Madchen nochmals zurlick zu ihrer nahe gelegenen Wohnung, um
Kleidungsstlicke fur das Kleinkind zu holen. Das Kind verlie3 daraufhin den
Haltestellenbereich, um zurtick zur Wohnung zu gelangen. Dazu musste es eine
Stral3e queren, welche direkt am Haltestellenbereich vorbeifiihrte. Das Madchen
war aufgrund von baulichen MalRnahmen gezwungen die Stral3e unmittelbar vor
einem geparkten Fahrzeug zu queren. Der Lenker eines von links kommenden
Fahrzeugs, welches mit einer Geschwindigkeit von etwas unter 30 km/h fuhr,
nahm es nicht wahr. Der Fahrzeuglenker konnte vor der Kollision seinen Pkw
noch verzoégern, einen Zusammenstol3 aber nicht mehr verhindern. Das Madchen
wurde vom Fahrzeug frontal mit einer Geschwindigkeit von etwa 20 km/h erfasst
und kam in weiterer Folge links vor dem Fahrzeug, auf der vom Regen an
diesem Tag noch feuchten Fahrbahn zum Liegen. Abbildung 44 zeigt die
Unfallkonstellation unmittelbar vor der Kollision.

Ty
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Abbildung 44: Ubersichtsaufnahme der Unfallstelle
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Vermeidbarkeit aus Sicht des Kindes

Abbildung 45 zeigt die Situation aus der Perspektive des Kindes. Seitlich nach
links war die Sichtweite beim Betreten der Stra3e stark durch ein geparktes
Fahrzeug eingeschréankt. Das rechte Bild zeigt die Blickrichtung des Kindes
gerade aus in Bewegungsrichtung. Das Kind war mit der Aufgabe betraut, ein
Kleidungsstlick aus der Wohnung zu holen, konzentrierte sich auf diese Aufgabe
und versuchte schnellst mdglich wieder zuriick zu kommen, um den Zug nicht zu
verpassen. Ein Zusammenwirken aus altersbedingten Defiziten, etwa beim
Richtungshoren oder der selektiven Aufmerksamkeit in Kombination mit Zeitdruck
und der eingeschrankten Sicht, wirkten in dieser Situation unfallbegtinstigend.
Zudem richtete sich die Konzentration des Kindes hauptsachlich auf die Erfillung
der gestellten Aufgabe. Zur Unfallvermeidung ist ausreichendes Lehren und
regelmaBiges Wiederholen beziglich dem Verhalten im Stra3enverkehr
wesentlich.

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angefuhrt:

e Schulung bzw. Aufklarung Uber richtiges Verhalten
e Langsam der StraRe nahern und richtiges Schauen

Py Wy e 2
Abbildung 45: Sicht des Kindes beim Betreten der StrafRe, nach links und
geradeaus

Vermeidbarkeit aus Sicht des Erwachsenen

Aus Sicht des Fahrzeuglenkers ergibt sich die Situation vor der Kollision nach
Abbildung 46. Das querende Madchen wird fir den Fahrer ab 1,5 Sekunden vor
der Kollision sichtbar. 0,4 Sekunden vor dem Zusammenstol3 wurde eine
wirksame Abbremsung des Fahrzeuges eingeleitet. Zur Unfallvermeidung aus
Sicht des Lenkers ergibt sich als wichtiger Punkt das aufmerksame Fahren im
Nahbereich von o6ffentlichen Verkehrsknotenpunkten, wie beispielsweise
Haltestellen. Die genaue Beobachtung des Seitenrandes stellt sich als besonders
relevant dar. Im Haltestellenbereich ist haufig mit Kindern zu rechnen. Hierbei
muss auch gewahrleistet sein, dass fir den Fahrzeuglenker der
Haltestellenbereich eindeutig erkennbar ist.

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar:

e Reduzierte Geschwindigkeit und defensives Fahren
e Genaue Beobachtung des Seitenrandes
e Wenn Kinder in der Nahe sein kénnen, besondere Vorsicht
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Abbildung 46: Sicht Fahrzeuglenker, links: Position korrespondierend zur
»Sicht Kind“ (Abbildung 45), rechts: im Reaktionspunkt

Moglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen

Als mogliche Werkzeuge um auf das Unfallgeschehen Einfluss nehmen zu
kénnen, ergeben sich Schulungen auf Seiten des Kindes, wobei der Erfolg
derselben durch den psychomotorischen Entwicklungsstatus limitiert ist, wie auch
auf Seiten des Erwachsenen. Das Wissen von Fahrzeuglenkern Uber haufig
auftretende Unfélle mit Kindern ermdglicht die Chance kritische Situationen im
Vorfeld zu detektieren, um die Aufmerksamkeit auf die relevanten Bereiche im
StralRenverkehr zu richten.

Es gibt hier allerdings auch einen weiteren Beteiligten, der nicht unberticksichtigt
bleiben sollte. Der begleitende Erwachsene sollte dem Kind den Zeitzeitruck
nehmen, sodass auf die grundlegenden Verhaltensregeln im Stra3enverkehr
nicht vergessen wird bzw. diese nicht ignoriert werden. Dabei sollte das
Versaumen des Zuges, etc. nicht das groRte Problem darstellen. Der
Erwachsene sollte nicht unnétig Druck ausiben, wodurch unter Umstanden die
Aufmerksamkeit des Kindes fir den StralRenraum leidet, da es sich auf andere
Aufgaben konzentriert.

Ebenfalls gilt es im Nahbereich von Haltestellen geeignete Wege zur Querung
des FuRverkehrs zu schaffen. In diesem Beispiel ist lediglich eine Sperrflache
zwischen den Parkflachen markiert (Ldnge < 3 Meter), welche direkt an den
Zugang zur Haltestelle grenzt (Abbildung 47). Links dargestellt ist das
rekonstruierte Unfallgeschehen, rechts ist der Durchgang Haltestelle — Straf3e
dargestellt. Diese Aufnahme wurde einen Tag nach dem Verkehrsunfall
angefertigt.

Abbildung 47: Markierte Sperrflache zwischen Parkflachen

Technische Hilfseinrichtungen, etwa in Form eines Systems zur
FuRgangererkennung mit autonomer Abbremsung des Fahrzeugs, wirden in der
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beschriebenen Situation ebenfalls zum Ziel der Unfallvermeidung fiihren kénnen.
Die Zeitspanne von der Erkennbarkeit des Kindes, aus Sicht des ankommenden
Fahrzeuglenkers bis zur Kollision ergibt sich aus der Rekonstruktion mit etwa 1,5
Sekunden. Unter der Pramisse, dass vom Fahrzeug autonom eine Notbremsung
eingeleitet wird, sobald das querende Kind von den Fahrzeugsensoren erkannt
wird, hatte das Fahrzeug noch vor dem querenden Kind zum Stillstand gebracht
werden kénnen.

1.2 Beispielfall Verhalten im Bereich von Schutzwegen

Zwei Kinder befanden sich auf dem Schulweg. Als sie in den Bereich einer
Kreuzung kamen, sahen sie in einiger Entfernung die Ful3gangerampel auf Grin.
Sie begannen zu laufen, um noch wahrend dieser Griinphase queren zu kénnen.
Beim Betreten der Fahrbahn war die Griinphase aber bereits beendet, die
FuRgangerampel zeigte Rotlicht. Ein rechts abbiegender Fahrzeuglenker nahm
die Kinder zu spat wahr und erfasste eines davon (Kind 2) frontal. Abbildung 48
zeigt die Unfallsituation in einer zeitlichen Abfolge. Grafisch hervorgehoben und
eingekreist ist eine Gruppe Ful3ganger, welche im Kreuzungsbereich auf die
Griunphase der Fu3gangerampel wartete.

¥ Graz University of Technology

Abbildung 48: Ubersichtsaufnahme der Unfallstelle

Vermeidbarkeit aus Sicht des Kindes

Die beiden Schuler waren gemeinsam auf dem Weg in den Unterricht (Unfallzeit:
7:30"). Die Sicht aus der Perspektive des verunfallten Jungen (Kind 2)
unmittelbar vor Betreten der Fahrbahn ist in Abbildung 49 dargestellt. Das linke
Bild zeigt die Sicht des Kindes bei Blick nach links. Mehrere Personen standen
hier auf die Griunphase wartend im Kreuzungsbereich. Im rechten Bild ist der
Fokus des verunfallten Jungen dargestellt. Er konzentrierte sich auf seinen
Freund, welcher sich bereits auf der Fahrbahn befand und versuchte diesem zu
folgen. Das herannahende Fahrzeug in Rot nahm er nicht wahr.

Aufgaben im StralRenverkehr, welche mit der Wahrnehmung in Bezug auf Horen
und Sehen stehen, unterliegen bei Kindern im Alter von 12 Jahren keinen
Einschrankungen mehr und sind voll entwickelt. Defizite sind noch in den
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exekutiven Funktionen gegeben, also dem Transfer des theoretischen Wissens in
die Realitat. Zu nennen ist hier etwa der Begriff der Inhibition. Dominante
Handlungen, wie etwa dem Schulkameraden bei Rotlicht Uber die Stral3e
nachlaufen, kdnnen noch nicht in dem Ausmalf3 unterdriickt werden, wie es bei
Erwachsenen der Fall ist. Ebenso ist die selektive Aufmerksamkeit noch in der
Entwicklungsphase. Als weiterer relevanter Faktor bei 12 jahrigen kann die
Adoleszenz eine Rolle spielen. Kinder in dieser Lebensphase sind zwar fahig
rationale Entscheidungen, wie beispielsweise nicht bei Rotlicht Uber die Stral3e
laufen, zu treffen. Unter Beisein Gleichaltriger gerat jedoch haufig rationales
Denken in den Hintergrund, Handlungen geschehen emotionsgesteuert.
Gruppendynamisches Verhalten hat einen besonderen Einfluss.

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angefihrt:

Schulung bzw. Aufklarung tber richtiges Verhalten
Langsam der Stral3e nahern und richtiges Schauen
Kein Queren der Fu3gadngerampel bei Rotlicht
Gruppenverhalten

’

*

u
Abbildung 49: Sicht des verunfallten Jungen (Kind 2) vor dem Betreten der
Stral3e nach links und geradeaus

Vermeidbarkeit aus Sicht des Erwachsenen

Aus Sicht des Fahrzeuglenkers ergibt sich die Situation nach Abbildung 50. Im
links dargestellten Bild hat der Fahrzeuglenker bereits seine gefahrene
Geschwindigkeit von etwa 30 km/h auf ca. 16 km/h reduziert und befindet sich
am Beginn des Einlenkvorgangs nach rechts. Das erste querende Kind (Kind 1)
betritt in diesem Moment die Fahrbahn, wahrend die FuRgangerampel fir ihn
bereits Rotlicht zeigte. Der verunfallte Junge (Kind 2) befand sich noch am
Gehweg, etwa 3 Meter bevor er in weiterer Folge die StralRe betreten sollte.
Beide Kinder waren fur den Fahrzeuglenker, wenn dberhaupt, nur schwer
erkennbar. Die im unmittelbaren Kreuzungsbereich stehenden Personen, welche
auf die Grinphase der FuRgangerampel warteten, schrankten die Sicht auf beide
Kinder erheblich ein.

Im rechten Bild ist aus der Sicht des Fahrzeuglenkers der Reaktionspunkt
dargestellt (1,3 Sekunden vor der Kollision). Der Fahrer nahm die Kinder wahr
und reagierte mit einem Bremsmanover, welches etwa 0,3 Sekunden vor der
Kollision wirksam wurde. Zur Unfallvermeidung aus Sicht des Lenkers ergibt sich
als wichtiger Punkt, das aufmerksame Fahren zu StoRRzeiten und speziell im
unmittelbaren Zeitbereich vor dem Schulbeginn. Bei Abbiegevorgangen im
ampelgeregelten Kreuzungsbereich ist eine genaue Beobachtung des
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StralRenlayouts und der haufig installierten Schutzwege besonders wichtig, auch
nach dem Ende von Ful3gadngergrinphasen.

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar:

e Genaue Beobachtung des Seitenrandes
o Aufmerksamkeit bei Abbiegevorgange
e Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nahe sind (Schulbeginn)

Abbildung 50: Sicht Fahrzeuglenker, linkes Bild: Kind 1 betritt Fahrbahn,
rechtes Bild: Fahrzeuglenker im Reaktionspunkt

Moglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen

Mit gutem Beispiel voran gehen, kann fir diese Situation als Schlagwort
verwendet werden. Kinder eifern haufig Erwachsenen oder auch alteren Kindern
bzw. Jugendlichen nach. Sie sehen diese noch bei Rotphasen von
FuRgangerampeln Schutzwege queren und kopieren dieses Verhalten.
Grundsatzlich sollten Erwachsene von solchem Verhalten Abstand nehmen, vor
allem dann, wenn sich Kinder im Nahbereich befinden und sich ihrer Vorbildrolle
im StralBenverkehr bewusst werden. Schulungen und Aufklarung auf Seiten der
Kinder wie auch auf Seiten der Erwachsenen kénnen in Bezug zur dargestellten
Problematik sinnvoll sein. Ebenso spielt auf Seiten von Fahrzeuglenkern das
aufmerksame Fahren, vor allem im unmittelbaren Zeitraum vor dem Schulbeginn,
wie auch zu Schulende eine wesentliche Rolle. Gerade bei Menschengruppen
und Kindern ist auch mit Regelverstof3en zu rechnen.

Aus technischer Sicht kdnnte in dieser Situation ein im Fahrzeug integrierter
FuRgangersensor unfallvermeidend wirken. Speziell far geringe
Fahrgeschwindigkeiten und unter guten Witterungsbedingungen weisen auf dem
Markt befindliche Systeme eine sichere Funktionsweise auf.

1.3 Beispielfall Verhalten im Bereich von Haltestellen

Ein 7 jahriger Bub war zur Mittagszeit auf seinem Weg von der Schule nach
Hause. Dazu beniitzte er einen Linienbus, welchen er an der gewohnten
Haltstelle verlie3. Er ging vorne um den Bus herum und lief in weiterer Folge
schrag Uber den dargestellten Schutzweg. (Abbildung 51) Die im gesamten
Kreuzungsbereich installierte Ampelschaltung zeigte fir das Kind in diesem
Moment Rotlicht. Ob das Kind das Rotlicht der FuRgangerampel bewusst
missachtete, oder schlichtweg nicht bemerkte, ist im vorliegenden Fall nicht
dokumentiert. Fur den ankommenden Verkehr zeigte die Ampel jedenfalls griines
Licht. Als der involvierte Fahrzeuglenker das querende Kind wahrnahm, leitete
dieser unverzuglich eine Vollbremsung ein, konnte einen Zusammenstol3 aber
nicht mehr verhindern und erfasste den Bub mit der Fahrzeugfront.
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Abbildung 51: Ubersichtsaufnanme der UnfaIIsteI

Vermeidbarkeit aus Sicht des Kindes

In Abbildung 52 ist die Vorkollisionsphase aus Sicht des Kindes dargestellt. Die
linke Abbildung zeigt die Kreuzungssituation beim Betreten der Straf3e. Die
FuRgangerampel zeigte fir den Jungen Rotlicht. Das ankommende
Unfallfahrzeug war aus dieser Position fur das Kind noch nicht erkennbar, da der
haltende Bus seine Sicht nach links einschrankte. Trotzdem oder gerade darum,
weil er kein Fahrzeug wahrnahm, erhthte der Bub in diesem Moment sein
Tempo und versuchte die Kreuzung zu Uberqueren. Etwa 1,1 Sekunden vor der
Kollision ware das spatere Unfallfahrzeug fir ihn, bei einem Blick nach links, zu
erkennen gewesen (dargestellt im rechten Bild). Beachtet man allerdings die
schrég uber den Schutzweg fiihrende Laufrichtung und geht davon aus, dass die
Blickrichtung zum Ziel hin, der Laufrichtung entsprach, ist es sehr
unwahrscheinlich, dass das Kind das ankommende Fahrzeug wahrnahm.
Speziell deshalb, weil das Gesichtsfeld sowie auch das selektive Horen von
Kindern im Alter von 7 Jahren noch nicht voll entwickelt ist.

Der dargestellte Kreuzungsbereich war zum Unfallzeitpunkt sehr stark belebt,
viele Kinder waren auf dem Weg von der Schule nach Hause, Mitter holten ihre
Kinder vom Bus ab. Der Gerauschpegel an der Kreuzung stellte sich als
dementsprechend hoch dar. Kinder im Alter von 7 Jahren lassen sich noch sehr
stark durch externe Reize beeinflussen und von ihrer eigentlichen, wesentlichen
Aufgabe ablenken. Die wesentliche Aufgabe stellt in diesem Fall das sichere
Uberqueren der StraRe dar. Die groRe Anzahl visueller wie auch akustischer
Reize im Kreuzungsbereich erleichtern diese Aufgabe nicht. Uben des
Schulwegs, des richtigen Verhaltens im Stralenverkehr und die oftmalige
Wiederholung des Gelernten stellen in Bezug auf die Unfallpravention eine
wesentliche Rolle, fiir Erzieher wie auch Schulen dar.

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angefuhrt:

e Schulung bzw. Aufklarung tber richtiges Verhalten
e Langsam der Straf3e ndhern und richtiges Schauen
e Kein Queren der FuRgangerampel bei Rotlicht
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Erkennbarkeit des ankommenden Fahrzeugs

Vermeidbarkeit aus Sicht des Erwachsenen

Zum Zeitpunkt als das Kind die Fahrbahn betrat, war es fur den in die Kreuzung
bei Grunlicht einfahrenden Pkw-Lenker nicht mdglich das Kind zu erkennen. Der
haltende Bus am rechten Fahrstreifen schrankte die Sicht nach rechts hin stark
ein (Abbildung 53). Erst 1,1 Sekunden vor der Kollision war das Kind fur den
Fahrzeuglenker zu erkennen, dieser reagierte prompt und leitete eine
Vollbremsung ein, konnte aber eine Kollision nicht mehr verhindern. Der Junge
wurde mit einer Geschwindigkeit von etwa 42 km/h vom Fahrzeug erfasst. Eine
Ruckrechnung unter Bedacht von Reaktionszeit und Bremsschwellen ergibt fur
die Ausgangsgeschwindigkeit des Pkws ca. 50 km/h.

Als wichtiger Punkt zur Unfallvermeidung ergibt sich hier vor allem das
aufmerksame Fahren im Nahbereich von 6ffentlichen Verkehrsknotenpunkten.
Weiters kann davon ausgegangen werden, dass wenn ein Linienbus im
Haltestellenbereich halt, sehr wahrscheinlich ein Fahrgastwechsel durchgefihrt
wird. Eine Temporeduktion und bremsbereites Fahren im Nahbereich ergibt sich
als angebracht. Bei einer verringerten Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h und
gleichem Reaktions- und Bremsverhalten wére ein Anhalten vor dem Schutzweg
fur den Pkw-Lenker mdglich gewesen.

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar:

¢ Reduzierte Geschwindigkeit und defensives Fahren
e Genaue Beobachtung des Seitenrandes
¢ Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nahe sein kénnen

der Strafle durch das Kind; rechts: Sichtbarwerden des Kindes
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Moglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen

Einen positiven Einfluss auf die Konfliktsituation wirde wie bereits erlautert eine
Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeit bringen. Im Bereich von
innerstadtischen Haltestellen, vor allem wenn sie stark von Kindern frequentiert
sind, ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h angebracht. Um das
Konfliktpotential auf dieser Kreuzung zu verringern, ware ebenfalls eine
technische Losung denkbar. Durch eine installierte Kreuzungstberwachung,
welche bei Einfahrt des Linienbusses die Ful3gangerampeln fiir einen gewissen
Zeitraum auf Grin schaltet, kdnnte ebenfalls mehr Sicherheit geschaffen werden.
Dies erscheint vor allem sinnvoll, wenn man an das oft impulsive und instinktive
Verhalten von Kindern, speziell im Volksschulalter denkt. Eine
Kreuzungsuberwachung muss in diesem Zusammenhang nicht dauerhaft aktiv
sein, Grunphasen der Ful3gangerampel bei Einfahrt des Busses um die
Mittagszeit (Schulschluss Volksschule) und zu Schulbeginn erscheinen
zielfuhrend und wdrden vor allem die Sicherheit der jingsten Schulkinder
adressieren. Ebenfalls relevant erscheint auch hier die Schulung und
Sensibilisierung von Kindern wie auch Erwachsenen/Eltern auf Gefahrenstellen
im StralRenverkehr. Je nach Alter eines Kindes ist zwar ein Transfer von
Verkehrswissen auf eine andere Situation schwierig, jedoch ist ein Training fur
spezielle und immer wieder benutzte Verkehrsraume auch bei jingeren Kindern
effektiv.

