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Kurzzusammenfassung 

Projektziele: 

Im Jahr 2014 verunglückten auf Österreichs Straßen 2.802 Kinder im Alter von 

0 – 14 Jahren, 8 davon tödlich. Um die Sicherheit von Kindern weiter zu 

verbessern behandelt diese Arbeit das Verkehrsunfallgeschehen mit Kindern als 

aktive Verkehrsteilnehmer. Es werden Unfälle detailliert analysiert, 

wiederkehrende Unfallmuster aufgezeigt und Lehr- und Lerninhalte an Schulen 

und Fahrschulen auf deren Relevanz bezüglich dem Realunfallgeschehen 

geprüft. Wesentlich ist, Kinder wie auch Erwachsene auf häufige kritische 

Situationen zu schulen und zu trainieren. Fehleinschätzungen des Kindes als 

auch des Erwachsenen zu verhindern, um langfristige Verbesserungen der 

Sicherheit von Kindern auf Österreichs Straßen 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 Verkehrsunfälle der 

CEDATU (Central Database for In-Depth Accident Study) in Tiefenanalysen 

detailliert aufbereitet. In einer empirischen Studie wurden mittels Fragebögen 

zusätzliche Informationen zu Kinderunfällen erhoben. Es wurden die Lehr- und 

Lernunterlagen an Schulen durchleuchtet und auf deren Inhalte in Bezug auf die 

ermittelten Unfallmuster geprüft. Abschließend wurden in Fahrversuchen kritische 

Verkehrssituationen nachgestellt, auf welche die Teilnehmer angemessen 

reagieren sollten. Dies hatte vor allem das Ziel theoretisches Wissen durch 

praktische Übungen zu festigen. 

Ergebnisse: 

Durch die Tiefenanalyse wurde vor allem die Problematik der 

Sichtbehinderungen auf Straßen sowie im Straßenumfeld deutlich. In über 50% 

der untersuchten Fälle spielten diese nachweislich eine Rolle. Unfallsituationen 

im Bereich von Haltestellen und Schutzwegen konnten ebenfalls gehäuft 

beobachtet werden. Weiters zeigte sich, dass für die Kleinsten (Alter 0 – 5 Jahre) 

rückwärtsfahrende Fahrzeuge eine erhöhte Gefahr darstellen. Ab dem sechsten 

Lebensjahr und somit ab Beginn der Schulpflicht in Österreich, häufen sich 

Verkehrsunfälle mit Kindern bei Dunkelheit und Dämmerung. Die Themen 

reflektierendes Material für Kinder sowie das aufmerksame Fahren von 

Kraftfahrzeuglenkern vor Schulbeginn und nach Schulende spielen somit 

ebenfalls, speziell natürlich in den Wintermonaten, eine wesentliche Rolle. Bei 

der Sichtung von Lehr- und Lernunterlagen an Schulen zeigte sich, dass der 

Deckungsgrad bezüglich Unfallszenarien und Lehrbuchinhalten lediglich 20% - 

50% beträgt. Somit erscheint es nicht nur der Tatsache wegen, dass Lehrpläne 

immer straffer werden, sondern auch in Bezug auf den altersrelevanten Inhalt 

von Schulbüchern notwendig, diese zu überarbeiten und zu optimieren. 

 

Zusammenfassend folgende Empfehlungen: 

 Aufbereiten altersspezifischer Filme von Unfallsituationen aufbereitet aus 

der Perspektive des Kindes, der Fahrzeuglenker und eines dritten 

Beobachters. 

 Verbesserung des Radhandlings und der Radfahrpraxis.  
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 In der Ausbildung zum Mopedführerschein sollten konkrete Risiken, 

welche durch bestimmte unfallrelevante Konstellationen in 

Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern ausgehen, berücksichtigt 

werden. 

 Sinn des defensiven Fahrens am Beispiel von plötzlich auftretenden 

Hindernissen wie beispielsweise Hervortreten eines Fußgängers, 

Radfahrers, etc. zwischen parkenden Fahrzeugen sollte in der 

Mehrphasenausbildung (Fahrsicherheitstraining) berücksichtigt 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 verunglückten auf Österreichs Straßen 2.802 Kinder im Alter von 0-

14 Jahren, 8 davon tödlich. Ein wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der 

Sicherheit von Kindern im Straßenverkehr sind Verkehrserziehungs- und 

Trainingsmaßnahmen. Aktuell betreffen solche Maßnahmen vorrangig Kinder. Je 

nach Alter des Kindes werden dabei an Schulen unterschiedliche Ansätze 

verfolgt. Aufgrund der begrenzten Zeit, welche im Unterricht für die 

Verkehrserziehung zur Verfügung steht, erscheint es umso wichtiger Unterlagen 

und Lehrinhalte auf Relevanz und Bezug zum realen Unfallgeschehen zu prüfen. 

Für Erwachsene gibt es nur begrenzte Möglichkeiten, um sie verpflichtend auf die 

Bedürfnisse und Gefahren der Kinder bei der Teilnahme im Straßenverkehr zu 

sensibilisieren und zu trainieren. Die einzige Möglichkeit besteht bei der 

Führerscheinausbildung bzw. dem damit verbundenen Fahrsicherheitstraining. In 

der Ausbildung und beim Training ist es entscheidend, richtige Verhaltensweisen 

zu vermitteln und zu trainieren, um Konfliktsituationen unter Umständen zu 

vermeiden oder auf diese angemessen zu reagieren. Um gezielt auf eine 

Verbesserung der Sicherheit von Kindern hinwirken zu können und Lehr- und 

Lernunterlagen bestmöglich 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 unfallbegünstigende Gegebenheiten auf und im unmittelbaren 

Nahbereich der Unfallstelle berücksichtigt. Die Erkenntnisse aus der Erforschung 

von Unfallmustern im realen Verkehrsunfallgeschehen ermöglichen es die Lehr- 

und Lernmittel der Verkehrserziehung in Schulen wie auch in der 

Lenkerausbildung auf deren Relevanz zum tatsächlichen Unfallgeschehen zu 

prüfen und abzustimmen. Wesentlich ist, Kinder wie auch Erwachsene auf 

häufige Unfallszenarien und Unfalltypen zu schulen und zu trainieren. 

Wiederkehrende Fehleinschätzungen des Kindes und des Erwachsenen gilt es 

zu verhindern, um eine langfristige Verbesserung der Sicherheit von Kindern auf 

Österreichs Straßen 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 Verkehrsunfälle der CEDATU 

(Central Database for In-Depth Accident Study) in Tiefenanalysen detailliert 

aufbereitet. In einer empirischen Studie wurden mittels Fragebögen zusätzliche 

Informationen zu Kinderunfällen erhoben. Es wurden die Lehr- und 
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Lernunterlagen an Schulen durchleuchtet und auf deren Inhalt in Bezug auf die 

ermittelten Unfallmuster geprüft. Abschließend 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 Datensätze von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE zurückgegriffen, 

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 für die Auswertung von Realunfällen 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  Gegenüberstellung Realunfallgeschehen und Lehrinhalte 

Lehr- und Lerninhalte in Schulbüchern 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 Straßenverkehr nicht ausschließlich 

theoretisch hinzuweisen, wurden mit Freiwilligen Fahrversuche durchgeführt. 

Diese hatten zum Ziel häufig auftretende Unfallmuster mit beteiligten Kindern 

abstrahiert nachzustellen und das richtige Verhalten in solchen Situationen zu 

erlernen und zu trainieren. Durch Verknüpfung von Theorie und Praxis sollte die 

Sensibilität für kritische Situationen im Straßenverkehr verbessert werden. 

4. Evaluierung der Real-Unfall-Situation 

Bei Betrachtung der Verkehrsunfallzahlen auf Österreichs Straßen ist ersichtlich, 

dass etwa 40% der Kinder als Pkw-Insassen verunfallen und ca. 45% von ihnen 

als aktiver Verkehrsteilnehmer, entweder als Fußgänger oder Radfahrer. Aus 

Daten der Statistik Austria wie auch der Kinder- und Jugendchirurgie Graz zeigte 

sich, dass der klassische Fußgängerunfall im Volksschulalter und der klassische 

Radfahrunfall im Alter von 11-14 Jahren passieren. In der Gruppe der verletzten 

Fahrzeuginsassen finden sich überwiegend die Jüngsten wieder. 
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4.1 Fußgängerunfälle 

Betrachtet man die Unfallörtlichkeit bei Kinder-Fußgängerunfällen, so zeigt sich, 

dass über 90% davon im Ortsgebiet stattfinden. Unterteilt nach freier Strecke und 

Kreuzungsbereich zeigt sich, dass in 65% der Fälle das Kind auf freier Strecke 

von ankommenden Fahrzeugen erfasst wird. Geschlechterabhängig sind Buben 

am gefährdetsten, sie waren in rund 57% der kindlichen Fußgängerunfälle 

betroffen. Etwa 24% der Fußgängerunfälle ereigneten sich im Bereich von 

Schutzwegen, wobei Mädchen häufiger erfasst wurden als Buben. Unabhängig 

davon, ob sich der Verkehrsunfall im Kreuzungsbereich oder auf freier Strecke 

ereignete wurden Kinder in den analysierten Jahren 2002-2011 in ca. 78% der 

Fälle von richtungsbeibehaltenden, das heißt nicht ab- oder einbiegenden 

Fahrzeugen erfasst, als sie versuchten die Straße zu queren. Betrachtet man 

Verkehrsunfälle mit Kindern in Bezug auf Unfallmonate, Uhrzeiten und 

Lichtverhältnisse, zeigen sich vor allem in der Altersgruppe der 11-14 Jährigen 

die Monate November, Dezember und Jänner als besonders unfallträchtig. 

Volksschüler werden am häufigsten zwischen 7 und 8 Uhr morgens sowie 

zwischen 12 und 13 Uhr, also zu Schulbeginn und Schulende, in Verkehrsunfälle 

verwickelt. Der typische Verkehrsunfall mit Kindern als Fußgänger passiert zwar 

bei Tageslicht, speziell aber bei älteren Kindern zeigt sich im Vergleich zu den 

jüngeren ein deutlicher Anstieg von Unfällen bei Dämmerung und Dunkelheit. 

Tiefenanalyse 

Aus einer Studie von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE, in denen Verkehrsunfälle 

mit Kindern als Fußgänger analysiert wurden, konnten 75 Fälle unter Mithilfe der 

Eltern in einer interdisziplinären Arbeitsgruppe detailliert untersucht werden. Auch 

hier zeigte sich die Situation „Erfasst am Schutzweg“ als häufige Unfallursache. 

Im Detail betrachtet verunfallten in den untersuchten Fällen die meisten Kinder 

auf Schutzwegen ohne Ampelregelung. Das allgemeine Überqueren von Straßen 

ohne zu schauen, öffentlichen Verkehrsmitteln hinterherlaufen oder auch das 

Verhalten in Kindergruppen spielte laut Erhebungen eine wesentliche 

unfallkausale Rolle. Verkehrsunfälle mit Kindern unter 6 Jahren passierten häufig 

im Beisein Erwachsener, wobei zahlreiche Unfälle auf das Losreißen des Kindes 

von der Hand des Erwachsenen zurückgeführt werden konnten. Daten der 

Statistik Austria aus den Jahren 2002 – 2011 zeigten unter anderem, dass die 

Jüngsten (relativ betrachtet) doppelt so häufig von rückwärtsfahrenden 

Fahrzeugen erfasst wurden als Kinder ab 6 Jahren. 

 

Bei Detailbetrachtungen rekonstruierter Realunfälle zeigten sich 

Sichtbehinderungen als markantes und unfallrelevantes Themengebiet. In rund 

52% der 46 rekonstruierten Realunfälle spielten diese nachweislich eine 

wesentliche Rolle und ergaben sich durch Hindernisse auf, sowie im 

unmittelbaren Nahbereich der Straße. 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 

Realunfälle ereignete sich der Verkehrsunfall auf Schutzwegen oder im Bereich 

von Haltestellen öffentlicher Linien. Von den involvierten Fahrzeuglenkern war es 

lediglich 35% möglich, vor der Kollision eine Reaktion in Form eines wirksamen 

Bremsmanövers zu setzen. Zum Zeitpunkt des Unfalls befand sich das Kind in 

über 60% der Fälle in einer Laufbewegung. Die durchschnittliche 

Gehgeschwindigkeit von Erwachsenen wird in der Literatur mit ca. 6 km/h 
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angegeben50. In analysierten Verkehrsunfällen mit Kindern als Fußgänger 

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 plötzliche 

Hervortreten hinter Sichthindernissen als relevant. Für die involvierten 

Fahrzeuglenker waren das unerwartete Queren der Fahrbahn durch das Kind, 

Ablenkungen oder nicht angepasste gefahrene Geschwindigkeiten relevant. 

4.2 Fahrradunfälle 

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. Verkehrsunfälle im Sinne eines 

zweitbeteiligten Fahrzeugs wurden in lediglich 6% der behandelten Fälle 

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 häufig betroffen wie 

Kinder im Volksschulalter (6-10 Jahre). Nach Daten der Statistik Austria aus den 

Jahren 2002 – 2011 zeigte sich auch bei Fahrradunfällen das bereits bekannte 

Faktum, dass von Unfällen vermehrt Buben betroffen sind, hier in Rund zwei 

Drittel der Fälle. Besonders häufig betroffen sind dabei Kinder im Alter von 11-

14 Jahren. 

Tiefenanalyse 

Aufgrund der erhobenen Daten zu Fahrradunfällen, konnten vor allem die 

Beherrschung des Fahrrads und das Wissen über das notwendige Regelwerk im 

Straßenverkehr als wichtigste Aspekte für die Verkehrserziehung gefunden 

werden. Häufig auftretende Unfallmuster stellten in dieser Untersuchung der 

Sturz aufgrund einer Kollision oder eines Auffahrunfalls innerhalb einer 

Radgruppe dar. Ebenfalls stachen hervor, Unfälle die unter Mitnahme eines 

Freundes oder Schulkollegen auf dem Fahrrad resultierten. In Bezug auf 

Verkehrsunfälle im Sinne einer Kollision zwischen dem kindlichen Fahrradfahrer 

und einem Kraftfahrzeug standen in der CEDATU 26 Fahrradunfälle zur 

Verfügung. In 50% dieser Fälle ergab sich die Unfallkonstellation, dass ein 

querender Radfahrer, welcher die Straße 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 möglich, altersspezifische 

Risikosituationen im Straßenverkehr für Kinder wie auch für Fahrzeuglenker zu 

detektieren. Häufig auftretende, je nach Altersgruppe des Kindes relevante 

Unfallmuster, wurden gefiltert und auf mögliche unfallvermeidende 

Alternativhandlungen für alle Beteiligte untersucht. Bei der Sichtung des an 

österreichischen Schulen vorherrschenden Lehr- und Lernmaterials wurde das 
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Hauptaugenmerk darauf gelegt, in wie weit die als relevant ermittelten 

Unfallmuster altersspezifisch in den Schulbüchern vorhanden und aufbereitet 

sind. Ebenso wurden Fahrschulunterlagen durchleuchtet und auf relevante 

Inhalte aus dem Realunfallgeschehen untersucht. 

5.1 Unfallvermeidbarkeit 

Die rekonstruierten Realunfälle 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 für die jeweilige Altersgruppen auf 

deren Relevanz beurteilen zu können, war es notwendig die Vorkollisionsphase 

aus Sicht der Betroffenen zu kennen. Verhaltensmuster von Kindern wie auch 

von Erwachsenen wurden dabei analysiert und mögliche Alternativhandlungen 

der Beteiligten aufgezeigt, unter welchen der Verkehrsunfall vermeidbar gewesen 

wäre. 

Unfallvermeidbarkeit aus Sicht des Kindes  

Für Kinder zeigten sich Möglichkeiten für eine Unfallvermeidung am häufigsten 

durch Einhaltung von Verkehrsregeln, wie etwa kein Queren der Straße bei 

Rotlicht der Fußgängerampel. Aus der Tatsache, dass in über 60% der 

rekonstruierten Realunfälle Kinder im Lauftempo die Straße querten, ergibt sich 

als häufig relevante Alternativhandlung die einfache Verhaltensregel: „Langsam 

der Fahrbahn nähern, am Rand stehen bleiben und genaues Beobachten“. 

Selbstverständlich ist auch in diesem Zusammenhang die psychologische wie 

auch motorische Entwicklung von Kindern zu berücksichtigen. Kinder sind 

leichter Ablenkbar als Erwachsene, die Konzentration auf sicherheitsrelevante 

Vorkommnisse im Straßenverkehr fällt schwerer, speziell unter Beisein 

gleichaltriger. Eine Verkehrserziehung, die mit moderner Methodik und 

topaktuellen Medien unter Bedacht der kindlichen Entwicklung alterstypische 

Unfallmuster berücksichtigt und das regelmäßige 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 Rücksichtnahme auf Kinder als relevant. 

Im Nahbereich von Haltestellen, vor allem zu Schulbeginn und Schulende, ist 

vom Fahrzeuglenker besondere Vorsicht einzufordern. In den analysierten 

Fällen, in welchen es zu Verkehrsunfällen 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 Straße queren würde. Generell ergibt 

sich als wesentlich Faktor zur Vermeidung von Verkehrsunfällen mit Kindern, 

besondere Vorsicht im Straßenverkehr walten zu lassen, sobald sich Kinder im 

Nahbereich befinden. Schulungen und intensive Themenbehandlung zu 

unfallträchtigen Situationen mit Kindern können ein wichtiges Werkzeug in der 

Fahrausbildung sein, um mehr Sicherheit für die Jüngsten auf Österreichs 

Straßen zu gewährleisten. 
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5.2 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen im Schulunterricht 

Im Rahmen der Analyse von Lehr- und Lernunterlagen für Kinder wurden 

Unterlagen der Volksschule, der Sekundarstufe, sowie Unterlagen zur freiwilligen 

Radfahrprüfung untersucht. Dabei wurden die altersüblichen Unfallmuster mit 

den vorhandenen Lehrunterlagen nach Inhalt und Präventionspotential 

abgeglichen. 

Verkehrserziehung Volksschule 

Die Verkehrserziehung wird in den Lehrbüchern pro Schulstufe durchschnittlich 

mit drei Buchseiten dargestellt. In allen gesichteten Sachunterrichtsbüchern, in 

welchen das Thema Verkehrserziehung behandelt wird, werden relevante 

Bereiche in ähnlicher Weise und in ähnlichem Seitenumfang aufbereitet. 

Exemplarisch wurde die Schulbuchserie „Meine bunte Welt“ analysiert. Da die 

aktive Verkehrsteilnahme in der Volksschule vor allem als Fußgänger erfolgt, 

wurden die Unfallmuster von Verkehrsunfällen mit Fußgängern auf jene reduziert, 

die auch in aktiver Prävention und Risikoeinschätzung von Kindern dieser 

Altersgruppe machbar sind. Diesbezüglich konnten aus dem realen 

Unfallgeschehen 15 relevante Themenbereiche abgeleitet werden. Lediglich drei 

davon wurden in den Unterrichtsbüchern „Meine bunte Welt 1-4“ behandelt. 

Berücksichtigt wurden darin das Verhalten vor Ampeln, die Rot-Licht zeigen, 

Verkehrszeichen und die Sichtbarkeit im Straßenverkehr 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 Überqueren eines Schutzweges“ werden nicht 

behandelt. Eindeutig festgestellt werden konnte, dass die Bezüge zu realen 

Verkehrsunfällen kaum vorhanden sind. Daher ist es sinnvoll, dass unter 

Berücksichtigung der psychomotorischen Entwicklung und einer adäquaten 

Risikokompetenz, Lerninhalte und Medien für eine verbesserte Ausbildung im 

Rahmen der Verkehrserziehung zur Verfügung gestellt werden. 

Verkehrserziehung Sekundarstufe 

In Lehr- und Lernunterlagen der Sekundarstufe finden sich Inhalte, welche im 

weitesten Sinne unter Verkehrserziehung fallen, in Schulbüchern für Physik, 

Mathematik oder auch Deutsch wieder. Im Mathematikbuch „ganz klar 

Mathematik 4“ wird etwa ein Inhalt der Verkehrserziehung für eine 

mathematische Problemstellung benutzt, wobei der Schwerpunkt dieses 

Beispiels beim Finden des mathematischen Lösungsansatzes liegt. 

Verkehrserzieherische Inhalte werden nicht näher 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 überhaupt nicht stattfinden. Es kommt vollends auf 

das Engagement der Lehrperson für dieses Thema an, ob es eingehender 

thematisiert und diskutiert wird. 

Freiwillige Radfahrprüfung 

Für die freiwillige Radfahrprüfung, welche zumeist in den vierten Klassen der 

Volksschule in Kooperation mit dem Österreichischen Jugendrotkreuz und der 

Exekutive durchgeführt wird, stehen Unterlagen in Form einer Lehrermappe und 

einem Schülerheft zur Verfügung. Auf Basis der eruierten Unfallmuster bei 

kindlichen Fahrradunfällen 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. erhöhte Sturzgefahr durch Spurrillen oder 

Schlaglöcher oder durch den Niveauunterschied zwischen Straße und Bankett. 

5.3 Analyse der Lehr- und Lernunterlagen an Fahrschulen 

Ebenso wichtig wie die Schulung und das Training von Kindern zum Verhalten im 

Straßenverkehr ist die Sensibilisierung von Kraftfahrzeuglenkern auf kritische 

Situationen und mögliche Gefahrenstellen in Bezug auf Kinder im 

Straßenverkehr. Diesbezüglich wurden Fahrschulunterlagen gesichtet und deren 

Inhalte auf ihre Relevanz zum realen Unfallgeschehen beurteilt. 

Ausbildungsunterlagen zum Mopedführerschein 

Zur Analyse der Ausbildungsunterlagen standen ein Lehrbuch für Fahrschüler, 

sowie die Unterlagen der Fahrschullehrer zur Verfügung. Als sehr umfangreich 

behandelt zeigten sich Inhalte zu den Themen „Moped-Tuning“, „Alkohol und 

Drogen“ sowie zum Themenkomplex der persönlichen Schutzausrüstung wie 

Sturzhelm und adäquate 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 Erwähnung. Eine Erweiterung der Unterlagen durch konkrete Tipps und 

Informationen zur Vermeidung eines Einzelsturzes und Beispiele von Unfällen 

aus der Verkehrswirklichkeit, für die Jugend ansprechend methodisch und 

grafisch aufbereitet, wären ein effektiver Beitrag zur Unfallverhütung in dieser 

Hochrisikogruppe Mopedfahrer. 

Ausbildungsunterlagen zum B-Führerschein 

Zur Analyse der Ausbildungsunterlagen standen Unterlagen mit und ohne 

Prüfungsfragen zur Verfügung. Das definierte Analyseraster zur Evaluierung der 

Unterlagen umfasste diejenigen Punkte, bei denen ein Pkw-Lenker Unfälle mit 

Kinder als Fußgänger 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 Ausmaß, welches vielleicht notwendig wäre. Um das 

Thema Kind und sein, aufgrund der psychomotorischen Entwicklung bedingtes, 

Verhalten verstehen zu können, bedarf es eines umfassenden Themenblocks mit 

typischen Unfallmustern und deren reflektorischer Erklärung. 

6. Fahrversuche 

Die Möglichkeit Pkw-Lenker auf relevante Gefahrensituationen in 

Zusammenhang mit Kindern im Straßenverkehr zu schulen, zu trainieren und zu 

sensibilisieren, ergibt sich vor allem in der Führerscheinausbildung wie auch im 

verpflichtenden Fahrsicherheitstraining des Mehrphasenführerscheins. Nach den 

durchgeführten Erhebungen zum Realunfallgeschehen mit Kindern zeigte sich 

vor allem die Problematik der Sichtbehinderungen im Straßenverkehr als 

markant. Bedenkt man die Körpergröße eines Kindes, so wird die 

Sichtproblematik in unterschiedlichen Situationen gut nachvollziehbar. Geparkte 
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Fahrzeuge oder Zäune, Sträucher und ähnliche Gegenstände im Straßenlayout 

konnten in diesem Zusammenhang als relevant identifiziert werden. Die 

durchgeführten Fahrversuche hatten zum Ziel, eine einfache Möglichkeit 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 für 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 können, welche der vorgefundenen Situationen im Versuchsaufbau 

das als kritisch einzustufende Ereignis war, hatte der Testfahrer somit eine 

erhöhte 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 können. Von den 

Instruktoren wurde lediglich die zu fahrende Geschwindigkeit vorgegeben. Jedes 

Bremsmanöver wurde mitgefilmt, vereinzelte Versuchsfahrten mittels einer 

Highspeed Kamera festgehalten. 
Tabelle 1 zeigt im Überblick die durchgeführten (mit X gekennzeichneten) 

Testkonfigurationen. Die kritischen Ereignisse wie etwa ein Radfahrer, welcher 

unerwartet die Fahrbahn kreuzt oder eine Fahrzeugtür, die plötzlich geöffnet wird, 

stellten jene Situationen dar, auf welche es zu reagieren galt. Zugleich wirkten 

ablenkend auf die Versuchsteilnehmer unter anderem fußballspielende Personen 

am Streckenrand oder zugeschaltete Wassersäulen in nicht kritischer 

Entfernung.  

Tabelle 1: Kritische Ereignisse und Ablenkungen 

 

Die Reaktionszeitmessungen ließen Rückschlüsse 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 Rückmeldung über ihre Reaktionsschnelligkeit. In der Nachbesprechung 

wurde über die Folgen einer verlängerten Reaktionszeit diskutiert. Diese 

Diskussion wurde mit Videoclips von rekonstruierten Realunfallszenarien mit 

Kindern unterstützt, welche den aufgebauten praktischen Übungen entsprachen. 

Dieser methodische Aufbau ermöglichte den Teilnehmern sich in die gezeigten 

Video-Clips hineinzuversetzen und die durchgeführten praktischen Übungen zu 
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reflektieren. Somit konnte ein verstärktes Verständnis für 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 Rückmeldungen wurden mit Hilfe eines 

standardisierten Fragebogens aufgenommen und ausgewertet. Es wurden 

allgemeine Daten zur Person und zur erworbenen Fahrausbildung, sowie 

Rückmeldungen zu den durchgeführten Übungen erfasst.  

Bei der Auswertung zeigte sich, dass die durchgeführten Übungen, wie auch die 

anschließende Diskussion durchaus positiv aufgenommen wurden. Speziell der 

methodische Link zwischen tatsächlichem, statistisch relevantem 

Unfallgeschehen und den abstrahierten, praktisch durchgeführten Übungen 

wurde äußerst positiv bewertet. 

7. Empfehlung und Schlussfolgerung 

Der Auslöser für kindliche Fußgängerunfälle ist oft eine unübersichtliche und 

somit für Kinder gefährliche Verkehrssituation. Kinder als Fußgänger schauen 

seltener Rechts-Links, laufen impulsiv auf die Straße, sind motorisch unruhiger, 

denken am Gehsteig an anderes, folgen oft Personen ohne zu schauen und 

wählen den kürzeren Weg. Da eine Einflussnahme auf die Entwicklungsschritte 

eines Kindes nicht möglich ist und das verkehrssichere Wissen, das während der 

Verkehrserziehung in der Volksschule erarbeitet und gelernt wird, sich in diesen 

Rahmenbedingungen der psychomotorischen Entwicklung bewegt, ist es 

unweigerlich notwendig, effektive Schritte für kindliche Verkehrssicherheit nicht 

nur im Rahmen der Verkehrserziehung für Kinder zu setzen, sondern auch in der 

Ausbildung der erwachsenen Verkehrsteilnehmer, sprich der 

Führerscheinausbildung. 

Schulunterricht 

Grundlage für die Entwicklung von aktiven Präventionsstrategien im 

Straßenverkehr sind das Wissen um die körperlichen und psychologischen 

Entwicklungsschritte der Kinder und damit verbunden das Wissen über das, was 

sie bereits können bzw. noch nicht können. An Schulen sollten zur 

Verkehrserziehung altersspezifische Filme, inklusive realer Szenen aus dem 

Straßenverkehr gezeigt werden. Diese Filme sollten aus der Perspektive Kind, 

Fahrzeuglenker und drittem Beobachter gezeigt werden. Dadurch ist es möglich 

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 könnte und was dies für 

die Verkehrssituation bedeutet. Je nach Altersgruppe der Kinder ist auch ein 

andauernder Perspektivenwechsel in der Versuchsabfolge sinnvoll. Ein 

Lehrausgang in die Verkehrswirklichkeit sollte die Übungsphase im 

Klassenverband jedoch unbedingt ergänzen. 

 

Betrachtet man Schulwegunfälle, zeigt sich, dass Taferlklassler die wenigsten 

Unfälle 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 dafür 

sind, dass Kinder nun häufiger alleine den Schulweg bestreiten und auch das 

Gelernte vor allem über die Sommerferien wieder vergessen. In der dritten 

Klasse sinkt das Risiko eines Schulwegunfalls wieder, was auf die 

psychomotorische Festigung zurückzuführen ist. Zwischen dem 9. und 
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10. Lebensjahr schnellen die Unfallzahlen wieder nach oben, um mit 11 Jahren 

einen absoluten Höhepunkt zu erreichen. Mit 10 Jahren nämlich 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 Radfahrprüfung sind die Kinder nun nicht mehr 

nur als Fußgänger, sondern auch als Radfahrer im Straßenverkehr alleine 

unterwegs, wobei die mangelnde Routine zu einer Unfallhäufung führt. Der 

Bereich des Radhandlings weist im Zusammenhang mit geringer Radfahrpraxis 

noch deutliche Defizite auf. Die Beherrschung des eigenen Fahrrades ist jedoch 

immens wichtig, um möglichst sicher am Verkehrsgeschehen teilnehmen zu 

können. Grundsätzlich sollte sich die Verkehrserziehung in der Volksschule an 

typischen Unfallmustern von Kindern als Fußgänger und Radfahrer anlehnen und 

anhand von Beispielen Lösungskompetenzen mit den Schülern 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 Pausenfüller. Leider trägt auch die Schulautonomie ihres dazu bei, dass 

die Verkehrserziehung zugunsten anderer Prioritäten weichen muss. Auf Basis 

des Wissenstandes der Volksschule muss unbedingt aufgebaut werden. Auf 

Basis der durchgeführten Analysen von Realunfällen sollte Risikokompetenz in 

Verkehr und Freizeit vermehrt geschult werden. Themeninhalte zur 

Verkehrserziehung wurden in Schulbüchern der Sekundarstufe vor allem in den 

Fächern 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 Lösungsweg. Daher kann ein 

Unterrichtsprinzip in manchen Fällen, unter denen auch die Verkehrs- und 

Sicherheitserziehung einzureihen ist, eine Fachstunde nicht ersetzen. 

Fahrschulausbildung 

Für die Ausbildung zum Mopedführerschein gibt es de facto keinen Lehrplan, nur 

wenige Rahmenvorgaben finden sich im Führerscheingesetz. Wichtige 

Themengebiete wie etwa „Alkohol und Drogen“, „Moped Tuning“ oder 

Sichtbarkeit und eigene Sicherheit durch Schutzausrüstung werden ausführlich 

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 Erwähnung. Diese Situation bedarf einer Änderung. 