1.4 Beispielfall Verhalten beim Ruckwartsfahren/Ausparken

Nach Schulschluss um etwa 12:00 Mittag herrschte am Schulhof reges Treiben,
Kinder warteten auf den Schulbus, das Lehrpersonal war im Begriff nach Hause
zu fahren. Zum Unfallzeitpunkt lief eine Volksschilerin (7 Jahre) hinter den in
Abbildung 54 dargestellten Fahrzeugen vorbei. Sie hielt dabei ein Buch in den
Handen und wollte zu ihren Schulfreunden laufen. Als sie sich auf Hohe des
blauen Fahrzeugs befand, fiel ihr das Buch aus den Handen und sie btickte sich
sofort darum. Im selben Moment fuhr die Fahrzeuglenkerin ihr Auto zurtick, um
auszuparken. Das sich gebickt hinter dem Fahrzeug aufhaltende Kind nahm sie
nicht wahr. Als nach Zurufen von Kollegen und Schulkindern die Lenkerin ihren
Wagen anhielt, befand sich das Kind bereits zur Géanze unter dem Fahrzeug. Es
konnte mit Hilfe von Anwesenden hervorgezogen werden. Das Madchen erlitt
durch den Unfall zahlreiche Prellungen und Hautabschirfungen, sowie eine
Fraktur des Schienbeinschaftes.
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Abbildung 54: Ubersichtsaufnahme der Unfallstelle

Vermeidbarkeit aus Sicht des Kindes

Aus Sicht des Kindes ergibt sich die Vorkollisionsphase nach Abbildung 55
dargestellt. Das linke Bild zeigt das Sichtfeld des Madchens in Laufrichtung etwa
6,0 Sekunden vor der spateren Kollision. Die Lehrerin befand sich zu diesem
Zeitpunkt im bereits gestarteten Pkw. Das rechte Bild zeigt die gebuickte Position
des Madchens direkt hinter dem Fahrzeug, um ihr Buch aufzuheben. In diesem
Moment begann die Fahrerin mit dem Ausparkmanéver. Ab welchem Zeitpunkt
die Fahrzeuglenkerin den Rickwartsgang einlegte und somit das Rickfahrlicht
fur das Kind sichtbar gewesen ware, kann nicht objektiviert werden. In diesem
Alter ware auch eine kausale Interpretation von ,Rickfahrlicht = Ausparken®
fraglich. Zur Unfallvermeidung ergibt sich als relevant, dass die selektive
Aufmerksamkeit von Kindern im Alter von 7 Jahren noch nicht vollstandig
ausgepragt ist. Prioritaten einschatzen und setzen stellt sich als ungleich
schwerer dar als flr Erwachsene. Ein Handeln, etwa das Aufheben eines fallen
gelassenen Buchs, geschieht haufig reflexartig, ohne auf das Umfeld und
madgliche Gefahrenstellen zu achten. Schulungen der Kinder, Aufklarung tber
richtiges Verhalten und oftmalige Wiederholung des Gelernten spielen in Bezug
auf die Unfallvermeidung eine wesentliche Rolle. Aufgrund des Schulschlusses
zum Unfallzeitpunkt herrschte am Schulhof reges Treiben, der Larmpegel war
dementsprechend hoch. Die Fahigkeit Gerdusche wahrzunehmen, diese zu
identifizieren und zuzuordnen ist bei 7 jahrigen bereits fast vollstandig
ausgepragt. Probleme ergeben sich allerdings beim Richtungshoren unter
Beisein mehrerer Gerauschquellen. Die Filterung und Verarbeitung der
wesentlichen Information wie das Motorengerausch eines gestarteten Pkws
gestaltet sich als schwierig. Ab wann die Ruckfahrlichter des Pkw erkennbar
waren, lasst sich wie bereits erwahnt nicht objektivieren. Geht man allerdings
davon aus, dass das Kind mit dem Buch noch in der Hand, fokussiert auf sein
Lauf-Ziel, ndmlich seinen Schulfreunden war und in weiterer Folge auf das
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fallengelassene Buch, kann aufgrund des Alters des Kindes liegt der Schluss
nahe, dass es die Ruckfahrlichter des ausparkenden Pkws nicht wahrnahm.

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angefuhrt:

e Genaue Beobachtung des Umfeldes
e Langsam der Straf3e ndhern und richtiges Beobachten
e Nicht unmittelbar hinter geparkten Fahrzeugen queren

Abbildung 55: Sicht des Kindes im Zuge dessen Laufrichtung und Position
kurz vor dem Verkehrsunfall

Vermeidbarkeit aus Sicht des Erwachsenen

Beim Blick in den Ruckspiegel ergaben sich fur die Fahrzeuglenkerin die in
Abbildung 56 dargestellten Situationen. Im linken Bild ist das Kind fur die
Fahrzeuglenkerin sichtbar. Die Laufgeschwindigkeit des Madchens vor der
Kollision kann mit etwa 9-10 km/h angegeben werden. Geht man davon aus,
dass sich das Madchen unmittelbar nach dem Fallenlassen des Buches buckte,
ergibt sich ein Zeitfenster von ca. einer Sekunde, in welchem das Madchen im
Ruckspiegel fur die Fahrzeuglenkerin sichtbar gewesen ware. Im rechten
Seitenspiegel des Fahrzeugs wére dieses unter Voraussetzung der richtigen
Einstellung fur einen Zeitraum von etwa 0,8 Sekunden sichtbar gewesen. Das
rechte Bild stellt die Situation beim Anfahren des Fahrzeugs dar, ab diesem
Moment war das Kind fur die Fahrzeuglenkerin weder in den Seitenspiegel noch
im Ruckspiegel sichtbar. In Bezug auf die Vermeidbarkeit ergibt sich das genaue
Beobachten des Umfelds nicht nur beim Zurlckfahren, sondern auch bereits vor
dem Ausparkmanéver als relevant. Speziell wenn Kinder sich in der N&he
befinden, ist eine umsichtige Vorgehensweise besonders wichtig. In Summe
ware das Kind mindestens 1,8 Sekunden in den Spiegeln des Fahrzeugs
erkennbar gewesen. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass vom Zeitpunkt des
Erstkontakts zwischen Fahrzeug und dem Kind Uber 1,2 Sekunden verstrichen,
bis der Pkw zum Stillstand kam. Durch konzentriertes, umsichtiges und
langsames Anfahren ist diese Zeit deutlich reduzierbar und die
Verletzungsschwere als Folge des Unfalls ware nicht zuletzt aufgrund der
Tatsache, dass das Kind nicht zur Ganze unter dem Pkw zum Liegen ké&me,
deutlich geringer.

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar:

e Beobachten des Geschehens vor dem Zurtickfahren
e Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nahe sein kdnnen
e Gestaltung Parkplatz, sodass nur ein Ausparken vorwarts moglich ist
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Abbildung 56: Sicht der Fahrzeuglenkerin Uber den Ruickspiegel
unmittelbar bevor dem Kind das Buch aus den Handen fiel und im
Zeitpunkt als sich das Kind darum buckte.

Moglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen

Um Verkehrsunfélle dieser Art zu verhindern, kénnen Schulungsmafnahmen fir
Kinder wie auch fir Erwachsene ein wirksames Werkzeug darstellen. Das
aufmerksame Verhalten im Bereich von parkenden Fahrzeugen, sowie
ankommenden und abfahrenden Schulbussen muss den Kindern verstandlich
gemacht werden, in dem etwa mdgliche Gefahren aufgezeigt werden.
Gleichzeitig ist bekannt, dass Gelerntes bei nicht regelmaRiger Anwendung in
Vergessenheit gerat. Erwachsene sollten in diesem Sinne mit gutem und
umsichtigem Beispiel voran gehen. Ebenfalls erscheint es sinnvoll bauliche
Adaptionen vorzunehmen. Eine Trennung von Parkplatzen, Bushaltestellen und
dem allgemeinen Schulhof koénnte in diesem Zusammenhang erhebliche
Sicherheitsverbesserungen mit sich bringen. Die Trennung von Spielbereich und
Verkehrsbereich wirde somit starker verdeutlicht werden, ohne den fir Kinder
wichtigen Bewegungsraum und Spielbereich einzuschranken. Im Rahmen von
schulischen Konferenzen sollte auch die Verkehrs- und Sicherheitsproblematik
regelmafig angesprochen werden. Bei sich wiederholenden Vorgangen bzw.
routinemafigen Fahrmanovern stellt sich auch eine gewisse Nachlassigkeit in
der Durchfuhrung ein, welcher es entgegenzuwirken gilt. Durch
Inanspruchnahme von Hilfe anwesender Personen bei Ausparkvorgangen
kbénnen Verkehrsunfalle oder Gefahrensituationen wie diese ebenfalls
abgewendet werden. Ebenso besteht die technische Moglichkeit der Aufristung
von Fahrzeugen mit Parksensoren (heute grofdteils serienmafdig) oder
Ruckfahrkameras.
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2. Analyse von Ausbildungsunterlagen an Schulen

Aufbauend auf die Erkenntnisse aus der Erforschung von relevanten
Unfallszenarien und Unfallmustern mit beteiligten Kindern wurden Lehr- und
Lernunterlagen fir Kinder in den Schulen wie auch fir Erwachsene in
Fahrschulen durchleuchtet. Das Hauptaugenmerk wurde dabei auf die Relevanz
der gelehrten Inhalte in Bezug auf das reale Unfallgeschehen gelegt.

2.1 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen im Rahmen der
Verkehrserziehung fur Kinder

Durch ein intensives Literaturstudium wurden Lehr- und Lernunterlagen flr
Kinder analysiert. Die wesentliche Fragestellung dabei war, in wie weit
Unfallmuster aus dem tatséchlichen Unfallgeschehen in den Unterlagen
behandelt wurden. Eingehend beurteilt wurden dabei Unterlagen in der
Volksschule, der Sekundarstufe, sowie Unterlagen zur freiwilligen
Radfahrprifung.

2.1.1 Verkehrserziehung Volksschule

In der Volksschule gibt es einerseits das Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung,
andererseits die verbindliche Ubung Verkehrserziehung im Ausmafl3 von 10
Schulstunden je Schuljahr. Dazu gibt es einen entsprechenden Lehrplan und
somit auch in approbierten Schulblichern, vor allem fir den Sachunterricht,
Inhalte fur die Verkehrserziehung.

Inhaltlicher Auszug Lehrplan:
(Details siehe: www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/index.html

,In Osterreich ist Verkehrserziehung fur Kinder in den Volksschulen von der 1. bis
zur 4. Schulstufe, in Allgemeinen Sonderschulen auch in der 5. Schulstufe, als
verbindliche Ubung vorgesehen. Die Jiingsten werden in Volksschulen jeweils 10
Stunden, in Allgemeinen Sonderschulen jeweils 8 Stunden pro Schuljahr auf die
Gefahren im Stral3enverkehr vorbereitet. In den ersten drei Schulstufen werden
unter Aufsicht eines Lehrers/einer Lehrerin gemeinsam mit der Exekutive
praktische Ubungen in der Verkehrswirklichkeit durchgefuhrt
(Standardprogramm).

Die Vorbereitung auf die Teilnahme am Stral3enverkehr als Radfahrer/in bildet
einen Schwerpunkt in der 4./5. Schulstufe (Erwerb des Radfahrausweises).”

In der Volksschule stehen dem Lehrpersonal 10 unterschiedliche, fur jede
Schulstufe durchgangige und nicht durchgéngige, approbierte Sachunterrichts-
Schulerbucher zur Verfiigung. Die aktuelle Schulbuchliste fur Volksschulen far
das Schuljahr 2013/14 und 2014/15 ist im Anhang angefuhrt.

In fast allen Schilerbiichern werden vereinzelte verkehrserzieherische Inhalte in
Bezug zu den Lehrplanforderungen auf den einzelnen Schulstufen angeboten.
Die Lehrperson kann aus diesem breiten Angebot von Schilerbuch, Basisteil,
Ubungsbuch A, Ubungsbuch B, Arbeitsbuch, Arbeitsheft, Arbeitsblattern, CD-
ROM und Léanderteilen, das fur ihren Unterricht am besten geeignete
Unterrichtsmittel in Klassenstarke bestellen.

Ein Schulerbuch wird in Form von Doppelbanden (das heif3t, fur die 1. und 2.
Schulstufe ein Doppelband und fur die 3. und 4. Schulstufe ein Doppelband)
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durchgangig Uber alle 4 Schulstufen angeboten. Ein Schilerbuch wird fur die 1.
und 2. Schulstufe in Einzelbanden und fur die Grundstufe Il in einem Doppelband
angeboten. Vier Schilerblcher werden uber 3 Schulstufen (zwei davon fir die 1.
2. und 3. Schulstufe und 2 fur die 2. 3. und 4. Schulstufe) durchgangig
angeboten. Vier Schulerblicher werden fur 2 Schulstufen jeweils 2. und 3.
Schulstufe angeboten.

Evaluierung

Der untersuchungsrelevante Bereich der Verkehrserziehung wird in den
Lehrbiichern pro Schulstufe durchschnittlich mit 3 Buchseiten dargestellt. In
einigen Fallen werden auch Ubungsseiten angeboten. Fir alle Schiilerbiicher
werden Lehrerhefte mit methodisch, didaktischen und stofflichen Vorschlagen,
Hintergrundwissen sowie zeitlichen Vorgaben zur Verfigung gestellt. Die jeweils
vier groRen Lehrplanforderungen innerhalb der Grundstufe | und Grundstufe Il
mit ihren spezifischen Inhalten werden in den jeweiligen Schulstufen
Uberwiegend nur peripher und in plakativen Formulierungen behandelt und
dargestellt. Spezielle, ins Detail bzw. in die Tiefe gehende Inhalte der
Lehrplanforderungen werden uberhaupt vermisst, und wenn sie angeboten
werden, dann nur in rudimentaren Ansatzen.

Lehrplananforderungen

Grundstufe I: 1. Schulstufe und 2. Schulstufe
e Vorgegebene Regeln akzeptieren
o Vertraut machen mit den Verkehrsverhaltnissen im Einzugsbereich der
Schule
o Der FuRgénger im StralRenverkehr
e Vertraut machen mit den Regelungen fir das Spielen auf der Stral3e

Grundstufe II. 3. Schulstufe:
o Das fur die Teilnahme als FuRRganger am Stral3enverkehr erworbene
Wissen und Verhalten erweitern und vertiefen
e Soziales, auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im StralRenverkehr
erweitern
e Das Kind als Mitfahrer in 6ffentlichen und privaten Verkehrsmitteln
e Das Kind als Radfahrer

Grundstufe II: 4. Schulstufe
e Soziales, auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im StraRenverkehr
erweitern
e Sich als Mitfahrer in offentlichen und privaten Verkehrsmitteln zunehmend
selbststandig und sicher verhalten
e Als Radfahrer — Sicherheit im Stral3enverkehr erwerben
o Den Zusammenhang zwischen Stral3enverkehr und Umwelt erschlieRen
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Eine Analyse der in der aktuellen Schulbuchliste approbierten Schulbiicher nach
Inhalten fUr die Verkehrserziehung hat folgende Ergebnisse zu Tage gebracht:

Grundstufe |: 1. Schulstufe und 2. Schulstufe

e Akustische und visuelle Wahrnehmungen des Kindes im StralRenverkehr
— verfeinern der Grundleistungen

e Der FuRganger im StraRenverkehr — Verhalten beim Uberqueren der
Fahrbahn

e Du wirst nicht immer im StraBenverkehr gesehen — im Besonderen von
Autofahrern

e Wichtige Verkehrszeichen und Verkehrsschilder fur Fu3ganger

¢ Richtiges Verhalten im StraR3enverkehr — als Ful3ganger

e Der sichere Schulweg — Verkehrsverhaltnisse im Einzugsbereich der
Schule

e Mobilitat — womit wir uns fortbewegen

e Lichtzeichen — Ampel und Handzeichen - Polizist

Grundstufe II: 3. Schulstufe

Soziales auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im Stral3enverkehr erweitern
Der Weg zur Schule

Der sicherste Weg — sicheres kirrzestes Uberqueren

Verhaltensregeln in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Verkehrszeichen und Verkehrsregeln fir FuRganger und Radfahrer
Verkehrsteilnehmer halten sich an Regeln

Grundstufe II: 4. Schulstufe

Kreuzung mit verschiedenen Verkehrsteilnehmern
Verkehrsmittel und Verkehrswege

Das verkehrssichere Fahrrad

Verkehrszeichen fur Radfahrer

Stral3enverkehr und Umwelt

Diskussion

Spezielle Themen aus diesen Bereichen - ,Verkehrszeichen®, sowie ,Mobilitat",
im Hinblick auf das Alter, der Art der Verkehrsteilnahme und deren kausalen
Zusammenhang - werden fast in allen Lehrbtichern angeboten, aber leider nicht
explizit ausgefihrt und auch nicht inhaltlich altersspezifisch dargestellt.

Der grof3e Bereich der ,Freiwilligen Radfahrprifung® in der 4. Schulstufe wird in
keinem der Lehrblcher ausfiihrlich behandelt.

Obwohl in den verschiedenen Sachunterrichtsblichern im Durchschnitt nur drei
Seiten der Verkehrserziehung gewidmet sind, ist es erstaunlich, wie in allen
Uberwiegend die gleichen Inhalte von den Autoren behandelt werden.

Fast in allen Schulblichern werden in der Grundstufe |:

e die Grundleistungen und hier vor allem die akustischen und visuellen
Wahrnehmungen des Kindes im StralRenverkehr mit Hor- und
Sehbeispielen verfeinert.

e das Verhalten des Kindes als Verkehrsteilnehmer — Ful3génger — in den
Mittelpunkt beim Uberqueren der Fahrbahn gestellt.
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e dem Kind an Hand von grafischen Darstellungen und praktischen
Ubungen vermittelt, dass es nicht immer von den anderen
Verkehrsteilnehmern, im Besonderen von Autofahrern, gesehen wird

e der sichere  Schulweg und die jeweiligen  spezifischen
Verkehrsverhaltnisse im Einzugsbereich der Schule behandelt.

e die angeblich wichtigsten Verkehrszeichen fir das Kind als Fufl3ganger
vermittelt.

e richtige Verhaltensweisen als Ful3génger vermittelt und auf die
unterschiedlichen Mobilitatsmaoglichkeiten hingewiesen.

In der Grundstufe I, 3. Schulstufe, werden in fast allen Schulblchern:

e soziale, auf Sicherheit gerichtete Verhaltensweisen im Stral3enverkehr
erweitert.

e Verhaltensregeln in Offentlichen Verkehrsmitteln, schulspezifisch
Schulbus vermittelt.

e Inhalte zum Regelwissen im StralBenverkehr und die wichtigsten
Verkehrszeichen und Verkehrsschilder flr Ful3génger und Radfahrer
besprochen.

In der Grundstufe Il, 4. Schulstufe, werden in fast allen Schulblchern:

e das verkehrssichere Fahrrad thematisiert.
e der Zusammenhang zwischen Verkehr und Umwelt dargestellt.

In der 4. Schulstufe wird in vielen Volksschulen die freiwillige Radfahrpriifung
angeboten. Dafur stehen eigene Unterrichtsbehelfe flr Lehrpersonen wie auch
fur die zu unterrichtenden Kinder zur Verfligung. Schulbuchautoren trugen dieser
Tatsache Rechnung und reduzierten das verkehrserzieherische Angebot in
dieser Schulstufe.

Buchbesprechung: ,,Meine bunte Welt“

Da alle Sachunterrichtsbiicher in ahnlicher Weise und ahnlichem Seitenumfang
das Thema Verkehrserziehung wiedergeben, soll an dieser Stelle nun
exemplarisch und reprasentativ ein Buch flr den Sachunterricht, welches 4
Bande (fur die Schulstufe 1, 2, 3, 4) umfasst, diskutiert werden. Die Auswabhl fiel
auf das Buch ,Meine bunte Welt".

Katalin Darthé - Susanne de Martin

Meine bunie Welt

Arbeitsbuch fir den Sachunterricht

e , SR Ry ] <
S ( ! g " 1--,,~' { B ‘
f - h : o) /. &,!:: 2
W"\‘l‘ & = | n /7.
Sachunterricht

Abbildung 57: Analysierte Sachunterrichtsbiicher ,,Meine Bunte Welt*

Im ersten Band des Buches ,Meine bunte Welt“, welches als Sachbuch fiir die
erste Schulstufe gedacht ist, vermittelt vor allem die handgezeichnete Grafik zu
den Verkehrszeichen eine verniedlichende Darstellung des Themas
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Verkehrssicherheit. Ein realitdtsnaher Bezug fehlt hier, vielmehr ergibt sich der
Eindruck, dass es sich um eine Situation aus einem Marchenbuch handelt (Meine
bunte Welt 1, Seite 12). Verkehrserziehung ist allerdings Realitat und grafische
Darstellungen sollten der Wirklichkeit entsprechen. Jedoch sollten hierbei auch
Situationen vermieden werden, welche von Kindern als abschreckend
empfunden werden und Angste auslésen wiirden. Weiters ist anzumerken, dass
zwei der relevantesten Themen: ,Verhalten bei einer FulRgangerampel“ und
,Verhalten beim Uberqueren ohne Uberquerungshilfen“ in diesem Band nur
ansatzweise dargestellt werden.

Im zweiten Band dieser Buchserie sticht zum Thema ,Vorsicht auf der Stralle*
ein unrealistisches, unruhiges, Uberladenes Bild Uber das Verhalten auf der
Strale ins Auge. In diesem Bild soll mdglichst viel richtiges oder falsches
Verhalten schriftlich festgestellt werden (Meine bunte Welt 2, Seite 49). Durch
diese vielen grafischen Verhaltensdarstellungen besteht grof3e inhaltliche
Ablenkungsgefahr fur das Schulkind. Im Ubungsbuch zu diesem Band gilt es
unter anderem Verkehrszeichen farbig richtig auszumalen.

In den Bandern drei und vier ist eine durchaus entsprechende, auch die Anzahl
betreffende, grafische Darstellung von falschen und richtigen Verhaltensweisen
auf der StralRe gegeben (Abbildung 58). Das Thema Fahrrad, welches fur
Schulkinder der dritten und vierten Schulstufe gro3e Bedeutung hat, wird im
Buch mit der Frage: ,/Ist dein Fahrrad verkehrssicher” bedacht. Im Vordergrund
steht ist das verkehrssichere Fahrrad, das richtige Verhalten im Stral3enverkehr
und Verkehrszeichen. Dabei wird im Buch eine Begriffserklarung vorgenommen
und erlautert welche Komponenten ein verkehrssicheres Fahrrad haben muss.
Leider wird nicht unterschieden in Komponenten, die ein verkehrssicheres
Fahrrad haben muss und haben kann. Bei der Beschreibung der
Verkehrszeichen, werden in den diskutierten Bandern nicht alle relevanten
Verkehrszeichen fir Radfahrer dargestellt, hier sollten Ergdnzungen
vorgenommen werden. Gut dargestellt sind die Notrufnummern, deren Aufgaben
werden textlich und grafisch transparent dargestellt. Das Thema Helm wird nicht
behandelt.
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S e iR

Abbildung 58: Fehlersuchbild (Fehlverhalten rot markiert) zur Darstellung
falschen Verhaltens auf StraRen (Meine bunte Welt 2/3, Seite 74)

Gegeniberstellung Lehrinhalte und reale Unfallsituation bzw. Unfallmuster

Da die aktive Verkehrsteilnahme in der Volksschule vor allem als FulR3ganger
erfolgt, wurden die Unfallmuster von Verkehrsunfallen mit FuBgéangern auf jene
reduziert, die auch in aktiver Pravention und Risikoeinschatzung von Kindern
dieser Altersgruppe von der Entwicklung her als leistbar angesehen werden.
Relevante Themenbereiche sind in Tabelle 20 zusammengefasst. Von diesen 15
erarbeiteten Themenbereichen wurde festgestellt, dass lediglich drei (farblich
markiert) davon in den Buchern ,Meine bunte Welt 1-4“ behandelt werden.
Berlicksichtigt werden darin reflektierende Materialien, welche unter den Punkt
.Sichtbarkeit im Stralenverkehr” fallen. Auf das Verhalten vor Ampeln die Rot-
Licht zeigen und auf Verkehrszeichen.

Beziige zu realen Verkehrsunféllen sind demnach kaum vorhanden. Daher ist es
sinnvoll, dass unter Berlcksichtigung der psychomotorischen Entwicklung und
einer adaquaten Risikokompetenz Lerninhalte und Medien fir eine verbesserte
Ausbildung im Rahmen der Verkehrserziehung zur Verfigung stehen.
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Tabelle 20: relevante Themenbereiche aus realen Unfallsituationen
abgeleitet

Thema Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment
Sehen/Gesehen werden im Stral3enverkehr Wo und wann kann mich der Autofahrer (nicht) sehen
Sichtbarkeit im StralRenverkehr Reflektoren, Scheinwerfer eines Kfz
Blickkontakt Zebrastreifen Aufnehmen von Blickkontakt vor dem Uberqueren
Verlassen von Offis und Uberqueren der StraRe Sichthindernis Bus/Stralenbahn

Stehende Kolonne, fahrende Parallelspur Problematik Stau und paralleler FlieBverkehr

Offi in Haltestelle Hin- / Nachlaufen, Missachtung des FlieBverkehrs
Reversierende Kfz (Pkw, Lkw etc.) Reagieren, "Nachrang'- passives Verhalten

Toter Winkel v.a. rechtsabbiegender Lkw bei

Kreuzungen Ampel - FuRgénger und rechtsabbiegendes Kfz haben griin

Unterschatzen des Tempos vom herannahenden Kfz, komplexe Kreuzungen mit

RO ATl W) el QLS differenzierten Rot/Griinphasen

Kindergruppe am Fahrbahnrand bzw am Gehsteig hinunterstoRen, weglaufen

Ablenkung durch Handy, Ohrstopsel etc. Ablenkung

Linksabbiegendes Kfz im Querverkehr und
Uberqueren der StraRe mit/ohne Gesamterfassung einer komplexen Situation
Zebrastreifen/Ampel

Oversize-Kleidung, Rucksackbéander und

pneumatische Tiren Gefahr des Hangen Bleibens, nachschleifen

Kombinierter Rad/FuRweg Kollisionsgefahr

Verkehrszeichen Relevanz der "dargebotenen" Verkehrszeichen fur das Kind

2.1.2 Verkehrserziehung Sekundarstufe

In Hauptschulen und Unterstufen der allgemein bildenden hdheren Schulen
besteht die Mdoglichkeit, Verkehrserziehung im Rahmen der Freigegenstande und
unverbindlichen Ubungen (Interessen- und Begabungsférderung mit dem
Schwerpunkt "Verkehrserziehung") zu belegen. An Allgemeinen Sonderschulen
ist Verkehrserziehung als unverbindliche Ubung von der 6. bis 8. Schulstufe im
Lehrplan verankert. An Polytechnischen Schulen kann Verkehrserziehung in der
9. Schulstufe als unverbindliche Ubung angeboten werden. Dariiber hinaus
konnen Allgemein Bildende Hohere Schulen (AHS) sowie Berufsbildende Mittlere
und Hohere Schulen (BMS, BHS) in der 9. oder 10. Schulstufe die unverbindliche
Ubung Verkehrserziehung (1 Wochenstunde) anbieten. Im Mittelpunkt steht
dabei die praktische und theoretische Vorbereitung auf die Prifung zum Erwerb
des Mopedfuhrerscheins. Die Lehrplane der Bildungsanstalten  flr
Kindergartenpadagogik sehen Verkehrserziehung in der 12. Schulstufe (Kolleg:
3. und 4. Semester) als verbindliche Ubung vor. Ebenfalls als verbindliche Ubung
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ist Verkehrserziehung im Curriculum der Bildungsanstalten fir Sozialerziehung in
der 9. Schulstufe (Kolleg: 2. Semester) verankert. Die Madoglichkeit,
Verkehrserziehung als unverbindliche Ubung anzubieten, ist also in der
Sekundarstufe gegeben. Eine Erhebung an steirischen Schulen hat jedoch
gezeigt, dass de facto keine Werteinheiten dafir zur Verfigung gestellt werden
kénnen und somit ein diesbezlgliches Angebot praktisch nicht vorhanden ist.

Evaluierung

In approbierten Schulblchern fir Physik, manchmal auch in Deutsch und
Mathematik, finden sich Inhalte die unter die Verkehrserziehung fallen. Im
Mathematikbuch ,ganz klar Mathematik 4“ wird etwa ein Inhalt der
Verkehrserziehung fir eine mathematische Problemstellung benutzt. Hier gilt es
die Veranderung im Unfallgeschehen mit Kindern prozentuell und absolut zu
berechnen. Die Ausgangswerte stellen dabei Unfallzahlen der einzelnen
Bundeslander aus den Jahren 2006 — 2009 dar.

StraRenverkehrsunfalle und Veranderungen im Unfallgeschehen gehéren zur
taglichen Verkehrsberichtserstattung. Der einzelne Schiler wird in der
Unterrichtsrealitat unter anderem deshalb das Ergebnis dieses mathematischen
Beispiels in keinen Zusammenhang mit dem Thema Verkehrssicherheit bringen.
Deutlich wird erkannt, dass es nicht auf den verkehrserzieherischen Inhalt
ankommt. Der Fokus des Schilers bezieht sich ausschlielich auf den
mathematischen LOosungsansatz und dessen richtige Berechnung. Hier sollen
Veranderungen im Unfallgeschehen ausschlief3lich arithmetisch ermittelt werden
und es wird in keinster Weise darauf hingewiesen oder die Anregung gegeben,
dass das daraus resultierende Ergebnis der Veranderungen Uber die grafische
Darstellung zu diskutieren sei.

Da sich fur die Sekundarstufe vor allem im Physikbuch Ansatze finden, die das
Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung streifen, wird im Folgenden exemplarisch
ein Physikbuch, das 3 Bande (fur die Schulstufe 6, 7, 8) umfasst, unter dem
Aspekt der Verkehrserziehung analysiert.

Im Physikbuch ,ganz klar Physik 2 (6. Schulstufe) werden mehrere relevante
Inhalte der Verkehrssicherheit angerissen und kurz und exemplarisch behandelt:

e die Reibung wird — methodisch — didaktisch, also in Theorie und Praxis,
anschaulich und ubersichtlich dargestellt.

e das Phanomen des Aquaplanings.

e das Reifenprofil und dessen Sinnhaftigkeit.

e die Reibung beim Bremsen eines Autos und beim Bremsen eines
Fahrrades.

e das Fahrrad, die Entwicklung des Fahrrades, sowie der Zusammenhang
des Pedals und der Welle, der so genannten Gangschaltung.

e die Bewegungsenergie, Geschwindigkeit und deren Auswirkung bei
einem Aufprall, Leistung — PS bzw. Kilowatt.

e groRRe Krafte, welchen der Autofahrer beim Anfahren, Kurverfahren und
Bremsen ausgesetzt ist.

o die Reflektoren, deren ZweckmaRigkeit an einem Fahrrad und deren
physikalische Eigenschaft.
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In der Physik nennt man eine solche Kombination aus Welle
(Zahnrad) und Kurbel (Pedal) ein Wellrad.

Uber eine Kette wird die Bewegung des vorderen Wellrades
auf das hintere (ibertragen. (Betrachte Abbildung 4!) Dieses
Wellrad bewegt nun den hinteren groReren Radius (das
Hinterrad). Mit Hilfe der Gangschaltung kannst du die GroRe
der Zahnrader vorne und hinten so wahlen, wie es gerade

%

vorderen und dem hinteren Wellen-
rad, die durch eine Kette verbunden

zur Steigung der Stralle passt.

Abb. 4: Der Fahrrad-Antrieb besteht aus dem A1 Wie verandert sich die Kraft beim Treten, wenn du mit
Hilfe der Gangschaltung vorne (am Wellrad mit Pedalen)

sind. ein kleineres Zahnrad wahlst? Erklare warum.

Im StraBenverkehr ist Reibung genauso wichtig: Damit ein
Auto nicht ins Schleudern kommt, miussen die Reifen aus-
reichend am Asphalt haften. Bei Regen wird diese Reibung
geringer.

Besonders gefdhrlich wird es, wenn der Reifen nur mehr auf
dem Wasser aufliegt und die StraRe nicht mehr beriihrt. Die-
ses Phanomen nennt man Aquaplaning, das Fahrzeug wird
dadurch ganzlich unkontrollierbar und die Rader drehen
durch. Um bei Regen den Kontakt zum Asphalt zu vergro-
Bern, haben Reifen ein Profil (siehe Abbildung 5), welches
das Wasser seitlich ableitet.

Reibung macht man sich auch beim Bremsen zunutze: Wenn
du beim Fahrradfahren am Bremshebel ziehst, dann werden
die Bremsbacken stark gegen die Felge gedriickt (siehe Ab-
bildung 6). Die Gleitreibungskraft wirkt der Bewegung der
Felge entgegen und bremst die Rotation (Drehung) des Rei-
fens. Dein Fahrrad wird dadurch langsamer.

A1 Wo tritt im Alltag Uberall Reibung auf? Erklare, wo sie
nitzlich ist und wo man sie besser vermeidet!

i &

Abb. 5: Ein Autoreifen: Die Rillen des Profils
dienen dazu, das Regenwasser zur
Seite abflieBen zu lassen.

Abb. 6: Mit Hilfe der Gleitreibung zwischen
Bremsbacken und Felge kannst du
bremsen!

Abbildung 59: Auszug des Lehrinhaltes aus ,,ganz klar Physik 2“
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Diskussion

Beide Beispiele lassen vermuten, dass ein inhaltlicher Transfer auf den
Verkehrsbereich kaum bis Uberhaupt nicht stattfindet. Es kommt auf das
Engagement der Lehrperson fir dieses Thema an, ob es eingehender
thematisiert und diskutiert wird. Je nach Beispiel ist jedoch die zugrunde liegende
Realitat (z.B. Krafte beim Autofahren) flr den Schuiler nur eine marginale; daher
bedurfte es einer Hausaufgabe, damit dies auch bewusst im Alltag erlebt oder
untersucht wird.

2.1.3 Verkehrserziehung im Internet

Das World-Wide-Web ist mit Angeboten zum Thema Verkehrserziehung tbervoll.
Allein eine Suchmaschinenanfrage zum Schlagwort ,Verkehrserziehung® fihrt
Uber 1.000.000 Eintrage an. Dartber hinaus gibt es Uber die Homepage des
Ministeriums BMbf (Bundesministerium fur Bildung und Frauen)® und uber
Homepages der Landesschulrdte Verlinkungen und Angebote zur
Verkehrserziehung, die im Sinne eines Wissensmanagements die Fille des
Uberbordenden Internets eingrenzen. Trotz dieses Ansatzes des
Wissensmanagements erscheint es sinnvoll, eine ,Approbation fir Sites
einzufihren, die den Lehrkraften die Sicherheit gibt, dass die Inhalte fur die
Verkehrserziehung sinnvoll und aktuell sind.

2.1.4 Verkehrserziehung im Rahmen der freiwilligen Radfahrprifung

Die ,Freiwillige Radfahrprifung” (FRP) ist ein freiwilliges Element, das also nicht
verpflichtend in der Schule durchgeftihrt wird, aber de facto (zumeist) in den
Volksschulen in der 4. Klasse mit Unterlagen des Osterreichischen
Jugendrotkreuzes (OJRK) angeboten und im Rahmen der Verkehrserziehung in
Kooperation mit der drtlichen Exekutive abgewickelt wird.

Als Unterlagen stehen derzeit eine Lehrermappe (inkl. CD) und ein Schilerheft
zu Verfligung.

Evaluierung

Auf Basis der Studie Uber die Unfallmuster wurde ein Analyseraster erstellt
(Tabelle 21), der sowohl Regelwissen als auch Radfahrknowhow umfasst. Nach
diesem Raster wurden die Inhalte der angebotenen Unterlagen untersucht, wobei
das Schilerheft, die Lehrermappe und der Prufungsbogen analysiert wurden.
Farblich hervorgehoben wurden jene Themengebiete, welche in den Unterlagen
zur freiwilligen Radfahrpriifung behandelt wurden.

. https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/prinz/verkehrserziehung.html
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Tabelle 21: relevante Themenbereiche aus

abgeleitet

realen Verkehrsunfallen

Thema

Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Mitfahren am Fahrrad

lllegales Mitfahren am Fahrrad (Lenker, Stange, Sattel, Gepacktréger) mit
Sturzgefahr bzw. in Radspeichen

Fahren in einer Radfahrergruppe

Gefahr des seitlichen Kollidierens, von hinten auffahren

Sturzgefahr Strafenbahnschienen

Richtiges queren von StraBenbahnschienen

Sturzgefahr StraBenbankett

Gefahr der anderen Bodenoberflache, Niveauunterschied zur Asphaltstrale

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglécher

Sturzgefahr, Lenker verrei3en

Gehsteigkante, Bordsteinkante

Sturzgefahr, Lenker verreiBen, mit Pedale hédngenbleiben, Abrutschen bei
schragen Randsteinen

Kurvenfahren - Pedale

Sturzgefahr durch Streifen der Pedale am Boden

Baumwurzel, nasses Gras

Geléndefahren, anderer Untergrund, rutschig

Bremsen

Bremstechnik

Kurven

Kurvenfahrtechnik

Schotter, Rollsplit

Sturzgefahr, Bremsgefahr

Fahrradkontrolle Bremsen

Hinweis auf Funktionstauglichkeit, Reparatur

Fahrradkontrolle Schrauben, Schnellverschlisse

Hinweis auf Funktionstauglichkeit, Reparatur

Bergab fahren

Tempokontrolle, Bremstechnik

Radweg, Pkw und Zufahrten

Vorausschauendes Fahren

Sprung, Stunt

Gefahrenhinweise, Fahrtechnik

Kombinierter Rad-/FuBweg, FulRgangerzone

Kollisionsgefahr mit Fuf3géngern

Beruhigte Verkehrszonen (30er)

Problematik der angewandten Rechtsregel

Verkehrszeichen

Relevanz der "dargebotenen” Verkehrszeichen fiir das Kind

Toter Winkel im Kreuzungsbereich

Rechtsabbiegender Lkw stellen die grofite Gefahr dar

Ablenkung durch Handy, Ohrstépsel etc.

Ablenkung
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Diskussion

Auffallig ist, dass doch sehr viele Inhalte zu den typischen Unfallmustern fehlen
oder nur in geringem Ausmall vorhanden sind. Interessanter Weise werden in
den Unterlagen zwar immer d&ltere Personen, aber keine jungen oder
gleichaltrigen Kinder als eine ricksichtsvoll zu beachtende Gruppe genannt.

Es ist aber auch aufgrund des fehlenden Lehrplans fir eine ,Freiwillige
Radfahrprifung® und keiner vorhanden Ausbildung flir die Verkehrserziehung in
der Lehrerausbildung sehr stark zu vermuten, dass nicht viele Lehrkrafte an der
Volksschule ein vertieftes Wissen zu dem Thema aufweisen kénnen.

Die Umsetzung des praktischen Teils kann nicht nachvollzogen werden: wo, wie
und was trainiert wird, obliegt den lokalen Moglichkeiten und dem Engagement
der handelnden Personen vor Ort. Ob nebst dem Uben im Verkehr auch
Radfahrtrainings angeboten werden — sei es durch die Lehrkrafte selbst oder
auch durch externe Anbieter — ist freigestellt.

Da viele Risiken mit dem praktischen Radfahren, meist abseits des Verkehrs,
zusammenhangen, gilt es zu uberlegen, inwieweit nebst dem Standard des
Verkehrswissens auch ein Standard fir das grundsatzliche praktische Fahren
eingefiihrt werden kann. Eine Untersuchung von Spitzer® konnte aufzeigen, dass
zum Zeitpunkt der Freiwilligen Radfahrprifung die grof3ten Defizite beim
Radfahren selbst vorhanden sind. Ein Jahr danach liegen beim Radfahren sehr
gute Fahigkeiten vor, die jedoch durch teilweise nur mehr rudimentar
vorhandenes theoretisches Wissen in ihrem positiven Effekt fir das Radfahren
vor allem im Sinne der sicheren Verkehrsteilnahme getriibt werden. Aus diesem
Grund wird vorgeschlagen, dass in der 5. Schulstufe Verkehrserziehung wieder
zu einem fixen Bestandteil im Lehrplan wird.

Bei der Betrachtung der Unterlagen fallt auch die liebliche Grafik auf. Wie bereits
bei der Untersuchung der Unterlagen fir die Volksschule erwéahnt, soll auch hier
auf die Moglichkeit von realitatsnahen Grafiken verwiesen werden, da sich solche
Realien und Medien flr eine realititsnahe Darstellung von Situationen in der
Verkehrswirklichkeit fir den Unterricht sicherlich besser eignen. Ein fehlender
Lehrplan wird von Bund, Landern oder Vereinen durch Tipps, Organisationsplane
und Orientierungsrahmen in Eigeninitiative — meist als Onlineportale — ersetzt.
Ebenso gibt es Trainingsangebote fur Kinder und unterstitzendes Material fr
Lehrkréfte auf diesen Homepages.®®

Primares Ziel ist bei allen vorhandenen Materialien, den Verkehr sicher zu
bewaltigen. Erst an zweiter Stelle steht das Radfahrkonnen, welches aber die
Grundlage fur eine sichere Bewdltigung des Stral3enverkehrs darstellt.

Im Kopf der Eltern und vor allem der Schuler wird mit dem Erhalt des
Radfahrausweises jedoch beides impliziert: das Kind kann sowohl Radfahren als
auch sich sicher im Verkehr bewegen.

Wichtig wéare hierbei die Botschaft an die Eltern, dass sie unbedingt weiterhin als
,Coach“ ihrer Kinder im Verkehr wichtig sind. Erst wenn das Kind das Fahrrad
automatisiert beherrscht, sind Hirn- und Sinneskapazitaten frei fir den Verkehr,
wie etwa fur die Wahrnehmung von Verkehrszeichen und die Betrachtung der
Gesamtsituation um Risikobereiche einschatzen und adaquat darauf reagieren
zu kbnnen. Und wie spater auch beim Autofahren ist es sinnvoll, nach dem

% Vgl. Spitzer (2006)
6 cf. https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/prinz/verkehrserziehung.html
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Bestehen der freiwilligen Radfahrprifung mit den Eltern viel im Stral3enverkehr
zu fahren und Praxis zu sammein.

2.1.5 Befragung der Lehrkréfte

Gesamt wurden 69 Lehrkréafte in einer schriftichen Umfrage befragt, zu den
Themen ,Realitdt Verkehrserziehung® und ,Einschatzung des Unfallrisikos®. 44
(64%) unterrichteten in Volksschulen, 12 (17%) in Hauptschulen oder Neuen
Mittelschulen und 13 (19%) in Allgemeinen Hoheren Schulen oder
Polytechnischen Schulen. Zur richtigen Interpretation der Daten muss an dieser
Stelle noch angemerkt werden, dass etwa die Halfte der Lehrkrafte einen
speziellen Bezug zur Verkehrserziehung (VE) hat, da ein E-Mail-Verteiler diese
Gruppe der VE-Referenten und Teilnehmer von Fortbildungskursen bediente.
Vorwegnehmend kann also gesagt werden, dass positive Daten und
Einschatzungen einen mdglichen Bias darstellen und nicht den Durchschnitt
abbilden. Die Befragungen zur ,Realitédt der Verkehrserziehung“ ergaben, dass
die unverbindliche Ubung Verkehrserziehung fiir die Sekundarstufe nur in
Polytechnischen Schulen (in Zusammenhang mit der Mopedausbildung)
angeboten wurde. In der Sekundarstufe 1 gab es kein derartiges Angebot. Rund
ein Drittel der befragten Lehrkrafte gab an, dass sie keine Unterlagen flr einen
VE-Unterricht  verwenden. Unter Umstanden erfolgt hier kein
Verkehrserziehungsunterricht bzw. es flieBen keine Themen im Unterricht ein.
Unter der Berlicksichtigung, dass zumindest Verkehrserziehungsprojekte (eigene
oder externe) durchgefiihrt werden, bleiben letztlich knapp 10%, bei denen
Verkehrserziehung generell kein Thema ist. Fir die Volksschule sind Inhalte aus
approbierten Schulbichern und Internetseiten laut dieser Befragung die
wichtigsten Materialquellen. Externe Anbieter sind dabei generell von groRRer
Bedeutung, verbunden mit dem methodischen und didaktischen
Aufmerksamkeitskick. Homepages hingegen scheinen nur fur Volksschulmaterial
interessant zu sein. Der zweite Teil der Befragung betraf die Einschatzung des
Unfallrisikos. Die Lehrkrafte wurden gebeten, Unfallbereiche generell, Unfallarten
bei Schulkindern und Unfallmuster im Straenverkehr einzuschatzen. Dabei
zeigte sich vor allem, dass der Schulunfall generell beziglich seiner Haufigkeit
unterschatzt wurde. Ebenso lasst sich erkennen, dass zum Thema Unfall am
Schulweg die Gefahren fiur die Kinder im Vergleich zu offiziellen Unfalldaten
falsch eingeschatzt werden. Die Haufigkeit etwa, dass Kinder als Fufl3génger oder
Radfahrer am Schulweg verunglicken, wurde im Mittel vom Lehrpersonal
deutlich geringer eingeschatzt, als es nach offiziellen Daten tatsachlich der Fall
ist. Allerdings zeigen sich bei einer differenzierten Betrachtung nach Schultypen,
in welchen die befragten Lehrpersonen beschéftigt waren, Unterschiede. Fur die
befragten AHS-Lehrer etwa stellt das Fahren in die Schule mit dem Moped das
grofldte Risiko dar einen Unfall am Schulweg zu erleiden. In Tabelle 23 sind
Reihungen der Lehrkorper aufgelistet und zusammenfassend dargestellt. Die
aufgelisteten Bewegungsarten wurden von 1 — 5 gereiht. Die Zahl 1 stellt dabei
die unfalltrachtigste Bewegungsart dar, 5 die Bewegungsart bei der es zu der
geringsten Anzahl an Verkehrsunfallen kommt.