Ebenfalls sind das Handling und das Beherrschen des eigenen Fahrzeugs zur 

sicheren Verkehrsteilnahme unabdingbar. Erst wenn dieses problemlos möglich 

ist und das Hauptaugenmerk der Lenker uneingeschränkt 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 Übungsgelände und des 

Fahrens im Verkehr fast ausschließlich auf das Engagement der Fahrschulen 

und Fahrschullehrer angewiesen. Ebenfalls sollte hierbei die in den 

Fahrversuchen evaluierten Situationen mit parkenden Fahrzeugen und 

plötzliches Hervortreten eines Fußgängers bzw. Radfahrers in die Ausbildung, 

insbesondere in die Mehrphasenausbildung aufgenommen werden. Hierbei 

können Fahrschüler bei unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten den Sinn des 
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defensiven Fahrens (kürzerer Anhalteweg) praktisch erlernen und trainieren. Eine 

praktikable Umsetzung wurde bei den Fahrversuchen aufgezeigt. 

 

Die Lehr- und Lernunterlagen für den Führerschein B, das sogenannte 

Basiswissen, sind in großer methodischer und inhaltlicher Fülle vorhanden. Die 

Realität lässt jedoch befürchten, dass die eigentlichen Prüfungsfragen den 

limitierenden Faktor für die Inhaltsvermittlung darstellen. Eine Erweiterung des 

Grundwissens zum Thema „Kind und Verkehr“ sollte dementsprechend über 

erweiterte Prüfungsfragen zu diesem Thema erreicht werden, Vorschläge dazu 

sind im Anhang angeführt. 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 können. Dies stellt 

einen wichtigen Punkt dar um das Verhalten von Kindern im Straßenverkehr 

richtig einschätzen zu können. Des Weiteren sind die Fahrschüler über statistisch 

relevante Gefahrenstellen zu informieren, an denen sie besonders häufig mit 

Kindern, welche nicht regelkonform die Fahrbahn betreten oder überqueren, zu 

rechnen haben. Genauso ist zu vermitteln, dass Fahrschüler als Erwachsene 

auch die Pflicht haben mit gutem Beispiel voran zu gehen - speziell dann, wenn 

sich Kinder in ihrem Umfeld befinden. 

 

Zusammenfassend folgende Empfehlungen: 

 Aufbereiten altersspezifischer Filme von Unfallsituationen aufbereitet aus 

der Perspektive des Kindes, der Fahrzeuglenker und eines dritten 

Beobachters. 

 Verbesserung des Radhandlings und der Radfahrpraxis.  

 In der Ausbildung zum Mopedführerschein sollten konkrete Risiken, 

welche durch bestimmte unfallrelevante Konstellationen in 

Zusammenhang mit Kindern oder Radfahrern ausgehen, berücksichtigt 

werden. 

 Sinn des defensiven Fahrens am Beispiel von plötzlich auftretenden 

Hindernissen wie beispielsweise Hervortreten eines Fußgängers, 

Radfahrers, etc. zwischen parkenden Fahrzeugen sollte in der 

Mehrphasenausbildung (Fahrsicherheitstraining) berücksichtigt und 

trainiert und somit verstanden werden. 
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I. Problemstellung 

Verkehrserziehung wirkt! Studien1 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 Straßenverkehr zu durchforsten. Auf der anderen Seite bezieht 

sich die Ausbildung von Kindern und Erwachsenen bezüglich 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 

Umständen zu vermeiden oder auf diese angemessen zu reagieren. Dies ist aber 

nur möglich, 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.“2 

 

Ein wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der Sicherheit von Kindern im 

Straßenverkehr sind Verkehrserziehungs- und Trainingsmaßnahmen. Allerdings 

betreffen die Ausbildung und die derzeitigen Maßnahmen vorrangig die 

Verkehrserziehung von Kindern, wobei natürlich je nach Alter unterschiedliche 

Ansätze verfolgt werden. Unter Umständen können dabei wesentlichen Inhalte 

nur begrenzt vermittelt werden. Um Erwachsene verpflichtend auf die 

Bedürfnisse und Gefahren der Kinder bei der Teilnahme im Straßenverkehr zu 

sensibilisieren und zu trainieren gibt es lediglich die Möglichkeit in die 

bestehende Führerscheinausbildung und in das damit verbundene 

Fahrsicherheitstraining einzugreifen. Um nun gezielt auf eine Verbesserung der 

Sicherheit von Kindern hinwirken zu können, bedarf es gesicherter Informationen 

über Unfallsituationen mit Kindern als aktive Verkehrsteilnehmer. 

Mit diesem Wissen können gezielt Trainingsmaßnahmen, sowie Lehr- und 

Lernunterlagen optimiert bzw. entwickelt werden, um mehr Bewusstsein für 

Kinder als Verkehrsteilnehmer zu schaffen und dadurch diese besser zu 

schützen. 

  
 

1
  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 können, Risikofaktoren aufzeigen zu können und bei der Sichtung 

von Lehrmaterialien deren inhaltliche Relevanz zu beurteilen, ist das Wissen über 

Ausprägungsstufen in der Entwicklung des Kindes essentiell. Fähigkeiten, welche 

im Straßenverkehr zwingend notwendig sind, werden darum nachfolgend in 

Bezug auf die körperliche und geistige Entwicklung des Kindes erörtert. 

1. Ausprägung Hören3 

Die Fähigkeit, Geräusche zu erkennen, zu unterscheiden und zu lokalisieren, 

verbessert sich vom Säuglingsalter bis in die Kindheit. Die allgemeine 

Hörfähigkeit 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 für Geräusche, das heißt, sie 

erkennen Geräusche erst ab einer höheren Intensität als Erwachsene. Der 

Unterschied in der Hörschwelle beträgt ca. 10 bis 20 Dezibel. Je nach Tonhöhe 

scheinen Kinder im Alter von 5 bis 10 Jahren die Hörschwelle von Erwachsenen 

zu erreichen4. 

Unter einfachen Bedingungen (z. B. im Labor bei nur einem Klang) ist das 

Richtungshören bei Kindern mit etwa 5 Jahren ausgereift. Unter komplexeren 

Bedingungen, wie in der realen Umwelt mit Hintergrundgeräuschen, dauert die 

Entwicklung aber deutlich länger an. Ein Grund ist, dass Kinder beim 

Richtungshören stärker von reflektierenden Klängen (Echos) beeinträchtigt 

werden als Erwachsene4. In realistischen Aufgaben mit mehreren Stimuli scheint 

die Fähigkeit nicht vor dem Alter von ca. 8-9 Jahren voll entwickelt zu sein5. 

Auditives Erkennen von Objekten (z.B. aus vielen gleichzeitigen Geräuschen ein 

vorbeifahrendes Auto heraushören), entwickelt sich von ca. 6 Monaten bis 5 

Jahren, das Analysieren von komplexen auditorischen Szenen bis über das 8. 

Lebensjahr hinaus4. Die selektive auditive Aufmerksamkeit (einzelne Geräusche 

auswählen und weiterverarbeiten und andere ignorieren) können 5 Jährige unter 

einfachen Bedingungen. Bei Schulkindern (7-9 J.) ist die Fähigkeit ziemlich 

ausgereift6(Abbildung 1). 

 
Abbildung 1: Entwicklung des Hörens3 

  
 

3
 Vgl. Uhr (2015) 

4
 Vgl. Werner and Marean (1996) 

5
 Vgl. Barton et al. (2013) 

6
 Vgl. Werner (2011) 

Alter 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Allg. Hörfähigkeit Schon bei Kleinkind recht gut entwickelt

Richtungshören Unter einfachen Bedingungen bis 5 J. gut entwickelt, unter schwierigen später

Geräuschedifferenzierung (erkennen) Bis ca. 5 J. entwickelt, in komplexen Szenen bis 8 J.

Selektive auditive Aufmerksamkeit Unter einfachen Bedingungen bis 5 J. gut entwickelt, unter schwierigen später

Großer Teil der Entwicklung abgeschlossen

Weitere relativ bedeutsame Fortschritte

Geringe Fortschritte
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2. Ausprägung Sehen3 

Mit 5 bis 6 Jahren können Farbhelligkeit und -sättigung gut unterschieden 

werden7. Auch wenn Kinder Farben bereits sehr früh erkennen und Objekte nach 

Farben sortieren können, beherrschen sie die Namen von Farben mit ca. 4-5 

Jahren überraschend spät8. 

Die Objekterkennung entwickelt sich über die ganze Kindheit hinweg. Mit 

wenigen Monaten können einfache Formen erkannt werden. Die neurologische 

Basis für 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 müssen unter anderem 

Objekte nach ihrer Ähnlichkeit 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 Größe und räumlichen Abständen einzelner 

Merkmale). Diese Fähigkeiten entwickeln sich bis in die Adoleszenz und stehen 

vermutlich auch mit der kognitiven Entwicklung in Zusammenhang (z. B. 

gleichzeitig mehrere Merkmale berücksichtigen und erinnern)9. Jüngere Kinder 

orientieren sich bei der Kategorisierung von Objekten eher an der Farbe, ältere 

Kinder (ca. ab 4-6 Jahren) wie Erwachsene an der Form7.10 

Es besteht wenig Einigkeit, wann die Sehschärfe Erwachsenenniveau erreicht. 

Die Angaben reichen von 6 Monaten bis ca. 12 Jahren. Da die Fovea (Bereich 

des schärfsten 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 Sehschärfe 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 Prävention geben oft an, das 

Gesichtsfeld von Kindern sei erst mit ca. 11 bis 12 Jahren gleich groß wie jenes 

von Erwachsenen und bei jüngeren Schulkindern um ca. 30 % reduziert11 . Diese 

Annahme scheint aber widerlegt. Es existieren Studien12 13, die schon bei 

2 Jährigen gleich große Gesichtsfelder finden wie bei Erwachsenen. Kognitive 

Mechanismen wie die Verarbeitungsgeschwindigkeit könnten aber dazu führen, 

dass Kinder ihr Gesichtsfeld im Alltag nicht gleich gut nutzen können wie 

Erwachsene. So zeigte ein Experiment, dass jüngere Kinder (6-8 jährige) länger 

brauchen, um auf optische Reize im peripheren Sehfeld zu reagieren als etwa 

11 Jährige oder Erwachsene14. 

Erwachsene nutzen für die Tiefenwahrnehmung (räumliches Sehen) drei 

unterschiedliche Arten von Informationen: kinematische (bewegungsindizierte), 

binokulare (beidäugige) und monokulare (einäugige, bildhafte Tiefenkriterien wie 

  
 

7
 Vgl. Kormholz (1999)  

8
 Vgl. Werner (2011) 

9
 Vgl. Nishimura et al. (2009) 

10
 Vgl. Schieber and Thompson (1996) 

11
 Vgl. Dordel and Kunz (2005) 

12
 Vgl. Tschopp et al. (1999) 

13
 Vgl. Martin (unbekannt) 

14
 Vgl. David et al. (1986) 
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z. B. lineare Perspektive). Kinder können diese drei Arten von Informationen 

schon mit 6 bis 7 Monaten nutzen15. 

Als Größenkonstanz wird die Tatsache bezeichnet, dass wir Objekte trotz 

unterschiedlicher Entfernung in annähernd konstanter Größe wahrnehmen. Dies 

bedingt nicht nur visuelle, sondern auch kognitive Fähigkeiten, denn die je nach 

Entfernung des Objekts unterschiedlichen Abbildungsgrößen auf der Netzhaut 

müssen (unbewusst) um die Entfernung korrigiert werden. Es gibt Anhaltspunkte, 

dass die Größenkonstanz-Leistung zwischen 2 und 10 Jahren ständig zunimmt. 

Andere Ergebnisse weisen darauf hin, dass mit 8 Jahren keine Verbesserung 

mehr stattfindet.7 5 jährige scheinen die Größe von entfernten Objekten noch 

konsistent zu unterschätzen. Mit 6 bis 9 Jahren wird dann die Entfernung in das 

Urteil miteinbezogen16. Bezüglich der Einschätzung von Entfernungen eines 

Objekts konnten nur relativ alte Aussagen aus dem Bereich der 

Verkehrspsychologie gefunden werden. Die Altersangaben, wann das Kind 

Distanzen einschätzen kann, reichen von ca. 617 bis ca. 918 Jahren. Hier besteht 

weiterer Forschungsbedarf. 

Die Einschätzung von Geschwindigkeiten bedingt in der Regel die 

Berücksichtigung der Entfernung. Insofern ist die Geschwindigkeitseinschätzung 

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 einschätzen können18. Experimente, die 

sich hauptsächlich auf die Einschätzung der Ankunftszeit eines Objekts an einem 

bestimmten Ziel (time to arrival) stützen, zeigen, dass 7 jährige hier nicht viel 

schlechter sind als Erwachsene. Wird aber die kognitive Komponente stärker 

beansprucht und die Einschätzung 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 jährige deutlich schlechter als 10 jährige19. 

Selbst 10 jährige stützen sich bei der Einschätzung noch stärker auf die Distanz, 

als auf die Geschwindigkeit20. Geht es darum einzuschätzen, wann ein Objekt am 

eigenen Standort eintreffen wird (z. B. drohende Kollision erkennen), nutzt der 

Mensch als Information die Abbildungsgröße des Objekts im Auge. Nähert sich 

ein Objekt, wird es im Auge größer abgebildet (Looming). Es scheint, dass Kinder 

(mindestens bis 11 Jahre) weniger sensitiv sind für das Looming als Erwachsene, 

vor allem wenn sich das Objekt schnell bewegt, nicht im zentralen Sehfeld 

erscheint oder wenn sich das Kind selber bewegt21. 

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 Straßenverkehr gezielt nach herannahenden Autos 

Ausschau halten. Dies bedingt neben der reinen Sehfähigkeit auch höhere 

kognitive Prozesse wie die Fokussierung der Aufmerksamkeit und die Planung 

und Ausführung einer Strategie. Die Fähigkeit in dieser systematischen 

Suchstrategie verbessert sich deutlich über die Zeit. Speziell große Fortschritte 

(strategic shift) wurden bei Kindern im Alter von ca. 7-8 Jahren gefunden22. 

  
 

15
 Vgl. Arterberry (2008) 

16
 Vgl. Granrud (2012) 

17
 Vgl. Sigl and Weber (2002) 

18
 Vgl. Limbourg (2008) 

19
 Vgl. Benguigui et al. (2004) 

20
 Vgl. Keshavarz et al. (2010) 

21
 Vgl. Wann et al. (2011) 

22
 Vgl. Whitebread and Neilson (2000) 
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Einige Autoren aus dem Bereich der Verkehrspsychologie meinen, ab ca. 10-11 

Jahren nähere sich diese Fähigkeit beim Kind dem Erwachsenenniveau23. Kinder 

unter 7-8 Jahren scheinen weniger in der Lage zu sein eine effiziente visuelle 

Suche durchzuführen und ablenkende Informationen zu ignorieren. Bei Kindern 

ab 10-11 Jahren ist die Entwicklung und Fähigkeit Fußgängeraufgaben sicher zu 

erfüllen auf einem ähnlichen Level wie bei Erwachsenen.5 

Defizite in der visuellen Orientierung finden sich auch bei Fahranfängern (über 

18 Jahre). Sie nehmen ihre Umwelt nur ausschnittweise wahr, entdecken 

Gefahren weniger schnell und richten ihren Bick nur auf ein kurzes Stück der 

Wegstrecke vor dem Fahrzeug. Mit zunehmender Fahrerfahrung bzw. 

Routinisierung und der damit verbunden geringeren mentalen Belastung 

verbessert sich das visuelle Suchverhalten.24(Abbildung 2) 

 
Abbildung 2: Entwicklung des Sehens3 

Die grundlegende optische und akustische Sinneswahrnehmung (z. B. 

allgemeine Hörfähigkeit, Helligkeits- und Farbensehen, Sehschärfe) ist schon in 

den ersten 1-3 Lebensjahren sehr gut entwickelt. Dass sich andere Fähigkeiten 

im Bereich des Sehens und Hörens erst später entwickeln, hängt vermutlich 

damit zusammen, dass sie nicht nur die reine Sinneswahrnehmung, sondern 

auch kognitive Fähigkeiten (z. B. Aufmerksamkeit, Informationsverarbeitung, 

Strategien anwenden) betreffen und sich zum Teil erst mit zunehmender 

Erfahrung entwickeln.  

3. Ausprägung Motorik3 

Die motorische Entwicklung umfasst einen großen Bereich an Fertigkeiten und 

Fähigkeiten. In der Literatur werden oft sehr spezifische Bewegungsformen 

untersucht. Für die Unfallprävention dürfte jedoch eine Unmenge an 

Bewegungsformen relevant sein bzw. eine Kombination von vielen 

Teilbewegungen. Es gibt Hinweise, dass die Entwicklung gewisser Fähigkeiten 

und Fertigkeiten durch gezieltes Training beschleunigt und das maximale 

Leistungsniveau verbessert werden kann. Generell scheinen die individuellen 

Unterschiede in der Entwicklung recht groß zu sein. 

  
 

23
 Vgl. Barton and Morrongiello (2011) 

24
 Vgl. Müsseler et al. (2011) 

Alter 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Helligkeits- / Farbsehen Mit 3 Mt. alle Farben wahrnehmbar

Form- / Objekterkennung Einfache Formen erkennen schon Kleinkinder, bei Objekterkennung lang andauernde Entwicklung

Sehschärfe Im ersten Jahr rasante Entwicklung, mit 3 J. hohes Niveau

Gesichtsfeld Bereits mit 2.J weit entwickelt

Tiefenwahrnehmung (Räuml.Sehen) Bereits während erstem Lebensjahr alle Arten von Tiefensehen entwickelt

Größenkonstanz Bis ca. 5 J. wird Größe von entfernten Objekten unterschätzt

Schätzen von Entfernungen Relativ alte Befunde

Schätzen von Geschwindigkeiten Bis ca. 10 Jahre wird Distanz stärker gewichtet als Geschwindigkeit

Visuelle Suche Bei jüngeren Kindern unsystematische Suche, ab ca. 7 Jahren deutliche Fortschritte

Großer Teil der Entwicklung abgeschlossen

Weitere relativ bedeutsame Fortschritte

Geringe Fortschritte
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Es gibt eine enge Verflechtung von Motorik, Wahrnehmung und Kognition. Dies 

gilt es auch für die Unfallprävention zu berücksichtigen. In diesem Kontext reicht 

es nicht aus, dass ein Kind eine Bewegung richtig ausführen kann. Es muss auch 

einschätzen können, 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 überschätzen. 

4. Ausprägung kognitive Fähigkeiten3 

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 gehören 

die Aufmerksamkeit, die Wahrnehmung, das Gedächtnis, die Sprache, das 

Denken und Problemlösen25. Exekutive Funktionen umfassen jene Fähigkeiten, 

mit denen Kognitionen und Handlungen kontrolliert und gesteuert werden 

können. Dazu gehören unter anderem das Setzen von Prioritäten, die 

Impulskontrolle, die bewusste Aufmerksamkeitssteuerung, das Initiieren, 

Koordinieren und Sequenzieren von Handlungen sowie die motorische 

Umsetzung und Selbstkorrektur. 

Aufmerksamkeit ist die Fähigkeit, das Bewusstsein auf einen Reiz, Gedanken 

oder eine Handlung zu fokussieren, während 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 Geräusch die Aufmerksamkeit auf sich zieht26. 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 erwachsenenähnliches, bewusstes Aufmerksamkeitssystem 

entwickelt27 28. 

Unter dem Begriff Aufmerksamkeitsaktivierung (Alertness) wird die Fähigkeit 

verstanden, kurzfristig eine allgemeine Reaktionsbereitschaft herzustellen29. Von 

5 bis 11 Jahren kommt es zu einer deutlichen Steigerung in der Reaktionszeit. 

Das Erwachsenenniveau wird ab ca. 14 Jahren erreicht. Bei jüngeren Kinder (6-8 

Jahre) finden sich sehr große interindividuelle Unterschiede30.  

Die Daueraufmerksamkeit (bei häufigen Reizen) und die Vigilanz (bei monotonen 

Aufgaben mit seltenen Reizen) werden als Fähigkeit definiert, relevante Reize 

über einen längeren Zeitraum zu beachten und darauf zu reagieren29. 

Unabhängig 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 

verläuft, ist nicht eindeutig geklärt.  

Die selektive (fokussierte) Aufmerksamkeit ist die Fähigkeit, bestimmte Merkmale 

einer Aufgabe oder einer Situation auszuwählen, schnell und zuverlässig auf die 

ausgewählten Reize zu reagieren und sich durch irrelevante oder unwichtige 

  
 

25
 Vgl. Spektrum.de Lexikon der Neurowissenschaft 

26
 Vgl. Gazzaniga et al. (2009) 

27
 Vgl. Sinclair and Taylor (2008) 

28
 Vgl. Ristic and Kingstone (2009) 

29
 Vgl. Niemann and Gauggel (2010) 

30
 Vgl. Kaufmann et al. (2007) 
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Reize nicht ablenken zu lassen29. Sie entwickelt sich in den ersten 2 

Lebensjahren langsam, mit deutlichen Fortschritten bis ca. zum 6. Altersjahr31. 

Ältere Kinder (7-9 Jahre) lassen sich weniger stark durch externe Reize von einer 

Aufgabe ablenken als jüngere (vierjährige Kinder)32. 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 Fähigkeit definiert, die Aufmerksamkeit auf 

mehrere Reize zu richten oder verschiedene Tätigkeiten gleichzeitig 

auszuführen, z. B. im Straßenverkehr verschiedene Gefahren im Auge behalten 

oder Musik hören und einen Brief schreiben. Voraussetzung ist die selektive 

Aufmerksamkeit, da die Aufmerksamkeit auf mehrere Reize (teils bewusst, teils 

unbewusst) gelenkt wird33. Eine Studie mit Dual-Task Aufgaben kam zum 

Schluss, dass 8 Jährige beim Lösen zweier Aufgaben nicht schlechter 

abschneiden als 11 Jährige, wenn die beiden Aufgaben gleich wichtig sind. Weist 

eine Aufgabe aber eine höhere Priorität auf, können nur die 11 Jährigen ihre 

Aufmerksamkeit unterschiedlich zuteilen. Die Autoren schlussfolgern, dass 

jüngere Kinder mehr Schwierigkeiten haben, ihre Aufmerksamkeitsausrichtung zu 

koordinieren und kontrollieren34. In Task-Switching Aufgaben zeigt sich, dass 

Kinder wie Erwachsene beim Aufgabenwechsel eine längere Reaktionszeit 

aufweisen. Mit zunehmendem Alter gelingt der Aufgabenwechsel aber immer 

besser35. (Abbildung 3) 

 
Abbildung 3: Entwicklung der Aufmerksamkeit3 

Als exekutive Funktionen (auch kognitive Kontrolle genannt), werden 

übergeordnete kognitive Prozesse zusammengefasst, die sensorische, 

motorische, emotionale und kognitive Prozesse so modulieren bzw. verändern, 

dass eine optimale Anpassung an die aktuelle Aufgabe, Zielsetzung oder 

Situation möglich ist36. Exekutive Funktionen sind im Frontalhirn lokalisiert, einem 

Teil des Gehirns, der sich relativ langsam und über einen verhältnismäßig langen 

Zeitraum entwickelt. Die exekutiven Funktionen verbessern sich über die Kindheit 

und Jugend bis ins frühe Erwachsenenalter hinein. Dies lässt 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 Aktivität). Bei 

4 Jährigen ist die Aktivität bereits viel lokaler sichtbar, d. h. auf wenige 

Hirnregionen fokussiert, bei 8 jährigen ist dies noch deutlicher der Fall. Aus 

  
 

31
 Vgl. Garon et al. (2008) 

32
 Vgl. Dunbar et al. (2001) 

33
 Vgl. Haus (2005) 

34
 Vgl. Irwin-Chase and Burns (2000) 

35
 Vgl. Crone et al. (2006) 

36
 Vgl. Schneider and Hasselhorn (2009) 

Alter 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Aufmerksamkeitsaktivierung (Alertness) Von 5-11 J. deutliche Steigerung in der Reaktionszeit

Daueraufmerksamkeit & Vigilanz Grosse Fortschritte zw. 3 und 5 J., Abhängig von Aufgabenschwierigkeit

Selektive Aufmerksamkeit Grosse Fortschritte zw. 2 und 6 J. aber auch danach noch zu starke Beachtung irrelevanter Reize

Geteile Aufmerksamkeit Priorisierung der Aufmerksamkeitsressourcen bereitet längere Zeit Schwierigkeiten

Großer Teil der Entwicklung abgeschlossen

Weitere relativ bedeutsame Fortschritte

Geringe Fortschritte
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diesen neurowissenschaftlichen Verfahren lässt sich ableiten, dass es in der 

Vorschulzeit zu qualitativen Veränderungen im Gehirn (andere beanspruchte 

Strukturen) kommt und deshalb zu großen Entwicklungsschritten in den 

exekutiven Funktionen. Die späteren Fortschritte sind subtilere Verfeinerungen 

quantitativer Art (Abnahme der Aktivität in den zuständigen Gehirnregionen, d. h. 

mehr Effizienz)37. (Abbildung 4) 

 
Abbildung 4: Entwicklung der exekutiven Funktionen3 

Unter dem Begriff Inhibition wird in der Regel die Fähigkeit verstanden, 

dominante, automatische Reaktionen zu unterdrücken. Sie umfasst aber auch die 

Kontrolle von Störungen, das absichtliche Vergessen, die Kontrolle der eigenen 

Emotionen und der Motorik38. 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-Aufgaben38. Auch die Regulation der eigenen Emotionen oder der 

Belohnungsaufschub (z. B. entweder ein Marshmallow jetzt oder zwei nach 15 

Minuten Wartezeit) gelingen nun immer besser36. Mit den Fortschritten in der 

Inhibition werden auch die Leistungen in diversen kognitiven Aufgaben besser, 

wie z. B. in der selektiven Aufmerksamkeit, dem Gedächtnis oder in verbalen 

Aufgaben38. Von 5 bis 8 Jahren kommt es zu weiteren Fortschritten, vor allem in 

Aufgaben, welche die Inhibition und das Arbeitsgedächtnis (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 früher als die präfrontalen 

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 

unfähig, rationale Entscheidungen zu treffen. Aber in emotionalen Situationen 

(z. B. in Anwesenheit Gleichaltriger, bei Aussicht auf Belohnung) wird das 

Verhalten stärker durch Belohnungen und Emotionen beeinflusst als durch 

rationale Entscheidungsprozesse. 

Das Arbeitsgedächtnis beinhaltet die Fähigkeit, Informationen über eine kurze 

Zeit zu behalten und zu manipulieren (mit der Information arbeiten). Zwischen 4 

bis 15 Jahren kommt es zu einem linearen Anstieg, das heißt eine stetige 

Entwicklung und kein großer Entwicklungssprung wie bei der Inhibition im 

Vorschulalter. 

„Shifting“ oder „Aufgabenwechsel“ ist eine weitere Komponente der exekutiven 

Funktionen. Sie umfasst die Fähigkeiten, zwischen mentalen Zuständen, 

Handlungen oder Aufgaben zu wechseln, also z. B. sein Verhalten schnell und 

  
 

37
 Vgl. Best and Miller (2010) 

38
 Vgl. Bjorklund (2005) 

Alter 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Inhibition Große Entwicklungsschritte im Vorschulalter, in der Adoleszenz Schwierigk. in emot. Situationen

Arbeitsgedächtnis Linearer Anstieg bis in die Adoleszenz

Shifting / Aufgabenwechsel Bei einf. Aufgaben gelingt der Aufgabenwechsel ab 3-4 J., einige Fehler erst mit ca. 12 J. entdeckt

Planung Grösste Fortschritte in später Kindheit oder Adoleszenz

Großer Teil der Entwicklung abgeschlossen

Weitere relativ bedeutsame Fortschritte

Geringe Fortschritte
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flexibel an eine veränderte Situation anzupassen. Auch diese Fähigkeit 

verbessert sich mit zunehmendem Alter. 3-4 Jährige können 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 

Fähigkeit, eine Handlung im Voraus zu entwerfen und die Aufgabe in einer 

organisierten, strategischen und effizienten Art und Weise anzugehen. 4 Jährige 

können Aufgaben mit zwei Schritten lösen, 8 Jährige solche mit drei Schritten. 

Das Entwerfen von komplexeren Plänen mit 4 oder 5 Schritten entwickelt sich bis 

in die späte Kindheit oder Adoleszenz. Zusammenfassend kann gesagt werden, 

dass sich die Fähigkeit zur Planung bis in die Adoleszenz hinein entwickelt39. 

Es gibt verschiedene Hinweise, dass exekutive Funktionen trainierbar sind. 

Sowohl mit Computer-Trainingsprogrammen, Anleitung durch Lehrpersonen40, 

wie auch mit Sport41 konnten Fortschritte erreicht werden. Bis zum Alter von ca. 6 

Jahren haben Kinder große Fortschritte in verschiedenen Bereichen der 

Aufmerksamkeit gemacht. Die Entwicklung dauert aber noch längere Zeit an. 

Dies zeigt sich insbesondere bei anspruchsvolleren Aufgaben. Auch 8-10 Jährige 

beachten irrelevante Informationen noch zu stark und haben Schwierigkeiten, bei 

der Aufmerksamkeitsausrichtung Prioritäten zu setzen. Exekutive Funktionen 

ermöglichen die Anpassung des Verhaltens an die Anforderungen der Situation. 

Sie dürften für die Prävention deshalb von zentraler Bedeutung sein. Die ersten 

großen Fortschritte geschehen in der Vorschulzeit. Danach kommt es zu 

weiteren bedeutsamen Fortschritten bis in die Adoleszenz hinein. Die Inhibition 

bereitet nicht nur jüngeren Kindern Schwierigkeiten, sondern auch Jugendlichen 

und jungen Erwachsenen in emotionalen Situationen. Exekutive Funktionen sind 

von zentraler Bedeutung für die Unfallprävention. 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 über ausreichende exekutive Fähigkeiten verfügen, sind 

anfälliger für impulsives Verhalten im Straßenverkehr und haben Schwierigkeiten, 

ihre Aufmerksamkeit auf die relevanten Informationen auszurichten. Exekutive 

Funktionen entwickeln sich über lange Zeit bis in die Adoleszenz hinein, in 

welcher es vor allem in der Inhibition zu neuen Schwierigkeiten kommen kann. 

  
 

39
 Vgl. Best et al. (2009) 

40
 Vgl. Center on the developing child at Harvard University (2011) 

41
 Vgl. Diamond and Lee (2011) 
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III. Methode 

Um das Ziel der Verbesserung der Sicherheit von Kindern im Straßenverkehr zu 

erreichen, wurde einerseits eine Ist-Erhebung der derzeitigen Ausbildung sowohl 

auf Seiten der Kinder, wie auch auf Seiten der Erwachsenen durchgeführt. 

Verkehrsunfälle in welchen Kinder beteiligt waren, wurden in Form einer 

Tiefenanalyse detailliert untersucht, um Rückschlüsse auf häufige 

Unfallszenarien sowie Konfliktsituationen treffen zu können. Dafür wurden in 

einer empirischen Untersuchung Eltern, deren Kinder an Unfällen beteiligt waren, 

befragt um ein Bild der vorliegenden Unfallsituation zu erhalten. Es wurden 

Realunfälle 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 ließ sich der 

Konfliktzeitpunkt ermitteln, ab welchem die kritische Unfallsituation entstand. 

Basierend darauf wurden Vermeidbarkeitsmöglichkeiten abgeleitet und 

Strategien entwickelt, um Einfluss auf die Konfliktsituationen selbst nehmen zu 

können bzw. diese Umstände gänzlich zu vermeiden. 