Die zugrunde liegende Reihung auf Basis der Unfallzahlen 2009-2012
(Datenquelle: Statistik Austria) ist Tabelle 22 zu entnehmen.
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Tabelle 22: Unfallhaufigkeiten nach Mobilitatsart des Kindes
(Datenquelle: Statistik Austria)

Mobilitatsart Unfalle 2009-2012 Haufigkeitsreihung

Fulkganger 1009 (59%) 1
Fahrrad 312 (18%) 2
Moped 165 (10%) 3
Offis 140 (8%) 4

5

FPkw-Insasse |88 (5%)

Tabelle 23: Schulwegunfalle und  Haufigkeitseinschatzung des
Lehrpersonals

Bericht
Schultyp FuBganger | Mitfahrer Offi Radfahrer Moped
WS Mittelwert 2,36 2,73 4.08 2,18 327
M 44 44 44 44 44
Standardabweichung 1,241 A51 1,178 1,040 1,500
HS/NMS Mittelwert 333 333 5.00 2,00 1,33
M 12 12 12 12 12
Standardabweichung 482 985 000 853 492
AHS Mittelwert 3n 3.00 4 89 222 1,78
M g 9 9 L 9
Standardabwaichung 333 1,581 33 1,304 441
PTS Mittelwert 3,00 2,75 3,50 225 3,50
M 4 4 4 4 4
Standardabweichung 1,826 500 1,732 500 1,732
Insgasaml Mittelwert 267 287 4 32 2,16 275
M 69 G4 69 69 69
Standardabwaichung 1,159 803 1,105 1,024 1,519

2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen an Fahrschulen

Fir die Analyse der Unterlagen fir die Mopedausbildung AM und Fuhrerschein B
wurden freundlicherweise von Hubert Ebner (Hubert Ebner Verlags GmbH) in
Wels deren Unterlagen, welche Osterreich weit angeboten und vertrieben
werden, zur Verfigung gestellt.

2.2.1 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum Mopedfihrerschein (AM)

Grundsatzlich gibt es fur die Mopedausbildung keinen Lehrplan, wenige
Rahmenvorgaben finden sich im Fuhrerscheingesetz. De facto bedeutet dies,
dass fur den theoretischen Teil die Jugendlichen in jedem x-beliebigen Kurs in
einer Fahrschule sitzen konnten. Die Priufungsfragen liegen im Gegensatz zum
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FS-B-Schein auf keinem Server und werden nicht zentral verwaltet, ausgewertet
oder variiert.

Evaluierung

Die analysierten Unterlagen bestehen aus einem A5-Buch fir die Fahrschuler
und einer A4-Mappe fur die Fahrschullehrer mit integrierten Strichcodes zur
Medieneinbindung. In beiden Unterlagen sind die Prifungsfragen integriert.

Die Unterlagen selbst gliedern sich in folgende Kapitel:

(1) Verantwortung als Mopedfahrer

(2) Teilnehmer im Verkehr

3) Fahrzeugkunde

4) Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen
(5) Kreuzungen und Eisenbahnkreuzungen
(6) Verhalten im Verkehr

Vor allem in den Kapiteln 2 und 6 wird auf Teilelemente eingegangen, die
letztlich auch Faktoren fur die Unfallvermeidung darstellen und in unserem
speziellen Raster fur Unfallmuster eine wichtige Rolle in der Vorunfallphase
spielen. Dennoch war es die Zielsetzung, die von uns im Rahmen einer Studie
analysierten Unfallmuster konkret in den Unterlagen zu finden. Die Themen
,Moped frisieren“ und ,Alkohol und Drogen“ werden in den Unterlagen sehr
umfangreich behandelt; ebenso der Themenkomplex der personlichen
Schutzausristung wie Sturzhelm und adéquate Bekleidung.

Der ,Vertrauensgrundsatz® und ,Kinder werden allgemein und mit wenigen
Beispielen behandelt, konkrete Risiken, die durch bestimmte Situationen in
Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern ausgehen, finden keine
Erwahnung.

Der Alleinunfall mit realen Unfallszenarien kann im Konkreten nicht in den
Unterlagen gefunden werden, jedoch sind allgemeine Sicherheitstipps natirlich
vorhanden. Ob jedoch in der gegebenen Altersgruppe von 15jahrigen ein echter
Transfer stattfindet, kann nicht beantwortet werden.

Der Verkehrsunfall, der auf Basis der gegenstandlichen Analysen, rund zwei
Drittel des Unfallgeschehens beim Moped ausmacht (je zur Halfte werden dabei
Verkehrsregeln von Mopedfahrern und Unfallgegnern verletzt), wird durch
intensive Regelkunde ,bearbeitet”. Wie bereits schon vom Radfahrer bekannt ist,
ist die Beherrschung des Mopeds die Basis fur sicheres Verhalten im Verkehr;
und bei diesem Punkt des praktischen Trainings auf dem Ubungsgelande und
des Fahrens im Verkehr sind die Jugendlichen letztlich vom Engagement der
Fahrschulen abhéngig. Nachfolgend in Tabelle 24 ist das Analyseraster
basierend auf das Realunfallgeschehen bzw. auf Unfallmuster dargestellt.
Farblich hervorgehoben sind jene Themengebiete, welche in den Unterlagen zur
Mopedausbildung behandelt wurden.
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Tabelle 24: Unfallraster Mopedausbildung

Thema

Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen
(allgemeine Erwahnung)

Allgemeine Erwahnung ohne Erklarung. Der FS kann sich letztlich nichts
darunter vorstellen.

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen
(genaue Erklarung)

Erklarung des Begriffes und daraus resultierendes Anders-Verhalten im
Vergleich zum Erwachsenen.

Kindliches Verhalten als FuRganger
(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsétzlich im StraBenverkehr bezogen auf Wege,
Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung.

Kindliches Verhalten als Radfahrer
(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsétzlich im StraRenverkehr bezogen auf Wege,
Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung, Platzbedarf.

Unfallmuster Fahrrad: Kindersitz am Fahrrad und
wegfahren

Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrd: Sturzgefahr Fahrrad beim
Wegfahren

Unfallmuster Fahrrad: Kinder (illegal) am Fahrrad
mitfahren

Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrd: lllegales Tandem - Sturzgefahr des
Gerates

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer

Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrd: Auffahren von Radfahrern,
ausscheren

Unfallmuster Fahrrad: StralRenbahnschienen

Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrad: Sturzgefahr, groRe
Schlenkbewegung beim Queren

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am Fahrrad von
Links (X gleichrangige Straf3en)

Kind beherrscht die R-Regel nicht immer. So kann bei X mit gleichrangigen
StraRen das Moped von rechts = Vorrang falsch interpretiert werden.

Unfallmuster FuBgénger: Kleinkind und
Erwachsene am Gehsteig gegentiber

Kind kénnte plétzlich nach driiben laufen wollen.

Unfallmuster FuBgénger: Volksschulkind am
StralRenrand

Plstzliches Uberqueren ohne wirklich zu schauen

Unfallmuster FuRganger: Offentl VM und
Haltestelle

Gefahr von Kindern/ Personen, die vorne/hinten tiberqueren wollen.

Unfallmuster FuBgénger: Kind lauft Gber
Fahrbahn (Sturzgefahr)

Sturz-, Stolpergefahr - bremsbereit

Unfallmuster Zebrastreifen: Volksschulkind lauft

Zu knappes Anfahren nach dem Uberqueren kann Reaktion des Zuriicklaufens

zuriick auslosen.
Sturzhelm Schutzausristung
Beleidung Schutzausriistung: Verletzungen tge;we(iiijgr;%n-)swrz durch fehlende adéquate
Ablenkung durch Handy, Ohrstdpsel etc. Ablenkung

Frisieren des Mopeds

geandertes Fahr- und Bremsverhalten

Alkohol und Drogen

Fahruntauglichkeit

Mitfahren am Moped

Anderes Gesamtgewicht, Gleichgewichtsverhalten

Fahren in einer Mopedgruppe

Gefahr des seitlichen Auffahrens, von hinten auffahren
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Sturzgefahr Stral3enbahnschienen Richtiges Queren von Stra3enbahnschienen
Sturzgefahr Stra3enbankett Gefahr der anderen Bodenoberflache, Niveauunterschied zur Asphaltstrale
Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglécher Sturzgefahr, Lenker verreif3en

Sturzgefahr, Lenker verreif3en, mit Pedale hangenbleiben, Abrutschen bei

Gehsteigkante, Bordsteinkante Schrégen Steinen
Kurvenfahren - Pedale/Korpus/Auspuff Sturzgefahr durch Streifen der Pedale am Boden
Nasse Gelandefahren, anderer Untergrund, rutschig
Nasse Kreuzungsbereich Sturzgefahr auf Markierungen
Bremsen Bremstechnik

Kurvenfahrtechnik

Kurven
Schotter, Rollsplit Sturzgefahr, Bremsgefahr
Toter Winkel im Kreuzungsbereich Rechtsabbiegender Lkw stellen die grofite Gefahr dar
Radweg, Pkw und Zufahrten Vorausschauendes Fahren
Beruhigte Verkehrszonen (30er) Problematik der angewandten Rechtsregel
Moped will links abbiegen — Pkw uberholt Spiegel und seitlicher Schulterblick
Pkw bremst — Moped fahrt auf: Unterschatzte EyEsEEY, ARSETT
Anhaltewege
Einzelsturz Kreuzung: immer beim "kurvigem" 90°- Kurvenfahrtechnik
Abbiegen
Kollision in Kurve: zu wenig rechts Fahren von R s

Moped / Auto

LKW, Bus: Missachtung toter Winkel rechts;
Unterschatzung der Ausscherung Zugfahrzeug
bzw. Sattelaufleger
Einfahren in Kreisverkehr: wenn Moped bereits
drinnen fahrt, wird es Uibersehen - oder fahrt es zu

Vorausschauendes Fahren

Vorausschauendes Fahren

schnell ein?
PKW uberholt Moped und will dann gleich rechts Vorausschauendes Fahren
abbiegen
Ruckwartsfahren von PKW etc: Moped missachtet
Vorausschauendes Fahren

dies sehr oft bzw. nimmt zu wenig Ricksicht

Diskussion

Eine Erweiterung der Unterlagen durch konkrete Tipps und Informationen zur
Vermeidung eines Einzelsturzes und Beispiele von Unféllen aus der
Verkehrswirklichkeit, die fur die Jugend ansprechend medial und grafisch
aufbereitet sind, waren ein effektiver Beitrag zur Unfallverhiitung in dieser
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Hochrisikogruppe. Da gerade die Anzahl der Mopedunfalle bei den
15/16 jahrigen exorbitant hoch ist, sollte als zusatzliche MaRRnahme ein konkreter
Lehrplan erstellt und einheitliche Kursstandards fir den theoretischen wie
praktischen Teil geschaffen und rasch eingefiihrt werden.

2.2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum B - Fuhrerschein

Fur die Analyse standen Unterlagen fir den Fuhrerschein Klasse B ohne
Prufungsfragen (A5-Format) und die Variante mit den Prufungsfragen (A4-
Format) zur Verfigung.

Das Material ist in folgende Kapitel gegliedert:

Q) Allgemeines

2) Verkehrszeichen

3) Fahrordnung

(4) Kreuzungen

(5) Eisenbahnkreuzungen

(6) Abstellen

7 Fahrgeschwindigkeit

(8) Fahren unter schwierigen Bedingungen
9) Hintereinanderfahren

(10)  Uberholen

(11) Vorbeifahren

(12) Panne und Verkehrsunfall
(13) Fahrtlchtigkeit und Alkohol
(14) Verantwortung des Lenkers
(15) Fahrzeugkunde

(16) Fahrdynamische Grundlagen

Evaluierung

Der Analyseraster fur Unfallmuster in den Lehr- und Lernunterlagen Fahrschule
umfasst diejenigen Punkte, bei denen ein Pkw-Lenker Unfalle mit Kindern als
FuRganger und Radfahrer bzw. Verletzungen beim Insassen mit
entsprechendem Wissen und Gefahrensensibilisierung vermeiden kann. Farblich
hervorgehoben sind jene Themengebiete, welche in den Unterlagen zur
Fuhrerscheinausbildung behandelt wurden.
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Tabelle 25: Unfallraster Ausbildung B-Fuhrerschein

Thema

Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen
(allgemeine Erwéhnung)

Allgemeine Erwéhnung ohne Erkldrung. Der FS kann sich letztlich nichts darunter
vorstellen.

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen (genaue
Erklarung)

Erklarung des Begriffes und daraus resultierendes Anders-Verhalten im Vergleich zum
Erwachsenen.

Psychomotorische Entwicklung (von 2-12 Jahren)
beschrieben

Welche Entwicklungsschritte macht ein Kind und wie wirkt sich dies auf die
Wahrnehmung und Einschédtzung des Verkehrs aus.

Erklarung von Entwicklungsparametern (zB Sehen,
Haren, Horizont, Geschwindigkeit einschétzen)

Mit welchem Alter sind Entwicklungsparameter ausgereift bzw. was kann ein Kind
davor nicht leisten.

Kindliches Verhalten als FuRganger
(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsatzlich im StraBenverkehr bezogen auf Wege,
Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung.

Kindliches Verhalten als Radfahrer (Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsétzlich im Stralenverkehr bezogen auf Wege,
Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung, Platzbedarf.

Unfallmuster Fahrrad: Kindersitz am Fahrrad und
wegfahren

Sturzgefahr beim Wegfahren (wenn Pkw dahinter)

Unfallmuster Fahrrad: Fahrradanhanger

Uberholproblematik

Unfallmuster Fahrrad: Kinder (illegal) am Fahrrad
mitfahren

Illegales Tandem - Sturzgefahr des Gerétes

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer

Auffahren von Radfahrern, ausscheren

Unfallmuster Fahrrad: StraRenbahnschienen

Sturzgefahr (wenn Pkw dahinter), groBe Schlenkbewegung beim Queren

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am Fahrrad von Links
(X gleichrangige Stralen)

Kind beherrscht die R-Regel nicht immer. So kann bei X mit gleichrangigen Stralen der
Pkw von rechts = Vorrang falsch interpretiert werden.

Unfallmuster FuBganger: Kleinkind und Hauszufahrt

Uberfahren, wenn es hinter dem Auto spielt. Anfahren, wenn es dem reversierenden
Auto seitlich zulduft.

Unfallmuster FuBgénger: Kleinkind und Erwachsene am
Gehsteig gegeniiber

Kind kénnte plétzlich nach driiben laufen wollen.

Unfallmuster FuBgéanger: Kleinkind und Erwachsene am
Gehsteig mit Roller

Kind steuert in Blickrichtung. Wenn es sich nach den Eltern umdreht, fahrt es in den
Graben oder auf die Fahrbahn.

Unfallmuster FuBgénger: Volksschulkind am
StraBenrand

Plétzliches Uberqueren ohne wirklich zu schauen

Unfallmuster FuRgénger: Offentl VM und Haltestelle

Gefahr von Kindern/ Personen, die vorne/hinten tiberqueren wollen.

Unfallmuster FuBganger: Schulbereich und
stehende/fahrende Kolonnen

Kind meint, dass beide Kolonnen stehen und Gberquert.

Unfallmuster FuBgéanger: alteres Kind wartet bei Rot fiir
FulRgénger

Bewusstes provozierendes Uberqueren bei Rot von Pubertierenden

Unfallmuster FuBganger: Kind lauft Gber Fahrbahn
(Sturzgefahr)

Sturz-, Stolpergefahr - bremsbereit

Unfallmuster Zebrastreifen: VVolksschulkind lauft
zuriick

Zu knappes Anfahren nach dem Uberqueren kann Reaktion des Zuriicklaufens auslgsen.

Unfallmuster Insasse: Babyschale und Beifahrer-Airbag

Verletzungen Kopf, Gehirn

Unfallmuster Insasse: KRS | und Abstand Vordersitz
bzw. Beifahrerairbag

Zu nahes Sitzen filhrt zu Verletzungsrisiko

Unfallmuster Insasse: KRS I1-111 ohne Rickenlehne

Nacken, Wirbelséule, Kopf Verletzungsrisiko ist bei Sitzkissen ohne Lehne viel gréRer.

Unfallmuster Insasse: KRS I1-111 und Abstand
Vordersitz bzw. Beifahrerairbag

Zu nahes Sitzen filhrt zu Verletzungsrisiko

Unfallmuster Insasse: zu friher Wechsel auf 3-P-Gurt

Schwere Verletzungen nehmen mit Sitzklasse zu. 3-P-Gurt verletzt vor allem
Bauchraum. Weniger Gefahr fiir Halsbereich.

Unfallmuster Insasse: Gefahr Beckengurt als 2-P-Gurt

2-P-Gurt schlechteste Wahl

Unfallmuster Insasse: Gefahr Schultergurt hinter
Rucken

Wirkung wie 2-P-Gurt.

Unfallmuster Insasse: Gefahr lose Dinge / Tiere / nicht
angeschnallte Personen am Riicksitz

Treffen von anderen Insassen; geht bis zur tddlichen Verletzung.
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Diskussion

Wie die Analyse der Unterlagen zeigt, werden die Themen vom Kind im Verkehr
zwar behandelt, jedoch bei weitem nicht in jenem Ausmalf3, welches vielleicht
notwendig ware. Natlrlich sind Inhalte in verschiedenen Kapiteln versteckt,
jedoch bleiben sie durch eine gewisse Abstrahierung ohne konkreten Bezug zu
einem bestimmten Unfallmuster. Um das Thema Kind und sein aufgrund der
psychomotorischen Entwicklung bedingtes Verhalten verstehen zu koénnen,
bedarf es eines gesamten Blocks mit typischen Unfallmustern und deren
Erklarung. Betrachtet man das Verhéltnis von Fragen zum Kindersitz und
kindlichem Verhalten, so sehen wir hier ein Lernseiten-Verhaltnis von rund 4 zu
1.

Die Ausbildungsunterlagen sind vom Inhalt und maoglichen
Prasentationsmethoden weitaus umfangreicher als der geprifte Kernstoff.
Aufgrund des Zeitdrucks in der Fuhrerscheinausbildung, der nattrlich mit dem
Kostenfaktor eng verkntpft ist, werden realistischer Weise die Ausbildner sich
zumeist auf den Themenkreis der Prufungsfragen und deren engeres Umfeld
konzentrieren.

War Osterreich im Jahr 1998 noch einer der Vorreiter mit der zentralen
Computer-Prifung, so konnte in den letzten Jahren Entwicklungen, wie etwa
Deutschland einen Vorsprung erarbeiten. Sowohl das Material fir Lehrphase, wie
auch die Prifungsfragen mit Variation oder Videofragen sollte daher auf den
neuesten Stand gebracht werden.

3. Fahrversuche

Nach Durchfihrung einer Tiefenanalyse von Verkehrsunféllen zeigte sich vor
allem die Problematik der Sichtbehinderungen im StralRenverkehr. Als relevant
wurden geparkte Fahrzeuge, Zaune, Straucher und ahnliche Gegenstande auf
der StralBe oder im unmittelbaren Nahbereich identifiziert. Bedenkt man die
GroRRe eines Kindes, so ist die Sichtproblematik in den unterschiedlichen
Situationen sehr gut nachvollziehbar. Hinter geparkten Fahrzeugen querende
Kinder kénnen von ankommenden Fahrzeuglenkern oft gar nicht oder erst zu
spat erkannt werden.

Eine Mdglichkeit, um Unfélle dieser Art zu vermeiden, stellen Schulungen von
Autofahrern dar, in welchen speziell auf derartige Gefahrensituationen
aufmerksam gemacht wird. Kraftfahrzeuglenker, in diesem Fall Pkw-Lenker,
sollen auf diese Situationen sensibilisiert, trainiert und geschult werden.

3.1 Testaufbau und Testmatrix

Insgesamt haben neun Freiwilige an den Fahrversuchen im Rahmen eines
Fahrsicherheitstages teilgenommen. Die Versuche wurden sowohl mit einer
Geschwindigkeit von 50 km/h als auch mit 30 km/h durchgefihrt. Es war das Ziel
hier aufzuzeigen, dass bei der Wahl einer defensiven und vorausschauenden
Fahrweise durchaus ein rechtzeitiges Anhalten bei plétzlich auftretenden
Gefahrensituationen maoglich ist.
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In Abbildung 60 ist eine Ubersichtsaufnahme vom Versuchsaufbau dargestellt.
Ersichtlich ist der zu befahrene Fahrstreifen, rechts davon geparkte Fahrzeuge,
welche sichtbehindernd fir den ankommenden Fahrer wirkten. An
unterschiedlichen Positionen rechts und links dieses Versuchsaufbaus konnte es
zu simulierten Gefahrensituationen kommen, auf die es in Form einer
Vollbremsung des Fahrzeugs (kein Ausweichen) zu reagieren galt. Ebenso
wurden Fahrer in Form von nicht kritischen Situationen neben der Fahrbahn
abgelenkt. Von den Instruktoren wurde lediglich die gefahrene Geschwindigkeit,
welche die Teilnehmer einzuhalten hatten, vorgegeben.

Jedes Bremsmandver wurde mitgefilmt und vereinzelte Versuchsfahrten mittels
einer Highspeed Kamera festgehalten. Als Hindernisse wurden unter anderem
Wassersaulen installiert, welche durch eine Trigger-Einrichtung
(Trigger=Auslosesignal) geschaltet wurden. Der Asphalt wurde grof3flachig mit
Wasser benetzt, um nicht bereits im Vorfeld Hinweise die Position der
installierten Wasserhindernisse zu verraten.

Abbildung 60: Versuchsaufbau Fahrsicherheitstag

In den folgenden kurz beschriebenen praktischen Ubungen wurde die
Reaktionszeit der Ubungsteilnehmer gemessen. Die Reaktionszeit wurde vom
erstmaligen Sichtbarwerden der kritischen Situation bis zur erstmaligen
Aktivierung der Bremsleuchten am Versuchsfahrzeug berechnet. In jedem
Versuch wurde Anhalteweg festgehalten.

Den Teilnehmern wurde ihr Reaktionsverhalten mitgeteilt. In einer
Nachbesprechung wurde Uber die Folgen von Reaktionsverspatung und
defensivem Fahrverhalten diskutiert. Die Diskussion wurde mit Videoclips von
rekonstruierten Realunfallszenarien mit Kindern unterstitzt, welche inhaltlich den
aufgebauten praktischen Ubungen entsprachen.
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Die Sinnhaftigkeit der durchgefiihrten Ubungsfahrten sollte sich somit nicht
ausschlieB3lich auf das Wissen Uber eigene Reaktionsverhalten beschranken,
sondern vielmehr den Ubungsteilnehmern ermdglichen, sich in die gezeigten
Video-Clips hineinzuversetzen, um ein verstarktes Verstandnis fur die statistisch
relevanten Gefahrenstellen zu bekommen und es ihnen ermoglichen, diese auch
als solche wahrzunehmen. Also eine Verknupfung zwischen praktischer Ubung
und realen Fahrsituationen, wie sie jederzeit auftreten koénnen, zu schaffen.
Weiters wurde zum Fahrsicherheitstag mit ergdnzenden Fragen zum
personlichen Fahrstil ein Fragebogen zusammengestellt.

3.2 FuRganger quert Fahrbahn

Kommt es in Osterreich innerorts zu Verkehrsunfallen mit Kindern, welche als
FuRganger unterwegs sind, so ist in 47% der Falle folgende Unfallkonstellation
gegeben:

Das beteiligte Unfallfahrzeug behalt die Richtung bei, biegt nicht ab und das Kind
versucht aus Fahrersicht die Fahrbahn von rechts nach links zu queren. In einem
Ubungsszenario wurde versucht, solche Situationen abstrahiert nachzustellen.
Die kritische Situation, auf die es zu reagieren galt, war im dargestellten Fall
(Abbildung 61) der zwischen den Fahrzeugen hervortretende Ful3ganger.
Ebenso wurden MaRRnahmen ergriffen, welche ablenkend auf den Fahrer wirken
sollten. Es wurde zum Beispiel linksseitig vom Fahrzeug Fuf3ball gespielt oder
einer Wassersaule in nicht kritischer Entfernung geschaltet. Um erkennen zu
kénnen, welche der vorgefundenen Situation im StraRenumfeld das kritische war,
hatte der Testfahrer somit mehr Beobachtungsarbeit zu leisten bzw. musste die
unterschiedlichen Gegebenheiten auch beurteilen, um das kritische Ereignis als
solches wahrzunehmen und darauf entsprechend reagieren zu kdnnen.

Abbildung 61: FuRganger quert von rechts

Grundlage dieser Ubung stellten Realunfdlle mit Kindern dar, die hinter
Sichtbehinderungen, etwa geparkten Fahrzeugen, hervortreten (siehe Abbildung
62). Im abgebildeten Beispiel quert ein Kind unmittelbar hinter dem geparkten
schwarzen Pkw die StraRe. Der ankommende Pkw-Lenker sieht das querende
Kind somit erst sehr spat, es kommt zur Kollision. Nichts desto trotz hatte ein
Fahrzeuglenker, mit erhohter Aufmerksamkeit fahrend, den Unfall vermeiden
konnen. Das Training mit den Ubungsteilnehmern zielte somit darauf ab, eine
Situation wie diese, als kritisch zu erkennen, die Aufmerksamkeit auf die
relevanten Bereiche im StralBenverkehr zu richten, um in weiterer Folge
rechtzeitig und richtig reagieren zu kdnnen.
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Abbildung: Realufallbeispiel, Kind quert von rechts
3.3 Radfahrer quert

Aus Daten der Kinder- und Jugendchirurgie Graz in den Jahren 2011 — 2013 sind
in Summe 211 Falle bekannt, bei denen Kinder im Alter von 0-14 Jahren durch
einen Unfalls unter Beteiligung eines zweiten Verkehrsteilnehmers verletzt
wurden. In etwa 33% dieser Félle nahm das Kind als Fahrradfahrer am
Verkehrsgeschehen teil.

In der Unfalldatenbank CEDATU sind zum aktuellen Zeitpunkt 26 Fahrradunfalle
von Kindern dokumentiert und aufbereitet. In diesen Fallen war der Unfallgegner
entweder ein Pkw, ein Bus oder ein Lkw. In 50% dieser Falle kam dabei der
Fahrradfahrer aus Sicht des Fahrzeuglenkers von der rechten Seite. Unter
Bertcksichtigung dieser Tatsache wurde am Testgelande, in Abbildung 63
dargestellt, folgender Versuchsaufbau gewahilt:

Der Pkw-Lenker fuhr mit einer Geschwindigkeit von etwa 30 km/h. Passierte
dieser eine definierte Stelle, wurde ein Fahrrad von rechts in seine Fahrspur
bewegt. Dieses kritische Ereignis galt es fur den Pkw-Lenker zu erkennen und
eine entsprechende Reaktion in Form einer Vollboremsung zu setzten. Analog
zum Ubungsszenario mit dem hervortretenden FuRRganger wurden auch hier
MalRnahmen gesetzt, welche ablenkend auf den Fahrer wirken sollten.

Abbildung 63: Versuchsszenario Fahrrdfahrer von rechts

Als Referenz zum realen Verkehrsunfallgeschehen ist nachfolgendes Beispiel in
Abbildung 64 angeflihrt. Der spater verunfallte Junge wollte unter Aufsicht seiner
Mutter ein Stick mit dem Rad fahren. Als die Mutter gerade dabei war das
Garagentor zu schlieRen und mit dem Rucken zu ihrem Kind stand, fuhr dieses
plétzlich, ohne auf sie zu warten auf die Fahrbahn. Im selben Moment néhert sich
aus Sicht des Kindes von links ein Fahrzeug. Der Fahrzeuglenker nahm den
Jungen erst sehr spat wahr und konnte nicht mehr rechtzeitig anhalten. Straucher
und Baume wirkten in dieser Situation sichtbehindernd. Der Unfall ereignete sich
im Ortsgebiet. Auch dieser Verkehrsunfall ware aus Sicht des Fahrzeuglenkers
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vermeidbar gewesen, hatte dieser das StraRenumfeld genauer beobachtet und
besondere Vorsicht aufgrund des Kindes im Nahbereich der Stralle walten
lassen. Das Kind war in diesem Fall aus Sicht des Lenkers bereits etwa 2,5
Sekunden vor der spateren Kollision erkennbar.

S

&

Abbildung 64: Realunfallbeispiel ind als Radfahrer von rechts

3.4 Weitere Versuchskonstellationen

Ebenso wurden unter Beibehaltung desselben Versuchsaufbaus Szenarien
durchfahren, in denen der Fahrzeuglenker auf ein Wasserhindernis (typisches
Hindernis bei derzeitigen Fahrsicherheitstrainings) reagieren musste. Dabei
wurde zwischen den Fahrzeugen das Wasserhindernis installiert und bei einem
definierten Abstand des Fahrzeuges zu diesem ausgeldst (Abbildung 65). Die auf
die Versuchsfahrt abgestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten betrugen
zwischen 30 und 50 km/h.

Abbildung 65: Versuchsszenario Wassersaule

Wieder auf reale Unfallsituation bezogen sind die in Abbildung 66 und Abbildung
67 dargestellten Versuche.

In Abbildung 66 wurde ein Ball auf die StralRe geworfen. Diese Variante hat
insofern seine Berechtigung, sofern sich spielende Kinder am Stral3enrand
befinden. Rollt ein Ball Uber die Strale, so die Botschaft dahinter, kann ein Kind
folgen, welches dem Ball nachlauft. Abbildung 67 zeigt eine weitere gefahrliche
Situation im StrafRenverkehr, welche sich nicht ausschlief3lich auf Kinder bezieht.
Das unbedachte, von innen Offnen der Autotiren fihrt ebenfalls haufig zu
kritischen Situationen. Umso wichtiger erscheint es auch hier, Fahranfanger auf
diese Gefahr hinzuweisen, welche durch sorgfaltiges Beobachten des
StralR3enlayout minimiert werden kann.
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Abbildung 67: Versuchsszenario, Offnen der Fahrzeugtiir
3.5 Uberblick Testkonfigurationen und gemessene Reaktionszeiten

Tabelle 26 zeigt noch einmal im Uberblick die durchgefiihrten
Testkonfigurationen. Die kritischen Ereignisse stellen die Situationen dar, auf
welche es zu reagieren galt. Abgelenkt wurden die Teilnehmer unter anderem
durch fuRballspielende Personen am Streckenrand oder auch durch
zugeschaltete Wassersaulen.

Tabelle 26: Kritische Ereignisse und Ablenkungen

Kritisches Ablenkungen

Ereignis Ball FuRRballspiel FuRganger links Wassersdule
Radfahrer X X
Tir o6ffnen X X
FuRganger X X
Ausparker X
Wassersaule X
Softball X X X

In Summe wurden 46 gultige Versuchsfahrten der Teilnehmer aufgenommen. Als
nicht gultig klassifiziert sind hierbei Fahrten, bei welchen der Testfahrer bereits
vor dem Sichtbarwerden des kritischen Ereignisses reagierte oder es zu keinem
Bremsmandver kam. Die gemessenen Reaktionszeiten betrugen im Durchschnitt
etwa 0,7 Sekunden. 50% der Teilnehmer reagierten mit einer Reaktionszeit von
unter 0,6 Sekunden und 75% der Teilnehmer unter 0,8 Sekunden. Auf
ausparkende Fahrzeuge oder Fahrzeugtiren, die geo6ffnet wurden, wurde
durchschnittlich spater reagiert. Wenngleich anzumerken ist, dass die
angefuhrten Versuchsfahrten eine geringe Versuchsanzahl aufweisen (Abbildung
68).
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Reaktionszeiten
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Abbildung 68: Fahrsicherheitstag Lebring, Reaktionszeiten der Teilnehmer
3.6 Ubungsgruppenzusammensetzung und Evaluierung

Zur Evaluierung des abgehaltenen Fahrsicherheitstags, wurde um Rickmeldung
der Teilnehmer gebeten. Diese Ruckmeldungen wurden mit Hilfe eines erstellten
Fragebogens aufgenommen und ausgewertet. Es wurden allgemeine Daten zur
eigenen Person und zur erworbenen Fahrausbildung erhoben und
Ruckmeldungen zu den durchgefiihrten Ubungen erbeten.

Die allgemeinen Fragen nach Geschlecht, Alter, Ausbildung oder auch
Einschatzung des eigenen Fahrkdnnens sollten Ruckschlisse auf die
Gruppenzusammenstellung und auf die Fahrerfahrung der Teilnehmer zulassen.
Die Feedback-Fragen zum Fahrsicherheitstag selbst zielten auf eine Evaluierung
zur Umsetzung der praktischen wie auch theoretischen Ubungen ab. Ebenfalls
wurde der Fragebogen so gestaltet, dass im Zusammenspiel mit Praxis und
Theorie nochmals zur Reflektion der eigenen Fahrgewohnheiten aufgerufen
wurde.

Insgesamt nahmen neun Personen, aufgeteilt in zwei Gruppen, an diesem
Fahrsicherheitstag teil, drei Frauen und sechs Manner im Alter zwischen 17 und
37 Jahren.

e Sieben der neun Teilnehmer waren junger als 22 Jahre und sind als
Fuhrerscheinneulinge zu bezeichnen. Eine Teilnehmerin befand sich
aktuell in der L17-Fahrausbildung.

e Sieben Teilnehmer befanden sich in schulischer oder universitarer
Ausbildung, zwei Teilnehmer waren berufstatig.

e Sechs Teilnehmer verflgten tber ein eigenes Fahrzeug.

Alle Teilnehmer gaben an einen Pkw mindestens 2-3-mal pro Woche als
Fahrer zu nitzen.

e Die gefahrene Kilometerleistung im Monat vor dem Fahrsicherheitstag

gaben sieben Teilnehmer mit mindestens 300 km an.
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e Vorwiegend werden laut Fragebogen von den Teilnehmern Stral3en
innerorts befahren.

Der (berwiegende Anteil der Ubungsteilnehmer schatzte sich als guter oder
sogar sehr guter Autofahrer ein, lediglich eine Person gab an, sich als eher
schlechten Autofahrer zu sehen (Abbildung 69).

Wie schitzen Sie sich selbst als Autofahrer ein?

sehr guter Autofahrer

guter Autofahrer

i
eher schlechter Autofahrer i
1
i
i
1

schlechter Autofahrer

0 1 2 3 4 5 6

Source: TU-Graz; VSl .
Fahrsicherheitstag Lebring 2015-08-24 B Gruppe Vormittag M Gruppe Nachmittag

Abbildung 69: Selbsteinschatzung der Teilnehmer

Fur nachfolgende Fragen zur bisherigen Fahrausbildung und dem Realitatsbezug
der durchgefiihrten praktischen Ubungen galt es fir die Teilnehmer eine
Punktebewertung vorzunehmen. Eine Bewertung von 0 Punkten stellte
sinngemaf ,trifft gar nicht zu“ dar und eine Bewertung von 5 Punkten: trifft voll
und ganz zu*.

Zur Frage, ob in der bisherigen Fahrausbildung die Thematik Kinder im
StraRenverkehr ausreichend gelehrt wurde, gaben die Teilnehmer eine
durchschnittliche Bewertung von 2,7 ab. Lediglich ein Teilnehmer zeigte sich
Uberzeugt, dass das Thema Kinder im StralRenverkehr und die daraus
resultierenden Gefahren in den Fahrschulen ausreichend behandelt wurden. Alle
anderen sahen diesbeziglich Nachholbedarf, dargestellt in Abbildung 70.

Wiirden Sie nach dem heutigen Fahrsicherheitstag sagen, dass
in lhrer bisherigen Fahrausbildung die Thematik Kinder im
StraRenverkehr ausreichend gelehrt wurde?

«gative Richtung | [ positive Rlchhm”

Fahrerin 9 E
Fahrer 8 |
Fahrer 7 i
Fahrer 6 :
Fahrer5 E
Fahrer 4 :

Fahrerin 3 E

Fahrer 2 X

X
X
Fahrerin 1 X E

X

0 1 2 3 4 5
Punkte Bewertung

Mittelwert: 2,667
Median: 3,000

Source: TU-Graz; VS|
Fahrsicherheitstag Lebring 2015-08-24

Abbildung 70: Thema Fahrausbildung und Kinder im Stral3enverkehr

® Gruppe Vormittag % Gruppe Nachmittag
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Zur Frage beziglich der durchgefiihrten praktischen Ubungen und deren
Realitditsnahe zum tatsachlichen Unfallgeschehen mit Kindern gab der
uberwiegende Teil positives Feedback. Drei Ubungsteilnehmer bewerteten diese
Frage mit 5 Punkten und somit der maximalen Punktezahl auf der Skala von 0 —
5. Lediglich ein Teilnehmer (Teilnehmer 2) teilte diese positive Meinung nicht und
antwortete auf diese Frage mit einer Bewertung von zwei Punkten. 6 der 9
Teilnehmer empfanden die praktischen Ubungen als realititsnah bis sehr
realitdtsnah. (Abbildung 71)

Empfanden Sie die durchgefiihrten praktischen Ubungen
beziiglich Kinder als FuBgénger im StraBenverkehr als
realitdtsnah?

ﬁatiwz Richtung |{| positive Richtuni’
] ] 1 1

Fahrer @ | ! ! . X.( _
Fahrerin 8 i i j( i E X Gruppe Vormittag
Fahrer 7 i E i >:< E ¥ Gruppe Nachmittag
Fahrer 6 i E 3 * E Mittelwert: 3,833
Fahrer 5 | i | ! X Median: 4,000
Fahrer 4 i E ; )4 i E
Fahrerin 3 i . , i X
Fahrer 2 ):( E i i E
Fahrerin 1 i E 3 >:< E
| i i | i
0 1 2 3 4 5
Punkte Bewertung Source: TU-Graz: vl

Fahrsicherheitstag Lebring 2015-05-24

Abbildung 71: Realitatsbezogene Einschatzung zum Ubungsaufbau

Auf die Frage, ob die aufgebauten praktischen Ubungen jene statistisch
relevanten Realunfallszenarien mit Kindern widerspiegeln, welche in Form von
Video-Clips gezeigt wurden, waren die Antworten durchwegs positiv. Zwei
Ubungsteilnehmer vergaben hier 5 Punkte. Der wichtige Link zwischen Praxis
und Theorie scheint somit erreicht worden zu sein. (Abbildung 72)
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Spiegelten die aufgebauten praktischen Ubungen lhrer
Meinung nach jene Realunfallszenarien mit Kindern wider,
welche von der TU-Graz in Form von Video-Clips gezeigt

wurden?
ﬁaﬂve Richtung | [ positive Richtu
Fahrer9 ! ! ! X !
Fahrerin 8 E i X | :
1 1 1 )
Fahrer 7 ! ! X ! !
1 1 1 1 ]
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Fahrer 5 ' | " ‘ X .
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Eahrerin 3 ' ! ' X ! Mittelwert: 3,875
Fahrer 2 X i Median: 4,000
Fahrerin 1 | i : : X
0 1 2 3 4 5
Punkte Bewertung Source: TU-Graz; VSI

Fahrsicherheitstag Lebring 2015-08-24

Abbildung 72: Praktischer Ubungsaufbau und reales Unfallgeschehen

Ebenso konnte mithilfe der durchgefiihrten Ubungen und der Nachbesprechung
ein Bewusstsein fur Gefahren, welche von Kindern im Stral3enverkehr ausgehen
und zu kritischen Fahrsituationen fihren kdnnen, geschaffen bzw. mindestens
verstarkt werden. Jeder der Teilnehmer war sich bewusst, dass Situationen wie
sie gezeigt wurden, auch ihnen wiederfahren kénnen.

Konnen Sie sich vorstellenim realen Verkehrsgeschehenin
Situationen zu kommen, wie sie heute in Form von Video-

Clips gezeigt wurden?
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Abbildung 73: Bewusstseinsbildung Gefahrenstellen und

Gefahrensituationen mit Kinder betreffend

Auf die Frage, ob die Inhalte in Bezug auf Kinder im StraRenverkehr
(Sichtbehinderung, Ablenkung etc.) anschaulich und verstandlich vermittelt
wurden, gaben vier der Teilnehmer 5 Punkte ab. Allgemein gaben die Teilnehmer
die Ruckmeldung, das Gezeigte verstanden zu haben. Lediglich ein Teilnehmer
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konnte den Ausfiihrungen am Ubungstag wenig abgewinnen, dieser vergab eine
Punktebewertung von 2. (Abbildung 74)

Wurden die Inhalte in Bezug auf Kinder im StraBenverkehr,
Sichtbehinderung, Ablenkung etc. heute anschaulich und
verstandlich vermittelt?
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Abbildung 74: Verstandliches Vermitteln von Unfallrelevanten Problemen

In Summe wurden die durchgefiihrten Ubungen von den Teilnehmern durchwegs
positiv und auch interessiert aufgenommen. Lediglich die Wartezeiten zwischen
den Ubungsfahrten wurden beanstandet. Diese ergaben sich aufgrund der
Sicherung der Messergebnisse. Bei einer moglichen Umsetzung in ein
verpflichtendes Fahrsicherheitstraining im Rahmen der Mehrphasenausbildung
spielt das keine Rolle, da eine Videoauswertung und Messung von
Reaktionszeiten unbericksichtigt bleiben wirde. In TOGETHER sollten aber
Reaktionszeiten von den Teilnehmern ausgewertet werden und ebenfalls
Videomaterial zur Verfligung stehen. Derartige Daten werden bei einer
Implementierung in ein Fahrsicherheitstraining nicht bendétigt. Die Thematik
,Kinder als Ful3génger® soll letztendlich lediglich als eine Station in das
bestehende Programm integriert werden kdnnen und anschlie3end in Form einer
theoretischen Nachbesprechung von ca. 15 Minuten aufgerollt werden, um den
Link zwischen tatséchlichem, statistisch relevantem Unfallgeschehen und den
abstrahierten, praktisch durchgefiihrten Ubungen herstellen zu kénnen. Im
Anhang A sind der Fragebogen selbst, wie auch die Detailauswertung dazu und
Ruckmeldungen der Ubungsteilnehmer enthalten.
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VI. Empfehlungen

1. Verkehrserziehung Kinder

Der Entwicklungsstand eines Kindes und seine psychomotorischen Fahigkeiten
sind ausschlaggebend dafir, ob und wie ein Kind die Gefahren des taglichen
Lebens erkennen, mit ihnen umgehen und praventive Malinahmen ergreifen
kann. Grundlage fiur die Entwicklung von aktiven Praventionsstrategien im
StraRenverkehr sind das Wissen um diese korperlichen und psychologischen
Entwicklungsschritte der Kinder und damit verbunden das Wissen Uber das, was
sie bereits kdnnen bzw. noch nicht kénnen.

Die wichtigsten Rahmenfaktoren flir ein verkehrssicheres Verhalten von Kindern
im StralRenverkehr sind:

e Je junger die Kinder sind, desto schwieriger ist die Beurteilung einer
Verkehrssituation und desto wichtiger ist fur die Beurteilung ,sicher vs.
unsicher“ das Sehen eines Autos.

¢ Eine signifikante Steigerung der Verkehrskompetenz ,sicher vs. unsicher®
erfolgt in der Altersgruppe der 10-jahrigen.

e Das Verhalten einer Person wird am haufigsten richtig beurteilt, wenn die
Kinder Beobachter einer Situation sind und dabei die gesamte
Verkehrssituation im Uberblick sehen.

e Die grof3ten Schwierigkeiten haben die Kinder, wenn sie Situationen aus
ihrem Blickwinkel einschatzen mussen.

Die Empfehlung fur die Verkehrserziehung an Schulen ist, dass eine optimale
Unterstltzung der Verkehrserziehung in der Klasse ein Film ist, welcher mit
realen Szenen den StraRenverkehr darstellt. Dieser Film muss jedoch aus allen
drei Perspektiven (Kind, Fahrzeuglenker, dritter Beobachter) gezeigt werden, um
mit den Kindern auch das erarbeiten zu kénnen, was sie aus der ,Sicht Kind“
nicht sehen. Es ist sehr wichtig, mit solchen Filmen die ,Fantasie® der Kinder
anzuregen, was sich hinter dem Sichthindernis befinden kdnnte und was dies fir
die Verkehrssituation bedeutet. Je nach Altersgruppe der Kinder ist auch ein
andauernder Perspektivenwechsel in der Versuchsabfolge sinnvoll.

Ein Lehrausgang in die Verkehrswirklichkeit sollte die Ubungsphasen im
Klassenverband jedoch unbedingt ergénzen.