Die Ergebnisse der Tiefenanalyse und der empirischen Untersuchung, sowie der 

derzeitigen Ausbildung wurden gegenübergestellt und geprüft. Hauptaugenmerk 

wurde darauf gelegt, ob die entsprechenden Unfallszenarien und 

Konfliktsituationen in der Ausbildung berücksichtigt sind. Aufgrund dieser 

Ergebnisse wurden Szenarien definiert und von freiwilligen Teilnehmern in einer 

praktischen Übung getestet. In einer nachfolgenden Diskussion wurden die 

Übungsszenarien, als auch Beispiele aus dem realen Unfallgeschehen 

besprochen. Ebenfalls wurde in Form eines Fragebogens um Rückmeldungen 

zum Übungstag gebeten, welcher zur Evaluierung herangezogen wurde. 

1. Empirische Untersuchung  

Zur Evaluierung der Unfallsituationen mit beteiligten Kindern, wurde unter 

anderem auf Datensätze von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE zurückgegriffen, 

welche Ergebnisse zur Unfallforschung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz 

widerspiegeln. 

 

Grunddaten der Patienten aus den Unfallakten: 

 Alter, Geschlecht 

 Art der Verletzungen und Outcome, betroffene Körperregionen 

 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 Realunfällen 

Die für die Auswertung von Realunfällen 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 Sichtbeeinträchtigungen schließen zu 

können, sind ebenfalls in der CEDATU verfügbar. Sichtbehindernd wären 

beispielsweise Zäune, parkende Fahrzeuge, Bäume oder Böschungen. 

Informationen über 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)42 zurückzuführen, 

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)43, RISER (Roadside Infrastructure for Safer European Roads)44 und 

ROLLOVER (Improvement of rollover safety for passenger vehicles)45 erweitert. 

Weiters sind auch die Datenfelder der nationalen Statistik integriert, um eine 

direkte Verbindung zur nationalen Statistik zu ermöglichen.46 

Der wesentliche Unterschied zu Auswertungen der nationalen Statistik besteht in 

der Gesamtunfallbetrachtung durch die vollständige Unfallrekonstruktion 

(Vorkollisionsphase, Kollisionsphase, Nachkollisionsphase) und den darin 

ermittelten Parametern. Diese können statistisch aufbereitet werden und 

Aufschluss über häufige Unfallszenarien geben, wodurch Vermeidungsstrategien 

entwickelt werden können. 

3. Ist-Erhebung zur derzeitigen Verkehrsausbildung 

Um eine Ist-Erhebung zur Verkehrsausbildung durchführen zu können, 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 Radfahrprüfung 

 Moped AM 

 Führerscheinausbildung Pkw B/B – L17 

 

  
 

42
 Vgl. Vallet et al. (1999) 

43
 Vgl. Thomas et al. (2006) 

44
 Vgl. RISER (2006) 

45
 Vgl. Gugler and Steffan (2005) 

46
 Vgl. Statistik Austria (2007) 
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Eine Analyse der Materialien erfolgte im Hinblick auf die Relevanz von Inhalten 

zu folgenden Punkten: 

 

 Werden aus der Unfallforschung identifizierte Unfallmuster und 

Risikofaktoren in den jeweiligen Unterlagen behandelt? 

 Wie werden die kindlichen psychomotorischen Entwicklungen und die 

daraus resultierenden Einschränkungen für die Verkehrswahrnehmung 

vermittelt? 

 Wie werden aktuelle kindliche Unfallmuster beschrieben? 

 Gibt es Tipps zur aktuellen Risikoanalyse beim „Auftauchen“ eines 

Kindes? 

 Welche aktiven Reaktionsmuster werden mit welcher Methodik und 

Didaktik bei Fahrausbildungen vermittelt? 

4. Feldversuche 

Um Rückschlüsse auf die identifizierten Gefahrensituationen ziehen zu können, 

wurden mit freiwilligen Übungsteilnehmern Fahrversuche durchgeführt. 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 Lenkmanöver auszuführen. Die 

Testpersonen wurden dabei auch durch nicht fahrkritische Ereignisse neben der 

Fahrbahn abgelenkt. Es galt in diesem Sinne die jeweiligen Situationen im 

Straßenumfeld wahrzunehmen, zu beurteilen, das kritische Ereignis zu erkennen 

und in Form einer Vollbremsung auf diese zu reagieren. 

Zielgruppe dieser Übungen waren Führerscheinneulinge, welche im Rahmen der 

Mehrphasenausbildung ein Fahrsicherheitstraining zu absolvieren hatten. Das 

Ziel für die Umsetzung war, die Übungen zum Schutz von Kindern als aktive 

Verkehrsteilnehmer, ohne messbaren Mehraufwand in den bestehenden Ablauf 

des Fahrsicherheitstrainings integrieren zu können. 
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IV. Evaluierung der Real-Unfall-Situation 

1. Straßenverkehrsunfälle mit Personenschaden 

Von ca. 38.000 Unfällen mit Personenschaden im Jahr 2014 waren ca. 7% 

Kinderunfälle. Dabei verunglückten in etwa 2.800 Kinder, dies entspricht einem 

Anteil von etwa 6% an allen Verunglückten österreichweit. (Tabelle 2,Tabelle 3) 

Tabelle 2: Jahresvergleich der Verkehrsunfallzahlen 

 

 

Tabelle 3: Jahresvergleich der Kinder-Verkehrsunfallzahlen 

 

 

Bei den verunglückten Kindern sind mehr als 40% mit dem Pkw, ca. 6% mit dem 

Moped, etwa 20% mit dem Fahrrad, ca. ein Viertel als Fußgänger und mehr als 

2% mit Spiel- und Sportgeräten verunfallt. (Tabelle 4) 

 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Unfälle mit Personenschaden 40 896 39 884 41 096 39 173 37 925 35 348 35 129 40 831 38 502 37 957

Verunglückte 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

Getötete 768 730 691 679 633 552 523 531 455 430

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Kinderunfälle 3 273 3 283 3 345 3 121 2 938 2 669 2 713 2 751 2 670 2 566

Verunglückte Kinder (0-14 J.) 3 676 3 591 3 629 3 445 3 197 2 924 2 899 2 941 2 951 2 802

davon verletzte Kinder 3 651 3 568 3 616 3 433 3 182 2 914 2 886 2 933 2 941 2 794

getötete Kinder 25 23 13 12 15 10 13 8 10 8

Schulwegunfälle 387 437 423 422 378 360 368 530 466 490

Verunglückte Schüler (6-15 J.) 468 465 456 444 404 384 397 559 503 519

davon verletzte Schüler 465 463 455 442 401 382 397 559 502 517

getötete Schüler 3 2 1 2 3 2 - - 1 2
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Tabelle 4: Jahresvergleich der Verkehrsunfallzahlen von Kindern nach Art 

der Verkehrsbeteiligung 

 

 

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 Fußgängerunfalls eingeliefert. Die restlichen 10% wurden aufgrund von 

erlittenen Verletzungen als Pkw-Insasse behandelt (Abbildung 5). Nicht alle 

Unfälle 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 

Fahrradunfällen zeigte sich, dass lediglich 6% der Unfälle unter Beisein eines 

Zweitbeteiligten stattfanden. Fußgängerunfälle ereigneten sich hingegen zu 92% 

aufgrund Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern. Unfälle, in welchen 

Kinder als Pkw-Insasse verletzt wurden, waren in ca. 12% der Fälle als 

Alleinunfälle zu klassifizieren. 

 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Verunglückte Kinder (0-14 J.) 3 676 3 591 3 629 3 445 3 197 2 924 2 899 2 941 2 951 2 802

mit dem Pkw 1 610 1 524 1 494 1 421 1 333 1 200 1 105 1 105 1 245 1 134

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 Fußgänger 877 919 878 872 779 748 791 738 744 656

mit Spiel- und Sportgeräten 82 72 83 59 73 66 61 90 85 86

getötete Kinder 25 23 13 12 15 10 13 8 10 8

mit dem Pkw 11 14 7 7 6 4 7 2 4 3

mit dem Moped - 1 - - - - - 1 1 -

mit dem Fahrrad 3 - 2 - 2 2 1 2 - -

als Fußgänger 10 7 3 4 4 3 5 3 3 2

mit Spiel- und Sportgeräten - 1 - - 2 - - - 1 -

Insasse; 147; 
10%

Fußgänger; 93; 
6%

Radfahrer; 1241; 
84%

Unfallzahlen nach Mobilitätsart

Source: Kinder- und 
Jugendchirurgie Graz; 2011-2013
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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 jüngste Gruppe bei den Insassen findet. 

Eine Unterteilung nach Altersgruppen zeigt, dass der klassische Fußgängerunfall 

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 

Fußgänger im Straßenverkehr verunfallten waren im Durchschnitt 8 Jahre und 

7 Monate alt, Kinder als Pkw-Insassen 7 Jahre und 11 Monate (Angeführt in 

Abbildung 6 mit den jeweiligen Standardabweichungen). Bei der Verteilung nach 

Geschlechtern zeigt sich das bekannte Faktum, dass Buben bei Unfällen, die aus 

einer aktiven Teilnahme heraus passieren, zu rund zwei Drittel betroffen sind 

(Abbildung 7). 

 
Abbildung 6: Durchschnittliches Unfallalter von Kindern bezogen auf die 

Mobilitätsart 
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Abbildung 7: Kinderunfälle im Straßenverkehr nach Geschlecht und 

Mobilitätsart 

Analysiert man die Verletzungsschwere, so findet sich bei den Radfahrern 

signifikant häufiger eine schwere Verletzung (definiert durch: ambulante 

Wiederbestellungen im Sinne einer Kontrolle oder stationären Aufnahmen 

aufgrund von Frakturen, operativen Versorgungen oder SHTs) umgekehrt verhält 

es sich bei den Insassen (Tabelle 5).  

Tabelle 5: Verletzungsschwere nach Mobilitätsart bei Kinderunfällen 

 
 

Eine Analyse der verletzten Körperregionen lässt erkennen, dass bei den 

Insassen eine Verletzung der Wirbelsäule signifikant häufiger auftritt als bei 

anderer Verkehrsteilnahme (Tabelle 6). 
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Tabelle 6: Verletzte Körperregion nach Mobilitätsart bei Kinderunfällen 

 

 

Da wie bereits erwähnt aufgrund der Unfallschilderung und Anamnese nicht 

darauf geschlossen werden konnte ob es sich bei den vorliegenden Fällen um 

Verkehrsunfälle handelt oder nicht, wurden letztlich jene Unfälle klassifiziert, 

welche sich unter Beisein eines Zweitbeteiligten ereigneten. In dieser 

Subbetrachtung wurden 310 Fälle miteinbezogen. Eine Eingrenzung der Unfälle 

im Sinne von „Unfälle mit einer Beteiligung von anderen Verkehrsteilnehmern“ 

unterstreicht das Unfallrisiko für einen Fußgängerunfall im Volksschulalter und für 

einen Radfahrunfall im Alter von 11-14 Jahren (Tabelle 7). 

Tabelle 7: Verletzte Kinder nach Mobilitätsart und deren Alter 

 

 



Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds  

37 

1.1 Fußgängerunfälle 

Im Zeitraum 2002 – 2011 verunfallten auf Österreichs Straßen 9.266 Kinder, 

welche zum Unfallzeitpunkt aktiv als Fußgänger am Straßenverkehr teilnahmen. 

In etwa 35% der Fälle ereignete sich der Verkehrsunfall im Kreuzungsbereich. In 

65% der Fälle auf freier Strecke. Als dominierend ergeben sich Kinderunfälle wie 

in Abbildung 8 dargestellt im Ortsgebiet. Unfälle auf freier Strecke ereigneten sich 

zu 97% im Ortsgebiet, Unfälle im Kreuzungsbereich zu rund 92%. 

 
Abbildung 8: Unfallörtlichkeit gegliedert in Kreuzungsunfall und Unfall auf 

freier Strecke 

Die Unfälle im Kreuzungsbereich ereigneten sich in 28% der Fälle an geregelten 

Kreuzungen, in 35% der Fälle ereignete sich der Kinderfußgängerunfall im 

Bereich von Kreuzungen mit Vorrang-Beschilderung. Unfälle im Bereich von 

Haus- oder Grundstückseinfahrten wurden hier Unfällen auf freier Strecke 

zugeordnet (entsprechen 16% dieser). Ebenfalls anzuführen ist, dass 

Verkehrsunfälle mit Kindern als Fußgänger auf Freilandstraßen deutlich 

schwerwiegender ausfielen als jene im Ortsgebiet. In Abbildung 9 ist die 

Verletzungsschwere bei Unfällen auf Kreuzungen und freier Strecke dargestellt. 

Rot hervorgehoben sind Verkehrsunfälle, durch welche das Kind tödliche oder 

schwere (KSI: Killed and Severe Injured) Verletzungen erlitt. Deutlich erhöht ist 

dieser Anteil bei kindlichen Fußgängerunfällen außerorts. 
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Abbildung 9:Verletzungsschwere bei Kinderfußgängerunfällen in 

Abhängigkeit der Unfallörtlichkeit 

Betrachtet man das Unfallgeschehen bezüglich Mädchen und Buben 

differenziert, zeigt sich deutlich, dass mehr Buben als Mädchen von 

Verkehrsunfällen als Fußgänger betroffen waren. In Abbildung 10 ist dieser 

Sachverhalt dargestellt. Konkret betrafen Unfälle, in denen das Kind als 

Fußgänger aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahm, in rund 57 % der Fälle 

Burschen. Von Verkehrsunfällen auf Schutzwegen waren relativ betrachtet mehr 

Mädchen als Buben betroffen. Mädchen waren laut statistischen Daten (Statistik 

Austria) in etwa 28% der Fälle am Schutzweg von einem Fahrzeug erfasst 

worden, Buben in ca. 21% aller Verkehrsunfälle. 
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Abbildung 10: Unfallhäufung bei Fußgängerunfällen nach Altersgruppen 

Betrachtet man das Unfallgeschehen an Kreuzungen genauer, zeigt sich, dass 

die Unfallfolgen bzw. die erlittene Verletzungsschwere des Kindes bei Benützung 

eines Schutzweges tendenziell geringer ausfiel, als wenn ein solcher entweder 

nicht vorhanden war oder nicht benützt wurde. An Kreuzungen mit 

Ampelregelung ereignete sich der kindliche Fußgängerunfall zu 74% auf den 

installierten Schutzwegen (Abbildung 11). 
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Abbildung 11: Verletzungsschwere von Kindern als Fußgänger im 

Kreuzungsbereich 

1.1.1 Verkehrsunfälle und Einfluss der Lichtverhältnisse 

Bezieht man Kinder-Fußgängerunfälle auf die Monate in denen sie sich 

ereigneten, zeigt sich nach Abbildung 12 ein differenziertes Bild. Während die 

Kleinsten im Alter von 0-5 Jahren vermehrt in den Monaten Mai, Juni, Juli, 

August von Verkehrsunfällen betroffen waren, zeigten sich bei den Ältesten (11–

14 Jahre) die Monate November, Dezember und Jänner als besonders 

unfallträchtig. Kinder ab dem sechsten Lebensjahr erlitten die wenigsten Unfälle 

in den schulfreien Sommermonaten Juli und August. 

 
Abbildung 12: Unfallträchtige Monate nach Altersgruppen der Kinder 
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Bei den Volksschülern (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 lässt sich ähnliches beobachten: 11% aller Unfälle 

geschahen in dieser Altersgruppe zwischen und 7 und 8 Uhr morgens, 10% 

waren zwischen 13 und 14 Uhr zu beobachten. 

 
Abbildung 13: Kinder-Fußgängerunfälle nach der Uhrzeit 

Der typische Verkehrsunfall mit Kindern als Fußgänger passierte bei Tageslicht. 

Allerdings ist Abbildung 14 zufolge in der Gruppe 11-14 Jähriger ein Anstieg der 

Unfälle bei Dunkelheit oder Dämmerung zu beobachten. Ein Grund dafür 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 länger und die 

Freizeitgestaltung betrifft vor allem in den Wintermonaten bereits die 

Abendstunden (Sportkurse, etc.). Unfälle in den Morgenstunden zwischen 7:00 

und 8:00 betrafen fast ausschließlich Kinder ab dem sechsten Lebensjahr, also 

ab dem schulpflichtigen Alter. Innerhalb dieser Uhrzeit ereigneten sich im 

analysierten Zeitraum 2002-2011 insgesamt 975 Verkehrsunfälle mit Kindern als 

Fußgänger, lediglich 30 von ihnen waren jünger als 6 Jahre. In der Altersgruppe 

11-14 Jahren, ist in 30% dieser Fälle der Faktor Dunkelheit oder Dämmerung 

dokumentiert. Mit Bedacht auf die unfallträchtigen Monate dieser Altersgruppe 

(November, Dezember, Jänner) lässt sich rückschließen, dass das Thema Sehen 

und vor allem Gesehen werden ein wesentliches ist. Den Kindern und 

Jugendlichen dürfte es auch schwer fallen, sich in die Rolle eines Autofahrers zu 

versetzen und die Sichtbehinderungen und -einschränkungen (Nebel, 

Sprühregen, Blendung) in eine Gesamtbeurteilung der Verkehrssituation 

miteinfließen zu lassen.  
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Abbildung 14: Lichtverhältnisse bei Kinder-Fußgängerunfällen nach 

Altersgruppen 

1.1.2 Verkehrsunfälle 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-

Kreuzungsunfälle“, fielen. Dargestellt sind die relativen Verteilungen bezüglich 

verunfallter Kindern als Fußgänger, einer Vergleichsgruppe im Alter von 15 bis 

64 Jahren und Fußgängerunfälle von Personen älter 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 

repräsentiert. 

 
Abbildung 15: relevante Unfalltypen bei „Nicht-Kreuzungsunfällen“ 

Eine detaillierte Betrachtung kindlicher Fußgängerunfälle erfolgte unter Einteilung 

nach Altersgruppen. Die Altersgruppe der 0-5 Jährigen spiegelt das 

Unfallgeschehen der Jüngsten 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 Verkehrsunfällen mit querenden Kindern 

von rechts oder links ergeben sich in dieser Betrachtung keine wesentlichen 
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Unterschiede bezüglich der definierten Altersgruppen. Auffällig ist jedoch, dass 

relativ betrachtet 0-5 Jährige etwa doppelt so häufig von rückwärtsfahrenden 

Fahrzeugen erfasst wurden als ältere Kinder. Ähnliches ist zum Unfalltyp 

„Ausfahren aus einer Haus- oder Grundstückseinfahrt“ anzumerken (Abbildung 

16).  

 
Abbildung 16: relevante Unfalltypen bei „Nicht-Kreuzungsunfällen“ 

aufgeschlüsselt nach Altersgruppen 

 

1.1.3 Verkehrsunfälle im Kreuzungsbereich, Analyse der Unfalltypen 

Im Kreuzungsbereich wurden Kinder vorwiegend an 4-Strahligen Kreuzungen, 

sowie an T- oder Y- Kreuzungen von Fahrzeugen erfasst. Der 

Häufigkeitsverteilung nach Abbildung 17 zufolge stellte der Verkehrsunfall, in 

welchem das Unfallfahrzeug seine Fahrtrichtung beibehielt, für das Kind das 

höchste Risiko dar. Auch im Vergleich zu den Altersgruppen der 15-64 Jährigen 

und 65+ ist ersichtlich, dass diese Unfalltypen überdurchschnittlich 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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Abbildung 17: relevante Unfalltypen bei Kreuzungsunfällen 

Die Jüngsten (0-5 Jahre) waren im Vergleich überdurchschnittlich häufig in 

Unfälle auf Kreuzungen verwickelt, bei welchen der Unfalllenker ein 

Abbiegemanöver durchführte (Abbildung 18). Besonders auffällig ist dies für 

Situationen, in denen das Kind aus Sicht des abbiegenden Fahrzeuglenkers die 

Kreuzung von rechts nach links querte. 

 
Abbildung 18: relevante Unfalltypen bei Kreuzungsunfällen aufgeschlüsselt 

nach Altersgruppen 
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1.1.4 Verletzungsschwere bei Kinderfußgängerunfällen 

93 Kinder wurden im Zeitraum zwischen 2011 bis 2013 an der Kinder- und 

Jugendchirurgie nach einem Unfall als Fußgänger behandelt. 8 von ihnen 

verunfallten im Straßenraum ohne Berührung mit einem anderen motorisierten 

Verkehrsteilnehmer (Tabelle 8). 
Tabelle 8: Behandelte Kinderfußgängerunfälle 

 

 

Eine Analyse der Unfallmuster ergab, dass das Überqueren einer Straße ohne 

Verkehrsregelung zu den größten Herausforderungen bei den Kindern zählt. 

Knapp 41% der Unfälle 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 Fußgängerunfällen 

 

 

Bei der Analyse der Unfallmuster nach Altersgruppen zeigte sich, dass das 

„Weglaufen von einem Erwachsenen“ und „Fahrradkollisionen“ die Jüngsten 

betrifft, das „ungeregelte Überqueren“, „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 Körpergröße, verändern 

sich die Relativanteile der verletzen Körperregionen: die Region „Kopf“ nimmt ab, 

die „Untere Extremität“ hingegen zu (Tabelle 10). 
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Tabelle 10: Verletzte Körperregionen im Zuge von Kinderfußgängerunfällen 

 

 
 

1.2 Fahrradunfälle 

In den Jahren 2002 – 2011 wurden auf Österreichs Straßen 60.992 verunfallte 

Radfahrer gezählt. 501 von ihnen verunglückten tödlich. Abbildung 19 zeigt die 

Unfallzahlen nach Geschlecht und Alter, sowie die Bevölkerungsverteilung in 

Österreich nach Altersgruppen. Anzumerken ist, dass bei ca. 2,4% dieser 60.992 

verunglückten Radfahrern Daten zum Alter, Geschlecht oder zur 

Verletzungsschwere nicht bekannt sind, sie wurden in dieser Darstellung nicht 

berücksichtigt. Das bereits erwähnte 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 Straßenverkehrsunfällen mit dem Fahrrad (in absoluten Zahlen, wie 

auch relativ zur Bevölkerungsverteilung) Kinder im Alter von 11-14 Jahren die 

größte Risikogruppe darstellen. 

5 Kinder blieben unverletzt 
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Abbildung 19: Verletzte Radfahrer nach Geschlecht und Alter 

Für die Analyse von Radfahrunfällen 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 

ausschließlich Verkehrsunfälle sondern auch Unfälle, welche als Sport oder 

Freizeitunfälle zu klassifizieren sind. 25% davon betrafen Kinder im Alter von 0-5 

Jahren, etwa 37% betrafen 6-10 Jährige und 38% der behandelten Patienten 

waren 11-14 Jahre alt (Abbildung 20). 

 
Abbildung 20: Radfahrunfälle von Kindern unterteilt nach Altersgruppen 

Verletzte Radfahrer im Zuge eines Verkehrsunfalls auf 

Österreichs Straßen nach Altersgruppen 
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Die häufigste Verletzungsursache beim Radfahren ist der Einzelsturz mit rund 

80%. Im Gesamten macht der Radunfall als Verkehrsunfall nur etwa 6% aus 

(Abbildung 21). Auffällig dabei ist natürlich der Verkehrsunfall im Sinne einer 

Kollision mit einem Pkw bei den älteren Kindern.  

 
Abbildung 21: Unfälle 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 Radfahrprüfung steigt auch das (alleinige) 

Fahren im Straßenverkehr an. So finden sich häufiger Unfälle mit anderen 

Verkehrsteilnehmern in der Altersgruppe der 11-14 Jährigen. (Tabelle 11) 

Tabelle 11: Fahrradunfälle nach Altersgruppen unter Beteiligung eines 

zweiten Verkehrsteilnehmers 

 

 

Jede dritte Verletzung beim Radfahren wird als eine schwere Verletzung 

klassifiziert. Mit dem Alter und natürlich in Zusammenhang mit dem Auftreten von 

Verkehrsunfällen steigt auch der Anteil an schweren Verletzungen an.  



Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds  

49 

Differenziert man dieses Bild noch weiter nach Altersgruppen, so kann man 

signifikante Unterschiede feststellen (Tabelle 12). Bei den Jüngsten ist der Anteil 

der Kopfverletzung am größten, eine Verletzung der oberen Extremitäten findet 

sich am häufigsten bei den Ältesten. Dies impliziert, dass sich die Art des 

Stürzens und der möglichen Abwehrreaktion mit dem Alter verändert. Da wir 

keine Auffälligkeiten im Sinne eines veränderten Helmtragens beobachten 

können, kann dies auch nicht mit einer höheren bzw. niederen Helmtragequote 

begründet werden. 

Die signifikant häufige Rumpfverletzung bei der mittleren Altersgruppe steht in 

unmittelbarem Zusammenhang mit der Lenkstange. Diese kommt als 

verletzungsverursachendes Objekt in dieser Altersgruppe am häufigsten vor. 

Auch bei einer falschen Handhabung der Gangschaltung kann es zu einem 

Leerlauf der Übersetzung kommen, in dessen Folge der Oberkörper auf die 

Lenkstange prallt. 

Tabelle 12: Verletzte Körperregionen nach Altersgruppen 

 

 

Bei den Verletzungen stellen unter den leichten Verletzungen die Prellungen mit 

34% und bei den schweren Verletzungen die Frakturen mit 25% die jeweils 

größte Gruppe dar (Tabelle 13). Grundsätzlich ist beim Radfahrunfall zu zwei 

Drittel mit oberflächlichen Verletzungen und Wunden zu rechnen. Die 

Verletzungen des Gehirns sind Schädel-Hirn-Traumata und Schädeldachbrüche. 
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Tabelle 13: Diagnostizierte Verletzungen durch Fahrradunfälle 

 

 

Das Mitfahren am Fahrrad in seinen verschiedenen legalen und illegalen 

Varianten betrifft zumeist die Jüngeren. Bei den älteren Kindern führt dieser 

illegale Transport zur sogenannten „Radspeichenverletzung“, bei den jüngeren 

ist es zumeist der Sturz vom Sattel oder Gepäckträger. 

Rund 38% der verunfallten Radfahrer waren mit einem Helm unterwegs. In der 

Gruppe der unter 12 Jährigen, also der Helmpflicht-Gruppe, sehen wir rund 42% 

Helmträger. Dies entspricht nur etwa der Hälfte der Helmtragequote, die bei 

Beobachtungsstudien47 festgestellt wird (Tabelle 14).  

Tabelle 14: Helmtragequote bei Fahrradunfällen 

 

 

Grundsätzlich nimmt mit steigendem Alter die Tragequote ab. Zwischen 9 und 11 

Jahren sind die größten Tragequoten zu beobachten (Abbildung 22). Bei 

9 Jährigen hat es mit der Radfahrprüfung und der damit zusammenhängenden 

Sensibilisierung und Tragemotivation zu tun, bei den 11 Jährigen hängt es mit 

dem Fahren ohne Begleitung im Straßenverkehr nach bestandener 

Radfahrprüfung und der Präsenz der wichtigen Grenze der gesetzlichen 

Tragepflicht (12. Geburtstag) zusammen. 

  
 

47
 Cf. für Deutschland Bericht des Bundesverkehrsministerium 2013, für die Schweiz BFU 2013, für Österreich ÖAMTC und 

KFV 2013. 
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Abbildung 22: Helmtragequote bei Fahrradunfällen bezüglich 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 häufiger einen solchen. 

Schwere und leichte Verletzungen sind zwischen den Helmträgern und ohne 

Helm fahrenden gleichmäßig verteilt. Häufiger lässt sich eine Verletzung im 

Schädelbereich (definiert als jener Bereich, den der Helm schützt) bei den 

Radfahrern ohne Helm feststellen. 

Betrachtet man die Hauptverletzung Schädel unter der Differenzierung nach 

Altersgruppen, so zeigt sich, dass vor allem bei der Gruppe der älteren Kinder die 

Wirkung des Helms am größten ist (Tabelle 15). 

Tabelle 15: Wirkung des Helms bei Verletzungen im Schädelbereich 

 

 

Zu den bleibenden Folgen eines Sturzes mit dem Fahrrad zählen im 

gesundheitlichen Bereich vor allem Narben, im familiären Bereich die psychische 

Gesamtbelastung und beim Kind selbst kommen Verkehrsangst und vor allem 
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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 Bewegungsförderung würden gut 

daran tun, einen stärkeren Schwerpunkt auf das Thema der Unfallverhütung zu 

legen, da ein Unfall einen gewichtigen Faktor darstellt. Vor allem dann wenn der 

Unfall in weiterer Folge dazu führt, dass das Radfahren nicht mehr ausgeübt 

wird. Eine weitere Analyse der Schwere der Kopfverletzungen nach 

Altersgruppen zeigt, dass der Rückgang der Helmträger in der jeweiligen 

Altersgruppe mit der Zunahme der schweren Kopfverletzungen korreliert. 

Bedingender Faktor ist einerseits im negativen Sinn die größere Geschwindigkeit, 

andererseits im positiven Sinn das andere Abwehrverhalten (mehr Frakturen der 

oberen Extremitäten) beim Sturz der älteren Kinder. 

1.3 Zusammenfassung 

Eine Betrachtung der Unfallmuster von Fußgängern 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 für Fußgänger, 

ungeregeltes Überqueren – somit plötzliches Auftauchen auf der Fahrbahn), eine 

höhere Aufprallgeschwindigkeit zu vermuten ist. Dies wiederum erhöht den Anteil 

der schweren Verletzungen mit Frakturen und Schädelhirntraumata eindeutig. 

 

Der kindliche Fußgängerunfall passiert tendenziell bei schönem und trockenem 

Wetter. Dennoch sollte das Thema Sichtbarkeit der Kinder im Straßenverkehr 

durch helle und vor allem reflektierende Kleidung nicht vernachlässigt werden.  

 

Unfälle auf dem Schulweg ereignen sich in der Früh und noch häufiger am 

Nachhauseweg. Der Peak der Schulwegunfälle am Ende des Volksschulalters 

bis hinauf zum 12.Lebensjahr unterstreicht die Notwendigkeit, dass Eltern vor 

allem zu Schulbeginn und bei Schulwechsel den Schulweg üben – auch mit den 

älteren Schulkindern!  

 

Verkehrsunfälle hinterlassen neben den gesundheitlichen Folgen beim Kind oft 

auch psychische Folgen für 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 Fahrradunfällen ergibt sich der Einzelsturz als häufigste Unfallursache. 

Deutlich zu erkennen ist die erhöhte 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 Radfahrprüfung steigt auch die Häufigkeit des Allein-

Fahrens im Straßenverkehr an, was einen Anstieg der Unfälle mit anderen 

Verkehrsteilnehmern ab dem 10. Lebensjahr mit sich bringt. 
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2. Tiefenanalyse von Verkehrsunfällen 

Die Tiefenanalyse zur Untersuchung von Kinderunfällen stützt sich einerseits auf 

über Jahre angesammelte Daten von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE, welche 

Ergebnisse zur Unfallforschung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz 

wiedergeben, sowie auf Daten der Central Database for In-Depth Accident Study 

„CEDATU“. Nachfolgend werden daraus Detailbetrachtungen angestellt und 

relevante Unfallsituationen aufgezeigt. 

2.1 Kinderfußgängerunfall 

Aus den Erhebungen von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE wird nachfolgend im 

Detail auf Verletzungsarten des verunfallten Kindes, sowie auf relevante 

Unfallmuster eingegangen. Insgesamt wurden 46 Realunfälle aus dem CEDATU-

Datenbestand rekonstruiert und daraus Analysen zum Unfalltyp, zur 

Unfallörtlichkeit, sowie zum Verhalten der betroffenen Kinder und Fahrzeuglenker 

durchgeführt und Anforderungen an Sensoren zur Fußgängererkennung 

definiert. 39 dieser 46 Realunfälle betrafen Kollisionen zwischen mindestens 

einem Pkw und mindestens einem Kind als Fußgänger. In 7 Fällen wurde das 

verunfallte Kind von Bussen, Lkws, Motorräder etc. erfasst. 

2.1.1 Verletzungsarten und Unfallmuster 

Im Zuge einer Studie aus dem Jahr 2006 „Qualitative Analyse von 

Fußgängerunfällen bei Kindern“48 wurden in Summe 468 Kinderfußgängerunfälle 

retrospektiv analysiert. Zur detaillierten Erhebung wurden Fragebögen zum 

Unfallgeschehen an die betroffenen Familien versandt. 202 Elternfragebögen 

(Rücklaufquote 43%) wurden von betroffenen Eltern ausgefüllt und retourniert, 

davon wurden wiederum 75 Unfälle von einer interdisziplinären Arbeitsgruppe 

besprochen. Der Altersgipfel der verletzten Kinder lag bei 7 Jahren. 57% der 

verletzten Kinder waren Buben und 43% Mädchen. 

Als häufigste Verletzungsart wurden Kopfverletzungen und Beinverletzungen 

beobachtet. Etwa ein Drittel aller bei Fußgängerunfällen verletzten Kinder erlitten 

schwere Verletzungen, ca. zwei Drittel leichte Verletzungen. Vier Kinder (0,9%) 

verstarben an den Unfallfolgen. Zwei dieser Kinder verstarben aufgrund von 

Halswirbelsäulen- und Kopfverletzungen bei Aufprallgeschwindigkeiten von 30-

60 km/h, Kopfanprall am Fahrzeug, der Fahrbahn und der Gehsteigkante. Der 

Relativanteil der schwerverletzten Kinder bei Unfällen am Land lag signifikant 

höher als im Stadtbereich, dies nicht zuletzt aufgrund der höheren 

Kollisionsgeschwindigkeiten auf Freilandstraßen außer Orts. Jeder dritte 

kindliche Fußgängerunfall ereignete sich am Schulweg und sogar jedes fünfte 

Kind wurde am Schutzweg verletzt, wobei es sich überwiegend um Schutzwege 

ohne Ampelanlagen handelte. 

45 von den 202 befragten Familien (22.2%) berichteten über körperliche 

Unfallfolgen für ihr Kind, wie störende Narben, wiederkehrende Kopfschmerzen 

seit dem Unfall, unfallbedingte Zahnschäden oder Gelenksschmerzen. 

34 von 202 Familien (16.8%) beschrieben Wesensveränderungen ihres Kindes 

seit dem Unfall, wie geistige Behinderungen, Anfallsleiden, Angstzustände des 

  
 

48
 Vgl. Eder et al. (2006) 
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Kindes (vor allem im Straßenverkehr, meist vorübergehend), erhöhter Vorsicht 

des Kindes seit dem Unfall, Konzentrations- und/oder Lernschwäche des Kindes, 

erhöhte Aggressivität oder Unsicherheit des Kindes. 

Besondere Gefahren für kindliche Fußgänger gingen von folgenden angeführten 

Faktoren aus: 

 Schutzweg ohne Ampel (20% der Unfälle) 

 Schutzweg über mehr als 2 Fahrbahnen 

 Schutzweg ohne spezielle Ausleuchtung 

 Komplizierte Kreuzungen (versetzte Kreuzungen, 3 oder 5 einmündende 

Straßen) 

 Bushaltestellen, Straßenbahnhaltestellen (fehlende Schutzgeländer) 

 Vorbeifahren an Schulbussen 

 Baustellenbereiche (Gehsteigverengung, Zugang zu Schutzwegen 

schwierig) 

 Sichtbehinderung durch parkende Autos oder lebende Zäune 

 Kaum verwendete reflektierende Kinderkleidung (12%) 

 Haus- und Hofzufahrten (Gefahr für Kleinkinder durch reversierende 

Fahrzeuge) 

Innerhalb dieser Studie kam man zu dem Schluss, dass „Erfasst am Schutzweg“, 

„Überqueren ohne zu schauen“ und „Plötzliches Auftauchen – Sichtbehinderung“, 

zu den häufigsten Unfallmustern zählen (Abbildung 23). 

 
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 lässt 

sich folgendes feststellen: In der Altersgruppe unter 6 Jahren passieren die 

Unfälle im Umfeld von Erwachsenen, zumeist von Eltern (Abbildung 24). 

 
Abbildung 24: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor 

der Kollision, Altersgruppe 0-5 Jahre 

Bei den 6-8 Jährigen spielt Ablenkung bzw. das Überqueren der Fahrbahn – 

meist laufend - ohne auf den Verkehr zu achten eine herausragende Rolle 

(Abbildung 25). 

 
Abbildung 25: Unfallmuster und Handlungen des Kindes unmittelbar vor 

der Kollision, Altersgruppe 6-8 Jahre 

Bei der Altersgruppe der älteren Volksschüler kann man viele Unfallmuster 

letztlich auf eine Fokussierung im Sinne einer Ablenkung unter fehlender 

Beachtung der Verkehrsumgebung oder auch auf eine Überforderung mit der 

Verkehrssituation zusammenfassen (Abbildung 26). 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Reversieren

Den Erwachsenen vorauslaufen

Hauseinfahrt

Losreißen Hand Erwachsener

Alter [Jahre] 

Unfallmuster bei Kinderfußgängerunfällen 
Durchschnittsalter - Altersgruppe 0-5 Jahre 

Source: GROSSE SCHÜTZEN KLEINE 
1999-2005 
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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 Geübtem zurückzuführen sind. Es ist also unerlässlich 

ständig Übungen und Wiederholungen auch in der Verkehrswirklichkeit 

durchzuführen (Abbildung 27). 

 
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 ähnliche Resultate. 

Die größten Gefahrensituationen entstehen für Kinder beim Überqueren von 

Fahrbahnen an ungeregelten Stellen (Tabelle 16). 
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Tabelle 16: Unfallmuster und durchschnittliches Alter des Kindes 

 

 
 

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 Unfälle am Schutzweg und die Kollisionen mit Fahrrädern in 

Parks und auf kombinierten Rad-/Fußwegen implizieren die Notwendigkeit, die 

Verkehrsumgebung und das voraussehbare Verhalten der anderen besser zu 

betrachten und einzuschätzen. Kritische Situationen entstehen zusätzlich im 

Haltebereich von öffentlichen Verkehrsmitteln beim Aussteigen und Überqueren 

der Straße. Das öffentliche Verkehrsmittel „Öffis“ (Bus, Straßenbahn, etc.) stellt 

für Kind und Pkw-Lenker eine „riesige“ Sichtbarriere dar. Das fokussierte und 

unaufmerksame Hinlaufen zu „Öffis“, die in die Haltestelle einfahren bzw. bereits 

dort stehen, um sie noch zu erreichen, sind Szenarien, die auch noch bei 

Jugendlichen zu Unfällen mit schweren Verletzungen führen. 

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 Verkehrsunfälle spielten diese nachweislich eine Rolle und 

ergeben sich durch Hindernisse auf der Straße (z.B. geparkte Fahrzeuge) wie 

auch durch Sichtbehinderungen im unmittelbaren Nahbereich der Straße (z.B. 

Zäune oder Sträucher).  

Abbildung 28 zeigt dazu ein Beispiel aus dem realen Unfallgeschehen. Ein 

8 jähriger Junge querte aus Sicht des ankommenden Fahrzeugs die Straße 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 näherte sich mit 42 km/h. Als der Junge noch auf der 

gegenüberliegenden Straßenseite sich am Gehweg befand, sah er bereits den 

herannahenden Schulbus. Diesen noch erreichen wollend, querte er die Straße 

im dargestellten Bereich. Auf der stadteinwärts führenden linken Fahrspur bildete 

sich ein Verkehrsrückstau vor einer Ampel, die rechte Spur, auf welcher sich der 

spätere Unfalllenker befand, war frei. Der Bub lief zwischen den stillstehenden 
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Fahrzeugen über die Straße, ohne dabei auf den weiteren Verkehr zu achten. 

Der herannahende Unfalllenker nahm das Kind zu spät 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 Fällen (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 ermöglichte ihnen, trotz Rotlicht der 

Fußgängerampel, das Queren der zweispurigen Straße. 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 spät wahr 

und erfasste diese mit seiner Fahrzeugfront. Bei aufmerksamer Beobachtung des 

Verkehrsgeschehens hätte der Lenker des türkisenen Fahrzeugs noch rechtzeitig 

vor dem Schutzweg anhalten können und den Verkehrsunfall somit verhindern 

können. Speziell auch damit begründet, dass vor Schutzwegen haltende 

Fahrzeuge immer eine erhöhte Aufmerksamkeit des ankommenden Verkehrs 

verlangen. 

Dieser konkrete Vorfall zeigt jedoch auch, dass eine Unterstützung zur 

Missachtung einer gültigen Verkehrsregel (Rot für Fußgänger, trotzdem den 

Übergang ermöglichen) eine Verkehrssituation erzeugt, mit der ein 

Fahrzeuglenker auf zweiter Spur und bei Grünlicht nicht grundsätzlich rechnet. 

 
Abbildung 29: Realunfallbeispiel Schutzweg 

Insgesamt wurden bei 46 Verkehrsunfällen 48 Kinder von 50 Fahrzeugen erfasst. 

In Abbildung 30 sind die relevanten Unfalltypen aufgeschlüsselt nach GDV 

(Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft49) detailliert dargestellt. 

Farblich, im Sinne einer roten Umrahmung hervorgehoben sind jene 

Unfallkonstellationen, bei welchen Sichtbehinderungen eine Rolle spielten. 

Insgesamt waren Sichtbehinderungen in 76% der Kinderfußgängerunfälle auf 

freier Strecke ein unfallrelevanter Faktor. In keiner der zum Vergleich 

  
 

49
 Vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (2016) 
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aufgezeigten Altersgruppen ist die Problematik der Sichtbehinderungen auf und 

im unmittelbaren Nahbereich der Straße dermaßen relevant. Hingegen zeigt sich, 

dass praktisch keine Unfälle mit Kindern im Längsverkehr zu beobachten sind. 

Also Unfälle, bei denen Kindern auf der Straße in gleiche oder entgegengesetzte 

Richtung zum Unfallfahrzeug gehen. Bei Fußgängern der Altersgruppe 15-64 

Jahre schlägt sich dieser Unfalltyp mit über 25% in den statistischen Daten sehr 

wohl nieder. Hauptproblematik im Straßenverkehr stellt somit für Kinder das 

Queren der Straße unter Beisein von Sichtbehinderungen dar. 

 
Abbildung 30: Fußgängerunfälle auf freier Strecke und Sichtbehinderungen 

Ebenfalls zu bemerken ist, dass der kindliche Fußgängerunfall auf freier Strecke 

relativ betrachtet mit dem steigendem Alter des Kindes im verfügbaren 

Datenmaterial abnehmend ist. Kinder von 0-5 Jahren sind von Unfällen auf freier 

Strecke am häufigsten betroffen. In der Altersgruppe 6-10 Jahre ist die 

Unfallhäufigkeit an Kreuzung oder freier Strecke in etwa gleich. Kinder ab dem 

elften Lebensjahr sind hingegen von Unfällen auf Kreuzungen vermehrt betroffen 

(Abbildung 31). Dieser Umstand ist vermutlich auch auf den größer werdenden 

Bewegungsradius des Kindes mit steigendem Alter zurückzuführen, wobei das 

Alter nicht immer mit mehr Verkehrskompetenz korreliert, zumal die heikle Phase 

der Pubertät mit zusätzlichen Parametern (Ablenkung Handy, Gruppe, bewusste 

regelmissachtende Aktion) das subjektive Risiko erhöht. 



Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds  

60 

 
Abbildung 31: Unfallörtlichkeit bezogen auf das Kindesalter 
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Fälle, 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 Unfälle im Kreuzungsbereich Sichtbehinderungen als unfallrelevant 

identifiziert werden. In der Altersgruppe 15-64 Jahre lediglich in 5% der 

dokumentierten Fälle. Bei 65+ Fußgängerunfällen in 12% der dokumentierten 

Fälle (Abbildung 32). 

 
Abbildung 32: Fußgängerunfälle im Kreuzungsbereich und die Problematik 

der Sichtbehinderungen 
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2.1.3 Unfallörtlichkeit  

Unfälle, in denen Kinder als Fußgänger verwickelt sind, ereignen sich vorwiegend 

im Ortsgebiet, wobei die Schwere der erlittenen Verletzungen bei Kollisionen 

außerorts größer ist. Dies nicht zuletzt aufgrund der einfachen Tatsache von 

höheren gefahrenen Geschwindigkeit. In Abbildung 33 sind Verteilungen 

bezüglich Geschwindigkeitsbeschränkungen an der Unfallstelle und der erlittenen 

Verletzungsschwere des Kindes dargestellt. Alle Unfälle, welche mit „UB“ 

(Tempolimit unbekannt) gekennzeichnet sind, ereigneten sich im Ortsgebiet, 

wobei die vorliegende Geschwindigkeitsbeschränkung nicht erhebbar war. 

 
Abbildung 33: Häufigkeit von Kinderfußgängerunfällen und der 

Verletzungsschwere bezogen auf die Geschwindigkeitsbeschränkungen 

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 höchste Kollisionsgeschwindigkeit des 

Unfallfahrzeugs, welche zu Verletzungen führten, sowie der Median (teilt die 

beobachteten Parameter genau in der Mitte), das 25%- Quantil und das 75%-

Quantil. Der Median der Kollisionsgeschwindigkeit für leicht verletzte Kinder lag 

bei 14 km/h. Tödliche Verletzungen erlitten die verunfallten Kinder in 25% der 
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Fälle bei Kollisionsgeschwindigkeiten unter 35 km/h. Anzumerken ist, dass in 

dieser Auswertung auch Unfälle enthalten sind, in denen das Kind vom Fahrzeug 

erfasst wurde und es in weiterer Folge zu einem Überrollen oder Überfahren des 

Kindes kam. Solche Fälle können auch bei sehr geringen 

Kollisionsgeschwindigkeiten tödlich enden. 

 
Abbildung 34: Kollisionsgeschwindigkeit nach der Verletzungsschwere des 

Kindes 

2.1.4 Reaktionsverhalten des Unfalllenkers 

Im analysierten Datenmaterial von 46 Unfällen reagierte der Unfalllenker lediglich 

in 16 Fällen unmittelbar vor der Kollision mit einer Verzögerung, 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 Verzögerung durchzuführen 

beginnt, und die Zeit, welche zwischen dem Auftreten der kritischen Situation und 

der Verzögerung des Fahrzeugs verstrichen ist. Als Konfliktpunkt wurde in den 

betrachteten Fällen jener Zeitpunkt gewählt, als das Kind die Fahrbahn betrat 

oder dies erst für den Fahrer, etwa aufgrund von Sichtbehinderungen, erkennbar 

war. Die Betrachtung der relevanten Zeitpunkte erfolgte unter Einbezug aller zur 

Verfügung stehenden Daten bei Unfällen mit Kindern als Fußgänger sowohl im 

Ortsgebiet als auch auf Freilandstraßen. In 25% der hier diskutierten Fälle konnte 

der Konfliktpunkt bezogen auf den Fahrzeuglenker auf etwa 0,8 Sekunden oder 

darunter berechnet werden. 0,8 Sekunden stellt im Übrigen jene Zeitspanne dar, 

welche im Allgemeinen als Reaktionszeit zu berücksichtigen ist. Diese 

Zeitspanne ist notwendig, um ein kritisches Ereignis zu erfassen und verstreicht, 

bevor eine wirksame Abwehrhandlung, beispielsweise eine Verzögerung des 

Fahrzeugs erfolgen kann. Der negative Zeitbereich bezüglich der Reaktion 

bedeutet für die betrachteten Fälle, dass eine Handlung bereits gesetzt wurde, 

bevor definitionsgemäß der Konfliktpunkt erreicht wurde. Der Fahrzeuglenker war 
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in diesen Fällen sehr aufmerksam, konnte aber eine Kollision dennoch nicht 

verhindern. In rund 50% der analysierten Fälle reagierte der Fahrer innerhalb von 

0,6 Sekunden nach Erreichen des Konfliktpunktes mit einer Verzögerung des 

Fahrzeugs. 

 
Abbildung 35: Reaktion mit einer Bremsung des Fahrzeugs bezogen auf 

den Konfliktpunkt 

2.1.5 Bewegungsgeschwindigkeiten von Kindern 

In über 60% der Kinderfußgängerunfälle befand sich das Kind zum Zeitpunkt des 

Unfalls in einer Laufbewegung. Abbildung 36 zeigt einerseits kumuliert die 

Bewegungsgeschwindigkeiten der verunfallten Kinder aus den rekonstruierten 

Realunfällen. Andererseits ist der Rückschluss aus dieser Stichprobe im Sinne 

einer Normalverteilung dargestellt. Es ergibt sich, dass sich etwa 70% der 

Kinderfußgängerunfälle 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 jähriger Kinder beträgt eine 

typische Gehgeschwindigkeit (im Versuch) etwa zwischen 4 und 6 km/h50. 

Lediglich 30% der untersuchten Fälle liegen unter einer 

Fortbewegungsgeschwindigkeit des Kindes als Fußgänger von 6 km/h. 

 
Abbildung 36: Bewegungsgeschwindigkeiten von Kinder als Fußgänger 

2.1.6 Erforderliche Sensoreigenschaften zur Fußgängererkennung 

Um Anforderungen an ein Fußgängerassistenzsystem abzuleiten, sollten auch 

die physikalischen Grenzen berücksichtigt werden (Abbildung 37). Dargestellt 

sind hierbei Entfernungen vom Fahrzeug zum kindlichen Fußgänger, ab welchen 

gebremst werden muss, um das Fahrzeug bei unterschiedlichen 

Fahrgeschwindigkeiten rechtzeitig anhalten zu können. Eine Reaktionszeit des 

Fahrzeuglenkers bleibt hier gänzlich unberücksichtigt. Ferner wird angenommen, 

dass das Fußgängerassistenzsystem den Fußgänger ohne Latenzzeit erkennt. 

Der typische Kinderunfall passiert bei trockenem Wetter. Als Bremsverzögerung 

wird für das Fahrzeug bei trockener Fahrbahn ein Wert von 8 m/s2 angenommen. 

Beim Kind wird mit einer Bewegungsgeschwindigkeit bzw. 

Überquerungsgeschwindigkeit von 10 km/h gerechnet, wodurch etwa 70% der 

rekonstruierten kindlichen Fußgängerunfälle abgedeckt werden. Ebenfalls geht 

aus der Datenerhebung hervor, dass über 90% solcher Unfälle im Ortsgebiet 

  
 

50
 Vgl. Eberhardt and Himbert (1977) 
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passieren, weshalb hier die relevanten Fahrzeuggeschwindigkeiten 30 km/h, 40 

km/h und 50 km/h berücksichtigt sind. 

Bewegt sich das Kind mit einer Geschwindigkeit von 10 km/h in einem Winkel 

von 90° über die Straße, 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/s2 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 lässt somit eine 

Rückrechnung auf den notwendigen Öffnungswinkel des Sensors zu. Ein für 

Fahrzeuggeschwindigkeiten von 50 km/h definierter Sensor eines 

Fußgängerassistenzsystems müsste somit 12 m vorausschauen und zumindest 

5 m in den seitlichen Straßenbereich ein freies Blickfeld haben. 

 
Abbildung 37: Sensoreigenschaften zur Fußgängererkennung 

2.1.7 Relevante Unfallfaktoren 

Um die Gründe, die zum Verkehrsunfall führten, erörtern zu können, wurden 

jedem Unfallbeteiligten, also dem Fahrzeuglenker wie auch dem Kind als 

Fußgänger unfallbeeinflussende Faktoren zugewiesen. Insgesamt wurden im 

Zuge der Analyse von 46 Verkehrsunfällen 290 unfallrelevante Faktoren 

bestimmt. Aus den gefundenen Faktoren wurden in weiterer Folge für jeden 

Unfallbeteiligten unfallkausale Faktor bestimmt (Abbildung 38 und Abbildung 39). 

Bezogen auf Kinder konnten folgende unfallkausale Faktoren am häufigsten 

beobachtet werden:  

 das nicht oder nicht ausreichende Achten auf den Verkehr,  

 das plötzliche Hervortreten hinter Sichthindernissen,  

 Fehlverhalten an mit Lichtzeichen geregelten Kreuzungen,  

 das Spielen auf oder neben der Fahrbahn.  
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Ebenso konnten diese Unfallfaktoren häufig auch als beitragende Faktoren 

klassifiziert werden. Diese Faktoren waren also nicht direkt als unfallkausal 

anzusehen, trugen aber maßgebend zur Unfallsituation bei. 

Als Beispiel sei etwa anzuführen das Spielen neben der Fahrbahn. Das Kind 

quert im Zuge des Spiels, etwa um einem Ball nachzulaufen, die Fahrbahn. 

Unfallkausal wäre in diesem Beispiel, dass das Kind über die Straße lief ohne 

den Fahrzeugverkehr zu beachten. Ein beitragender oder unterstützender Faktor 

ist auch das Spiel unmittelbar neben der Straße. Würde das Spiel an einem 

anderen Ort, nicht neben der Straße stattfinden, würde das Kind nicht einem 

„verschossenen" Ball über die Straße nachlaufen. 

 
Abbildung 38: Häufige unfallbeitragende und kausale Faktoren bezogen auf 

Kinder bei Fußgängerunfällen 

Bezogen auf den Fahrzeuglenker ergibt sich das unerwartete Queren des Kindes 

als äußerst relevant. Ebenso spielt das Fehlverhalten gegenüber dem Kind an 

Fußgängerüberwegen eine bedeutende Rolle. „Ablenkungen intern wie auch 

extern“ oder „überhöhte oder nicht angepasste Geschwindigkeit“ lassen sich 

häufig als beitragende Faktoren wiederfinden. 
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Abbildung 39: Häufige unfallbeitragende und -kausale Faktoren bezogen 

auf den Fahrzeuglenker bei kindlichen Fußgängerunfällen 

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 jährigen Jungen, welcher als Fußgänger die Straße queren wollte. Das Kind 

wurde frontal vom Fahrzeug erfasst und erlitt unter anderem durch die Kollision 

schwere Verletzungen der unteren Extremitäten. Aus der dokumentierten 

Unfallerhebung können folgende Informationen zum Unfall entnommen werden: 

 

Die Unfallstelle befand sich auf einer gerade verlaufenden Nebenstraße, es galt 

ein Tempolimit von 30 km/h. In Fahrtrichtung des Pkw-Lenkers gesehen parkten 

rechts Fahrzeuge schräg bis annähernd rechtwinkelig zur Fahrbahnlängsachse. 

An der linken Straßenseite wurde der zur Verfügung stehende Platz ebenfalls als 

Parallel-Parkmöglichkeit genutzt. Für den sich in Bewegung befindlichen 

Fließverkehr ergab sich dadurch eine befahrbare Straßenbreite von etwa 3,6 

Meter. Die Umweltbedingung zum Zeitpunkt des Unfalls können 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 schräg geparkten Fahrzeuges ausräumte. Darum wählte er eine 

Fahrlinie weiter links, um den Abstand zu dieser Frau zu vergrößern. Plötzlich lief 

ein Kind von rechts, zwischen den dort geparkten Fahrzeugen auf die Fahrbahn. 

Er leitete nach eigenen Angaben sofort eine Vollbremsung ein, konnte den 

Zusammenstoß aber nicht mehr verhindern. Ein durchgeführter Alkomattest 
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verlief negativ, weitere die Fahrtüchtigkeit beeinflussende Substanzen konnten 

ebenfalls nicht nachgewiesen werden. 

Die Mutter des verunfallten Kindes befand sich zum Unfallzeitpunkt auf der 

gegenüberliegenden Straßenseite, wo sich der Hauseingang zur 

Familienwohnung befand. Sie gab an, den Unfall nicht direkt beobachtet zu 

haben, da sie zum Unfallzeitpunkt mit dem Rücken zur Straße stand. Ihr Kind 

befand sich zuvor bei ihrem Onkel und dessen Fahrzeug rechts neben der 

Straße. 

Der Onkel der Mutter gab an, dass der Bub an seinem Fahrzeug etwas 

beschädigte und er ihn darauf hinwies bzw. ihm die Stelle am Fahrzeug zeigte, 

als der Junge plötzlich schräg über die Straße in Richtung seiner Mutter lief. 

Jene Frau, welche vor der Kollision ihren Kofferraum ausräumte gab an, dass die 

Mutter des verunfallten Jungen und der ältere Herr auf der rechten Straßenseite 

lautstark redeten, verstand aber diese Sprache nicht. Den Unfall selbst konnte 

sie nicht beobachten. 

 

Zur weiteren Unfallanalyse standen Informationen zu den 

Fahrzeugbeschädigungen sowie Überblicksbilder der Unfallstelle zur Verfügung 

(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 Straße 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 Unfallstelle 

Durch die Detailrekonstruktion des Verkehrsunfalls ist folgender Unfallhergang 

sehr wahrscheinlich: 

Als der Onkel den Jungen tadelte, lief dieser schräg über die Straße 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 

äußeren rechten Fahrzeugfront primär an der linken Körperhälfte erfasst und im 

Zuge dieses Anstoßes 6 m nach vorne und 2 m nach rechts geschleudert, eher 

er unter einem parkenden Fahrzeug zum Liegen kam (Abbildung 41). 

Bezüglich des Unfallfahrzeugs lässt sich aufgrund der Endlagen eine 

Kollisionsgeschwindigkeit von 32 km/h ermitteln. Das Fahrzeug wurde zum 

Zeitpunkt der Kollision bereits gebremst, eine Ausgangsgeschwindigkeit lässt 

sich für 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 einschließlich 

5 Sekunden vor der Kollision. Der Erstkontakt zwischen Fahrzeug und dem Kind 

wird dabei als t0 bezeichnet. 

Vorkollisionsphase bezogen auf den Unfalllenker 

Nachdem das Unfallfahrzeug in die Seitenstraße von rechts einbog, ergab sich, 

unmittelbar nach dem der Einbiegevorgang abgeschlossen war, für den Fahrer 

ein Gesamtüberblick 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 t0 gestartet. Zu diesem Zeitpunkt 

befand sich der Pkw-Lenker etwa 52 Meter von der späteren 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 ausräumte. 

Es kamen ihm keine Fahrzeuge entgegen. 

 

Etwa 4,0 Sekunden vor der späteren Kollision begann er sein Fahrzeug nach 

links auszulenken, um den Abstand zu der Frau zu vergrößern. Kinder oder 

andere Personen in dieser Straße waren für ihn zu diesem Zeitpunkt nicht 

erkennbar. 

 

3,0 Sekunden bzw. 30 Meter vor der späteren Kollision hatte der Fahrzeuglenker 

den Auslenkvorgang bereits fast abgeschlossen. Das verunfallte Kind war für ihn 

nach wie vor nicht sichtbar. Die Fahrgeschwindigkeit betrug unverändert 37 km/h. 

 

2,0 Sekunden bzw. 20 Meter vor der späteren Kollision wäre das über die Straße 

laufende Kind, welches zwischen den geparkten Fahrzeugen im schattigen 

Bereich der Straße 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. 

Hätte er in diesem Augenblick, genauer 2,1 Sekunden vor der Kollision, auf das 

Kind mit einer Vollbremsung reagiert, wäre 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 späteren 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 späteren 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 

möglich 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 t0) war der Onkel des verunglückten Kindes 

dabei, den Jungen aufgrund der von ihm am Fahrzeug verursachten Schäden 

zurecht zuweisen. Die Mutter des Jungen und dessen Schwester befanden sich 

zu diesem Zeitpunkt bereits auf der gegenüberliegenden Straßenseite vor dem 

Hauseingang ihrer Wohnung. 

 

Etwa 4,0 Sekunden vor der späteren Kollision, blickte sich der Junge um und sah 

seine Mutter gemeinsam mit seiner Schwester auf der gegenüberliegenden 

Straßenseite. Sein Onkel unterwies ihn derweilen noch im vorsichtigen Umgang 

mit seinem Fahrzeug und hatte ein Auge auf das Kind, welches unverändert 
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neben ihm, im Bereich der hinteren Fahrzeugtür auf der rechten Seite des Pkw 

stand. 

 

Etwa 3,0 Sekunden vor der späteren Kollision schloss der Onkel des Jungen die 

Fahrzeugtüren seines Pkws wieder, der Junge begann sich auf die Straße in 

Richtung seiner Mutter zu bewegen. Die Straße links von ihm konnte er zu 

diesem Zeitpunkt nur bedingt einsehen, das ankommende Unfallfahrzeug war für 

ihn noch nicht wahrnehmbar. 

 

Etwa 2,0 Sekunden bzw. 3 Meter vor der späteren Kollision befand sich das Kind 

in der Laufbewegung. Die Geschwindigkeit des 3 jährigen 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 spätere Unfallfahrzeug nur mehr 

9 Meter von dem Jungen entfernt, ein Anhalten bzw. Stehenbleiben wäre für das 

Kind hier noch ohne Folgen möglich 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 

„Stehen bleiben, ein Auto“ die Querung der Fahrbahn unverändert fort. Das Alter 

des Jungen bedingte, dass er auf den eher abstrakten Hinweis nicht reagierte. 

Auch wenn er stehenbleiben hätte wollen, wäre er wohl in der Fahrbahnmitte 

zum Stehen gekommen, da ein abruptes Anhalten für Kinder diesen Alters nur 

schwer möglich ist. Es kommt zur Kollision. 

 
Abbildung 43: Vorkollisionsphase aus Sicht des Kindes 
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2.2 Kinderradfahrunfälle 

Im Rahmen einer Erhebung an der Kinder- und Jugendchirurgie Graz wurden 

zwischen 2011 und 2013 kindliche Radfahrunfälle statistisch erfasst. 1.241 

Stürze wurden aufgenommen, lediglich 6% davon sind als Verkehrsunfall zu 

klassifizieren. Nebst dem notwendigen Regelwerk für den Verkehr ist daher vor 

allem die Beherrschung des Fahrrads der wichtigste Aspekt in der 

Verkehrserziehung und auch in der Durchführung der „Freiwilligen 

Radfahrprüfung“. Zusätzlich 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, häufig 

hervorgerufen durch Mitnahme eines jugendlichen Freundes auf dem eigenen 

Fahrrad (Gepäckträger, Sattel, Querstange, Lenkstange). 

Tabelle 17: Fahrradunfallursachen nach Alter des Kindes 

 

 

2.3 Mopedunfall 

Im Jahr 2008/09 wurde im Auftrag des Österreichischen 

Verkehrssicherheitsfonds (VSF) von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE eine 

qualitative Analyse der Mopedunfälle von Jugendlichen51 durchgeführt. Dazu 

wurden im Jahr 2007 von der Statistik Austria für die Steiermark 

Unfalldatenblätter von Mopedunfällen übermittelt. Nach Filterung der Daten 

konnten Unfallumstände genannt werden, welche die Probleme der jugendlichen 

Fahrer aufzeigen (Tabelle 18). Als immer wiederkehrende Defizite wurden in 

Bezug auf Mopedunfälle, 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 

  
 

51
 Vgl. Spitzer et al. (2009) 
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ermittelt. Schleudern in Kurven und Abkommen von der Fahrbahn zeugen von 

Fehleinschätzungen und Defiziten im Handling des Mopeds. 