Eine Analyse der Schulwegunfélle zeigt, dass ,Taferlklassler” die wenigsten
Unfélle erleiden, denn sie werden in der Regel auf den Schulweg gut vorbereitet
und werden vor allem in den ersten Wochen von Erwachsenen begleitet. Im Jahr
darauf, zu Beginn der 2. Klasse Volksschule, mit 7 Jahren, verdoppelt sich das
Unfallrisiko. Eine Ursache dafir ist, dass die Kinder nun alleine in die Schule
gehen, einiges vergessen haben und vielleicht auch umgezogen sind, sodass der
Schulweg vollkommen neu ist. In der dritten Klasse sinkt das Risiko eines
Schulwegunfalls  wieder, was auf die psychomotorische Festigung
zurickzufuhren ist. Zwischen dem 9. und 10. Lebensjahr schnellen die
Unfallzahlen nach oben, um mit 11 Jahren einen absoluten HOhepunkt zu
erreichen. Denn mit 10 Jahren kommt eine weitere Fortbewegungsart hinzu: das
Fahrradfahren. Diese Fakten machen deutlich, dass eine Verkehrs- und
Sicherheits- / Risikoerziehung vor allem in der 5. und 6. Schulstufe sehr wichtig
ist.
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Mit dem Ablegen der ,Freiwilligen Radfahrprifung (FRP)“ sind die Kinder nun
nicht mehr nur als Fulganger, sondern auch als Radfahrer im Stral3enverkehr
alleine unterwegs, wobei die noch mangelnde Routine zu einer Unfallh&ufung
fuhrt. Bis 14 Jahre sinkt die Anzahl der Unfalle dann wieder auf das Niveau der
8 Jahrigen.

Eine Untersuchung der FRP zeigt, dass die Kinder in der 4. Klasse Volksschule
zumeist den Theorieteil sehr gut beherrschen, die Vergessensquote nimmt
jedoch nach einem Jahr bereits dramatische Ausmal3e an.

Durch den Mangel an Radfahrpraxis und geringe Unterstiitzung von Seiten der
Eltern weist der Bereich des Radhandlings sehr grof3e Defizite auf. Die
Beherrschung des eigenen Fahrrades ist jedoch sehr wichtig, um moglichst
sicher am Verkehrsgeschehen teilnehmen zu kénnen. Wie jeder ,Schein® bedingt
auch der Radfahrausweis eine Uberschatzung der eigenen Fahigkeiten und des
Verkehrswissens. Beide Seiten der Familie, Eltern wie Kinder, fuhlen sich durch
das Bestehen der Prifung positiv bestétigt. Leider ist der Transfer in die
komplexe Verkehrswirklichkeit sehr schwierig und fiir die Kinder ohne elterliche
Begleitung sehr gefahrenreich und unfalltrachtig.

Die Verkehrserziehung in der Volksschule soll sich dartiber hinaus an den
typischen Unfallmustern von Kindern als Fu3ganger und Radfahrer anlehnen und
anhand von Beispielen Losungskompetenzen mit den Schilern erarbeiten. Ein
kontinuierliches Training ist ein wesentlicher Beitrag zur Radfahrkompetenz bei
Kindern. Der gelernte Stoff kann dadurch gefestigt werden.

Da heutzutage viele Inhalte nur mehr Uber das Unterrichtsprinzip méglich sind,
ergibt sich ein groRer Qualitatsabfall im einzelnen Thema. Es ist unmdoglich, die
Vielzahl der Schulblcher auf ihre inhaltliche Richtigkeit des integrierten
Verkehrsthemas zu durchleuchten. Da aber die Regelung des Stral3enverkehrs
durch STVO und KFG letztlich einem standigen Anderungsprozess unterliegt,
sollte dieses Unterrichtsprinzip doch anders gehandhabt werden, um die Qualitat
des Wissenstandes sowohl in den Bichern als auch bei den Lehrern zu
garantieren.

In der Sekundarstufe verkommt das Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung zu
einem Pausenflller. Leider tragt auch die Schulautonomie ihres dazu bei, dass
die Verkehrserziehung zugunsten anderer Prioritaten weichen muss. Auf Basis
des Wissenstandes der Volksschule muss unbedingt aufgebaut werden. In den
folgenden 4 Jahren der Sekundarstufe bis hin zur Mopedprifung mit 15 wird eine
grolRe Chance aufgrund oben angefiihrter Probleme nicht genutzt. Betrachtet
man namlich die Unfallursachen beim Mopedfahren, so zeigen sich &hnliche
Unfallmuster wie bei den Radfahrern (Alleinunfalle mehr als 50%, Probleme beim
Bremsen, Kurvenfahren, Fahrbahnbelag — Schotter etc.). Die FRP muss und
kann die Basis fur den nachsten Schritt der Verkehrsmobilitat darstellen, jedoch
darf dieser Schritt nicht vier Jahre auf Eis liegen.

Als Konsequenz sollte die Struktur der Verkehrserziehung an Pflichtschulen einer
Uberarbeitung unterworfen werden. Es gilt zu utberlegen, bereits in der 3.
Schulstufe mit einem Radfahrtraining zu beginnen, damit die Verkehrserziehung
mit der FRP in der 4. Schulstufe darauf aufbauen kann oder man uberlegt sich
eine andere Regelung der FRP, dass namlich ohne externe Unterstitzung der
Kinder im Bereich des Radfahrens eine sichere Verkehrsteilnahme erst mit 11
Jahren gegeben ist. Darlber hinaus gehort in der 5. Schulstufe das
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Verkehrswissen auf jeden Fall ins Regelwerk des Unterrichts integriert. Um die
Licke in der Sekundarstufe zu schlieBen, bote sich an, Verkehrs- und
Sicherheitserziehung zu kombinieren und die Skills der Risk-Competence in
diesen 4 Schuljahren besser auszubilden.

Der Ausloser fur kindliche FuRgangerunfalle ist oft eine untbersichtliche - und
somit fur Kinder eine gefahrliche - Verkehrssituation. Kinder als FuRRganger
schauen seltener Links-Rechts-Links, laufen impulsiv auf die StraRe, sind
motorisch unruhiger, denken am Gehsteig an anderes, folgen oft Personen ohne
zu schauen und wahlen den kiurzeren Weg. Da eine Einflussnahme auf die
Entwicklungsschritte eines Kindes nicht mdglich ist und das verkehrssichere
Wissen, das wahrend der Verkehrserziehung in der Volksschule erarbeitet und
gelernt wird, sich in diesem Rahmen der psychomotorischen Entwicklung
bewegt, ist es unweigerlich notwendig, effektive Schritte fir Kkindliche
Verkehrssicherheit vor allem in der Ausbildung der erwachsenen
Verkehrsteilnehmer — sprich: Fuhrerscheinausbildung — zu setzen.

2. Aus- und Fortbildung Fahrschulen

Um das Thema Kind und Verkehr effektiver in die Fahrausbildung einflie3en
lassen zu kdnnen, wird empfohlen:

e 4 Stunden spezifischer Inhalt in der Ausbildung der Fahrlehrer/-innen

e 2 Stunden spezifischer Inhalt in der Fortbildung der Fahrlehrer/-innen

e Erweiterung des Seitenvolumens in den Lehrunterlagen

e Bessere sachlogische Darstellung der Inhalte (besseres Erkennen der
,Defizite” durch die psychomotorische Entwicklung und Darstellung der
typischen Unfallmuster)

e Gestaltung eines Prifungsfrageteils Kind und Verkehr
2.1 Definition von Lernzielen

Fir die Aus- und Fortbildung von Fahrlehrer/-innen zum vorliegenden Thema
werden folgender Lernzielkatalog und Themenraster vorgeschlagen.

2.1.1 Lernziel 1

Die psychomotorische Entwicklung und das, was Kinder aufgrund ihres Alters
noch nicht kénnen, ist ein wichtiger Punkt zum richtigen Einschatzen von zu
erwartendem Kinderverhalten.
Das Wissen, wie sich Kinder in welchen Verkehrssituationen wahrscheinlich
verhalten werden, tragt zu einer aufmerksameren und reaktionsbereiteren
Haltung beim Autolenker bei.
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Psychomotorische Entwicklung Kinder als FuBganger im Verkehr
Gefahreneinschatzung durch Photo und Spielmodell

Erleben des StraBenverkehrs

¢ Verkehrsverstandnis — Verhalten

* Gefahrenverstédndnis: akut

« Gefahr als Aspekt der Umgebung
¢ Subjekt. Geflihl der Sicherheit

* Spontan und impulsiv

Score
BN WA UV ON W O

* Gefiihl: intensiv, extrem

o

5 Jahre 7 Jahre 9 Jahre 11 Jahre

oCHOIZe,

By .
S m Photo = Spielmodell
s

p
= Source: Boateng

Abbildung 75: Lernziel 1 Gefahreneinschatzung von Kindern im
StralBenverkehr: Zunahme der Verkehrssicherheit mit dem Alter

2.1.2 Lernziel 2

Der motorisierte Verkehrsteilnehmer, ob nun Moped- oder Autofahrer, muss sich
seiner Einstellung im StralRenverkehr bewusst werden und die Risiken flr seine
eigene Aufmerksamkeit und Emotionalitat als Gefahrenpotential bewusst werden.
Nur dann sind die Aufmerksamkeitsresourcen ausreichend, um dem
Vertrauensgrundsatz gemaf handeln zu kénnen.

Emotionen im Stralkenverkehr Ribereneiche eetim
Arbeitsspeicher Gehirn

+ Kapazitatenkiller
« Speicherbelegung
« Beeintrachtigung

Negative Gefiihle

Arger im Verkehr Sensoren

Abbildung 76: Lernziel 2 Emotionen im Stral3enverkehr

Die Fuhrerscheinausbildung soll ermoglichen, dass durch Rollenspiel und
Rollentausch der einzelne Kursteilnehmer die Vor- und Nachteile und Starken
wie Schwachen der verschiedenen Arten der Verkehrsteilnahme und die
grundlegenden  altersbedingten  korperlichen  und  psychomotorischen
Rahmenbedingungen des anderen Verkehrsteilnehmers empathisch erfassen,
einschéatzen und bereits im sogenannten Unfall-Pre-Event agieren kann.

2.1.3 Lernziel 3

Gerade als Fullgénger und Radfahrer sind nicht nur Kinder, sondern auch
Erwachsene einer groRen Gefahrdung ausgesetzt. Wo ich mit Kindern zu
rechnen habe — die dann nicht regelkonform die Fahrbahn betreten oder
tberqueren — und wie ich als Erwachsener auch mit gutem Beispiel vorangehen
kann und soll, ist fur den zukinftigen Fuhrerscheinbesitzer ein wichtiger Faktor,
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um selbst die 3 Rollen des Verkehrsteilnehmers zu durchschauen und nicht zu
isolieren.

Unfalle mit Kindern als FuRganger
Detail: Reversierende Fahrzeuge (n=23)

« Unfallalter
— 22 Monate
— Range 1 bis 14 Jahre

» KorpergroRRe
- 90cm
— Range 73-150cm

Abbildung 77: Lernziel 3: Womit muss ich rechnen?

Die inneren und A&uReren Einfluss- und Ablenkungsfaktoren auf das
verkehrssichere Verhalten von Kindern sind sehr grof3, sodass trotz
Verkehrserziehung und Verkehrssicherheitsarbeit bei Kindern eine Umsetzung
des Gelernten in eine aktuelle, reale Verkehrssituation entsprechend grof3en
Schwankungen, was die ,richtige® und mit Aufmerksamkeit getroffene
Einschatzung betrifft, unterliegt. Deshalb ist die Rolle des erwachsenen
Verkehrsteilnehmers fiir die Verkehrssicherheit von Kindern entsprechend
bedeutend. Denn vor allem er kann durch vorausschauende Fahrweise und unter
Abschatzung des moglichen Verhaltens eines Kindes einen enormen Beitrag zur
Unfallvermeidung leisten.

2.1.4 Lernziel 4

Eine sehr einfache Malinahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit ist das
konsequente Angurten im Auto. Wenn man die jahrliche Unfallstatistik der
Statistik Austria betrachtet, erkennt man das Mitfahren/Fahren im Auto als
grofdtes Risiko fur die Teilnahme am StraBenverkehr — und das vor allem bei
Kindern. Der Pkw-Lenker soll erkennen, wie wichtig der Gurt fur sich und auch fur
Kinder ist — denn nur ein Sicherheitsdenken, das schon in die Wiege gelegt wird,
fruchtet auch mittel- und langfristig und wirkt sich positiv auf das
sicherheitsbewusste Verhalten aus.
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Kindersicherung im Auto 8 Jahre altes Kind
Der Elefant am Rucksitz Gesichert mit Beckengurt

Wirbelsiulenverletzung
s ! Durchtrennung des Riickenmarks

"-Sodrce: jagen:mu‘hlg%{ Querschnittsladhmung

) i
Badt, AT

Abbildung 78: Lernziel 4: Krafteeinwirkung beim Unfall

3. Mehrphasenausbildung

Bestimmte Unfallsituationen kdnnen bereits im theoretischen Teil der
Fiuhrerscheinausbildung unterrichtet werden. In der Fahrpraxisausbildung werden
derartige Situationen vermutlich nicht vorkommen bzw. befindet sich in der Regel
der Fahrlehrer mit im Fahrschulfahrzeug, welcher noch eingreifen kann, wenn es
die Situation erfordert. Um nun auch Unfallsituationen, welche in den
Fahrversuchen getestet wurden, in der Fihrerscheinausbildung zu trainieren,
wirde sich in der Mehrphasenausbildung beim Fahrsicherheitstraining eine
Trainingseinheit dazu eignen.

Im praktischen Teil des Fahrsicherheitstrainings konnten somit Unfallsituationen,
wie beispielsweise Heraustreten eines Ful3gangers zwischen parkenden
Fahrzeugen, etc. gelbt werden. Ebenfalls sollte hierbei eine zusatzliche
Ablenkung, wie Dbeispielsweise ein weiterer Ful3gdnger auf der
gegeniberliegenden StralRenseite, etc., fur eine komplexe Situation sorgen. Der
Fahrschiler muss auf die fur ihn relevante bzw. gefahrliche Situation
angemessen reagieren. Hierbei sollte darauf geachtet werden, dass es zu keiner
Gefahrdung Dritter kommt — der Fahrschiler soll nur bremsen, nicht versuchen
auszuweichen.

Unfallsituationen
Folgende Situationen werden vorgeschlagen, welche bereits auf ihre
Praxistauglichkeit getestet wurden:

FuRganger kommt zwischen parkenden Fahrzeugen
Radfahrer kommt zwischen parkenden Fahrzeugen
Plotzliches Offnen einer Fahrzeugtir

Ausparken
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Geschwindigkeit

Jedenfalls sollten fur diese Situationen unterschiedliche Geschwindigkeiten
(30 km/h, 50 km/h) berlicksichtigt werden, damit die Sinnhaftigkeit des
defensiven Fahrens durch kirzeren Anhalteweg praktisch aufgezeigt werden
kann und erlebt wird.

Ablenkung
Ablenkende Malinahmen koénnen die Aufmerksamkeit des Teilnehmers
beeinflussen und kdnnten folgendermal3en realisiert werden:

e Ein weiterer Fulganger befindet sich auf gegenlberliegenden
StralBenseite und kdnnte ebenfalls die Stral3e queren.

e Ein weiterer Ful3gdnger kommt zwischen den parkenden Fahrzeugen
hervor, befindet sich allerdings in relativ groRem Abstand zum Fahrzeug
und wirde keine Reaktionsaufforderung bedeuten. Die Aufmerksamkeit
wurde sich allerdings auf diesen Ful3ganger beziehen.

e Berlcksichtigung von Wassersaulen, welche sich bereits jetzt im Einsatz
befinden und als Ablenkung gelten kénnten.

e Uberholendes Fahrzeug
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VII. Ausblick

Es konnte in TOGETHER eine Mdglichkeit aufgezeigt werden, wie in der
Mehrphasenausbildung, insbesondere im Fahrsicherheitstraining, auch komplexe
Situationen erlernt und trainiert werden kdnnen. Diese Situationen wurden
durchaus positiv bei den Teilnehmern aufgenommen. Eine Umsetzung ist
durchaus mdoglich. Die praxistaugliche Umsetzung im Alltagsbetrieb der
Mehrphasenausbildung sollte allerdings noch evaluiert werden. Es mussten die
entsprechenden Situationen unter Umstanden noch erganzt und optimiert
werden, sodass ein Szenarien Katalog fiur die Fahrausbildung aber auch
Weiterbildung zur Verfugung steht. Die derzeitige Mehrphasenausbildung und
Freiwilligenkurse kénnten um diese Option erweitert werden.
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XI. Anhang

1. Anhang A

Schulbuchliste fiur Volksschulen 2013/2014 bzw. 2014/2015

165.516

130.223

105.187

146.203

115.197

145.449

150.069

110.368

110.372

110.376

145.040

130.224

Darthe”, Katalin;de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 1, Arbeitsbuch /
Jugend und Volk, Wien / 4,50 E

Beer, Regina; Pdlzl, Andrea; Frey, Christiane, u.a.; Stessel, Monika;
Bartnitzky, Horst / Lasso Sachbuch mit Englisch 1 (bisherige Ausgabe). Fur
den integrativen Englischunterricht, Schilerbuch / 6bv, Wien / 4.57 €
Anmerkung: Audio-CD Lasso Englisch in der Anhangliste unter BNR
130.225

Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 1 /
Verlag E. DORNER, Wien / 4.75 €

Kristoferitsch, Irmengard; Koch, Werner; Ussar, Hans / Schatzkiste 1 inkl.
CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien/ 8.84 €

Schoiswohl, Astrid; Kummer, Morven / Spal’ beim Forschen und Entdecken
1 far den Sach- und Englischunterricht / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH,
Linz / 3.96 €

Anmerkung: Audio-CD in der Anhangliste.

Romer, Elke; Kraus, Eva Maria; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz,

Monika / Dem Leben auf der Spur 1/2 - Doppelband fir die 1. und 2. Klasse
/ Lemberger, Wien / 7.68 €

Romer, Elke; Kraus, Eva Maria; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz, Monika /
Dem Leben auf der Spur 1/2 — Arbeitsheft fur die 1. und 2. Klasse /
Lemberger, Wien / 4.67 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Arbeitsbuch -
Aktualisierung / Jugend und Volk, Wien / 5.04 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Ubungsbuch A
(einfache Ubungen) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Ubungsbuch B
(zum selbststandigen Uben) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €

Buraner, Angelika; Fitz-Lenz, Romana; Palmstorfer, Brigitte / Ideenbuch fir
den Sachunterricht 2 / Jugend und Volk, Wien / 7.49 €

Beer, Regina; Pdlzl, Andrea; Frey, Christiane, u.a.; Stessel, Monika;
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1.877

1.868

110.007

1.845

115.453

115.454

100.901

135.618

135.617

141.413

110.380

110.383

110.384

Bartnitzky, Horst / Lasso Sachbuch mit Englisch 2 (bisherige Ausgabe). Fur
den integrativen Englischunterricht, Schulerbuch / 6bv, Wien / 7.81 €
Anmerkung: Audio-CD Lasso Englisch in der Anhangliste unter BNR
130.225

Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere -
Pflanzen - Dinge 2, Arbeitsblatter / dbv, Wien / 2.35 €

Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere -
Pflanzen - Dinge 2, Schulerbuch / 6bv, Wien / 7.04 €

Kettenbach, Helene; Gressl, Engelbert / Minimondo 2, Schulerbuch / 6bv,
Wien / 7.56 €

Anmerkung: Hierzu gibt es auch eine vereinfachte Ausgabe flr
Schilerinnen mit sonderpadagogischem Forderbedarf: siehe
"Sachunterricht fur Sonderschulen”, BNR 110.008.

Dabsch, Julius; Jarolim, Franz; Svolba, Erich / Sachunterricht 2,
Schilerbuch / 6bv, Wien / 7.90 €

Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard; Ussar, Hans / Schatzkiste 2 /
Verlag E. DORNER, Wien / 7.94 €

Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard; Ussar, Hans / Schatzkiste 2 inkl.
CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien/12.28 €

Neuwirth, Erich; Schoiswohl, Astrid / Spal3 beim Forschen und Entdecken 2
/ Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.32 €

Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 2.
Schilerbuch. Arbeitsheft / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 5.12 €
Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 2.
Schilerbuch. Basisteil / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.22 €
Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Arbeitsbuch (+
CD-ROM) / Jugend und Volk, Wien / 11.05 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Arbeitsbuch /
Jugend und Volk, Wien / 7.01 €

zugeordnetes SBX: 116.328

zugeordnetes SBX-Kombi: 141.422

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Ubungsbuch A
(einfache Ubungen) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Ubungsbuch B
(zum selbststandigen Uben) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €

138



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

151.076

151.074

145.408

3.707

3.671

115.753

3.877

120.443

120.444

105.808

135.620

135.619

136.492

155.900

Pdlzl, Andrea; Stessel-Hermanek, Monika; Bartnitzky, Horst; u.a. / Lasso
Sachbuch 3, Arbeitsheft / 6bv, Wien / 3.30 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Pdlzl, Andrea; Stessel-Hermanek, Monika; Bartnitzky, Horst; u.a. / Lasso
Sachbuch 3, Schiilerbuch / 6bv, Wien / 7.73 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Buraner, Angelika; Fitz-Lenz, Romana; Palmstorfer, Brigitte / Ideenbuch fir
den Sachunterricht 3 / Jugend und Volk, Wien / 9.13 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere -
Pflanzen - Dinge 3, Arbeitsblatter / bv, Wien / 2.79 €

Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere -
Pflanzen - Dinge 3, Schulerbuch / 6bv, Wien / 7.88 €

Kettenbach, Helene; Gressl, Engelbert / Minimondo 3, Schuilerbuch / 6bv,
Wien/9.72 €

Anmerkung: Hierzu gibt es auch eine vereinfachte Ausgabe fir
Schilerlnnen mit sonderpadagogischem Forderbedarf: siehe
"Sachunterricht fir Sonderschulen”, BNR 115.759.