Tabelle 18: Unfallumstände bei Mopedunfällen 

 

Detaillierte Unfallumstände werden nachfolgend aufgelistet, welche auch die 

Basis zur Analyse der Lehr- und Lernunterlagen an Fahrschulen darstellen: 

 der Mopedfahrer will links abbiegen – KFZ überholt 

 KFZ bremst – der Mopedfahrer fährt auf: unterschätzter 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; Unterschätzung der 

Ausscherung des Zugfahrzeugs bzw. Sattelauflegers 

 (Einfahren in den Kreisverkehr: wenn der Mopedfahrer bereits im Kreis 

fährt, wird er vom einfahrenden KFZ übersehen - oder der Mopedfahrer 

fährt unter Umständen bereits zu schnell in den Kreisverkehr ein 

 2 Mopeds: auffahren, seitlich kollidieren 

 KFZ überholt den Mopedfahrer und will danach gleich rechts abbiegen 

 Rückwärtsfahren von KFZ: der Mopedfahrer missachtet dies sehr oft bzw. 

nimmt zu wenig Rücksicht 

2.4 Unfälle mit Kindern als Insassen 

Die Verletzungen bei den Insassenunfällen betreffen die Kinder nur als passive 

Verkehrsteilnehmer. Daher kann natürlich nicht die Unfallvermeidung, sondern 

nur die Verletzungsverhinderung bzw. -reduktion im Vordergrund stehen. Aus 

diesem Grund ist dieses Kapitel nur für die Analyse der Führerschein B-

Unterlagen relevant. 

 

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
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In einer Studie von Spitzer aus dem Jahr 200752 wurde bereits aufgezeigt, dass 

die biometrischen Daten von Kindern im Volksschulalter eine Diskrepanz zum 

Gesetz aufzeigen. Vergleicht man den Mittelwert des Körpergewichts mit dem 

höchsten Prüfgewicht der Gewichtsklasse 3 der ECE 44 (=36kg), dann sind diese 

Sitzsysteme im Schnitt bis zum 11. Lebensjahr verwendbar. Umgekehrt jedoch 

ist der Mittelwert der Körpergröße noch weit entfernt von der gesetzlichen 

Mindestgröße von 150 cm Körpergröße, bis zu der Sitzerhöhungen verwendet 

werden müssen53. Hier zeigt sich eine Diskrepanz zwischen Norm und Realität. 

Vielmehr müssten die Maße der kindlichen Becken in Überlegungen 

miteinbezogen werden. Denn wenn das Becken eines starken, aber nicht allzu 

großen Kindes nicht mehr auf die Sitzerhöhung passt, ist der Sitzkomfort nicht 

mehr gegeben und die Versuchung, auf den nicht passenden 3-Punkt-Gurt ohne 

Sitzerhöhung umzusteigen, sehr groß. 

Betrachten wir die aktuelle Regelung, dass für ein Kind ab einer Körpergröße von 

135 cm ein höhenverstellbarer Fahrzeug-Dreipunktgurt bei entsprechender 

Passform ohne Sitzerhöhung 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 Längenwachstum 

der Extremitäten handelt und nicht um eine des Rumpfes. 

 

Bei den Sitzgewohnheiten und der Sicherungsqualität der älteren Volksschüler 

zeigen sich interessante Aspekte. Bei Kurzstrecken (Fahrten im Ort, in die 

Schule) sitzen 41% der Kinder auf dem Beifahrersitz. Dies erlaubt den 

Rückschluss, dass sich auf Kurzstrecken neben dem Fahrer zumeist keine 

weitere erwachsene Person im Auto befindet.  

Im Gegensatz dazu sitzen auf Langstrecken (längere 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 Rückbank Platz nehmen. 

Bei der Befragung gaben 25% der Kinder an, dass sie keine Sitzerhöhung mehr 

verwenden, wobei die Prozentzahl bei den Buben 1,5-fach höher ist als bei den 

Mädchen. Sitzerhöhungen ohne Gurthaken finden bei 20% der Kinder 

Verwendung. Mit dem Wissen, dass Sitzerhöhungen ohne Gurthaken nur sehr 

schlecht wirksam sind, kann man festhalten, dass zur Sicherung jedes 5. Kind 

kein qualitativ ausreichendes Produkt verwendet wird. Optimal geschützt sind nur 

15% der Kinder, da sie eine Sitzerhöhung mit Rückenlehne verwenden. Jedes 2. 

Kind verwendet ein Kissen, das zumindest im Beckenbereich eine Gurtführung 

gewährleistet. 

Eine Einteilung der Kinder nach ihrer Körpergröße und der daraus resultierenden 

Sicherungsnotwendigkeit im Pkw zeigt, dass 7% den fahrzeugeigenen Gurt 

verwenden, obwohl dieser noch nicht passt. Des Weiteren sitzen 25% ohne 

Sitzerhöhung bei einem möglichen höhenverstellbaren Gurt. Unter dem Aspekt, 

dass dieser Gurt bei vielen Fahrzeugen nicht höhenverstellbar ist und 

wahrscheinlich nicht bei jeder Fahrt optimal auf die Körpergröße des Kindes 

eingestellt wird, sitzen auch diese Kinder mangelhaft gesichert im Auto. Zudem 

muss angemerkt werden, dass eine reine Anpassung an die Schulterhöhe keine 

Optimierung der Führung im Beckenbereich bedeutet. Aus medizinischer Sicht ist 

  
 

52
 Vgl. Spitzer (2007) 

53  § 106 KFG 1967, 26. KFG-Novelle, BGBl. I Nr. 117/2005 
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noch ein großes Reduktionspotential für Schädelverletzungen durch 

Sitzerhöhungen mit Rückenlehnen 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 Todesfälle durch optimale 

Kindersicherung nicht vermeidbar sein werden (zu große Aufprallenergie), so 

sind bei den getöteten Kindern 50% Reduktionspotential möglich.52 

Grundsätzlich ist es wichtig, die Zielgruppe weiterhin zu bearbeiten, wobei 

folgende informative und legislative Schwerpunkte für Präventionsmaßnahmen 

überlegenswert erscheinen: 

 Kein verfrühter Wechsel auf eine Sitzerhöhung 

 Sitzerhöhung: Billigsitze oder gebrauchte Kindersitze aus unbekannter 

Quelle (z.B. Internetkauf) sind vom sicherheitstechnischen Standpunkt als 

nicht empfehlenswert einzustufen. 

 Sitzerhöhung mit Rückenlehne: Aufgrund der hohen 

Kopfverletzungsanteile ist eine Reform der Nutzungsverordnung sinnvoll, 

dass für Kinder bis zum 8. Lebensjahr sowieso nur Sitzerhöhungen mit 

Rückenlehne zu verwenden sind. Zudem werden Kinder bei 

Sitzerhöhungen mit Rückenlehne bei allen Crasharten besser in Position 

gehalten.  

Eine aktuelle Erhebung des Angurteverhaltens von Kindern, die sich im Zuge von 

Führungen für Volksschulklassen im Jahr 2014 in der Bärenburg, dem 

Kindersicherheitshaus von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE in Graz, selbst in 

einem Autositz bzw. Kindersitz sichern konnten, hat gezeigt, dass aufgrund der 

Körpergröße rund zwei Drittel der Kinder in der Volksschule einen Kindersitz der 

Klasse 3 unbedingt benötigen. Beinahe alle Kinder haben angegeben, dass sie 

noch eine Sitzerhöhung bzw. eine Sitzerhöhung mit Rückenlehne verwenden und 

sich selbst angurten würden. 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 Sitzerhöhung mit Rückenlehne (52,5%) bzw. ohne 

Rückenlehne (47,5%) ist annähernd gleich. Bei der Einzelbeobachtung des 

Angurtens konnte sich knapp jedes zweite Kind beim Probeangurten richtig 

sichern, wobei es signifikant häufiger Mädchen 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 dürften. Auffällig bei den Fehlerquellen ist, dass die Punkte 

„Schulterführung“ und „Gurt verdreht oder zu locker“ häufiger bei den Burschen 

auftraten. Diese vorliegende Erhebung zeigt, dass die Qualität beim Angurten im 

Sinne einer Sitzerhöhung mit Rückenlehne 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 Mobilitätsarten die kindlichen Pkw-Mitfahrer am besten 

geschützt sind. Auch wenn die Unfallenergie von allen drei vergleichbaren 

Mobilitätsarten (Fußgänger, Fahrrad, Insasse) bei Insassen am größten ist, so 

verfügen wir hier über die besten technischen Schutzeinrichtungen. So ist im Pkw 

der Anteil der schweren Verletzung im Vergleich zu Fußgänger und Radfahrer 

am geringsten, jedoch der Kopf signifikant häufiger die verletzte Körperregion, 

vor allem bei den leichten Verletzungen (Tabelle 19). 
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Tabelle 19: Verletze Körperregionen bei Kindern als Fahrzeuginsassen 

 

 

Dies ist einerseits auf die Designproblematik des Autos mit den ab dem 

Schulterbereich enger werdenden Fahrgastzellen zurückzuführen (Anschlagen 

an der Innenseite), auf Platzprobleme in Kleinwägen mit zu wenig 

Abstandmöglichkeit nach vorne (Anprall Rückenlehne Vordersitz) und auf die 

Verwendung von Sitzen der Klasse 3 ohne Rückenlehne und Side-Impact-

Schutz. 

Grundsätzlich 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 Einschätzung bedeutet dies, dass kurz- bis mittelfristig nicht 

technische Weiterentwicklungen bei Kindersitzen den größten Sicherheitsgewinn 

bringen werden, sondern vor allem die konsequente Verwendung von Sitzen der 

Klasse 3 mit Rückenlehne und Side-Impact-Schutz. 

Häufigkeit Prozent

Kopf 36 48,6

Obere Extremitäten 11 14,9

Rumpf 14 18,9

Wirbelsäule 13 17,6

Gesamt 74 100



Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds  

78 

V. Ergebnisse 

1. Beispielfälle aus Sicht des Kindes und des Fahrers 

Nachfolgend werden statistisch relevante Unfallszenarien mit Kindern als 

Fußgänger exemplarisch dargestellt und die Vermeidbarkeit aus Sicht des 

Kindes, wie auch aus Sicht des Fahrzeuglenkers (Erwachsenen) beschrieben. Es 

werden weiters Möglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituation 

aufgezeigt.  

1.1 Beispielfall Sichtbehinderung durch geparkte Fahrzeuge 

Ein 7 jähriges Mädchen war im Begriff mit ihrer Tante und deren 2 jährigen 

Tochter einen Ausflug zu unternehmen. Dazu planten sie die Schnellbahn zu 

benützen. Als sie bereits auf den Zug warteten, schickte die Tante das 7 jährige 

Mädchen nochmals zurück zu ihrer nahe gelegenen Wohnung, um 

Kleidungsstücke für das Kleinkind zu holen. Das Kind verließ daraufhin den 

Haltestellenbereich, um zurück zur Wohnung zu gelangen. Dazu musste es eine 

Straße queren, welche direkt am Haltestellenbereich vorbeiführte. Das Mädchen 

war aufgrund von baulichen Maßnahmen gezwungen die Straße 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 verzögern, einen Zusammenstoß aber nicht mehr verhindern. Das Mädchen 

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. 

 
Abbildung 44: Übersichtsaufnahme 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 Straße stark durch ein geparktes 

Fahrzeug eingeschränkt. Das rechte Bild zeigt die Blickrichtung des Kindes 

gerade aus in Bewegungsrichtung. Das Kind war mit der Aufgabe betraut, ein 

Kleidungsstück aus der Wohnung zu holen, konzentrierte sich auf diese Aufgabe 

und versuchte schnellst möglich wieder zurück zu kommen, um den Zug nicht zu 

verpassen. Ein Zusammenwirken aus altersbedingten Defiziten, etwa beim 

Richtungshören oder der selektiven Aufmerksamkeit in Kombination mit Zeitdruck 

und der eingeschränkten Sicht, wirkten in dieser Situation unfallbegünstigend. 

Zudem richtete sich die Konzentration des Kindes hauptsächlich auf die Erfüllung 

der gestellten Aufgabe. Zur Unfallvermeidung ist ausreichendes Lehren und 

regelmäßiges Wiederholen bezüglich dem Verhalten im Straßenverkehr 

wesentlich.  

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angeführt: 

 Schulung bzw. Aufklärung über richtiges Verhalten  

 Langsam der Straße nähern und richtiges Schauen 

 
Abbildung 45: Sicht des Kindes beim Betreten der Straße, 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 Mädchen wird für den Fahrer ab 1,5 Sekunden vor 

der Kollision sichtbar. 0,4 Sekunden vor dem Zusammenstoß wurde eine 

wirksame Abbremsung des Fahrzeuges eingeleitet. Zur Unfallvermeidung aus 

Sicht des Lenkers ergibt sich als wichtiger Punkt das aufmerksame Fahren im 

Nahbereich von öffentlichen Verkehrsknotenpunkten, wie beispielsweise 

Haltestellen. Die genaue Beobachtung des Seitenrandes stellt sich als besonders 

relevant dar. Im Haltestellenbereich ist häufig mit Kindern zu rechnen. Hierbei 

muss auch gewährleistet sein, dass für den Fahrzeuglenker der 

Haltestellenbereich eindeutig erkennbar ist. 

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar: 

 Reduzierte Geschwindigkeit und defensives Fahren  

 Genaue Beobachtung des Seitenrandes 

 Wenn Kinder in der Nähe sein können, besondere Vorsicht 
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Abbildung 46: Sicht Fahrzeuglenker, links: Position korrespondierend zur 

„Sicht Kind“ (Abbildung 45), rechts: im Reaktionspunkt 

Möglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen 

Als mögliche Werkzeuge um auf das Unfallgeschehen Einfluss nehmen zu 

können, 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 über häufig 

auftretende Unfälle mit Kindern ermöglicht die Chance kritische Situationen im 

Vorfeld zu detektieren, um die Aufmerksamkeit auf die relevanten Bereiche im 

Straßenverkehr zu richten.  

Es gibt hier allerdings auch einen weiteren Beteiligten, der nicht unberücksichtigt 

bleiben sollte. Der begleitende Erwachsene sollte dem Kind den Zeitzeitruck 

nehmen, sodass auf die grundlegenden Verhaltensregeln im Straßenverkehr 

nicht vergessen wird bzw. diese nicht ignoriert werden. Dabei sollte das 

Versäumen des Zuges, etc. nicht das größte Problem darstellen. Der 

Erwachsene sollte nicht unnötig Druck ausüben, wodurch unter Umständen die 

Aufmerksamkeit des Kindes für den Straßenraum leidet, da es sich auf andere 

Aufgaben konzentriert. 

Ebenfalls gilt es im Nahbereich von Haltestellen geeignete Wege zur Querung 

des Fußverkehrs zu schaffen. In diesem Beispiel ist lediglich eine Sperrfläche 

zwischen den Parkflächen markiert (Länge < 3 Meter), welche direkt an den 

Zugang zur Haltestelle grenzt (Abbildung 47). Links dargestellt ist das 

rekonstruierte Unfallgeschehen, rechts ist der Durchgang Haltestelle – Straße 

dargestellt. Diese Aufnahme wurde einen Tag nach dem Verkehrsunfall 

angefertigt. 

 
Abbildung 47: Markierte Sperrfläche zwischen Parkflächen 

Technische Hilfseinrichtungen, etwa in Form eines Systems zur 

Fußgängererkennung mit autonomer Abbremsung des Fahrzeugs, würden in der 
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beschriebenen Situation ebenfalls zum Ziel der Unfallvermeidung führen können. 

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 Prämisse, dass vom Fahrzeug autonom eine Notbremsung 

eingeleitet wird, sobald das querende Kind von den Fahrzeugsensoren erkannt 

wird, hätte das Fahrzeug noch vor dem querenden Kind zum Stillstand gebracht 

werden können. 

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 Fußgängerampel auf Grün. 

Sie begannen zu laufen, um noch während dieser Grünphase queren zu können. 

Beim Betreten der Fahrbahn war die Grünphase aber bereits beendet, die 

Fußgängerampel zeigte Rotlicht. Ein rechts abbiegender Fahrzeuglenker nahm 

die Kinder zu spät wahr und erfasste eines davon (Kind 2) frontal. Abbildung 48 

zeigt die Unfallsituation in einer zeitlichen Abfolge. Grafisch hervorgehoben und 

eingekreist ist eine Gruppe Fußgänger, welche im Kreuzungsbereich auf die 

Grünphase der Fußgängerampel wartete. 

 
Abbildung 48: Übersichtsaufnahme der Unfallstelle 

Vermeidbarkeit aus Sicht des Kindes 

Die beiden Schüler 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 Grünphase 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 Straßenverkehr, welche mit der Wahrnehmung in Bezug auf Hören 

und Sehen stehen, unterliegen bei Kindern im Alter von 12 Jahren keinen 

Einschränkungen 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 Realität. Zu nennen ist hier etwa der Begriff der Inhibition. Dominante 

Handlungen, wie etwa dem Schulkameraden bei Rotlicht über die Straße 

nachlaufen, können noch nicht in dem Ausmaß unterdrückt werden, wie es bei 

Erwachsenen der Fall ist. Ebenso ist die selektive Aufmerksamkeit noch in der 

Entwicklungsphase. Als weiterer relevanter Faktor bei 12 jährigen kann die 

Adoleszenz eine Rolle spielen. Kinder in dieser Lebensphase sind zwar fähig 

rationale Entscheidungen, wie beispielsweise nicht bei Rotlicht über die Straße 

laufen, zu treffen. Unter Beisein Gleichaltriger gerät jedoch häufig rationales 

Denken in den Hintergrund, Handlungen geschehen emotionsgesteuert. 

Gruppendynamisches Verhalten hat einen besonderen Einfluss.  

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angeführt: 

 Schulung bzw. Aufklärung über richtiges Verhalten 

 Langsam der Straße nähern und richtiges Schauen 

 Kein Queren der Fußgängerampel bei Rotlicht 

 Gruppenverhalten 

 
Abbildung 49: Sicht des verunfallten Jungen (Kind 2) vor dem Betreten der 

Straße 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, während die Fußgängerampel für ihn 

bereits Rotlicht zeigte. Der verunfallte Junge (Kind 2) befand sich noch am 

Gehweg, etwa 3 Meter bevor er in weiterer Folge die Straße betreten sollte. 

Beide Kinder waren für den Fahrzeuglenker, wenn überhaupt, nur schwer 

erkennbar. Die im unmittelbaren Kreuzungsbereich stehenden Personen, welche 

auf die Grünphase der Fußgängerampel warteten, schränkten 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 Bremsmanöver, 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 Stoßzeiten und speziell im 

unmittelbaren Zeitbereich vor dem Schulbeginn. Bei Abbiegevorgängen im 

ampelgeregelten Kreuzungsbereich ist eine genaue Beobachtung des 
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Straßenlayouts und der häufig installierten Schutzwege besonders wichtig, auch 

nach dem Ende von Fußgängergrünphasen. 

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar: 

 Genaue Beobachtung des Seitenrandes 

 Aufmerksamkeit bei Abbiegevorgänge 

 Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nähe sind (Schulbeginn) 

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

rechtes Bild: Fahrzeuglenker im Reaktionspunkt 

Möglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen 

Mit gutem Beispiel voran gehen, kann für diese Situation als Schlagwort 

verwendet werden. Kinder eifern häufig Erwachsenen oder auch älteren Kindern 

bzw. Jugendlichen nach. Sie sehen diese noch bei Rotphasen von 

Fußgängerampeln Schutzwege queren und kopieren dieses Verhalten. 

Grundsätzlich sollten Erwachsene von solchem Verhalten Abstand nehmen, vor 

allem dann, wenn sich Kinder im Nahbereich befinden und sich ihrer Vorbildrolle 

im Straßenverkehr bewusst werden. Schulungen und Aufklärung auf Seiten der 

Kinder wie auch auf Seiten der Erwachsenen können 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 Regelverstößen zu rechnen. 

Aus technischer Sicht könnte in dieser Situation ein im Fahrzeug integrierter 

Fußgängersensor unfallvermeidend wirken. Speziell für 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 jähriger Bub war zur Mittagszeit auf seinem Weg von der Schule nach 

Hause. Dazu benützte er einen Linienbus, welchen er an der gewohnten 

Haltstelle verließ. Er ging vorne um den Bus herum und lief in weiterer Folge 

schräg über den dargestellten Schutzweg. (Abbildung 51) Die im gesamten 

Kreuzungsbereich installierte Ampelschaltung zeigte für das Kind in diesem 

Moment Rotlicht. Ob das Kind das Rotlicht der Fußgängerampel bewusst 

missachtete, oder schlichtweg nicht bemerkte, ist im vorliegenden Fall nicht 

dokumentiert. Für den ankommenden Verkehr zeigte die Ampel jedenfalls grünes 

Licht. Als der involvierte Fahrzeuglenker das querende Kind wahrnahm, leitete 

dieser unverzüglich eine Vollbremsung ein, konnte einen Zusammenstoß aber 

nicht mehr verhindern und erfasste den Bub mit der Fahrzeugfront. 
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Abbildung 51: Übersichtsaufnahme der Unfallstelle 

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 Straße. Die 

Fußgängerampel zeigte für den Jungen Rotlicht. Das ankommende 

Unfallfahrzeug war aus dieser Position für das Kind noch nicht erkennbar, da der 

haltende Bus seine Sicht nach links einschränkte. Trotzdem oder gerade darum, 

weil er kein Fahrzeug wahrnahm, erhöhte der Bub in diesem Moment sein 

Tempo und versuchte die Kreuzung zu überqueren. Etwa 1,1 Sekunden vor der 

Kollision wäre das spätere Unfallfahrzeug für ihn, bei einem Blick nach links, zu 

erkennen gewesen (dargestellt im rechten Bild). Beachtet man allerdings die 

schräg über den Schutzweg führende 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 Hören 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, Mütter holten ihre 

Kinder vom Bus ab. Der Geräuschpegel 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 

Überqueren der Straße dar. Die große Anzahl visueller wie auch akustischer 

Reize im Kreuzungsbereich erleichtern diese Aufgabe nicht. Üben des 

Schulwegs, des richtigen Verhaltens im Straßenverkehr und die oftmalige 

Wiederholung des Gelernten stellen in Bezug auf die Unfallprävention eine 

wesentliche Rolle, für Erzieher wie auch Schulen dar.  

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angeführt: 

 Schulung bzw. Aufklärung über richtiges Verhalten 

 Langsam der Straße nähern und richtiges Schauen 

 Kein Queren der Fußgängerampel bei Rotlicht 
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Abbildung 52: Sicht des Kindes; links beim Betreten der Straße; rechts bei 

Erkennbarkeit des ankommenden Fahrzeugs 

Vermeidbarkeit aus Sicht des Erwachsenen 

Zum Zeitpunkt als das Kind die Fahrbahn betrat, war es für den in die Kreuzung 

bei Grünlicht einfahrenden Pkw-Lenker nicht möglich das Kind zu erkennen. Der 

haltende Bus am rechten Fahrstreifen schränkte die Sicht nach rechts hin stark 

ein (Abbildung 53). Erst 1,1 Sekunden vor der Kollision war das Kind für 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 

Rückrechnung unter Bedacht von Reaktionszeit und Bremsschwellen ergibt für 

die Ausgangsgeschwindigkeit des Pkws ca. 50 km/h.  

Als wichtiger Punkt zur Unfallvermeidung ergibt sich hier vor allem das 

aufmerksame Fahren im Nahbereich von öffentlichen Verkehrsknotenpunkten. 

Weiters kann davon ausgegangen werden, dass wenn ein Linienbus im 

Haltestellenbereich hält, sehr wahrscheinlich ein Fahrgastwechsel durchgeführt 

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 wäre ein Anhalten vor dem Schutzweg 

für den Pkw-Lenker möglich gewesen. 

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar: 

 Reduzierte Geschwindigkeit und defensives Fahren 

 Genaue Beobachtung des Seitenrandes 

 Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nähe sein können  

 
Abbildung 53: Sicht Fahrzeuglenker; links: Verkehrssituation beim Betreten 

der Straße durch das Kind; rechts: Sichtbarwerden des Kindes 
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Möglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen 

Einen positiven Einfluss auf die Konfliktsituation würde wie bereits erläutert eine 

Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeit bringen. Im Bereich von 

innerstädtischen Haltestellen, vor allem wenn sie stark von Kindern frequentiert 

sind, ist eine Geschwindigkeitsbeschränkung von 30 km/h angebracht. Um das 

Konfliktpotential auf dieser Kreuzung zu verringern, wäre ebenfalls eine 

technische Lösung denkbar. Durch eine installierte Kreuzungsüberwachung, 

welche bei Einfahrt des Linienbusses die Fußgängerampeln für einen gewissen 

Zeitraum auf Grün schaltet, könnte 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 

Kreuzungsüberwachung muss in diesem Zusammenhang nicht dauerhaft aktiv 

sein, Grünphasen der Fußgängerampel bei Einfahrt des Busses um die 

Mittagszeit (Schulschluss Volksschule) und zu Schulbeginn erscheinen 

zielführend und würden vor allem die Sicherheit der jüngsten Schulkinder 

adressieren. Ebenfalls relevant erscheint auch hier die Schulung und 

Sensibilisierung von Kindern wie auch Erwachsenen/Eltern auf Gefahrenstellen 

im Straßenverkehr. Je nach Alter eines Kindes ist zwar ein Transfer von 

Verkehrswissen auf eine andere Situation schwierig, jedoch ist ein Training für 

spezielle und immer wieder benutzte Verkehrsräume auch bei jüngeren Kindern 

effektiv. 

1.4 Beispielfall Verhalten beim Rückwärtsfahren/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 Volksschülerin (7 Jahre) hinter den in 

Abbildung 54 dargestellten Fahrzeugen vorbei. Sie hielt dabei ein Buch in den 

Händen und wollte zu ihren Schulfreunden laufen. Als sie sich auf Höhe des 

blauen Fahrzeugs befand, fiel ihr das Buch aus den Händen und sie bückte sich 

sofort darum. Im selben Moment fuhr die Fahrzeuglenkerin ihr Auto zurück, um 

auszuparken. Das sich gebückt 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 Gänze unter dem Fahrzeug. Es 

konnte mit Hilfe von Anwesenden hervorgezogen werden. Das Mädchen erlitt 

durch den Unfall zahlreiche Prellungen und Hautabschürfungen, sowie eine 

Fraktur des Schienbeinschaftes. 
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Abbildung 54: Übersichtsaufnahme 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 Mädchens in Laufrichtung etwa 

6,0 Sekunden vor der späteren Kollision. Die Lehrerin befand sich zu diesem 

Zeitpunkt im bereits gestarteten Pkw. Das rechte Bild zeigt die gebückte Position 

des Mädchens direkt hinter dem Fahrzeug, um ihr Buch aufzuheben. In diesem 

Moment begann die Fahrerin mit dem Ausparkmanöver. Ab welchem Zeitpunkt 

die Fahrzeuglenkerin den Rückwärtsgang einlegte und somit das Rückfahrlicht 

für das Kind sichtbar gewesen wäre, kann nicht objektiviert werden. In diesem 

Alter wäre auch eine kausale Interpretation von „Rückfahrlicht = Ausparken“ 

fraglich. Zur Unfallvermeidung ergibt sich als relevant, dass die selektive 

Aufmerksamkeit von Kindern im Alter von 7 Jahren noch nicht vollständig 

ausgeprägt ist. Prioritäten einschätzen und setzen stellt sich als ungleich 

schwerer dar als für Erwachsene. Ein Handeln, etwa das Aufheben eines fallen 

gelassenen Buchs, geschieht häufig reflexartig, ohne auf das Umfeld und 

mögliche Gefahrenstellen zu achten. Schulungen der Kinder, Aufklärung über 

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 Lärmpegel war 

dementsprechend hoch. Die Fähigkeit Geräusche wahrzunehmen, diese zu 

identifizieren und zuzuordnen ist bei 7 jährigen bereits fast vollständig 

ausgeprägt. Probleme ergeben sich allerdings beim Richtungshören unter 

Beisein mehrerer Geräuschquellen. Die Filterung und Verarbeitung der 

wesentlichen Information wie das Motorengeräusch eines gestarteten Pkws 

gestaltet sich als schwierig. Ab wann die Rückfahrlichter des Pkw erkennbar 

waren, lässt sich wie bereits erwähnt nicht objektivieren. Geht man allerdings 

davon aus, dass das Kind mit dem Buch noch in der Hand, fokussiert auf sein 

Lauf-Ziel, nämlich 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 Rückfahrlichter des ausparkenden Pkws nicht wahrnahm. 

Als Punkte zur Vermeidbarkeit werden hier angeführt: 

 Genaue Beobachtung des Umfeldes 

 Langsam der Straße nähern und richtiges Beobachten 

 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 Rückspiegel ergaben sich für die Fahrzeuglenkerin die in 

Abbildung 56 dargestellten Situationen. Im linken Bild ist das Kind für die 

Fahrzeuglenkerin sichtbar. Die Laufgeschwindigkeit des Mädchens vor der 

Kollision kann mit etwa 9-10 km/h angegeben werden. Geht man davon aus, 

dass sich das Mädchen unmittelbar nach dem Fallenlassen des Buches bückte, 

ergibt sich ein Zeitfenster von ca. einer Sekunde, in welchem das Mädchen im 

Rückspiegel für die Fahrzeuglenkerin sichtbar gewesen wäre. Im rechten 

Seitenspiegel des Fahrzeugs wäre dieses unter Voraussetzung der richtigen 

Einstellung für 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 für die Fahrzeuglenkerin weder in den Seitenspiegel noch 

im Rückspiegel sichtbar. In Bezug auf die Vermeidbarkeit ergibt sich das genaue 

Beobachten des Umfelds nicht nur beim Zurückfahren, sondern auch bereits vor 

dem Ausparkmanöver als relevant. Speziell wenn Kinder sich in der Nähe 

befinden, ist eine umsichtige Vorgehensweise besonders wichtig. In Summe 

wäre 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 über 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 wäre nicht zuletzt aufgrund der 

Tatsache, dass das Kind nicht zur Gänze unter dem Pkw zum Liegen käme, 

deutlich geringer.  

Punkte zur Vermeidbarkeit stellen sich wie folgt dar: 

 Beobachten des Geschehens vor dem Zurückfahren 

 Besondere Vorsicht, wenn Kinder in der Nähe sein können  

 Gestaltung Parkplatz, sodass nur ein Ausparken vorwärts möglich ist 
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Abbildung 56: Sicht der Fahrzeuglenkerin über den Rückspiegel 

unmittelbar bevor dem Kind das Buch aus den Händen fiel und im 

Zeitpunkt als sich das Kind darum bückte. 

Möglichkeiten der Einflussnahme auf die Konfliktsituationen 

Um Verkehrsunfälle dieser Art zu verhindern, können Schulungsmaßnahmen für 

Kinder wie auch für Erwachsene ein wirksames Werkzeug darstellen. Das 

aufmerksame Verhalten im Bereich von parkenden Fahrzeugen, sowie 

ankommenden und abfahrenden Schulbussen muss den Kindern verständlich 

gemacht werden, in dem etwa mögliche Gefahren aufgezeigt werden. 

Gleichzeitig ist bekannt, dass Gelerntes bei nicht regelmäßiger Anwendung in 

Vergessenheit gerät. Erwachsene sollten in diesem Sinne mit gutem und 

umsichtigem Beispiel voran gehen. Ebenfalls erscheint es sinnvoll bauliche 

Adaptionen vorzunehmen. Eine Trennung von Parkplätzen, Bushaltestellen und 

dem allgemeinen Schulhof könnte in diesem Zusammenhang erhebliche 

Sicherheitsverbesserungen mit sich bringen. Die Trennung von Spielbereich und 

Verkehrsbereich würde somit stärker verdeutlicht werden, ohne den für Kinder 

wichtigen Bewegungsraum und Spielbereich einzuschränken. Im Rahmen von 

schulischen Konferenzen sollte auch die Verkehrs- und Sicherheitsproblematik 

regelmäßig angesprochen werden. Bei sich wiederholenden Vorgängen bzw. 

routinemäßigen Fahrmanövern stellt sich auch eine gewisse Nachlässigkeit in 

der Durchführung ein, welcher es entgegenzuwirken gilt. Durch 

Inanspruchnahme von Hilfe anwesender Personen bei Ausparkvorgängen 

können Verkehrsunfälle oder Gefahrensituationen wie diese ebenfalls 

abgewendet werden. Ebenso besteht die technische Möglichkeit der Aufrüstung 

von Fahrzeugen mit Parksensoren (heute großteils serienmäßig) oder 

Rückfahrkameras.  
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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 für Kinder in den Schulen wie auch für 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 für Kinder 

Durch ein intensives Literaturstudium wurden Lehr- und Lernunterlagen für 

Kinder analysiert. Die wesentliche Fragestellung dabei war, in wie weit 

Unfallmuster aus dem tatsächlichen Unfallgeschehen in den Unterlagen 

behandelt wurden. Eingehend beurteilt wurden dabei Unterlagen in der 

Volksschule, der Sekundarstufe, sowie Unterlagen zur freiwilligen 

Radfahrprüfung.  

2.1.1 Verkehrserziehung Volksschule 

In der Volksschule gibt es einerseits das Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung, 

andererseits die verbindliche Übung Verkehrserziehung im Ausmaß von 10 

Schulstunden je Schuljahr. Dazu gibt es einen entsprechenden Lehrplan und 

somit auch in approbierten Schulbüchern, vor allem für den Sachunterricht, 

Inhalte für die Verkehrserziehung. 

Inhaltlicher Auszug Lehrplan: 

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

„In Österreich ist Verkehrserziehung für Kinder in den Volksschulen von der 1. bis 

zur 4. Schulstufe, in Allgemeinen Sonderschulen auch in der 5. Schulstufe, als 

verbindliche Übung vorgesehen. Die Jüngsten werden in Volksschulen jeweils 10 

Stunden, in Allgemeinen Sonderschulen jeweils 8 Stunden pro Schuljahr auf die 

Gefahren im Straßenverkehr vorbereitet. In den ersten drei Schulstufen werden 

unter Aufsicht eines Lehrers/einer Lehrerin gemeinsam mit der Exekutive 

praktische Übungen in der Verkehrswirklichkeit durchgeführt 

(Standardprogramm). 

Die Vorbereitung auf die Teilnahme am Straßenverkehr als Radfahrer/in bildet 

einen Schwerpunkt in der 4./5. Schulstufe (Erwerb des Radfahrausweises).“ 

In der Volksschule stehen dem Lehrpersonal 10 unterschiedliche, für jede 

Schulstufe durchgängige und nicht durchgängige, approbierte Sachunterrichts-

Schülerbücher zur Verfügung. Die aktuelle Schulbuchliste für Volksschulen für 

das Schuljahr 2013/14 und 2014/15 ist im Anhang angeführt.  

In fast allen Schülerbüchern werden vereinzelte verkehrserzieherische Inhalte in 

Bezug zu den Lehrplanforderungen auf den einzelnen Schulstufen angeboten. 

Die Lehrperson kann aus diesem breiten Angebot von Schülerbuch, Basisteil, 

Übungsbuch A, Übungsbuch B, Arbeitsbuch, Arbeitsheft, Arbeitsblättern, CD-

ROM und Länderteilen, das für ihren Unterricht am besten geeignete 

Unterrichtsmittel in Klassenstärke bestellen.  

Ein Schülerbuch wird in Form von Doppelbänden (das heißt, für die 1. und 2. 

Schulstufe ein Doppelband und für die 3. und 4. Schulstufe ein Doppelband) 

http://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/index.html
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durchgängig über alle 4 Schulstufen angeboten. Ein Schülerbuch wird für die 1. 

und 2. Schulstufe in Einzelbänden und für die Grundstufe II in einem Doppelband 

angeboten. Vier Schülerbücher werden über 3 Schulstufen (zwei davon für die 1. 

2. und 3. Schulstufe und 2 für die 2. 3. und 4. Schulstufe) durchgängig 

angeboten. Vier Schülerbücher werden für 2 Schulstufen jeweils 2. und 3. 

Schulstufe angeboten.  

Evaluierung 

Der untersuchungsrelevante Bereich der Verkehrserziehung wird in den 

Lehrbüchern pro Schulstufe durchschnittlich mit 3 Buchseiten dargestellt. In 

einigen Fällen werden auch Übungsseiten angeboten. Für alle Schülerbücher 

werden Lehrerhefte mit methodisch, didaktischen und stofflichen Vorschlägen, 

Hintergrundwissen sowie zeitlichen Vorgaben zur Verfügung gestellt. Die jeweils 

vier großen Lehrplanforderungen innerhalb der Grundstufe I und Grundstufe II 

mit ihren spezifischen Inhalten werden in den jeweiligen Schulstufen 

überwiegend nur peripher und in plakativen Formulierungen behandelt und 

dargestellt. Spezielle, ins Detail bzw. in die Tiefe gehende Inhalte der 

Lehrplanforderungen werden überhaupt vermisst, und wenn sie angeboten 

werden, dann nur in rudimentären Ansätzen.  

Lehrplananforderungen 

Grundstufe I: 1. Schulstufe und 2. Schulstufe 

 Vorgegebene Regeln akzeptieren 

 Vertraut machen mit den Verkehrsverhältnissen im Einzugsbereich der 

Schule 

 Der Fußgänger im Straßenverkehr 

 Vertraut machen mit den Regelungen für das Spielen auf der Straße 

Grundstufe II. 3. Schulstufe: 

 Das für die Teilnahme als Fußgänger am Straßenverkehr erworbene 

Wissen und Verhalten erweitern und vertiefen 

 Soziales, auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im Straßenverkehr 

erweitern 

 Das Kind als Mitfahrer in öffentlichen und privaten Verkehrsmitteln 

 Das Kind als Radfahrer 

Grundstufe II: 4. Schulstufe 

 Soziales, auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im Straßenverkehr 

erweitern 

 Sich als Mitfahrer in öffentlichen und privaten Verkehrsmitteln zunehmend 

selbstständig und sicher verhalten 

 Als Radfahrer – Sicherheit im Straßenverkehr erwerben 

 Den Zusammenhang zwischen Straßenverkehr und Umwelt erschließen 
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Eine Analyse der in der aktuellen Schulbuchliste approbierten Schulbücher nach 

Inhalten für die Verkehrserziehung hat folgende Ergebnisse zu Tage gebracht: 

Grundstufe I: 1. Schulstufe und 2. Schulstufe 

 Akustische und visuelle Wahrnehmungen des Kindes im Straßenverkehr 

– verfeinern der Grundleistungen 

 Der Fußgänger im Straßenverkehr – Verhalten beim Überqueren der 

Fahrbahn 

 Du wirst nicht immer im Straßenverkehr gesehen – im Besonderen von 

Autofahrern 

 Wichtige Verkehrszeichen und Verkehrsschilder für Fußgänger 

 Richtiges Verhalten im Straßenverkehr – als Fußgänger 

 Der sichere Schulweg – Verkehrsverhältnisse im Einzugsbereich der 

Schule 

 Mobilität – womit wir uns fortbewegen 

 Lichtzeichen – Ampel und Handzeichen - Polizist 

Grundstufe II: 3. Schulstufe 

 Soziales auf Sicherheit gerichtetes Verhalten im Straßenverkehr erweitern 

 Der Weg zur Schule 

 Der sicherste Weg – sicheres kürzestes Überqueren 

 Verhaltensregeln in öffentlichen Verkehrsmitteln 

 Verkehrszeichen und Verkehrsregeln für Fußgänger und Radfahrer 

 Verkehrsteilnehmer halten sich an Regeln 

Grundstufe II: 4. Schulstufe 

 Kreuzung mit verschiedenen Verkehrsteilnehmern 

 Verkehrsmittel und Verkehrswege 

 Das verkehrssichere Fahrrad 

 Verkehrszeichen für Radfahrer 

 Straßenverkehr und Umwelt 

Diskussion 

Spezielle Themen aus diesen Bereichen - „Verkehrszeichen“, sowie „Mobilität“, 

im Hinblick auf das Alter, der Art der Verkehrsteilnahme und deren kausalen 

Zusammenhang - werden fast in allen Lehrbüchern angeboten, aber leider nicht 

explizit ausgeführt und auch nicht inhaltlich altersspezifisch dargestellt. 

 

Der große Bereich der „Freiwilligen Radfahrprüfung“ in der 4. Schulstufe wird in 

keinem der Lehrbücher ausführlich behandelt.  

Obwohl in den verschiedenen Sachunterrichtsbüchern im Durchschnitt nur drei 

Seiten der Verkehrserziehung gewidmet sind, ist es erstaunlich, wie in allen 

überwiegend die gleichen Inhalte von den Autoren behandelt werden. 

Fast in allen Schulbüchern werden in der Grundstufe I: 

 die Grundleistungen und hier vor allem die akustischen und visuellen 

Wahrnehmungen des Kindes im Straßenverkehr mit Hör- und 

Sehbeispielen verfeinert.  

 das Verhalten des Kindes als Verkehrsteilnehmer – Fußgänger – in den 

Mittelpunkt beim Überqueren der Fahrbahn gestellt. 
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 dem Kind an Hand von grafischen Darstellungen und praktischen 

Übungen vermittelt, dass es nicht immer von den anderen 

Verkehrsteilnehmern, im Besonderen von Autofahrern, gesehen wird 

 der sichere Schulweg und die jeweiligen spezifischen 

Verkehrsverhältnisse im Einzugsbereich der Schule behandelt. 

 die angeblich wichtigsten Verkehrszeichen für das Kind als Fußgänger 

vermittelt. 

 richtige Verhaltensweisen als Fußgänger vermittelt und auf die 

unterschiedlichen Mobilitätsmöglichkeiten hingewiesen. 

In der Grundstufe II, 3. Schulstufe, werden in fast allen Schulbüchern: 

 soziale, auf Sicherheit gerichtete Verhaltensweisen im Straßenverkehr 

erweitert. 

 Verhaltensregeln in öffentlichen Verkehrsmitteln, schulspezifisch 

Schulbus vermittelt. 

 Inhalte zum Regelwissen im Straßenverkehr und die wichtigsten 

Verkehrszeichen und Verkehrsschilder für Fußgänger und Radfahrer 

besprochen. 

In der Grundstufe II, 4. Schulstufe, werden in fast allen Schulbüchern: 

 das verkehrssichere Fahrrad thematisiert. 

 der Zusammenhang zwischen Verkehr und Umwelt dargestellt. 

 

In der 4. Schulstufe wird in vielen Volksschulen die freiwillige Radfahrprüfung 

angeboten. Dafür stehen eigene Unterrichtsbehelfe für Lehrpersonen wie auch 

für die zu unterrichtenden Kinder zur Verfügung. Schulbuchautoren trugen dieser 

Tatsache Rechnung und reduzierten das verkehrserzieherische Angebot in 

dieser Schulstufe. 

Buchbesprechung: „Meine bunte Welt“ 

Da alle Sachunterrichtsbücher in ähnlicher Weise und ähnlichem Seitenumfang 

das Thema Verkehrserziehung wiedergeben, soll an dieser Stelle nun 

exemplarisch und repräsentativ ein Buch für den Sachunterricht, welches 4 

Bände (für die Schulstufe 1, 2, 3, 4) umfasst, diskutiert werden. Die Auswahl fiel 

auf das Buch „Meine bunte Welt“.  

 
Abbildung 57: Analysierte Sachunterrichtsbücher „Meine Bunte Welt“ 

Im ersten Band des Buches „Meine bunte Welt“, welches als Sachbuch für 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 realitätsnaher Bezug fehlt hier, vielmehr ergibt sich der 

Eindruck, dass es sich um eine Situation aus einem Märchenbuch handelt (Meine 

bunte Welt 1, Seite 12). Verkehrserziehung ist allerdings Realität und grafische 

Darstellungen sollten der Wirklichkeit entsprechen. Jedoch sollten hierbei auch 

Situationen vermieden werden, welche von Kindern als abschreckend 

empfunden werden und Ängste auslösen würden. Weiters ist anzumerken, dass 

zwei der relevantesten Themen: „Verhalten bei einer Fußgängerampel“ und 

„Verhalten beim Überqueren ohne Überquerungshilfen“ in diesem Band nur 

ansatzweise dargestellt werden. 

 

Im zweiten Band dieser Buchserie sticht zum Thema „Vorsicht auf der Straße“ 

ein unrealistisches, unruhiges, überladenes Bild über das Verhalten auf der 

Straße ins Auge. In diesem Bild soll möglichst viel richtiges oder falsches 

Verhalten schriftlich festgestellt werden (Meine bunte Welt 2, Seite 49). Durch 

diese vielen grafischen Verhaltensdarstellungen besteht große inhaltliche 

Ablenkungsgefahr für das Schulkind. Im Übungsbuch zu diesem Band gilt es 

unter anderem Verkehrszeichen färbig richtig auszumalen. 

 

In den Bändern drei und vier ist eine durchaus entsprechende, auch die Anzahl 

betreffende, grafische Darstellung von falschen und richtigen Verhaltensweisen 

auf der Straße gegeben (Abbildung 58). Das Thema Fahrrad, welches für 

Schulkinder der dritten und vierten Schulstufe große Bedeutung hat, wird im 

Buch mit der Frage: „Ist dein Fahrrad verkehrssicher“ bedacht. Im Vordergrund 

steht ist das verkehrssichere Fahrrad, das richtige Verhalten im Straßenverkehr 

und Verkehrszeichen. Dabei wird im Buch eine Begriffserklärung vorgenommen 

und erläutert 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 Bändern nicht alle relevanten 

Verkehrszeichen für Radfahrer dargestellt, hier sollten Ergänzungen 

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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Abbildung 58: Fehlersuchbild (Fehlverhalten rot markiert) zur Darstellung 

falschen Verhaltens auf Straßen (Meine bunte Welt 2/3, Seite 74) 

Gegenüberstellung Lehrinhalte und reale Unfallsituation bzw. Unfallmuster 

Da die aktive Verkehrsteilnahme in der Volksschule vor allem als Fußgänger 

erfolgt, wurden die Unfallmuster von Verkehrsunfällen mit Fußgängern auf jene 

reduziert, die auch in aktiver Prävention und Risikoeinschätzung 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 Büchern „Meine bunte Welt 1-4“ behandelt werden. 

Berücksichtigt werden darin reflektierende Materialien, welche unter den Punkt 

„Sichtbarkeit im Straßenverkehr“ fallen. Auf das Verhalten vor Ampeln die Rot-

Licht zeigen und auf Verkehrszeichen. 

Bezüge zu realen Verkehrsunfällen sind demnach kaum vorhanden. Daher ist es 

sinnvoll, dass unter Berücksichtigung der psychomotorischen Entwicklung und 

einer adäquaten Risikokompetenz Lerninhalte und Medien für eine verbesserte 

Ausbildung im Rahmen der Verkehrserziehung zur Verfügung stehen. 



Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds  

96 

Tabelle 20: relevante Themenbereiche aus realen Unfallsituationen 

abgeleitet 

 

2.1.2 Verkehrserziehung Sekundarstufe 

In Hauptschulen und Unterstufen der allgemein bildenden höheren Schulen 

besteht die Möglichkeit, Verkehrserziehung im Rahmen der Freigegenstände und 

unverbindlichen Übungen (Interessen- und Begabungsförderung mit dem 

Schwerpunkt "Verkehrserziehung") zu belegen. An Allgemeinen Sonderschulen 

ist Verkehrserziehung als unverbindliche Übung von der 6. bis 8. Schulstufe im 

Lehrplan verankert. An Polytechnischen Schulen kann Verkehrserziehung in der 

9. Schulstufe als unverbindliche Übung angeboten werden. Darüber hinaus 

können Allgemein Bildende Höhere Schulen (AHS) sowie Berufsbildende Mittlere 

und Höhere Schulen (BMS, BHS) in der 9. oder 10. Schulstufe die unverbindliche 

Übung Verkehrserziehung (1 Wochenstunde) anbieten. Im Mittelpunkt steht 

dabei die praktische und theoretische Vorbereitung auf die Prüfung zum Erwerb 

des Mopedführerscheins. Die Lehrpläne der Bildungsanstalten für 

Kindergartenpädagogik sehen Verkehrserziehung in der 12. Schulstufe (Kolleg: 

3. und 4. Semester) als verbindliche Übung vor. Ebenfalls als verbindliche Übung 

Thema Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Sehen/Gesehen werden im Straßenverkehr Wo und wann kann mich der Autofahrer (nicht) sehen

Sichtbarkeit im Straßenverkehr Reflektoren, Scheinwerfer eines Kfz

Blickkontakt Zebrastreifen Aufnehmen von Blickkontakt vor dem Überqueren

Verlassen von Öffis und Überqueren der Straße Sichthindernis Bus/Straßenbahn

Stehende Kolonne, fahrende Parallelspur Problematik Stau und paralleler Fließverkehr

Öffi in Haltestelle Hin- / Nachlaufen, Missachtung des Fließverkehrs

Reversierende Kfz (Pkw, Lkw etc.) Reagieren, "Nachrang"- passives Verhalten

Toter Winkel v.a. rechtsabbiegender Lkw bei 

Kreuzungen
Ampel - Fußgänger und rechtsabbiegendes Kfz haben grün

Rote Ampel und trotzdem Queren
Unterschätzen des Tempos vom herannahenden Kfz, komplexe Kreuzungen mit 

differenzierten Rot/Grünphasen

Kindergruppe am Fahrbahnrand bzw am Gehsteig hinunterstoßen, weglaufen

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel etc. Ablenkung

Linksabbiegendes Kfz im Querverkehr und 

Überqueren der Straße mit/ohne 

Zebrastreifen/Ampel

Gesamterfassung einer komplexen Situation

Oversize-Kleidung, Rucksackbänder und 

pneumatische Türen
Gefahr des Hängen Bleibens, nachschleifen

Kombinierter Rad/Fußweg Kollisionsgefahr

Verkehrszeichen Relevanz der "dargebotenen" Verkehrszeichen für das Kind
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ist Verkehrserziehung im Curriculum der Bildungsanstalten für Sozialerziehung in 

der 9. Schulstufe (Kolleg: 2. Semester) verankert. Die Möglichkeit, 

Verkehrserziehung als unverbindliche Übung anzubieten, ist also in der 

Sekundarstufe gegeben. Eine Erhebung an steirischen Schulen hat jedoch 

gezeigt, dass de facto keine Werteinheiten dafür zur Verfügung gestellt werden 

können und somit ein diesbezügliches Angebot praktisch nicht vorhanden ist. 

Evaluierung 

In approbierten Schulbüchern für 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 für eine mathematische Problemstellung benutzt. Hier gilt es 

die Veränderung im Unfallgeschehen mit Kindern prozentuell und absolut zu 

berechnen. Die Ausgangswerte stellen dabei Unfallzahlen der einzelnen 

Bundesländer aus den Jahren 2006 – 2009 dar. 

 

Straßenverkehrsunfälle und Veränderungen im Unfallgeschehen gehören zur 

täglichen Verkehrsberichtserstattung. Der einzelne Schüler wird in der 

Unterrichtsrealität 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 Schülers bezieht sich ausschließlich auf den 

mathematischen Lösungsansatz und dessen richtige Berechnung. Hier sollen 

Veränderungen im Unfallgeschehen ausschließlich arithmetisch ermittelt werden 

und es wird in keinster Weise darauf hingewiesen oder die Anregung gegeben, 

dass das daraus resultierende Ergebnis der Veränderungen über die grafische 

Darstellung zu diskutieren sei. 

 

Da sich für die Sekundarstufe vor allem im Physikbuch Ansätze finden, die das 

Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung streifen, wird im Folgenden exemplarisch 

ein Physikbuch, das 3 Bände (für 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: 

 die Reibung wird – methodisch – didaktisch, also in Theorie und Praxis, 

anschaulich und übersichtlich dargestellt. 

 das Phänomen des Aquaplanings.  

 das Reifenprofil und dessen Sinnhaftigkeit. 

 die Reibung beim Bremsen eines Autos und beim Bremsen eines 

Fahrrades. 

 das Fahrrad, die Entwicklung des Fahrrades, sowie der Zusammenhang 

des Pedals und der Welle, der so genannten Gangschaltung. 

 die Bewegungsenergie, Geschwindigkeit und deren Auswirkung bei 

einem Aufprall, Leistung – PS bzw. Kilowatt. 

 große Kräfte, welchen der Autofahrer beim Anfahren, Kurverfahren und 

Bremsen ausgesetzt ist. 

 die Reflektoren, deren Zweckmäßigkeit an einem Fahrrad und deren 

physikalische Eigenschaft.  
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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 überhaupt nicht stattfindet. Es kommt auf das 

Engagement der Lehrperson für dieses Thema an, ob es eingehender 

thematisiert und diskutiert wird. Je nach Beispiel ist jedoch die zugrunde liegende 

Realität (z.B. Kräfte beim Autofahren) für den Schüler nur eine marginale; daher 

bedürfte 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 übervoll. 

Allein eine Suchmaschinenanfrage zum Schlagwort „Verkehrserziehung“ führt 

über 1.000.000 Einträge an. Darüber hinaus gibt es über die Homepage des 

Ministeriums BMbf (Bundesministerium für Bildung und Frauen)54 und über 

Homepages der Landesschulräte Verlinkungen und Angebote zur 

Verkehrserziehung, die im Sinne eines Wissensmanagements die Fülle des 

überbordenden Internets eingrenzen. Trotz dieses Ansatzes des 

Wissensmanagements erscheint es sinnvoll, eine „Approbation“ für Sites 

einzuführen, die den Lehrkräften die Sicherheit gibt, dass die Inhalte für die 

Verkehrserziehung sinnvoll und aktuell sind. 

2.1.4 Verkehrserziehung im Rahmen der freiwilligen Radfahrprüfung 

Die „Freiwillige Radfahrprüfung“ (FRP) ist ein freiwilliges Element, das also nicht 

verpflichtend in der Schule durchgeführt wird, aber de facto (zumeist) in den 

Volksschulen in der 4. Klasse mit Unterlagen des Österreichischen 

Jugendrotkreuzes (ÖJRK) angeboten und im Rahmen der Verkehrserziehung in 

Kooperation mit der örtlichen Exekutive abgewickelt wird. 

Als Unterlagen stehen derzeit eine Lehrermappe (inkl. CD) und ein Schülerheft 

zu Verfügung. 

Evaluierung 

Auf Basis der Studie über 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 Schülerheft, die Lehrermappe und der Prüfungsbogen analysiert wurden. 

Farblich hervorgehoben wurden jene Themengebiete, welche in den Unterlagen 

zur freiwilligen Radfahrprüfung behandelt wurden. 

 

  
 

54
 Cf. https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/prinz/verkehrserziehung.html 
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Tabelle 21: relevante Themenbereiche aus realen Verkehrsunfällen 

abgeleitet 

 

 

  

Thema Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Mitfahren am Fahrrad
Illegales Mitfahren am Fahrrad (Lenker, Stange, Sattel, Gepäckträger) mit 

Sturzgefahr bzw. in Radspeichen

Fahren in einer Radfahrergruppe Gefahr des seitlichen Kollidierens, von hinten auffahren

Sturzgefahr Straßenbahnschienen Richtiges queren von Straßenbahnschienen

Sturzgefahr Straßenbankett Gefahr der anderen Bodenoberfläche, Niveauunterschied zur Asphaltstraße

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglöcher Sturzgefahr, Lenker verreißen

Gehsteigkante, Bordsteinkante
Sturzgefahr, Lenker verreißen, mit Pedale hängenbleiben, Abrutschen bei 

schrägen Randsteinen

Kurvenfahren - Pedale Sturzgefahr durch Streifen der Pedale am Boden

Baumwurzel, nasses Gras Geländefahren, anderer Untergrund, rutschig

Bremsen Bremstechnik

Kurven Kurvenfahrtechnik

Schotter, Rollsplit Sturzgefahr, Bremsgefahr

Fahrradkontrolle Bremsen Hinweis auf Funktionstauglichkeit, Reparatur

Fahrradkontrolle Schrauben, Schnellverschlüsse Hinweis auf Funktionstauglichkeit, Reparatur

Bergab fahren Tempokontrolle, Bremstechnik

Radweg, Pkw und Zufahrten Vorausschauendes Fahren

Sprung, Stunt Gefahrenhinweise, Fahrtechnik

Kombinierter Rad-/Fußweg, Fußgängerzone Kollisionsgefahr mit Fußgängern

Beruhigte Verkehrszonen (30er) Problematik der angewandten Rechtsregel

Verkehrszeichen Relevanz der "dargebotenen" Verkehrszeichen für das Kind

Toter Winkel im Kreuzungsbereich Rechtsabbiegender Lkw stellen die größte Gefahr dar

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel etc. Ablenkung
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Diskussion 

Auffällig ist, dass doch sehr viele Inhalte zu den typischen Unfallmustern fehlen 

oder nur in geringem Ausmaß vorhanden sind. Interessanter Weise werden in 

den Unterlagen zwar immer ältere Personen, aber keine jungen oder 

gleichaltrigen Kinder als eine rücksichtsvoll zu beachtende Gruppe genannt. 

Es ist aber auch aufgrund des fehlenden Lehrplans für eine „Freiwillige 

Radfahrprüfung“ und keiner vorhanden Ausbildung für die Verkehrserziehung in 

der Lehrerausbildung sehr stark zu vermuten, dass nicht viele Lehrkräfte an der 

Volksschule ein vertieftes Wissen zu dem Thema aufweisen können. 

Die Umsetzung des praktischen Teils kann nicht nachvollzogen werden: wo, wie 

und was trainiert wird, obliegt den lokalen Möglichkeiten und dem Engagement 

der handelnden Personen vor Ort. Ob nebst dem Üben im Verkehr auch 

Radfahrtrainings angeboten werden – sei es durch die Lehrkräfte selbst oder 

auch durch externe Anbieter – ist freigestellt. 

Da viele Risiken mit dem praktischen Radfahren, meist abseits des Verkehrs, 

zusammenhängen, gilt es zu überlegen, inwieweit nebst dem Standard des 

Verkehrswissens auch ein Standard für das grundsätzliche praktische Fahren 

eingeführt werden kann. Eine Untersuchung von Spitzer55 konnte aufzeigen, dass 

zum Zeitpunkt der Freiwilligen Radfahrprüfung die größten Defizite beim 

Radfahren selbst vorhanden sind. Ein Jahr danach liegen beim Radfahren sehr 

gute Fähigkeiten vor, die jedoch durch teilweise nur mehr rudimentär 

vorhandenes theoretisches Wissen in ihrem positiven Effekt für das Radfahren 

vor allem im Sinne der sicheren Verkehrsteilnahme getrübt 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 fällt auch die liebliche Grafik auf. Wie bereits 

bei der Untersuchung der Unterlagen für die Volksschule erwähnt, soll auch hier 

auf die Möglichkeit von realitätsnahen Grafiken verwiesen werden, da sich solche 

Realien und Medien für eine realitätsnahe Darstellung von Situationen in der 

Verkehrswirklichkeit für den Unterricht sicherlich besser eignen. Ein fehlender 

Lehrplan wird von Bund, Ländern oder Vereinen durch Tipps, Organisationspläne 

und Orientierungsrahmen in Eigeninitiative – meist als Onlineportale – ersetzt. 

Ebenso gibt es Trainingsangebote für Kinder und unterstützendes Material für 

Lehrkräfte auf diesen Homepages.56 

Primäres Ziel ist bei allen vorhandenen Materialien, den Verkehr sicher zu 

bewältigen. Erst an zweiter Stelle steht das Radfahrkönnen, welches aber die 

Grundlage für eine sichere Bewältigung des Straßenverkehrs darstellt. 

Im Kopf der Eltern und vor allem der Schüler wird mit dem Erhalt des 

Radfahrausweises jedoch beides impliziert: das Kind kann sowohl Radfahren als 

auch sich sicher im Verkehr bewegen. 

Wichtig wäre 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 Sinneskapazitäten frei für den Verkehr, 

wie etwa für die Wahrnehmung von Verkehrszeichen und die Betrachtung der 

Gesamtsituation um Risikobereiche einschätzen und adäquat darauf reagieren 

zu können. Und wie später auch beim Autofahren ist es sinnvoll, nach dem 

  
 

55
 Vgl. Spitzer (2006) 

56
 Cf. https://www.bmbf.gv.at/schulen/unterricht/prinz/verkehrserziehung.html 
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Bestehen der freiwilligen Radfahrprüfung mit den Eltern viel im Straßenverkehr 

zu fahren und Praxis zu sammeln. 

 

2.1.5 Befragung der Lehrkräfte 

Gesamt wurden 69 Lehrkräfte in einer schriftlichen Umfrage befragt, zu den 

Themen „Realität Verkehrserziehung“ und „Einschätzung des Unfallrisikos“. 44 

(64%) unterrichteten in Volksschulen, 12 (17%) in Hauptschulen oder Neuen 

Mittelschulen und 13 (19%) in Allgemeinen Höheren Schulen oder 

Polytechnischen Schulen. Zur richtigen Interpretation der Daten muss an dieser 

Stelle noch angemerkt werden, dass etwa die Hälfte der Lehrkräfte 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 

Einschätzungen einen möglichen Bias darstellen und nicht den Durchschnitt 

abbilden. Die Befragungen zur „Realität der Verkehrserziehung“ ergaben, dass 

die unverbindliche Übung Verkehrserziehung für 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 Lehrkräfte gab an, dass sie keine Unterlagen für einen 

VE-Unterricht verwenden. Unter Umständen erfolgt hier kein 

Verkehrserziehungsunterricht bzw. es fließen keine Themen im Unterricht ein. 

Unter der Berücksichtigung, dass zumindest Verkehrserziehungsprojekte (eigene 

oder externe) durchgeführt werden, bleiben letztlich knapp 10%, bei denen 

Verkehrserziehung generell kein Thema ist. Für die Volksschule sind Inhalte aus 

approbierten Schulbüchern und Internetseiten laut dieser Befragung die 

wichtigsten Materialquellen. Externe Anbieter sind dabei generell von großer 

Bedeutung, verbunden mit dem methodischen und didaktischen 

Aufmerksamkeitskick. Homepages hingegen scheinen nur für Volksschulmaterial 

interessant zu sein. Der zweite Teil der Befragung betraf die Einschätzung des 

Unfallrisikos. Die Lehrkräfte wurden gebeten, Unfallbereiche generell, Unfallarten 

bei Schulkindern und Unfallmuster im Straßenverkehr einzuschätzen. Dabei 

zeigte sich vor allem, dass der Schulunfall generell bezüglich seiner Häufigkeit 

unterschätzt wurde. Ebenso lässt sich erkennen, dass zum Thema Unfall am 

Schulweg die Gefahren für die Kinder im Vergleich zu offiziellen Unfalldaten 

falsch eingeschätzt werden. Die Häufigkeit etwa, dass Kinder als Fußgänger oder 

Radfahrer am Schulweg verunglücken, wurde im Mittel vom Lehrpersonal 

deutlich geringer eingeschätzt, als es nach offiziellen Daten tatsächlich der Fall 

ist. Allerdings zeigen sich bei einer differenzierten Betrachtung nach Schultypen, 

in welchen die befragten Lehrpersonen beschäftigt waren, Unterschiede. Für die 

befragten AHS-Lehrer etwa stellt das Fahren in die Schule mit dem Moped das 

größte Risiko dar einen Unfall am Schulweg zu erleiden. In Tabelle 23 sind 

Reihungen der Lehrkörper aufgelistet und zusammenfassend dargestellt. Die 

aufgelisteten Bewegungsarten wurden von 1 – 5 gereiht. Die Zahl 1 stellt dabei 

die unfallträchtigste Bewegungsart dar, 5 die Bewegungsart bei der es zu der 

geringsten Anzahl an Verkehrsunfällen 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: Unfallhäufigkeiten nach Mobilitätsart des Kindes 

(Datenquelle: Statistik Austria) 

 

 

Tabelle 23: Schulwegunfälle und Häufigkeitseinschätzung des 

Lehrpersonals 

 
 

2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen an Fahrschulen 

Für die Analyse der Unterlagen für die Mopedausbildung AM und Führerschein B 

wurden freundlicherweise von Hubert Ebner (Hubert Ebner Verlags GmbH) in 

Wels deren Unterlagen, welche Österreich weit angeboten und vertrieben 

werden, zur Verfügung gestellt. 