Dabsch, Julius; Jarolim, Franz; Svolba, Erich / Sachunterricht 3,
Schulerbuch / 6bv, Wien / 10.32 €

Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3 /
Verlag E. DORNER, Wien / 10.31 €

Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3 mit
CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien/ 14.65 €

Neuwirth, Erich; Jeide, Christiane; Schoiswohl, Astrid / Spal’ beim Forschen
und Entdecken 3 / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 9.43 €

Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 3.
Schilerbuch. Arbeitsheft / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz/ 5.12 €
Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 3.
Schilerbuch. Basisteil / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.22 €
Fidler, Romana; u.a. / Tipi 3. Schilerbuch. Set (Basisteil, Arbeitsheft,
Landerteil eine Reise durch Wien mit Landkarte) / Veritas Verlags-
u.HandelsgmbH, Linz/ 16.79 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3/4 (2-teilig) /
Jugend und Volk, Wien / 11.50 €

3
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155.444
Ll

151.112

151.113

120.249

120.250

135.473

135.472

Anmerkung: Lehrplan 2011

Lemberger, Michael; Pinkl, Claudia; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz,
Monika; Eckel, Barbara; Trummer, Gerhild / Dem Leben auf der Spur 3/4 -
Doppelband fir die 3. und 4. Klasse / Lemberger, Wien / 9.39 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3/4 / Verlag E.
DORNER, Wien / 14.94 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3/4 inkl. CD-ROM /
Verlag E. DORNER, Wien / 22.87 €

Anmerkung: Lehrplan 2011

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 4, Ubungsbuch A
mit einfachen Ubungen / Jugend und Volk, Wien / 3.40 €

Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 4, Ubungsbuch B
zum selbststandigen Uben / Jugend und Volk, Wien / 3.40 €

Fidler, Romana; Pichler, Brigitte / Tipi 4. Schilerbuch. Arbeitsheft / Veritas
Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 5.12 €

Fidler, Romana; Pichler, Brigitte / Tipi 4. Schilerbuch. Basisteil / Veritas
Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.74 €

3.4

3.4

3.4
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2. Anhang B

Befragung von Lehrkréaften zur Verkehrserziehung

G R 0 § 5 E s ¢ H U T Z E N K L E I N E
Osterreichisches Komitee fiir Unfallverhiitung im Kindesalter

Fragenbogen zum Forschungsprojekt des BMvit / VSF

TOGETHER - Verkehrserzichung, Aus- und Weiterbildung als gemeinsame
Verantwortung zur Vermeidung von Kinderunfillen 1m StraBenverkehr

An welchem Schultyp unterrichten Sie?

avs O HS/NMS O AHS-Unterstufe O PTS
O AHS-Oberstufe. BMS. BHS

Findet gegenwiirtig an Threr Schule (5-9. Schulstufe) die , Unverbindliche Ubung
Verkehrserziehung™ statt?

O7a [ Nein

Findet gegenwiirtig an Ihrer Schule (AHS-Oberstufe, BMS, BHS) in der 9. oder 10.
Schulstufe die ..Unverbindliche Ubung Verkehrserziehung™ statt?

O1Ja [ Nein

Welche Unterlagen verwenden Sie derzeit fiir den Verkehrserziehungsunterricht?
*Unterlagen aus approbierten Biichern (=Schulbuchliste)
0O Ja O Nein

Bitte geben Sie den/die Titel des Buches an:

*Unterlagen von externen Anbietern:
O7Ja [ Nein

Bitte geben Sie den/die Titel des Lernbehelfes und die Bezugsquelle an:

Verwenden Sie fiir Thren Verkehrserziehungsunterricht Arbeitsmittel aus Homepages?

O7a [ Nein
Links:

A-8036 Graz + Auenbruggerplatz 49 « 10316 385— 13764 = £0316 385 - 13693 + e grosse-schuetzen-kleine@klinikum-graz at
ZVR-Nummer: 845333484 www.grosse-schuetzen-kleine.at
Raiffeisenbank Lieboch-Stainz + Kontonummer 26 666 » BLZ 38210 / [BAN: AT 80 3821 00 00 0002 6666 / BIC: RZSTAT2G210
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G R O S s E s ¢ H U T Z E N K L E I N E
Osterreichisches Komitee fiir Unfallverhiitung im Kindesalter

Haben Sie an zentralen Aktionen (LSR. BMbI1) zur Verkehrserziehung mitgemacht (innerhalb
der letzten 4 Jahre)?

O 7Ja [0 Nein
Welche:

Fiihren Sie an Ihrer Schule Verkehrserziehungsprojekte durch (innerhalb der letzten 4 Jahre)?

O Ta. eigene Projekt O Ja. externe Anbieter O Nein
Welche externe(n) Anbieter haben Sie schon eingeladen?

Bitte schitzen Sie folgende Unfallbereiche nach ihrer Hiufigkeit:

1 = am héufigsten 2.3,4, 5 = am seltensten (Bitte schreiben Sie eine Zahl neben den Bereich)
Unfall im Strafenverkehr Unfall auf dem Schulweg

Unfall zu Hause Unfall bei Spiel/ Sport

Unfall in der Schule

Bitte schitzen Sie folgende Unfallarten von Schulkindern nach ihrer Hiufigkeit:

1 = am hdufigsten 23,4, 5 = am seltensten (Bitte schreiben Sie eine Zahl neben den Bereich)
FuBginger Mitfahrer im Pkw Mitfahrer Offis

Radfahrer Mopedfahrer

Bitte schitzen Sie folgende Unfallmuster nach ihrer Haufigkeit:

1 = am hdufigsten 2.3.4, 5 = am seltensten (Bitte schreiben Sie eine Zahl neben den Bereich)
Erfasst am Zebrastreifen Uberqueren ohne Schauen
Ablenkung in der Kindergruppe Rotlicht fiir Fuiganger

Offis nachlaufen

2
A-8036 Graz + Auenbruggerplatz 49 = t0316 385 —13764 = 0316 38513693 « e grosse-schuetzen-kleine@klinikum-graz at
ZVR-Nummer: 845333484 www.grosse-schuetzen-kleine at
Raiffeisenbank Lieboch-Stainz » Kontonummer 26 666 « BLZ 38210 / IBAN: AT 80 3821 00 00 0002 6666 / BIC: RZSTAT2G210
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3. Anhang C
Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 1 — Arbeitsbuch®
Inhalt/Lehrplanbezug: Wir gehen in die Schule (Seite 12)

Lehrplan 1. Schulstufe:
Vertraut machen mit den Verkehrsverhéltnissen im Einzugsgebiet der Schule

Diskussion:
An Hand eines einfachen, ruhigen Bildes uber diesen Bereich sprechen.

Inhalt/Lehrplanbezug: Verkehrszeichen (Seite 35)

Lehrplan 1. Schulstufe:

Der FuRRganger im Strallenverkehr — Aufbau von angemessenen
Verhaltensweisen, Verkehrszeichen beachten

Diskussion:

Eine Uberladene, unruhige, grafische Darstellung einer Kreuzungssituation, die
vollkommen unrealistisch ist. Die handgezeichnete Grafik verniedlicht die
Verkehrserziehung und es hat den Anschein, als ob dies eine Situation aus
einem Marchenbuch ist. Verkehrserziehung ist Realitdit und die grafischen
Darstellungen sollen der Wirklichkeit entsprechen.

Inhalt/Lehrplanbezug: Reflektoren/ Verhalten bei einer
FuRgangerampel/ Verhalten beim
Uberqueren  ohne  Uberquerungshilfen
(Seite 36)

Lehrplan 1. Schulstufe:

Vertraut machen mit den Verkehrsverhéltnissen im Einzugsbereich der Schule.
Erkennen besonderer Gefahrenstellen, erschwerte Sichtverhaltnisse bei
Dammerung;

Der FuRganger im  StralRenverkehr, Aufbau von  angemessenen
Verhaltensweisen. Verhalten vor dem Uberqueren der Fahrbahn auf
ampelgeregelten Kreuzungen.

Verhalten vor dem Uberqueren der Fahrbahn ohne Uberquerungshilfe

Diskussion:

Leider wird im Lehrplan nicht dezidiert reflektorisches Material fiir den Unterricht
eingefordert.

Zwei der relevantesten Themen der Verkehrserziehung werden hier leider nur
ansatzweise dargestellt.
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2 — Arbeitsbuch -
Aktualisierung®

Inhalt/Lehrplanbezug: Vorsicht auf der Stral3e (Seite 49)

Lehrplan 2. Schulstufe:

Vorgegebene Regeln akzeptieren. Entwickeln von Einsichten in die
Notwendigkeit der Verkehrsordnung. Aufgrund von Beobachtungen und
Erfahrungen die Stral3e erschlieRen, dass der Stralenverkehr durch eine
Verkehrsordnung geregelt werden muss und dass diese Regelungen auch fir
das eigene Verhalten im StraRenverkehr Schutz und Hilfe bieten.

Diskussion:

Wieder ein vollkommen unrealistisches, unruhiges, Uberladenes Bild Uber das
Verhalten auf der StraRe. Moglichst viel richtiges bzw. falsches Verhalten soll hier
schriftlich (r, f) festgestellt werden. Die vielen grafischen Verhaltensdarstellungen
stellen eine grof3e inhaltliche Ablenkungsgefahr dar.

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2 — Ubungsbuch A
& Ubungsbuch B¢

Inhalt/Lehrplanbezug: Vorsicht im StraRenverkehr/ Handzeichen/
Verkehrszeichen (Seite 21 A & Seite 21 B)

Lehrplan 2. Schulstufe:

Der FuBganger im  StraBenverkehr; Aufbau von  angemessenen
Verhaltensweisen; Verkehrszeichen beachten; sich nach Handzeichen der
Exekutive richten;

Diskussion:

Inhaltlich ist die Halfte der Seite von Ubungsteil A und Ubungsteil B vollkommen
identisch. Im Ubungsteil B werden die Verkehrszeichen um 4 erweitert und richtig
farbig angemalt. Leider handelt es sich hier nicht um relevante Verkehrszeichen
fur FulRgénger.

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2 — Arbeitsbuch”

Inhalt/Lehrplanbezug: Womit wir uns fortbewegen (Seite 50)
Lehrplan 2. Schulstufe:
Keine Forderung;

Diskussion:

Acht verschiedene Mdoglichkeiten der Mobilitat sollten grafisch und wortlich richtig
miteinander verbunden werden.
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2 — Ubungsbuch A
& Ubungsbuch B*

Inhalt/Lehrplanbezug: Unsere Verkehrsmittel/ So kann ich mich
fortbewegen (Seite 22 A & Seite 22 B)

Lehrplan 2. Schulstufe:

Keine Forderungen

Diskussion:

Eine Erweiterung der Verkehrsmittel und Eingrenzung auf Stadt und aul3erhalb
der Stadt und Verkehrsmittel als Transportmittel. Erweiterung der
Mobilitatsmaoglichkeiten durch Skateboard, Roller, Inlineskates und Fahrrad.
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2/3 — Arbeitsbuch
Teil 17
Inhalt/Lehrplanbezug: Gib auf der StralRe acht (Seite 74)

Lehrplan 3. Schulstufe:

Soziales, auf Sicherheit gerichtete Verhalten im StralRenverkehr erweitern;
Verantwortungsbewusstes und vorausschauendes Verhalten entwickeln;

Das eigene Verhalten im StralRenverkehr kritisch reflektieren; sich zunehmend
der eigenen Verantwortung fur dieses Verhalten bewusst werden;
Konfliktsituationen vermeiden;

Diskussion:

Fur diese Altersstufe eine durchaus entsprechende (auch die Anzahl betreffend)
grafische Darstellung von falschen und richtigen Verhaltensweisen auf der
Stral3e.

Auf dieser Seite wird bereits erarbeitetes und erlerntes Wissen abgefragt. Der
Text sollte mit der passenden Abbildung verbunden werden.

Inhalt/Lehrplanbezug: Gib auf der StralRe acht (Seite 75)

Lehrplan 3. Schulstufe:

Das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer beobachten; Fehlverhalten erkennen
und das eigene Verhalten darauf einstellen; Erweitern des Regelverstandnisses
Diskussion:

Auf den vorherigen Seiten, grafisch dargestelltes richtiges und falsches Verhalten
ist nun verbalisiert und sollte in die richtige Spalte geschrieben werden.

Inhalt/Lehrplanbezug: Verschiedene Verkehrsmittel und
Verkehrswege (Seite 76)

Lehrplan 3. Schulstufe:

Keine Forderungen

Diskussion:

Die Mobilitdtspalette der 2. Schulstufe wird um 2 Begriffe auf der 3. Schulstufe
und durch 3 Verkehrswege erweitert.
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Inhalt/Lehrplanbezug: Ist dein Fahrrad verkehrssicher? (Seite 78)

Lehrplan 3. Schulstufe:

Das Kind als Radfahrer; Vermittlung erster Kenntnisse, Einsichten und
Verhaltensweisen; Verkehrssicheres Fahrrad; Die Vorschriften Uber die
Beschaffenheit und Ausristung des Fahrrades kennen.

Diskussion:

Begriffserklarung der einzelnen Teile, die ein verkehrssicheres Fahrrad haben
muss. Die Nummernzuordnung unterscheidet leider nicht in Teile, die es haben
muss und Teile, die es haben kann!

Inhalt/Lehrplanbezug: Verkehrszeichen (Seite 79)

Lehrplan 3. Schulstufe:

Das Kind als Radfahrer; Vermittlung erster Kenntnisse, Einsichten und
Verhaltensweisen; Verkehrszeichen beachten, die fir Radfahrer bedeutendsten
Verkehrszeichen kennen;

Diskussion:

Zuordnung von Beschreibungen zu dem jeweiligen Verkehrszeichen; Leider
werden auch hier nicht alle relevanten Verkehrszeichen fur Radfahrer dargestellt;
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 2/ 3 — Arbeitsbuch

Teil 2”

Inhalt/Lehrplanbezug: Offentliches Leben/ Die Feuerwehr/ Die
Polizei/ Die Rettung/ Der Bahnhof (Seite 46-
49)

Lehrplan 4. Schulstufe:
Keine Forderungen

Diskussion:

Die Notrufnummer, deren Aufgaben werden textlich und grafisch transparent
dargestellt.

Der Bahnhof als Schaltzentrale fur Mobilitat;

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule: ,Meine bunte Welt 4 — Ubungsbuch A*

Inhalt/Lehrplanbezug: Ist dieses Fahrrad sicher? (Seite 24 & 25)

Lehrplan 4. Schulstufe:

Das Kind als Radfahrer; Vermittlung erster Kenntnisse; Einsichten und
Verhaltensweisen; Verkehrssicheres Fahrrad;

Die Vorschriften tber die Beschaffenheit und Ausristung des Fahrrades kennen.
Verkehrszeichen beachten; die fir Radfahrer bedeutendsten Verkehrszeichen
kennen

Diskussion:

Teilweise Wiederholung und Erweiterung des bereits erarbeiteten Stoffes von
Seite 78 und 79 aus dem Buch ,Meine Bunte Welt 3/ 4 — Arbeitsbuch Teil 1“

148



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Evaluierte Lehrunterlagen zur freiwilligen Radfahrprifung:

Lehrermappe, Prufungsbogen

Schilerheft,

Thema Schillerheft Lehrermappe |Prufungsbogen
Mitfahren am Fahrrad Seite 5 (-) Kapitel 2.5 (-)
Fahren in einer Radfahrergruppe K7()
Sturzgefahr Stral3enbahnschienen S23
Sturzgefahr StraRenbankett
Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglécher
Gehsteigkante, Bordsteinkante
Kurvenfahren - Pedale
Baumwurzel, nasses Gras
Bremsen
Kurven
Schotter, Rollsplit
Fahrradkontrolle Bremsen S6() K2.3(-) Frage 1
Fahrradkontrolle Schrauben,
Schnellverschlisse
Bergab fahren
K 3.2 (-): nur
altere

Radweg, Pkw und Zufahrten S 20,21 () Menschen
Sprung, Stunt

S12(5)

Inlineskater K 3.2 (-): nur
Kombinierter Rad-/Ful3weg, S 29 (-) altere | &ltere
FuRgangerzone Menschen Menschen
Beruhigte Verkehrszonen (30er) Mehrere S (+) |K5(4) F8F9 F11
Verkehrszeichen Mehrere S (+) F13,F 14
Toter Winkel im Kreuzungsbereich S 32+33 (+) K7 ()
Ablenkung durch Handy, Ohrstdpsel
etc. S29(9)
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Evaluierte Lehrunterlagen zur Mopedausbildung AM Unterlagen fur
Fahrschuler und Fahrschullehrer, Priufungsfragen
Thema Schilerheft | Lehrermappe |Prufungsfragen

Kind vom Vertrauensgrundsatz

ausgenommen (allgemeine Erwahnung) |K 2.1 K2.1 F 5030

Kind vom Vertrauensgrundsatz F 5031, 5265,

ausgenommen (genaue Erklarung) K2.2,K4.8 K2.2,K4.8 5067

Kindliches Verhalten als Fu3ganger

(Bewegungsmuster) K2.2-2.3 K2.2-2.3

Kindliches Verhalten als Radfahrer

(Bewegungsmuster) K24 () K2.4(-)

Unfallmuster Fahrrad: Kindersitz am

Fahrrad und wegfahren

Unfallmuster Fahrrad: Kinder (illegal) am

Fahrrad mitfahren

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer

Unfallmuster Fahrrad:

StraRenbahnschienen

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am

Fahrrad von Links (X gleichrangige

Stral3en)

Unfallmuster FuRganger: Kleinkind und

Erwachsene am Gehsteig gegeniber

Unfallmuster Ful3ganger: Volksschulkind

am StrafRenrand

Unfallmuster FuRganger: Offentl VM

und Haltestelle K 2.8, K6.24

Unfallmuster Ful3génger: Kind lauft Gber

Fahrbahn (Sturzgefahr)

Unfallmuster Zebrastreifen:

Volksschulkind lauft zuriick

Sturzhelm K1.5 K15 F 5008, 5009
F 5010, 5011,

Bekleidung K15 K15 5012

Ablenkung durch Handy, Ohrstopsel etc. F 5013

Frisieren des Mopeds F 5006, 5007
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F 5014, 5268,
5015, 5263,
5328, 5017,
5018, 5019,
Alkohol und Drogen K 1.6-1.8 (+) 5270
K18 (-):nur |K1.8(-): nur
Mitfahren am Moped Rechtliches Rechtliches F 5020, 5021
Fahren in einer Mopedgruppe F 5204
Sturzgefahr StraRenbahnschienen K 6.29 F 5205
Sturzgefahr StralRenbankett
Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglécher
Gehsteigkante, Bordsteinkante
Kurvenfahren - Pedale/Korpus/Auspuff
Nasse
N&sse Kreuzungsbereich
Bremsen
Kurven K 6.28 (-)
Schotter, Rollsplit
Toter Winkel im Kreuzungsbereich K 6.10 ()
Radweg, Pkw und Zufahrten K 6.2
Beruhigte Verkehrszonen (30er)
Moped will links abbiegen — Pkw
Uberholt
F 5230, 5232,
Pkw bremst — Moped fahrt auf: 5233, 5234,
Unterschéatzte Anhaltewege K 6.15, K6.17 5236,
Einzelsturz Kreuzung: immer beim
"kurvigem" 90°-Abbiegen
Kollision in Kurve: zu wenig rechts
Fahren von Moped / Auto F 5223
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LKW, Bus: Missachtung toter Winkel
rechts; Unterschéatzung der
Ausscherung Zugfahrzeug bzw.
Sattelaufleger

Einfahren in Kreisverkehr: wenn Moped
bereits drinnen fahrt, wird es Ubersehen
- oder fahrt es zu schnell ein?

PKW Uberholt Moped und will dann
gleich rechts abbiegen

Ruckwartsfahren von PKW etc: Moped
missachtet dies sehr oft bzw. nimmt zu
wenig Ricksicht

K6.23

F 5224
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Evaluierte Lehrunterlagen fir die Pkw-Ausbildung ,,Grundwissen B*

Fahrschule B — PC Professional, Sicher fahren — Grundwissen +B,
Fahren lernen — Grundwissen +B, Prufungsfragen

Thema

Fahrschule B
PC
Professional

Sicher fahren
Grundwissen
+B

Fahren
lernen
Grundwissen
+B

Prifungs-
fragen

Kind vom
Vertrauensgrundsatz
ausgenommen
(allgemeine Erwéhnung)

Kind vom
Vertrauensgrundsatz
ausgenommen (genaue
Erklarung)

1.15/1.16

1.15/1.16

1.10/1.11

F 1480, 1320

Psychomotorische
Entwicklung (von 2-12
Jahren)beschrieben

Erklarung von
Entwicklungsparametern
(zB Sehen, Horen,
Horizont,
Geschwindigkeit
einschétzen)

Kindliches Verhalten als
FuRganger
(Bewegungsmuster)

1.17/71.28/
2.14

1.17/1.28/2.14

1.11/1.18/
1.19

F 1353, 1354,
1355, 1356,
1595, 1596,
1321, 1322,
1368, 1369,
1375, 1376,
1318, 1319

Kindliches Verhalten als
Radfahrer
(Bewegungsmuster)

Unfallmuster Fahrrad:
Kindersitz am Fahrrad
und wegfahren

Unfallmuster Fahrrad:
Fahrradanhénger

Unfallmuster Fahrrad:
Kinder (illegal) am
Fahrrad mitfahren

Unfallmuster Fahrrad:
Gruppe Radfahrer

1.24 ()

1.24 (9

1.15/1.16

Unfallmuster Fahrrad:
StralRenbahnschienen
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Unfallmuster Rechts-
Regel: Kind am Fahrrad
von Links (X
gleichrangige Stral3en)

Unfallmuster
FuRgénger: Kleinkind
und Hauszufahrt

Unfallmuster

FuRganger: Kleinkind
und Erwachsene am
Gehsteig gegeniber

Unfallmuster
FuRganger: Kleinkind
und Erwachsene am
Gehsteig mit Roller

Unfallmuster
Ful3génger:
Volksschulkind am
Stralenrand

14.22

14.22

14.23

F 1410, 1411,
1796, 1797

Unfallmuster
FuRganger: Offentl VM
und Haltestelle

7.15 / 10.2 /
11.2

7.15 / 10.2 /
11.2

7.12/14.23

F 1489, 1490,
1492, 1493,
581, 607, 608

Unfallmuster
FuRganger:
Schulbereich und
stehende/fahrende
Kolonnen

Unfallmuster
FuRganger: alteres Kind
wartet bei Rot fir
FuRganger

Unfallmuster
FuRgénger: Kind lauft
Uber Fahrbahn
(Sturzgefahr)

Unfallmuster
Zebrastreifen:
Volksschulkind lauft
zurlick

Unfallmuster Insasse:
Babyschale und
Beifahrer-Airbag

14.21

14.21

14.21

F 1403

Unfallmuster Insasse:
KRS | und Abstand
Vordersitz bzw.
Beifahrerairbag

Unfallmuster Insasse:
KRS II-1ll ohne
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Ruckenlehne

Unfallmuster Insasse:
KRS II-1l1l und Abstand
Vordersitz bzw.
Beifahrerairbag

Unfallmuster Insasse: zu
friher Wechsel auf 3-P-
Gurt

14.22

14.22

F 1407

Unfallmuster Insasse:
Gefahr Beckengurt als
2-P-Gurt

Unfallmuster Insasse:
Gefahr Schultergurt
hinter Riicken

Unfallmuster Insasse:
Gefahr lose Dinge /
Tiere / nicht
angeschnallte Personen
am Rucksitz
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4. Anhang D

Fragebogen zum abgehaltenen Fahrsicherheitstag am OAMTC — Testgelande in
Lebring

FuRganger, speziell Kinder im Stralenverkehr zahlen zur Gruppe der
ungeschitzten Verkehrsteilnehmer und bedtrfen erhdhter Aufmerksamkeit von
uns als KFZ-Lenker. Nachfolgend sind einige Fragen und Punkte aufgelistet, mit
deren ehrlicher Beantwortung Sie uns einerseits helfen kdnnen, die heute
durchgefiihrten Ubungen zu verbessern, sowie andererseits auch einen kleinen
Beitrag zu leisten, um Osterreichs StraRen sicherer fur uns alle zu gestalten.

Angaben zur eigenen Person und Fahrgewohnheiten

méannlich:[] weiblich:[] Alter:
Ausbildung/Beruf:

Im Besitz einer Lenkberechtigung seit (Monat/Jahr):
Verfligen Sie Uber ein eigenes Fahrzeug? JA: |:| NEIN: I:I
Wie schéatzen Sie sich selbst als Autofahrer ein?

sehr guter Autofahrer |:| guter Autofahrer |:|
eher schlechter Autofahrer|:| schlechter Autofahrer |:|

Wie haufig benutzen Sie einen PKW als Fahrer?

taglich [] 1 malprowoche ]
2-3 mal die Woche [] seltenerals 1 mal pro Woche []

Wie viele Kilometer legten Sie im Monat vor dem heutigen Fahrsicherheitstag
als Fahrer mit einem PKW zuriick (Juli 2015)?

weniger als 100 km I:l zwischen 300 und 500 km D
zwischen 100 und 200 km I:l zwischen 500 und 1000 km D
zwischen 200 und 300 km |:| mehr als 1000 km D

Wie viele Kilometer schatzen Sie im Jahr als PKW-Lenker zuriickzulegen?

Schatzen Sie die prozentuelle Verteilung lhrer jahrlich

gefghrenen Kilometer in Bezug auf Ortsgebiet, BRRERE Orisgebiet
FreilandstraRen und Autobahnen. % %
Freiland

%
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Was war Ihre Motivation heute an diesem Fahrsicherheitstag teilzunehmen?

Angaben zum heutigen Fahrsicherheitstag und zu relevanten
Erfahrungen

Fiahlen Sie sich durch lhre bisher erworbene Fahrausbildung ausreichend auf
die in Videoform gezeigten Real-Fahrsituationen vorbereitet? (Markierung auf
der Punkteskala setzen)

I [ I 0: NEIN, ganz und gar nicht

|
|
0 1 2 3 4 5 5: JA, voll und ganz

Kommentar:

Wirden Sie nach dem heutigen Fahrsicherheitstag sagen, dass in lhrer
bisherigen Fahrausbildung die Thematik Kinder im Stral3enverkehr ausreichend
gelehrt wurde? (Markierung auf der Punkteskala setzen)

| 0: NEIN, bis heute war mir die gezeigte
po | Problematik génzlich unbekannt

5 5:JA, dariber wurde ausreichend
gesprochen

Kommentar:

Empfanden Sie die durchgefiihrten praktischen Ubungen bezuglich Kinder als
FuRganger im StraBenverkehr als realitdtsnah? (Markierung auf der
Punkteskala setzen)

| T T I 0: absolut realitatsfern

5 5: sehr realitatsnah

Kommentar:

Spiegelten die aufgebauten praktischen Ubungen lhrer Meinung nach jene
Realunfallszenarien mit Kindern wider, welche von der TU-Graz in Form von
Video-Clips gezeigt wurden? (Markierung auf der Punkteskala setzen)

I —] - 0: NEIN, nicht einmal ansatzweise

5 5: JA, sehr sogar

Kommentar:
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Konnen Sie sich vorstellen im realen Verkehrsgeschehen in Situationen zu
kommen, wie sie heute in Form von Video-Clips gezeigt wurden? (Markierung auf
der Punkteskala setzen)

I N N I — 0: NEIN, kann mir sicher nicht
passieren

5: JA, kann mir passieren

Kommentar:

Denken Sie in realen Fahrsituationen ahnlich schnell reagieren zu kénnen wie
Sie es heute taten?

A eher JA [] eher NEIN [] NEIN []

Begrtinden Sie kurz Ihre Antwort:

Kam es schon zu Situationen in denen FulRgadnger einen Schutzweg
(Zebrastreifen) tberqueren wollten und Sie als PKW-Lenker diese zu spét oder
im letzten Augenblick wahrnahmen?

JA, mehr als einmal |:| JA, einmal kann ich mich erinnern |:|
NEIN, noch nie [l

Wenn Sie an geparkten Fahrzeugen oder stehenden Kolonnen vorbeifahren,
beobachten Sie diese a&hnlich genau wie Schutzwege (Zebrastreifen)?
(Markierung auf der Punkteskala setzen)

I 1 I 0: NEIN, nicht einmal ansatzweise
0 1 2 3 4 5 5: JA, da bin ich immer besonders

vorsichtig

Kommentar:

Denken Sie zuklnftig vorsichtiger an stehenden Fahrzeugkolonnen oder
geparkten Fahrzeugen vorbeizufahren?

Ja, ich fahre aber auch jetzt bereits immer ausreichend vorsichtig genug.

Nein, Kinder missen einfach friih lernen wie man sich im Stral3enverkehr
verhalten muss.

Ja, Sichtbehinderungen sind Uberall im StralR3enverkehr gegeben, Kinder
sind klein und bewegen sich oft unbedacht, darum sind Sie h&ufig schwer
zu sehen oder rechtzeitig zu bemerken.

Nein, meine Reaktion und Beobachtungsgabe ist mehr als
Uberdurchschnittlich.

Nein, es ist Aufgabe der Eltern ihre Kinder zu schiitzen.

O O 0O Od
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Befanden Sie sich bereits in realen Fahrsituationen, in denen Kinder involviert
waren, die Sie als kritisch oder gefahrlich empfanden?

JA, war ich [] NEIN, aber kenne jemanden [] NEIN []
Beschreiben Sie diese Situation kurz: (Spielende Kinder auf und neben der StraRRe,

Kind quert pldtzlich Fahrbahn hinter Fahrzeugen, Kind quert unerwartet Fahrbahn auf
Schutzweg, ...)

Wurden die Inhalte in Bezug auf Kinder im StraB3enverkehr, Sichtbehinderung,
Ablenkung etc. heute anschaulich und verstandlich vermittelt? (Markierung auf
der Punkteskala setzen)

} I 0: NEIN, ich weil3 noch immer nicht was das
0 5 heute sollte

5: JA, das wurden sie voll und ganz

Kommentar:

Wirden Sie sagen heute Spald an den durchgefiihrten praktischen, wie auch
theoretischen Ubungen gehabt zu haben? (Markierung auf der Punkteskala
setzen)

| 0: NEIN, ich kampfe noch immer damit nicht

0 5 einzuschlafen
5: JA, ein sehr kurzweiliger und spannender
Tag
Kommentar:

Platz fur eigene Kommentare/Anregungen/ldeen:
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5. Anhang E

Vorschlage zum Fragenkatalogupdate (FUhrerscheinausbildung B)

Im Rahmen eines Updates des Fragenkatalogs bzw. dessen Uberarbeitung
ergibt sich die Mdglichkeit, den Bereich des Basiswissens zu erweitern. Im
Folgenden sind beispielhaft Fragen zum Thema ,Kind und Verkehr angeflihrt.
Allfallige Bilder, Grafiken oder Videosequenzen sind dafir erst anzufertigen.

Sie sehen vor sich am Gehsteigrand ein Kind, das offensichtlich die Fahrbahn auf
dem Schutzweg Uberqueren will. (Bild?)

Wie verhalten Sie sich?
e Da der Schutzweg ohne Druckknopfampel ausgertstet ist, muss das Kind
warten und ich darf fahren.
e Ich halte an und ermdgliche dem Kind das Uberqueren

e Ich halte an und ermdgliche dem Kind das Uberqueren. Sobald das Kind
meinen Fahrtstreifen Gberquert hat, fahre ich weiter.

e Ich halte an und ermogliche dem Kind das Uberqueren. Erst wenn das
Kind beide Fahrtstreifen Uberquert hat, fahre ich weiter.

Bild: 2 spurige Stral3e, ungeregelte Kreuzung mit NachrangstralRe, Schutzweg
nur mit Verkehrszeichen, 1. Spur steht oder bremsendes Auto, das rechts blinkt.
Sie nahern sich auf der 1. Spur dem stehenden Fahrzeug.

Wie verhalten Sie sich?
e Da es der nachfolgende Verkehr zulasst, blinke ich, wechsle auf die 2.
Spur und fahre weiter

e Da das Auto nach rechts abbiegen will, wird es langsamer. Damit ich nicht
abbremsen muss, wechsle ich auf die 2. Spur und kann unbehindert
weiter fahren.

e Das Auto kdnnte wegen eines Ful3gangers gehalten haben. Ich wechsle
auf die 2. Spur und Uberhole es.

o Das Auto kdnnte wegen eines FulRgangers gehalten haben. Ich wechsle
auf die 2. Spur und n&here mich bremsbereit dem Schutzweg.
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Bild: Auto biegt links ab und wartet aufgrund des Gegenverkehrs. Am Beginn des
Schutzweges, den das Auto dann beim Einminden Uberquert, befindet sich ein
Kind.

Sie wollen links abbiegen: Wie gehen Sie vor?

e Bei der erst besten Mdglichkeit biege ich nach links ab. Ich verlasse
moglichst  rasch  den Kreuzungsbereich, damit ich  den
entgegenkommenden Verkehr nicht behindere.

e Ich fahre bei der bestmoglichen Gelegenheit nach links, bleibe aber auf
der Gegenfahrbahn quer stehend, damit der Fu3ganger den Schutzweg
Uberqueren kann, ich aber nicht auf ein weiteres ,Loch” im Gegenverkehr
warten muss.

e Ich setze mein Abbiegen fort, wenn es der Gegenverkehr erlaubt und ich
mich Uberzeugt habe, ob der FulRganger die Kreuzung Uberqueren will
oder nicht.

Bild: Ein Kleinkind am rechten Fahrbahnrand/Gehsteig neben seinem Vater/Opa,
etwas liegt auf der Gegenfahrbahn (Stofftier)

Wie interpretieren Sie die Situation?

e Das kleine Objekt koénnte das Kind verloren haben. Obwohl ein
Erwachsener das Kind begleitet, muss ich damit rechnen, dass das Kind
auf die Fahrbahn lauft, um das Objekt zu holen.

e Da ein Erwachsener auf das Kind aufpasst, ist es vom
Vertrauensgrundsatz nicht mehr ausgenommen.

e Das kleine Objekt auf der StralRe konnte das Kind verloren haben. Ich
hupe und mache es darauf aufmerksam.

e Das kleine Objekt kénnte das Kind verloren haben. Da ein Erwachsener
das Kind begleitet muss ich nicht damit rechnen, dass das Kind auf die
Fahrbahn lauft, um das Objekt zu holen.

Sie ndhern sich einem Schutzweg mit einer Druckknopfampel. Die Ampel zeigt
fur Sie grin. Neben der Ampel warten auf dem Gehsteig 2 Schulkinder.

Wie verhalten Sie sich?

e Da die Ampel fur mich grin und fir die Kinder rot zeigt, darf ich fahren.

e Auch wenn die Ampel fir mich griin zeigt, muss ich stehen bleiben, da die
Kinder vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen sind.

e Da die Ampel fur mich grin und fir die Kinder rot zeigt, darf ich fahren.
Da jedoch die Kinder das rote Licht ignorieren konnten, fahre ich
bremsbereit.

o Da die Ampel fur mich grin und fur die Kinder rot zeigt, darf ich fahren.
Da jedoch die Kinder das rote Licht ignorieren kdnnten, hupe ich, um sie
zu warnen.
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Eine Druckknopfampel blinkt Gelblicht, daneben steht ein Kind auf dem Gehsteig.
Was bedeutet dies fur Sie?
o Die Ampel ist ausgefallen oder defekt. Ich rufe bei der Stralenmeisterei /
Polizei an.
e Da zugleich fur die FuRganger das Rotlicht leuchtet, darf ich fahren.

e Gelblicht bedeutet fur mich, dass die Regel wie beim Schutzweg ohne
Druckknopfampel gilt.

e Erst wenn das Kind den Knopf drickt, wird bei mir Rot und ich muss
stehen bleiben.

Rechts am Gehsteig fahrt ein jingeres Kind mit einem Scooter, Etwas dahinter
gehen die Eltern. Links am Gehsteig ist auch ein Kind.

Womit rechnen Sie?

e Mit Zuruf kbnnen die Eltern das Kind sehr gut lenken.

e Das Kind fahrt recht sicher. Es besteht keine Gefahr, dass es herunter
lenkt.

e Das Kind auf der linken Seite konnte hertiber laufen wollen.
e Fur die Erwachsenen gilt der Vertrauensgrundsatz.

Vor Ihnen steht an einer Kreuzung eine Familie mit Fahrradern. Der Vater steht
hinter den beiden Kindern. Die Ampel wird grin.

Wie verhalten Sie sich?

e Ich Uberhole die Radfahrer mit entsprechendem Seitenabstand.

e Ich warte mit dem Uberholen, bis die Radfahrer in Schwung gekommen
sind.

e Das jungere Kind pendelt unter Umstanden seitlich weiter aus. Ich
Uberhole rasch mit groRem Seitenabstand.

e Der Vater kdnnte die Kinder tiberholen wollen. Ich fahre hinten nach.

Sie selbst bzw. Ihre Partnerin ist schwanger.
Wie sichern Sie sich in einem Pkw richtig?
e Der Drei-Punkt-Gurt kbnnte das ungeborene Kind erdrucken. Ich lege ihn
nicht an.

e Wenn mein Auto mit einem Airbag ausgeriistet ist, verwende ich keinen
Gurt, da er das ungeborene Kind verletzten konnte.

e Ich versuche in den letzten Monaten der Schwangerschaft die Autofahrten
zu reduzieren.

e Der Drei-Punkt-Gurt soll ober- und unterhalb des Bauches verlaufen. So
schiitzt er am besten.
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Warum ist ein Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen?

e Erst mit dem Volksschulalter beginnt der Verkehrserziehungsunterricht.
¢ Die Richtung, aus der ein Gerausch kommt, kann es schwer lokalisieren.
e Kinder erkennen gefahrliche Situationen erst recht spat.

e Entfernung und Geschwindigkeit eines Autos wird nicht richtig
eingeschatzt.

Bild: Mehrparteienhaus, mehrere Autos parken in einem Hof, seitlich Spielplatz;
Sie wollen wegfahren.

Worauf achten Sie?

¢ Ich beachte hereinfahrende Fahrzeuge.
e Bevor ich einsteige, schaue ich hinter mein Auto.
e Ich schiebe langsam aus dem Parkplatz heraus.

e Meine Rickfahrscheinwerfer signalisieren spielenden Kindern, dass ich
ausparke.

Vor Ihnen steht ein Bus in einer Haltestelle.
Woran erkennen Sie, dass es ein Schilertransport ist?
e An einer gelbroten rechteckigen Tafel mit dem Kindersymbol an der
Ruckseite des Busses

e An einer gelbroten rechteckigen Tafel mit dem Kindersymbol an der
Vorderseite des Busses

e An den eingeschalteten zuséatzlichen Warnleuchten
e An der eingeschalteten Alarmblinkanlage

Ein Schilertransport steht in der Haltestelle.
Was bedeutet dies fir Sie?

e Vorbeifahrverbot

e Uberholverbot

e Dem Bus muss ich beim Verlassen der Haltestelle Vorrang einrAumen
o Wartepflicht fir den entgegenkommenden Verkehr
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Eine StralRenbahn bleibt vor einer Schule stehen. Die Gleise verlaufen in den
beiden Fahrspuren. Die Druckknopfampel unmittelbar vor der Stra3enbahn ist fur
den Verkehr griin.

Wie verhalten Sie sich?

e |ch darf die Straf3enbahn links tGberholen.
e Ich muss hinter der StralRenbahn warten.
e Daich rechts nicht tiberholen kann, darf ich es links.

e Ich muss damit rechnen, dass Schiler mitunter auch bei FulRganger-Rot
die Fahrbahn tberqueren.

Ein Linienbus steht auf einer FreilandstrafRe rechts in einer Haltebucht, um
Schiler aussteigen zu lassen.

Wie verhalten Sie sich?

e Bei einem Schilertransport darf ich nicht vorbeifahren.
e Ich reduziere mein Tempo.

e Ich reduziere mein Tempo, wenn der Bus die Haltestelle verlassen will,
und dies durch den Blinker anzeigt.

e Ich muss damit rechnen, dass Kinder vor und hinter dem Bus die
Fahrbahn Uberqueren wollen.

Ein stadtischer Linienbus fahrt in die Haltebucht ein.
Womit missen Sie rechnen?

e Er schaltet die Warnblinkanlage ein und ich darf dann nicht vorbei fahren.

e |Ich muss damit rechnen, dass Kinder vor und hinter dem Bus die
Fahrbahn Gberqueren wollen.

e Es kdnnen Kinder in Hektik blindlings die Stral3e Uberqueren versuchen.
e Die erwachsenen Ful3génger halten sich an die Verkehrsregeln.

Mit steigendem Alter wird das Verhalten im Stral3enverkehr besser und sicherer.
Wann kann man nun Kindern was zutrauen?
e Kinder unter 4 Jahren kdnnen nicht immer ein stehendes von einem
fahrenden Auto unterscheiden.
e Kinder Uber 8 Jahren lassen sich im StralRenverkehr leicht ablenken.

e Mit 10 Jahren konnen Kinder Geschwindigkeiten bis 80 km/h
einigermafen genau einschatzen.

e Mit 14 Jahren sind Kinder sichere Radfahrer.
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Mit steigendem Alter wird das Verhalten im StralRenverkehr besser und sicherer.
Wann kann man nun Kindern was zutrauen?
e Kinder Uber 4 Jahren kénnen nicht immer ein stehendes von einem
fahrenden Auto unterscheiden.
e Kinder unter 8 Jahren lassen sich im StralRenverkehr leicht ablenken.

e Mit 10 Jahren sind Kinder sichere Radfahrer, wenn sie die freiwillige
Radfahrprifung gemacht haben.

e Mit 10 Jahren konnen Kinder Geschwindigkeiten bis 50 km/h
einigermalfen genau einschatzen.

Welche Sinne entwickeln sich bei den Kindern in den ersten 10
Lebensjahren?
e Die Peripheriewahrnehmung ist bereits beim Kleinkind ausgebildet.

e Die Richtung, aus der ein Gerdausch kommt, kdnnen jungere Kinder
schwerer einschatzen.

¢ Kinder konnen begonnene Handlungen abrupt beenden.

e Kinder verbinden eine gefahrliche Situation im Stral3enverkehr damit,
dass sie ein Auto sehen.

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu?
e Aufgrund der Kdrpergréf3e sehen und erleben Kinder den Stral3enverkehr
anders.

¢ Kinder kdnnen die Entfernung der herankommenden Fahrzeuge sehr gut
einschéatzen.

¢ Die seitliche Wahrnehmung der Kinder ist sehr begrenzt.
¢ Kinder sind schwer ablenkbar.

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu?

e Kinder sind leicht ablenkbar.

e Verkehrsreime und Spricherl werden verstanden und in die
Verkehrspraxis umgesetzt.

e Jedes 2. Kind bleibt am Gehsteigrand nicht stehen, bevor es die
Fahrbahn betritt.

e Mit 10 Jahren beurteilt ein Kind eine sichere bzw. gefahrliche
Verkehrssituation unabh&ngig vom akuten Vorhandensein eines Autos.
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Welche Aussagen treffen auf Kinder zu?
e Was Kinder im Verkehrsunterricht lernen, kdnnen sie sehr rasch
anwenden.
e Jedes 2. Kind Uberquert die Fahrbahn laufend.

e Kinder sind vertrauensvolle Aufsichtspersonen fir ihre jlngeren
Geschwister.

o Komplexe Verkehrssituationen kénnen Kinder nicht meistern.

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu?

o Korrektes Erkennen der Verkehrssituation steigt mit dem Alter
e Je junger das Kind, umso schneller erfasst es den Verkehr.

e Erwachsene unterschatzen Kinder in ihren F&higkeit fiur ein
verkehrssicheres Verhalten.

e Ein groReres Kind erfasst eine Verkehrssituation schneller und richtiger
als ein kleines.

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu?

¢ Kinder machen kleinere Schritte und missen daher mehr laufen, um mit
groReren mithalten zu kdnnen. Dadurch reduziert sich ihre Wahrnehmung
der Umgebung.

o Der Bewegungsdrang von Schulkindern ist in der Friih sehr grof3.

e Der Korperschwerpunkt liegt bei Kindern hoher. Dadurch geraten sie
leichter aus dem Gleichgewicht.

e Bereits mit 6 Jahren ist das Gehor voll leistungsfahig.

Welche hauptsachlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Kleinkind zu?

e Das Kleinkind wird durch einen reversierenden Pkw verletzt.

e Das Kleinkind reif3t sich aus der Hand eines Erwachsenen los.
e Das Kleinkind will den Erwachsenen vorauslaufen.

o Das Kleinkind ignoriert die rote FuRgangerampel.

Welche hauptsachlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Volksschulkind
zu?
e Das Volksschulkind tberquert ohne zu schauen die Fahrbahn.

e Das Volksschulkind lauft aus einer Kindergruppe heraus auf die
Fahrbahn.

e Bei spielerischen Tatigkeiten lauft es auf die Fahrbahn.
e Ein Volksschulkind wird am Schutzweg erfasst.
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Welche hauptsachlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Schulkind (10-
12 Jahre) zu?

e Das Schulkind tGberquert unmittelbar hinter bzw. vor einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel die Fahrbahn.

e Das Schulkind ignoriert Ofter die rote Ful3gangerampel.

e Das Schulkind Gberquert die Fahrbahn ohne zu schauen.

o Das Schulkind lauft aus einer Kindergruppe heraus auf die Fahrbahn.
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