2.2.1 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum Mopedführerschein (AM) 

Grundsätzlich gibt es für die Mopedausbildung keinen Lehrplan, wenige 

Rahmenvorgaben finden sich im Führerscheingesetz. De facto bedeutet dies, 

dass für den theoretischen Teil die Jugendlichen in jedem x-beliebigen Kurs in 

einer Fahrschule sitzen könnten. Die Prüfungsfragen 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 für die Fahrschüler 

und einer A4-Mappe für die Fahrschullehrer mit integrierten Strichcodes zur 

Medieneinbindung. In beiden Unterlagen sind die Prüfungsfragen 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 für die Unfallvermeidung darstellen und in unserem 

speziellen Raster für 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 persönlichen 

Schutzausrüstung wie Sturzhelm und adäquate 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 

Erwähnung. 

 

Der Alleinunfall mit realen Unfallszenarien kann im Konkreten nicht in den 

Unterlagen gefunden werden, jedoch sind allgemeine Sicherheitstipps natürlich 

vorhanden. Ob jedoch in der gegebenen Altersgruppe von 15jährigen ein echter 

Transfer stattfindet, kann nicht beantwortet werden. 

 

Der Verkehrsunfall, der auf Basis der gegenständlichen Analysen, rund zwei 

Drittel des Unfallgeschehens beim Moped ausmacht (je zur Hälfte 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 für sicheres Verhalten im Verkehr; 

und bei diesem Punkt des praktischen Trainings auf dem Übungsgelände und 

des Fahrens im Verkehr sind die Jugendlichen letztlich vom Engagement der 

Fahrschulen abhängig. 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 Erwähnung)

Allgemeine Erwähnung ohne Erklärung. Der FS kann sich letztlich nichts 

darunter vorstellen.

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen 

(genaue Erklärung)

Erklärung des Begriffes und daraus resultierendes Anders-Verhalten im 

Vergleich zum Erwachsenen.

Kindliches Verhalten als Fußgänger 

(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsätzlich im Straßenverkehr bezogen auf Wege, 

Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung.

Kindliches Verhalten als Radfahrer 

(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsätzlich im Straßenverkehr 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: Illegales Tandem - Sturzgefahr des 

Gerätes

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer
Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrd: Auffahren von Radfahrern, 

ausscheren

Unfallmuster Fahrrad: Straßenbahnschienen
Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrad: Sturzgefahr, große 

Schlenkbewegung beim Queren

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am Fahrrad von 

Links (X gleichrangige Straßen)

Kind beherrscht die R-Regel nicht immer. So kann bei X mit gleichrangigen 

Straßen das Moped von rechts = Vorrang falsch interpretiert werden.

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und 

Erwachsene am Gehsteig gegenüber
Kind könnte plötzlich nach drüben laufen wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Volksschulkind am 

Straßenrand
Plötzliches Überqueren ohne wirklich zu schauen

Unfallmuster Fußgänger: Öffentl VM  und 

Haltestelle
Gefahr von Kindern/ Personen, die vorne/hinten überqueren wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Kind läuft über 

Fahrbahn (Sturzgefahr)
Sturz-, Stolpergefahr - bremsbereit

Unfallmuster Zebrastreifen: Volksschulkind läuft 

zurück

Zu knappes Anfahren nach dem Überqueren kann Reaktion des Zurücklaufens 

auslösen.

Sturzhelm Schutzausrüstung

Bekleidung
Schutzausrüstung: Verletzungen beim (Eigen-)Sturz durch fehlende adäquate 

Bekleidung

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel etc. Ablenkung

Frisieren des Mopeds geändertes Fahr- und Bremsverhalten

Alkohol und Drogen Fahruntauglichkeit

Mitfahren am Moped Anderes Gesamtgewicht, Gleichgewichtsverhalten

Fahren in einer Mopedgruppe Gefahr des seitlichen Auffahrens, von hinten auffahren

Sturzgefahr Straßenbahnschienen Richtiges Queren von Straßenbahnschienen

Sturzgefahr Straßenbankett Gefahr der anderen Bodenoberfläche, Niveauunterschied zur Asphaltstraße

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglöcher Sturzgefahr, Lenker verreißen

Gehsteigkante, Bordsteinkante
Sturzgefahr, Lenker verreißen, mit Pedale hängenbleiben, Abrutschen bei 

Schrägen Steinen

Kurvenfahren - Pedale/Korpus/Auspuff Sturzgefahr durch Streifen der Pedale am Boden

Nässe Geländefahren, anderer Untergrund, rutschig
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Diskussion 

Eine Erweiterung der Unterlagen durch konkrete Tipps und Informationen zur 

Vermeidung eines Einzelsturzes und Beispiele von Unfällen aus der 

Verkehrswirklichkeit, die für die Jugend ansprechend medial und grafisch 

aufbereitet sind, wären ein effektiver Beitrag zur Unfallverhütung in dieser 

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: Illegales Tandem - Sturzgefahr des 

Gerätes

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer
Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrd: Auffahren von Radfahrern, 

ausscheren

Unfallmuster Fahrrad: Straßenbahnschienen
Kollision/Auffahren von Moped mit Fahrrad: Sturzgefahr, große 

Schlenkbewegung beim Queren

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am Fahrrad von 

Links (X gleichrangige Straßen)

Kind beherrscht die R-Regel nicht immer. So kann bei X mit gleichrangigen 

Straßen das Moped von rechts = Vorrang falsch interpretiert werden.

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und 

Erwachsene am Gehsteig gegenüber
Kind könnte plötzlich nach drüben laufen wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Volksschulkind am 

Straßenrand
Plötzliches Überqueren ohne wirklich zu schauen

Unfallmuster Fußgänger: Öffentl VM  und 

Haltestelle
Gefahr von Kindern/ Personen, die vorne/hinten überqueren wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Kind läuft über 

Fahrbahn (Sturzgefahr)
Sturz-, Stolpergefahr - bremsbereit

Unfallmuster Zebrastreifen: Volksschulkind läuft 

zurück

Zu knappes Anfahren nach dem Überqueren kann Reaktion des Zurücklaufens 

auslösen.

Sturzhelm Schutzausrüstung

Bekleidung
Schutzausrüstung: Verletzungen beim (Eigen-)Sturz durch fehlende adäquate 

Bekleidung

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel etc. Ablenkung

Frisieren des Mopeds geändertes Fahr- und Bremsverhalten

Alkohol und Drogen Fahruntauglichkeit

Mitfahren am Moped Anderes Gesamtgewicht, Gleichgewichtsverhalten

Fahren in einer Mopedgruppe Gefahr des seitlichen Auffahrens, von hinten auffahren

Sturzgefahr Straßenbahnschienen Richtiges Queren von Straßenbahnschienen

Sturzgefahr Straßenbankett Gefahr der anderen Bodenoberfläche, Niveauunterschied zur Asphaltstraße

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglöcher Sturzgefahr, Lenker verreißen

Gehsteigkante, Bordsteinkante
Sturzgefahr, Lenker verreißen, mit Pedale hängenbleiben, Abrutschen bei 

Schrägen Steinen

Kurvenfahren - Pedale/Korpus/Auspuff Sturzgefahr durch Streifen der Pedale am Boden

Nässe Geländefahren, anderer Untergrund, rutschig

Nässe Kreuzungsbereich Sturzgefahr auf Markierungen

Bremsen Bremstechnik

Kurven Kurvenfahrtechnik

Schotter, Rollsplit Sturzgefahr, Bremsgefahr

Toter Winkel im Kreuzungsbereich Rechtsabbiegender Lkw stellen die größte Gefahr dar

Radweg, Pkw und Zufahrten Vorausschauendes Fahren

Beruhigte Verkehrszonen (30er) Problematik der angewandten Rechtsregel

Moped will links abbiegen – Pkw überholt Spiegel und seitlicher Schulterblick

Pkw bremst – Moped fährt auf: Unterschätzte 

Anhaltewege
Bremstechnik, Abstand

Einzelsturz Kreuzung: immer beim "kurvigem" 90°-

Abbiegen
Kurvenfahrtechnik

Kollision in Kurve: zu wenig rechts Fahren von 

Moped / Auto
Kurvenfahrtechnik

LKW, Bus: Missachtung toter Winkel rechts; 

Unterschätzung der Ausscherung Zugfahrzeug 

bzw. Sattelaufleger

Vorausschauendes Fahren

Einfahren in Kreisverkehr: wenn Moped bereits 

drinnen fährt, wird es übersehen - oder fährt es zu 

schnell ein?

Vorausschauendes Fahren

PKW überholt Moped und will dann gleich rechts 

abbiegen
Vorausschauendes Fahren

Rückwärtsfahren von PKW etc: Moped missachtet 

dies sehr oft bzw. nimmt zu wenig Rücksicht
Vorausschauendes Fahren
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Hochrisikogruppe. Da gerade die Anzahl der Mopedunfälle bei den 

15/16 jährigen exorbitant hoch ist, sollte als zusätzliche Maßnahme ein konkreter 

Lehrplan erstellt und einheitliche Kursstandards für den theoretischen wie 

praktischen Teil geschaffen und rasch eingeführt werden. 

2.2.2 Analyse der Ausbildungsunterlagen zum B - Führerschein 

Für die Analyse standen Unterlagen für den Führerschein Klasse B ohne 

Prüfungsfragen (A5-Format) und die Variante mit den Prüfungsfragen (A4-

Format) zur Verfügung. 

Das Material ist in folgende Kapitel gegliedert: 

(1) Allgemeines 

(2) Verkehrszeichen 

(3) Fahrordnung 

(4) Kreuzungen 

(5) Eisenbahnkreuzungen 

(6) Abstellen 

(7) Fahrgeschwindigkeit 

(8) Fahren unter schwierigen Bedingungen 

(9) Hintereinanderfahren 

(10) Überholen 

(11) Vorbeifahren 

(12) Panne und Verkehrsunfall 

(13) Fahrtüchtigkeit und Alkohol 

(14) Verantwortung des Lenkers 

(15) Fahrzeugkunde 

(16) Fahrdynamische Grundlagen 

Evaluierung 

Der Analyseraster für Unfallmuster in den Lehr- und Lernunterlagen Fahrschule 

umfasst diejenigen Punkte, bei denen ein Pkw-Lenker Unfälle mit Kindern als 

Fußgänger und Radfahrer bzw. Verletzungen beim Insassen mit 

entsprechendem Wissen und Gefahrensensibilisierung vermeiden kann. Farblich 

hervorgehoben sind jene Themengebiete, welche in den Unterlagen zur 

Führerscheinausbildung behandelt wurden. 
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Tabelle 25: Unfallraster Ausbildung B-Führerschein 

 

 

Thema Wissensziel / Inhaltsziel / Gefahrenmoment

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen 

(allgemeine Erwähnung)

Allgemeine Erwähnung ohne Erklärung. Der FS kann sich letztlich nichts darunter 

vorstellen.

Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen (genaue 

Erklärung)

Erklärung 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 Einschätzung des Verkehrs aus.

Erklärung von Entwicklungsparametern (zB Sehen, 

Hören, Horizont, Geschwindigkeit einschätzen)

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

davor nicht leisten.

Kindliches Verhalten als Fußgänger 

(Bewegungsmuster)

Wie bewegt sich ein Kind grundsätzlich im Straßenverkehr bezogen auf Wege, 

Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung.

Kindliches Verhalten als Radfahrer (Bewegungsmuster)
Wie bewegt sich ein Kind grundsätzlich im Straßenverkehr bezogen auf Wege, 

Geschwindigkeit, Wahrnehmung der Umgebung, Platzbedarf.

Unfallmuster Fahrrad: Kindersitz am Fahrrad und 

wegfahren
Sturzgefahr beim Wegfahren (wenn Pkw dahinter)

Unfallmuster Fahrrad: Fahrradanhänger Überholproblematik

Unfallmuster Fahrrad: Kinder (illegal) am Fahrrad 

mitfahren
Illegales Tandem - Sturzgefahr des Gerätes

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer Auffahren von Radfahrern, ausscheren

Unfallmuster Fahrrad: Straßenbahnschienen Sturzgefahr (wenn Pkw dahinter), große Schlenkbewegung beim Queren

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am Fahrrad von Links 

(X gleichrangige Straßen)

Kind beherrscht die R-Regel nicht immer. So kann bei X mit gleichrangigen Straßen der 

Pkw von rechts = Vorrang falsch interpretiert werden.

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und Hauszufahrt
Überfahren, wenn es hinter dem Auto spielt. Anfahren, wenn es dem reversierenden 

Auto seitlich zuläuft.

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und Erwachsene am 

Gehsteig gegenüber
Kind könnte plötzlich nach drüben laufen wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und Erwachsene am 

Gehsteig mit Roller

Kind steuert in Blickrichtung. Wenn es sich nach den Eltern umdreht, fährt es in den 

Graben oder auf die Fahrbahn.

Unfallmuster Fußgänger: Volksschulkind am 

Straßenrand
Plötzliches Überqueren ohne wirklich zu schauen

Unfallmuster Fußgänger: Öffentl VM  und Haltestelle Gefahr von Kindern/ Personen, die vorne/hinten überqueren wollen.

Unfallmuster Fußgänger: Schulbereich und 

stehende/fahrende Kolonnen
Kind meint, dass beide Kolonnen stehen und überquert.

Unfallmuster Fußgänger: älteres Kind wartet bei Rot für 

Fußgänger
Bewusstes provozierendes Überqueren bei Rot von Pubertierenden

Unfallmuster Fußgänger: Kind läuft über Fahrbahn 

(Sturzgefahr)
Sturz-, Stolpergefahr - bremsbereit

Unfallmuster Zebrastreifen: Volksschulkind läuft 

zurück
Zu knappes Anfahren nach dem Überqueren kann Reaktion des Zurücklaufens auslösen.

Unfallmuster Insasse: Babyschale und Beifahrer-Airbag Verletzungen Kopf, Gehirn

Unfallmuster Insasse: KRS I und Abstand Vordersitz 

bzw. Beifahrerairbag
Zu nahes Sitzen führt zu Verletzungsrisiko

Unfallmuster Insasse: KRS II-III ohne Rückenlehne Nacken, Wirbelsäule, Kopf Verletzungsrisiko ist bei Sitzkissen ohne Lehne viel größer.

Unfallmuster Insasse: KRS II-III und Abstand 

Vordersitz bzw. Beifahrerairbag
Zu nahes Sitzen führt zu Verletzungsrisiko

Unfallmuster Insasse: zu früher Wechsel auf 3-P-Gurt
Schwere Verletzungen nehmen mit Sitzklasse zu. 3-P-Gurt verletzt vor allem 

Bauchraum. Weniger Gefahr für Halsbereich.

Unfallmuster Insasse: Gefahr Beckengurt als 2-P-Gurt 2-P-Gurt schlechteste Wahl

Unfallmuster Insasse: Gefahr Schultergurt hinter 

Rücken
Wirkung  wie 2-P-Gurt.

Unfallmuster Insasse: Gefahr lose Dinge / Tiere / nicht 

angeschnallte Personen am Rücksitz
Treffen von anderen Insassen; geht bis zur tödlichen 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 Ausmaß, welches vielleicht 

notwendig wäre. Natürlich 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 können, 

bedarf es eines gesamten Blocks mit typischen Unfallmustern und deren 

Erklärung. Betrachtet man das Verhältnis von Fragen zum Kindersitz und 

kindlichem Verhalten, so sehen wir hier ein Lernseiten-Verhältnis von rund 4 zu 

1. 

 

Die Ausbildungsunterlagen sind vom Inhalt und möglichen 

Präsentationsmethoden weitaus umfangreicher als der geprüfte Kernstoff. 

Aufgrund des Zeitdrucks in der Führerscheinausbildung, der natürlich mit dem 

Kostenfaktor eng verknüpft ist, werden realistischer Weise die Ausbildner sich 

zumeist auf den Themenkreis der Prüfungsfragen und deren engeres Umfeld 

konzentrieren. 

 

War Österreich im Jahr 1998 noch einer der Vorreiter mit der zentralen 

Computer-Prüfung, so konnte in den letzten Jahren Entwicklungen, wie etwa 

Deutschland einen Vorsprung erarbeiten. Sowohl das Material für Lehrphase, wie 

auch die Prüfungsfragen mit Variation oder Videofragen sollte daher auf den 

neuesten Stand gebracht werden. 

3. Fahrversuche 

Nach Durchführung einer Tiefenanalyse von Verkehrsunfällen zeigte sich vor 

allem die Problematik der Sichtbehinderungen im Straßenverkehr. Als relevant 

wurden geparkte Fahrzeuge, Zäune, Sträucher und ähnliche Gegenstände auf 

der Straße oder im unmittelbaren Nahbereich identifiziert. Bedenkt man die 

Größe eines Kindes, so ist die Sichtproblematik in den unterschiedlichen 

Situationen sehr gut nachvollziehbar. Hinter geparkten Fahrzeugen querende 

Kinder können von ankommenden Fahrzeuglenkern oft gar nicht oder erst zu 

spät erkannt werden.  

Eine Möglichkeit, um Unfälle 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 Freiwillige 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 durchgeführt. Es war das Ziel 

hier aufzuzeigen, dass bei der Wahl einer defensiven und vorausschauenden 

Fahrweise durchaus ein rechtzeitiges Anhalten bei plötzlich auftretenden 

Gefahrensituationen möglich ist. 
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In Abbildung 60 ist eine Übersichtsaufnahme vom Versuchsaufbau dargestellt. 

Ersichtlich ist der zu befahrene Fahrstreifen, rechts davon geparkte Fahrzeuge, 

welche sichtbehindernd für 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 Bremsmanöver wurde mitgefilmt und vereinzelte Versuchsfahrten mittels 

einer Highspeed Kamera festgehalten. Als Hindernisse wurden unter anderem 

Wassersäulen installiert, welche durch eine Trigger-Einrichtung 

(Trigger=Auslösesignal) geschaltet wurden. Der Asphalt wurde großflächig 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 Übungen wurde die 

Reaktionszeit der Übungsteilnehmer 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 über die Folgen von Reaktionsverspätung und 

defensivem Fahrverhalten diskutiert. Die Diskussion wurde mit Videoclips von 

rekonstruierten Realunfallszenarien mit Kindern unterstützt, welche inhaltlich den 

aufgebauten praktischen Übungen entsprachen. 
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Die Sinnhaftigkeit der durchgeführten Übungsfahrten sollte sich somit nicht 

ausschließlich auf das Wissen über eigene Reaktionsverhalten beschränken, 

sondern vielmehr den Übungsteilnehmern ermöglichen, sich in die gezeigten 

Video-Clips hineinzuversetzen, um ein verstärktes Verständnis für die statistisch 

relevanten Gefahrenstellen zu bekommen und es ihnen ermöglichen, diese auch 

als solche wahrzunehmen. Also eine Verknüpfung zwischen praktischer Übung 

und realen Fahrsituationen, wie sie jederzeit auftreten können, zu schaffen. 

Weiters wurde zum Fahrsicherheitstag mit ergänzenden Fragen zum 

persönlichen Fahrstil ein Fragebogen zusammengestellt. 

3.2 Fußgänger quert Fahrbahn 

Kommt es in Österreich innerorts zu Verkehrsunfällen mit Kindern, welche als 

Fußgänger unterwegs sind, so ist in 47% der Fälle folgende Unfallkonstellation 

gegeben: 

Das beteiligte Unfallfahrzeug behält die Richtung bei, biegt nicht ab und das Kind 

versucht aus Fahrersicht die Fahrbahn von rechts nach links zu queren. In einem 

Übungsszenario 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 Fußgänger. 

Ebenso wurden Maßnahmen ergriffen, welche ablenkend auf den Fahrer wirken 

sollten. Es wurde zum Beispiel linksseitig vom Fahrzeug Fußball gespielt oder 

einer Wassersäule in nicht kritischer Entfernung geschaltet. Um erkennen zu 

können, welche der vorgefundenen Situation im Straßenumfeld 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 können. 

 
Abbildung 61: Fußgänger quert von rechts 

Grundlage dieser Übung stellten Realunfälle 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 Straße. Der ankommende Pkw-Lenker sieht das querende 

Kind somit erst sehr spät, es kommt zur Kollision. Nichts desto trotz hätte ein 

Fahrzeuglenker, mit erhöhter Aufmerksamkeit fahrend, den Unfall vermeiden 

können. Das Training mit den Übungsteilnehmern zielte somit darauf ab, eine 

Situation wie diese, als kritisch zu erkennen, die Aufmerksamkeit auf die 

relevanten Bereiche im Straßenverkehr zu richten, um in weiterer Folge 

rechtzeitig und richtig reagieren zu können. 
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Abbildung 62: Realunfallbeispiel, Kind quert von rechts 

3.3 Radfahrer quert 

Aus Daten der Kinder- und Jugendchirurgie Graz in den Jahren 2011 – 2013 sind 

in Summe 211 Fälle bekannt, bei denen Kinder im Alter von 0-14 Jahren durch 

einen Unfalls unter Beteiligung eines zweiten Verkehrsteilnehmers verletzt 

wurden. In etwa 33% dieser Fälle nahm das Kind als Fahrradfahrer am 

Verkehrsgeschehen teil.  

In der Unfalldatenbank CEDATU sind zum aktuellen Zeitpunkt 26 Fahrradunfälle 

von Kindern dokumentiert und aufbereitet. In diesen Fällen war der Unfallgegner 

entweder ein Pkw, ein Bus oder ein Lkw. In 50% dieser Fälle kam dabei der 

Fahrradfahrer aus Sicht des Fahrzeuglenkers von der rechten Seite. Unter 

Berücksichtigung dieser Tatsache wurde am Testgelände, in Abbildung 63 

dargestellt, folgender Versuchsaufbau gewählt: 

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 für den Pkw-Lenker zu erkennen und 

eine entsprechende Reaktion in Form einer Vollbremsung zu setzten. Analog 

zum Übungsszenario mit dem hervortretenden Fußgänger wurden auch hier 

Maßnahmen gesetzt, welche ablenkend auf den Fahrer wirken sollten. 

 
Abbildung 63: Versuchsszenario Fahrradfahrer von rechts 

Als Referenz zum realen Verkehrsunfallgeschehen ist nachfolgendes Beispiel in 

Abbildung 64 angeführt. Der später verunfallte Junge wollte unter Aufsicht seiner 

Mutter ein Stück mit dem Rad fahren. Als die Mutter gerade dabei war das 

Garagentor zu schließen und mit dem Rücken zu ihrem Kind stand, fuhr dieses 

plötzlich, ohne auf sie zu warten auf die Fahrbahn. Im selben Moment nähert sich 

aus Sicht des Kindes von links ein Fahrzeug. Der Fahrzeuglenker nahm den 

Jungen erst sehr spät wahr und konnte nicht mehr rechtzeitig anhalten. Sträucher 

und Bäume wirkten in dieser Situation sichtbehindernd. Der Unfall ereignete sich 

im Ortsgebiet. Auch dieser Verkehrsunfall wäre aus Sicht des Fahrzeuglenkers 
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vermeidbar gewesen, hätte dieser das Straßenumfeld genauer beobachtet und 

besondere Vorsicht aufgrund des Kindes im Nahbereich der Straße walten 

lassen. Das Kind war in diesem Fall aus Sicht des Lenkers bereits etwa 2,5 

Sekunden vor der späteren Kollision erkennbar.  

 
Abbildung 64: Realunfallbeispiel Kind 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 ausgelöst (Abbildung 65). Die auf 

die Versuchsfahrt abgestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten betrugen 

zwischen 30 und 50 km/h. 

 
Abbildung 65: Versuchsszenario Wassersäule 

Wieder auf reale Unfallsituation bezogen sind die in Abbildung 66 und Abbildung 

67 dargestellten Versuche. 

In Abbildung 66 wurde ein Ball auf die Straße geworfen. Diese Variante hat 

insofern seine Berechtigung, sofern sich spielende Kinder am Straßenrand 

befinden. Rollt ein Ball über die Straße, so die Botschaft dahinter, kann ein Kind 

folgen, welches dem Ball nachläuft. Abbildung 67 zeigt eine weitere gefährliche 

Situation im Straßenverkehr, welche sich nicht ausschließlich auf Kinder bezieht. 

Das unbedachte, von innen Öffnen der Autotüren führt ebenfalls häufig zu 

kritischen Situationen. Umso wichtiger erscheint es auch hier, Fahranfänger auf 

diese Gefahr hinzuweisen, welche durch sorgfältiges Beobachten des 

Straßenlayout minimiert werden kann. 
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Abbildung 66: Versuchsszenario Ball auf der Fahrbahn 

 
Abbildung 67: Versuchsszenario, Öffnen der Fahrzeugtür 

3.5 Überblick Testkonfigurationen und gemessene Reaktionszeiten 

Tabelle 26 zeigt noch einmal im Überblick die durchgeführten 

Testkonfigurationen. Die kritischen Ereignisse stellen die Situationen dar, auf 

welche es zu reagieren galt. Abgelenkt wurden die Teilnehmer unter anderem 

durch fußballspielende Personen am Streckenrand oder auch durch 

zugeschaltete Wassersäulen. 

Tabelle 26: Kritische Ereignisse und Ablenkungen 

 

In Summe wurden 46 gültige Versuchsfahrten der Teilnehmer aufgenommen. Als 

nicht gültig klassifiziert sind hierbei Fahrten, bei welchen der Testfahrer bereits 

vor dem Sichtbarwerden des kritischen Ereignisses reagierte oder es zu keinem 

Bremsmanöver 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 Fahrzeugtüren, die geöffnet wurden, wurde 

durchschnittlich später reagiert. Wenngleich anzumerken ist, dass die 

angeführten Versuchsfahrten eine geringe Versuchsanzahl aufweisen (Abbildung 

68). 

Ball Fußballspiel Fußgänger links Wassersäule

Radfahrer X X

Tür öffnen X X

Fußgänger X X

Ausparker X

Wassersäule X

Softball X X X

AblenkungenKritisches 

Ereignis
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Abbildung 68: Fahrsicherheitstag Lebring, Reaktionszeiten der Teilnehmer 

3.6 Übungsgruppenzusammensetzung und Evaluierung 

Zur Evaluierung des abgehaltenen Fahrsicherheitstags, wurde um Rückmeldung 

der Teilnehmer gebeten. Diese Rückmeldungen wurden mit Hilfe eines erstellten 

Fragebogens aufgenommen und ausgewertet. Es wurden allgemeine Daten zur 

eigenen Person und zur erworbenen Fahrausbildung erhoben und 

Rückmeldungen zu den durchgeführten Übungen erbeten. 

Die allgemeinen Fragen nach Geschlecht, Alter, Ausbildung oder auch 

Einschätzung des eigenen Fahrkönnens sollten Rückschlüsse 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 Übungen 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 Männer im Alter zwischen 17 und 

37 Jahren. 

 Sieben der neun Teilnehmer waren jünger als 22 Jahre und sind als 

Führerscheinneulinge zu bezeichnen. Eine Teilnehmerin befand sich 

aktuell in der L17-Fahrausbildung. 

 Sieben Teilnehmer befanden sich in schulischer oder universitärer 

Ausbildung, zwei Teilnehmer waren berufstätig. 

 Sechs Teilnehmer verfügten über ein eigenes Fahrzeug. 

 Alle Teilnehmer gaben an einen Pkw mindestens 2-3-mal pro Woche als 

Fahrer zu nützen. 

 Die gefahrene Kilometerleistung im Monat vor dem Fahrsicherheitstag 

gaben sieben Teilnehmer mit mindestens 300 km an. 
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 Vorwiegend werden laut Fragebogen von den Teilnehmern Straßen 

innerorts befahren. 

Der überwiegende Anteil der Übungsteilnehmer schätzte sich als guter oder 

sogar sehr guter Autofahrer ein, lediglich eine Person gab an, sich als eher 

schlechten Autofahrer zu sehen (Abbildung 69). 

 
Abbildung 69: Selbsteinschätzung der Teilnehmer 

Für nachfolgende Fragen zur bisherigen Fahrausbildung und dem Realitätsbezug 

der durchgeführten praktischen Übungen galt es für die Teilnehmer eine 

Punktebewertung vorzunehmen. Eine Bewertung von 0 Punkten stellte 

sinngemäß „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 

Straßenverkehr ausreichend gelehrt wurde, gaben die Teilnehmer eine 

durchschnittliche Bewertung von 2,7 ab. Lediglich ein Teilnehmer zeigte sich 

überzeugt, dass das Thema Kinder im Straßenverkehr und die daraus 

resultierenden Gefahren in den Fahrschulen ausreichend behandelt wurden. Alle 

anderen sahen diesbezüglich Nachholbedarf, dargestellt in Abbildung 70. 

 
Abbildung 70: Thema Fahrausbildung und Kinder im Straßenverkehr 
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Zur Frage bezüglich der durchgeführten praktischen Übungen und deren 

Realitätsnähe zum tatsächlichen Unfallgeschehen mit Kindern gab der 

überwiegende Teil positives Feedback. Drei Übungsteilnehmer 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 Übungen als realitätsnah bis sehr 

realitätsnah. (Abbildung 71) 

 
Abbildung 71: Realitätsbezogene Einschätzung zum Übungsaufbau 

Auf die Frage, ob die aufgebauten praktischen Übungen jene statistisch 

relevanten Realunfallszenarien mit Kindern widerspiegeln, welche in Form von 

Video-Clips gezeigt wurden, waren die Antworten durchwegs positiv. Zwei 

Übungsteilnehmer vergaben hier 5 Punkte. Der wichtige Link zwischen Praxis 

und Theorie scheint somit erreicht worden zu sein. (Abbildung 72) 
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Abbildung 72: Praktischer Übungsaufbau und reales Unfallgeschehen 

Ebenso konnte mithilfe der durchgeführten Übungen und der Nachbesprechung 

ein Bewusstsein für Gefahren, welche von Kindern im Straßenverkehr ausgehen 

und zu kritischen Fahrsituationen führen können, geschaffen bzw. mindestens 

verstärkt werden. Jeder der Teilnehmer war sich bewusst, dass Situationen wie 

sie gezeigt wurden, auch ihnen wiederfahren können. 

 
Abbildung 73: Bewusstseinsbildung Gefahrenstellen und 

Gefahrensituationen mit Kinder betreffend 

Auf die Frage, ob die Inhalte in Bezug auf Kinder im Straßenverkehr 

(Sichtbehinderung, Ablenkung etc.) anschaulich und verständlich vermittelt 

wurden, gaben vier der Teilnehmer 5 Punkte ab. Allgemein gaben die Teilnehmer 

die Rückmeldung, das Gezeigte verstanden zu haben. Lediglich ein Teilnehmer 
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konnte den Ausführungen am Übungstag wenig abgewinnen, dieser vergab eine 

Punktebewertung von 2. (Abbildung 74) 

 
Abbildung 74: Verständliches Vermitteln von Unfallrelevanten Problemen 

In Summe wurden die durchgeführten Übungen von den Teilnehmern durchwegs 

positiv und auch interessiert aufgenommen. Lediglich die Wartezeiten zwischen 

den Übungsfahrten wurden beanstandet. Diese ergaben sich aufgrund der 

Sicherung der Messergebnisse. Bei einer möglichen Umsetzung in ein 

verpflichtendes Fahrsicherheitstraining im Rahmen der Mehrphasenausbildung 

spielt das keine Rolle, da eine Videoauswertung und Messung von 

Reaktionszeiten unberücksichtigt bleiben würde. In TOGETHER sollten aber 

Reaktionszeiten von den Teilnehmern ausgewertet werden und ebenfalls 

Videomaterial zur Verfügung stehen. Derartige Daten werden bei einer 

Implementierung in ein Fahrsicherheitstraining nicht benötigt. Die Thematik 

„Kinder als Fußgänger“ soll letztendlich lediglich als eine Station in das 

bestehende Programm integriert werden können und anschließend in Form einer 

theoretischen Nachbesprechung von ca. 15 Minuten aufgerollt werden, um den 

Link zwischen tatsächlichem, statistisch relevantem Unfallgeschehen und den 

abstrahierten, praktisch durchgeführten Übungen herstellen zu können. Im 

Anhang A sind der Fragebogen selbst, wie auch die Detailauswertung dazu und 

Rückmeldungen der Übungsteilnehmer enthalten. 
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VI. Empfehlungen 

1. Verkehrserziehung Kinder 

Der Entwicklungsstand eines Kindes und seine psychomotorischen Fähigkeiten 

sind ausschlaggebend dafür, ob und wie ein Kind die Gefahren des täglichen 

Lebens erkennen, mit ihnen umgehen und präventive Maßnahmen ergreifen 

kann. Grundlage für die Entwicklung von aktiven Präventionsstrategien im 

Straßenverkehr sind das Wissen um diese körperlichen und psychologischen 

Entwicklungsschritte der Kinder und damit verbunden das Wissen über das, was 

sie bereits können bzw. noch nicht können.  

Die wichtigsten Rahmenfaktoren für ein verkehrssicheres Verhalten von Kindern 

im Straßenverkehr sind: 

 Je jünger die Kinder sind, desto schwieriger ist die Beurteilung einer 

Verkehrssituation und desto wichtiger ist für die Beurteilung „sicher vs. 

unsicher“ das Sehen eines Autos. 

 Eine signifikante Steigerung der Verkehrskompetenz „sicher vs. unsicher“ 

erfolgt in der Altersgruppe der 10-jährigen. 

 Das Verhalten einer Person wird am häufigsten richtig beurteilt, wenn die 

Kinder Beobachter einer Situation sind und dabei die gesamte 

Verkehrssituation im Überblick sehen. 

 Die größten Schwierigkeiten haben die Kinder, wenn sie Situationen aus 

ihrem Blickwinkel einschätzen müssen. 

Die Empfehlung für die Verkehrserziehung an Schulen ist, dass eine optimale 

Unterstützung der Verkehrserziehung in der Klasse ein Film ist, welcher mit 

realen Szenen den Straßenverkehr darstellt. Dieser Film muss jedoch aus allen 

drei Perspektiven (Kind, Fahrzeuglenker, dritter Beobachter) gezeigt werden, um 

mit den Kindern auch das erarbeiten zu können, 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 könnte und was dies für 

die Verkehrssituation bedeutet. Je nach Altersgruppe der Kinder ist auch ein 

andauernder Perspektivenwechsel in der Versuchsabfolge sinnvoll. 

Ein Lehrausgang in die Verkehrswirklichkeit sollte die Übungsphasen im 

Klassenverband jedoch unbedingt ergänzen. 

 

Eine Analyse der Schulwegunfälle zeigt, dass „Taferlklassler“ die wenigsten 

Unfälle 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 dafür 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 

zurückzuführen ist. Zwischen dem 9. und 10. Lebensjahr schnellen die 

Unfallzahlen nach oben, um mit 11 Jahren einen absoluten Höhepunkt 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 Radfahrprüfung (FRP)“ sind die Kinder nun 

nicht mehr nur als Fußgänger, sondern auch als Radfahrer im Straßenverkehr 

alleine unterwegs, wobei die noch mangelnde Routine zu einer Unfallhäufung 

führt. Bis 14 Jahre sinkt die Anzahl der Unfälle dann wieder auf das Niveau der 

8 Jährigen. 

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 Ausmaße an. 

Durch den Mangel an Radfahrpraxis und geringe Unterstützung von Seiten der 

Eltern weist der Bereich des Radhandlings sehr große Defizite auf. Die 

Beherrschung des eigenen Fahrrades ist jedoch sehr wichtig, um möglichst 

sicher am Verkehrsgeschehen teilnehmen zu können. Wie jeder „Schein“ bedingt 

auch der Radfahrausweis eine Überschätzung der eigenen Fähigkeiten und des 

Verkehrswissens. Beide Seiten der Familie, Eltern wie Kinder, fühlen sich durch 

das Bestehen der Prüfung positiv bestätigt. Leider ist der Transfer in die 

komplexe Verkehrswirklichkeit sehr schwierig und für die Kinder ohne elterliche 

Begleitung sehr gefahrenreich und unfallträchtig. 

 

Die Verkehrserziehung in der Volksschule soll sich darüber hinaus an den 

typischen Unfallmustern von Kindern als Fußgänger und Radfahrer anlehnen und 

anhand von Beispielen Lösungskompetenzen mit den Schülern 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 über das Unterrichtsprinzip möglich sind, 

ergibt sich ein großer Qualitätsabfall im einzelnen Thema. Es ist unmöglich, die 

Vielzahl der Schulbücher auf ihre inhaltliche Richtigkeit des integrierten 

Verkehrsthemas zu durchleuchten. Da aber die Regelung des Straßenverkehrs 

durch STVO und KFG letztlich einem ständigen Änderungsprozess unterliegt, 

sollte dieses Unterrichtsprinzip doch anders gehandhabt werden, um die Qualität 

des Wissenstandes sowohl in den Büchern als auch bei den Lehrern zu 

garantieren. 

 

In der Sekundarstufe verkommt das Unterrichtsprinzip Verkehrserziehung zu 

einem Pausenfüller. Leider trägt auch die Schulautonomie ihres dazu bei, dass 

die Verkehrserziehung zugunsten anderer Prioritäten weichen muss. Auf Basis 

des Wissenstandes der Volksschule muss unbedingt aufgebaut werden. In den 

folgenden 4 Jahren der Sekundarstufe bis hin zur Mopedprüfung mit 15 wird eine 

große Chance aufgrund oben angeführter Probleme nicht genutzt. Betrachtet 

man nämlich die Unfallursachen beim Mopedfahren, so zeigen sich ähnliche 

Unfallmuster wie bei den Radfahrern (Alleinunfälle mehr als 50%, Probleme beim 

Bremsen, Kurvenfahren, Fahrbahnbelag – Schotter etc.). Die FRP muss und 

kann die Basis für den nächsten Schritt der Verkehrsmobilität darstellen, jedoch 

darf dieser Schritt nicht vier Jahre auf Eis liegen. 

Als Konsequenz sollte die Struktur der Verkehrserziehung an Pflichtschulen einer 

Überarbeitung unterworfen werden. Es gilt zu überlegen, 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 überlegt sich 

eine andere Regelung der FRP, dass nämlich ohne externe Unterstützung der 

Kinder im Bereich des Radfahrens eine sichere Verkehrsteilnahme erst mit 11 

Jahren gegeben ist. Darüber hinaus gehört in der 5. Schulstufe das 
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Verkehrswissen auf jeden Fall ins Regelwerk des Unterrichts integriert. Um die 

Lücke in der Sekundarstufe zu schließen, böte sich an, Verkehrs- und 

Sicherheitserziehung zu kombinieren und die Skills der Risk-Competence in 

diesen 4 Schuljahren besser auszubilden. 

 

Der Auslöser für kindliche Fußgängerunfälle ist oft eine unübersichtliche - und 

somit für Kinder eine gefährliche - Verkehrssituation. Kinder als Fußgänger 

schauen seltener Links-Rechts-Links, laufen impulsiv auf die Straße, sind 

motorisch unruhiger, denken am Gehsteig an anderes, folgen oft Personen ohne 

zu schauen und wählen den kürzeren Weg. Da eine Einflussnahme auf die 

Entwicklungsschritte eines Kindes nicht möglich ist und das verkehrssichere 

Wissen, das während der Verkehrserziehung in der Volksschule erarbeitet und 

gelernt wird, sich in diesem Rahmen der psychomotorischen Entwicklung 

bewegt, ist es unweigerlich notwendig, effektive Schritte für kindliche 

Verkehrssicherheit vor allem in der Ausbildung der erwachsenen 

Verkehrsteilnehmer – sprich: Führerscheinausbildung – zu setzen. 

2. Aus- und Fortbildung Fahrschulen 

Um das Thema Kind und Verkehr effektiver in die Fahrausbildung einfließen 

lassen zu können, wird empfohlen: 

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

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

 Erweiterung des Seitenvolumens in den Lehrunterlagen 

 Bessere sachlogische Darstellung der Inhalte (besseres Erkennen der 

„Defizite“ durch die psychomotorische Entwicklung und Darstellung der 

typischen Unfallmuster) 

 Gestaltung eines Prüfungsfrageteils Kind und Verkehr 

2.1 Definition von Lernzielen 

Für 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 können, ist ein wichtiger Punkt zum richtigen Einschätzen von zu 

erwartendem Kinderverhalten. 

Das Wissen, wie sich Kinder in welchen Verkehrssituationen wahrscheinlich 

verhalten werden, trägt zu einer aufmerksameren und reaktionsbereiteren 

Haltung beim Autolenker bei. 
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Abbildung 75: Lernziel 1 Gefahreneinschätzung von Kindern im 

Straßenverkehr: Zunahme der Verkehrssicherheit mit dem Alter 

 

2.1.2 Lernziel 2 

Der motorisierte Verkehrsteilnehmer, ob nun Moped- oder Autofahrer, muss sich 

seiner Einstellung im Straßenverkehr bewusst werden und die Risiken für seine 

eigene Aufmerksamkeit und Emotionalität als Gefahrenpotential bewusst werden. 

Nur dann sind die Aufmerksamkeitsresourcen ausreichend, um dem 

Vertrauensgrundsatz gemäß handeln zu können. 

 
Abbildung 76: Lernziel 2 Emotionen im Straßenverkehr 

Die Führerscheinausbildung soll ermöglichen, dass durch Rollenspiel und 

Rollentausch der einzelne Kursteilnehmer die Vor- und Nachteile und Stärken 

wie Schwächen der verschiedenen Arten der Verkehrsteilnahme und die 

grundlegenden altersbedingten körperlichen und psychomotorischen 

Rahmenbedingungen des anderen Verkehrsteilnehmers empathisch erfassen, 

einschätzen und bereits im sogenannten Unfall-Pre-Event agieren kann. 

 

2.1.3 Lernziel 3 

Gerade als Fußgänger und Radfahrer sind nicht nur Kinder, sondern auch 

Erwachsene einer großen Gefährdung ausgesetzt. Wo ich mit Kindern zu 

rechnen habe – die dann nicht regelkonform die Fahrbahn betreten oder 

überqueren – und wie ich als Erwachsener auch mit gutem Beispiel vorangehen 

kann und soll, ist für den zukünftigen Führerscheinbesitzer ein wichtiger Faktor, 
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um selbst die 3 Rollen des Verkehrsteilnehmers zu durchschauen und nicht zu 

isolieren.  

 

 
Abbildung 77: Lernziel 3: Womit muss ich rechnen? 

Die inneren und äußeren Einfluss- und Ablenkungsfaktoren auf das 

verkehrssichere Verhalten von Kindern sind sehr groß, sodass trotz 

Verkehrserziehung und Verkehrssicherheitsarbeit bei Kindern eine Umsetzung 

des Gelernten in eine aktuelle, reale Verkehrssituation entsprechend großen 

Schwankungen, was die „richtige“ und mit Aufmerksamkeit getroffene 

Einschätzung betrifft, unterliegt. Deshalb ist die Rolle des erwachsenen 

Verkehrsteilnehmers für die Verkehrssicherheit von Kindern entsprechend 

bedeutend. Denn vor allem er kann durch vorausschauende Fahrweise und unter 

Abschätzung des möglichen Verhaltens eines Kindes einen enormen Beitrag zur 

Unfallvermeidung leisten. 

 

2.1.4 Lernziel 4 

Eine sehr einfache Maßnahme zur Erhöhung der Verkehrssicherheit ist das 

konsequente Angurten im Auto. Wenn man die jährliche Unfallstatistik der 

Statistik Austria betrachtet, erkennt man das Mitfahren/Fahren im Auto als 

größtes Risiko für die Teilnahme am Straßenverkehr – und das vor allem bei 

Kindern. Der Pkw-Lenker soll erkennen, wie wichtig der Gurt für sich und auch für 

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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Abbildung 78: Lernziel 4: Kräfteeinwirkung beim Unfall 

 

3. Mehrphasenausbildung 

Bestimmte Unfallsituationen können bereits im theoretischen Teil der 

Führerscheinausbildung 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 Führerscheinausbildung zu trainieren, 

würde sich in der Mehrphasenausbildung beim Fahrsicherheitstraining eine 

Trainingseinheit dazu eignen.  

Im praktischen Teil des Fahrsicherheitstrainings könnten somit Unfallsituationen, 

wie beispielsweise Heraustreten eines Fußgängers zwischen parkenden 

Fahrzeugen, etc. geübt werden. Ebenfalls sollte hierbei eine zusätzliche 

Ablenkung, wie beispielsweise ein weiterer Fußgänger auf der 

gegenüberliegenden Straßenseite, etc., für eine komplexe Situation sorgen. Der 

Fahrschüler muss auf die für ihn relevante bzw. gefährliche Situation 

angemessen reagieren. Hierbei sollte darauf geachtet werden, dass es zu keiner 

Gefährdung Dritter kommt – der Fahrschüler soll nur bremsen, nicht versuchen 

auszuweichen.  

 
Unfallsituationen 

Folgende Situationen werden vorgeschlagen, welche bereits auf ihre 

Praxistauglichkeit getestet wurden: 

 

 Fußgänger kommt zwischen parkenden Fahrzeugen 

 Radfahrer kommt zwischen parkenden Fahrzeugen 

 Plötzliches Öffnen einer Fahrzeugtür 

 Ausparken  
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Geschwindigkeit 

Jedenfalls sollten für diese Situationen unterschiedliche Geschwindigkeiten 

(30 km/h, 50 km/h) berücksichtigt werden, damit die Sinnhaftigkeit des 

defensiven Fahrens durch kürzeren Anhalteweg praktisch aufgezeigt werden 

kann und erlebt wird. 

 
Ablenkung 

Ablenkende Maßnahmen können die Aufmerksamkeit des Teilnehmers 

beeinflussen und könnten folgendermaßen realisiert werden: 

 Ein weiterer Fußgänger befindet sich auf gegenüberliegenden 
Straßenseite und könnte ebenfalls die Straße queren.  

 Ein weiterer Fußgänger kommt zwischen den parkenden Fahrzeugen 
hervor, befindet sich allerdings in relativ großem Abstand zum Fahrzeug 
und würde keine Reaktionsaufforderung bedeuten. Die Aufmerksamkeit 
würde sich allerdings auf diesen Fußgänger beziehen. 

 Berücksichtigung von Wassersäulen, welche sich bereits jetzt im Einsatz 
befinden und als Ablenkung gelten könnten. 

 Überholendes Fahrzeug 
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VII. Ausblick 
Es konnte in TOGETHER eine Möglichkeit aufgezeigt werden, wie in der 

Mehrphasenausbildung, insbesondere im Fahrsicherheitstraining, auch komplexe 

Situationen erlernt und trainiert werden können. Diese Situationen wurden 

durchaus positiv bei den Teilnehmern aufgenommen. Eine Umsetzung ist 

durchaus möglich. Die praxistaugliche Umsetzung im Alltagsbetrieb der 

Mehrphasenausbildung sollte allerdings noch evaluiert werden. Es müssten die 

entsprechenden Situationen unter Umständen noch ergänzt und optimiert 

werden, sodass ein Szenarien Katalog für die Fahrausbildung aber auch 

Weiterbildung zur Verfügung steht. Die derzeitige Mehrphasenausbildung und 

Freiwilligenkurse könnten um diese Option erweitert werden. 
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XI. Anhang 

1. Anhang A 

Schulbuchliste für Volksschulen 2013/2014 bzw. 2014/2015 

165.516 Darthe´, Katalin;de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 1, Arbeitsbuch / 

Jugend und Volk, Wien / 4,50 E 

1 

130.223  Beer, Regina; Pölzl, Andrea; Frey, Christiane, u.a.; Stessel, Monika; 

Bartnitzky, Horst / Lasso Sachbuch mit Englisch 1 (bisherige Ausgabe). Für 

den integrativen Englischunterricht, Schülerbuch / öbv, Wien / 4.57 €  

Anmerkung: Audio-CD Lasso Englisch in der Anhangliste unter BNR 

130.225  

1  

105.187  Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 1 / 

Verlag E. DORNER, Wien / 4.75 €  

1  

146.203  Kristoferitsch, Irmengard; Koch, Werner; Ussar, Hans / Schatzkiste 1 inkl. 

CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien / 8.84 €  

1  

115.197  Schoiswohl, Astrid; Kummer, Morven / Spaß beim Forschen und Entdecken 

1 für den Sach- und Englischunterricht / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, 

Linz / 3.96 €  

Anmerkung: Audio-CD in der Anhangliste.  

1  

145.449  Römer, Elke; Kraus, Eva Maria; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz,  

Monika / Dem Leben auf der Spur 1/2 - Doppelband für die 1. und 2. Klasse 

/ Lemberger, Wien / 7.68 €  

1. 2 

150.069  Römer, Elke; Kraus, Eva Maria; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz, Monika / 

Dem Leben auf der Spur 1/2 – Arbeitsheft für die 1. und 2. Klasse / 

Lemberger, Wien / 4.67 €  

1. 2  

110.368  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Arbeitsbuch - 

Aktualisierung / Jugend und Volk, Wien / 5.04 €  

2  

110.372  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Übungsbuch A 

(einfache Übungen) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €  

2  

110.376  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 2, Übungsbuch B 

(zum selbstständigen Üben) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €  

2  

145.040  Buraner, Angelika; Fitz-Lenz, Romana; Palmstorfer, Brigitte / Ideenbuch für 

den Sachunterricht 2 / Jugend und Volk, Wien / 7.49 €  

2  

130.224  Beer, Regina; Pölzl, Andrea; Frey, Christiane, u.a.; Stessel, Monika; 2  
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Bartnitzky, Horst / Lasso Sachbuch mit Englisch 2 (bisherige Ausgabe). Für 

den integrativen Englischunterricht, Schülerbuch / öbv, Wien / 7.81 €  

Anmerkung: Audio-CD Lasso Englisch in der Anhangliste unter BNR 

130.225  

1.877  Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere - 

Pflanzen - Dinge 2, Arbeitsblätter / öbv, Wien / 2.35 €  

2  

1.868  Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere - 

Pflanzen - Dinge 2, Schülerbuch / öbv, Wien / 7.04 €  

2  

110.007  Kettenbach, Helene; Gressl, Engelbert / Minimondo 2, Schülerbuch / öbv, 

Wien / 7.56 €  

Anmerkung: Hierzu gibt es auch eine vereinfachte Ausgabe für 

SchülerInnen mit sonderpädagogischem Förderbedarf: siehe 

"Sachunterricht für Sonderschulen", BNR 110.008.  

2  

1.845  Dabsch, Julius; Jarolim, Franz; Svolba, Erich / Sachunterricht 2, 

Schülerbuch / öbv, Wien / 7.90 €  

2  

115.453  Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard; Ussar, Hans / Schatzkiste 2 / 

Verlag E. DORNER, Wien / 7.94 €  

2  

115.454  Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard; Ussar, Hans / Schatzkiste 2 inkl. 

CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien / 12.28 €  

2  

100.901  Neuwirth, Erich; Schoiswohl, Astrid / Spaß beim Forschen und Entdecken 2 

/ Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.32 €  

2  

135.618  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 2. 

Schülerbuch. Arbeitsheft / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 5.12 €  

2  

135.617  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 2. 

Schülerbuch. Basisteil / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.22 €  

2  

141.413  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Arbeitsbuch (+ 

CD-ROM) / Jugend und Volk, Wien / 11.05 €  

3  

110.380  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  

3  

110.383  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Übungsbuch A 

(einfache Übungen) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €  

3  

110.384 Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3, Übungsbuch B 

(zum selbstständigen Üben) / Jugend und Volk, Wien / 2.74 €  

3  
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151.076  Pölzl, Andrea; Stessel-Hermanek, Monika; Bartnitzky, Horst; u.a. / Lasso 

Sachbuch 3, Arbeitsheft / öbv, Wien / 3.30 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3  

151.074  Pölzl, Andrea; Stessel-Hermanek, Monika; Bartnitzky, Horst; u.a. / Lasso 

Sachbuch 3, Schülerbuch / öbv, Wien / 7.73 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3  

145.408  Buraner, Angelika; Fitz-Lenz, Romana; Palmstorfer, Brigitte / Ideenbuch für 

den Sachunterricht 3 / Jugend und Volk, Wien / 9.13 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3  

3.707  Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere - 

Pflanzen - Dinge 3, Arbeitsblätter / öbv, Wien / 2.79 €  

3  

3.671  Kettenbach, Helene; Jarolim, Franz; Ebner, Anton / Menschen - Tiere - 

Pflanzen - Dinge 3, Schülerbuch / öbv, Wien / 7.88 €  

3  

115.753  Kettenbach, Helene; Gressl, Engelbert / Minimondo 3, Schülerbuch / öbv, 

Wien / 9.72 €  

Anmerkung: Hierzu gibt es auch eine vereinfachte Ausgabe für 

SchülerInnen mit sonderpädagogischem Förderbedarf: siehe 

"Sachunterricht für Sonderschulen", BNR 115.759.  

3  

3.877  Dabsch, Julius; Jarolim, Franz; Svolba, Erich / Sachunterricht 3, 

Schülerbuch / öbv, Wien / 10.32 €  

3  

120.443  Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3 / 

Verlag E. DORNER, Wien / 10.31 €  

3  

120.444  Ussar, Hans; Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3 mit 

CD-ROM / Verlag E. DORNER, Wien / 14.65 €  

3  

105.808  Neuwirth, Erich; Jeide, Christiane; Schoiswohl, Astrid / Spaß beim Forschen 

und Entdecken 3 / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 9.43 €  

3  

135.620  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 3. 

Schülerbuch. Arbeitsheft / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 5.12 €  

3  

135.619  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte; Untersperger, Gabriele / Tipi 3. 

Schülerbuch. Basisteil / Veritas Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.22 €  

3  

136.492  Fidler, Romana; u.a. / Tipi 3. Schülerbuch. Set (Basisteil, Arbeitsheft, 

Länderteil eine Reise durch Wien mit Landkarte) / Veritas Verlags-

u.HandelsgmbH, Linz / 16.79 €  

3  

155.900  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 3/4 (2-teilig) / 

Jugend und Volk, Wien / 11.50 €  

3. 4  
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Anmerkung: Lehrplan 2011  

155.444

 

Lemberger, Michael; Pinkl, Claudia; Jerger, Klaus; Seitz, Dieter; Seitz, 

Monika; Eckel, Barbara; Trummer, Gerhild / Dem Leben auf der Spur 3/4 - 

Doppelband für die 3. und 4. Klasse / Lemberger, Wien / 9.39 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3. 4  

151.112  Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3/4 / Verlag E. 

DORNER, Wien / 14.94 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3. 4  

151.113  Koch, Werner; Kristoferitsch, Irmengard / Schatzkiste 3/4 inkl. CD-ROM / 

Verlag E. DORNER, Wien / 22.87 €  

Anmerkung: Lehrplan 2011  

3. 4  

120.249  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 4, Übungsbuch A 

mit einfachen Übungen / Jugend und Volk, Wien / 3.40 €  

4  

120.250  Darthé, Katalin; de Martin, Susanne / Meine bunte Welt 4, Übungsbuch B 

zum selbstständigen Üben / Jugend und Volk, Wien / 3.40 €  

4  

135.473  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte / Tipi 4. Schülerbuch. Arbeitsheft / Veritas 

Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 5.12 €  

4  

135.472  Fidler, Romana; Pichler, Brigitte / Tipi 4. Schülerbuch. Basisteil / Veritas 

Verlags-u.HandelsgmbH, Linz / 7.74 €  

4  
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2. Anhang B 

Befragung von Lehrkräften zur Verkehrserziehung 
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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 Verkehrsverhältnissen im Einzugsgebiet der Schule 

Diskussion: 

An Hand eines einfachen, ruhigen Bildes über diesen Bereich sprechen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Inhalt/Lehrplanbezug:  Verkehrszeichen (Seite 35) 

Lehrplan 1. Schulstufe: 

Der Fußgänger im Straßenverkehr – Aufbau von angemessenen 

Verhaltensweisen, Verkehrszeichen beachten 

Diskussion: 

Eine überladene, 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 Märchenbuch ist. Verkehrserziehung ist Realität und die grafischen 

Darstellungen sollen der Wirklichkeit entsprechen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Inhalt/Lehrplanbezug: Reflektoren/ Verhalten bei einer 

Fußgängerampel/ Verhalten beim 

Überqueren ohne Überquerungshilfen 

(Seite 36) 

Lehrplan 1. Schulstufe: 

Vertraut machen mit den Verkehrsverhältnissen im Einzugsbereich der Schule. 

Erkennen besonderer Gefahrenstellen, erschwerte Sichtverhältnisse bei 

Dämmerung; 

Der Fußgänger im Straßenverkehr, Aufbau von angemessenen 

Verhaltensweisen. Verhalten vor dem Überqueren der Fahrbahn auf 

ampelgeregelten Kreuzungen. 

Verhalten vor dem Überqueren der Fahrbahn ohne Überquerungshilfe 

Diskussion: 

Leider wird im Lehrplan nicht dezidiert reflektorisches Material für 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 Straße (Seite 49) 

Lehrplan 2. Schulstufe: 

Vorgegebene Regeln akzeptieren. Entwickeln von Einsichten in die 

Notwendigkeit der Verkehrsordnung. Aufgrund von Beobachtungen und 

Erfahrungen die Straße erschließen, dass der Straßenverkehr durch eine 

Verkehrsordnung geregelt werden muss und dass diese Regelungen auch für 

das eigene Verhalten im Straßenverkehr Schutz und Hilfe bieten. 

Diskussion: 

Wieder ein vollkommen unrealistisches, unruhiges, überladenes Bild über das 

Verhalten auf der Straße. Möglichst viel richtiges bzw. falsches Verhalten soll hier 

schriftlich (r, f) festgestellt werden. Die vielen grafischen Verhaltensdarstellungen 

stellen eine große inhaltliche Ablenkungsgefahr dar. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 2 – Übungsbuch A 

& Übungsbuch B“ 

Inhalt/Lehrplanbezug: Vorsicht im Straßenverkehr/ Handzeichen/ 

Verkehrszeichen (Seite 21 A & Seite 21 B) 

Lehrplan 2. Schulstufe: 

Der Fußgänger im Straßenverkehr; Aufbau von angemessenen 

Verhaltensweisen; Verkehrszeichen beachten; sich nach Handzeichen der 

Exekutive richten; 

Diskussion: 

Inhaltlich ist die Hälfte der Seite von Übungsteil A und Übungsteil B vollkommen 

identisch. Im Übungsteil B werden die Verkehrszeichen um 4 erweitert und richtig 

färbig angemalt. Leider handelt es sich hier nicht um relevante Verkehrszeichen 

für Fußgänger. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 2 – Arbeitsbuch“ 

Inhalt/Lehrplanbezug:  Womit wir uns fortbewegen (Seite 50) 

Lehrplan 2. Schulstufe: 

Keine Forderung; 

Diskussion: 

Acht verschiedene Möglichkeiten der Mobilität sollten grafisch und wörtlich richtig 

miteinander verbunden werden. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 2 – Übungsbuch A 

& Übungsbuch 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 außerhalb 

der Stadt und Verkehrsmittel als Transportmittel. Erweiterung der 

Mobilitätsmöglichkeiten durch Skateboard, Roller, Inlineskates und Fahrrad. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 2/3 – Arbeitsbuch 

Teil 1” 

Inhalt/Lehrplanbezug: Gib auf der Straße acht (Seite 74) 

Lehrplan 3. Schulstufe: 

Soziales, auf Sicherheit gerichtete Verhalten im Straßenverkehr erweitern; 

Verantwortungsbewusstes und vorausschauendes Verhalten entwickeln; 

Das eigene Verhalten im Straßenverkehr kritisch reflektieren; sich zunehmend 

der eigenen Verantwortung für dieses Verhalten bewusst werden; 

Konfliktsituationen vermeiden;  

Diskussion: 

Für diese Altersstufe eine durchaus entsprechende (auch die Anzahl betreffend) 

grafische Darstellung von falschen und richtigen Verhaltensweisen auf der 

Straße. 

Auf dieser Seite wird bereits erarbeitetes und erlerntes Wissen abgefragt. Der 

Text sollte mit der passenden Abbildung verbunden werden. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

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

Lehrplan 3. Schulstufe: 

Das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer beobachten; Fehlverhalten erkennen 

und das eigene Verhalten darauf einstellen; Erweitern des Regelverständnisses 

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 Mobilitätspalette 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 über die 

Beschaffenheit und Ausrüstung des Fahrrades kennen. 

Diskussion: 

Begriffserklärung 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 für Radfahrer bedeutendsten 

Verkehrszeichen kennen; 

Diskussion: 

Zuordnung von Beschreibungen zu dem jeweiligen Verkehrszeichen; Leider 

werden auch hier nicht alle relevanten Verkehrszeichen für Radfahrer dargestellt; 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 2/ 3 – Arbeitsbuch 

Teil 2” 

Inhalt/Lehrplanbezug: Öffentliches 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 für Mobilität; 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Evaluierte Lehrunterlagen Volksschule:  „Meine bunte Welt 4 – Übungsbuch 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 über die Beschaffenheit und Ausrüstung des Fahrrades kennen. 

Verkehrszeichen beachten; die für 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“ 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Evaluierte Lehrunterlagen zur freiwilligen Radfahrprüfung:  Schülerheft, 

Lehrermappe, Prüfungsbogen 

Thema Schülerheft Lehrermappe Prüfungsbogen 

Mitfahren am Fahrrad Seite 5 (-) Kapitel 2.5 (-)   

Fahren in einer Radfahrergruppe   K 7 (-)   

Sturzgefahr Straßenbahnschienen S 23     

Sturzgefahr Straßenbankett       

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglöcher       

Gehsteigkante, Bordsteinkante       

Kurvenfahren - Pedale       

Baumwurzel, nasses Gras        

Bremsen       

Kurven        

Schotter, Rollsplit       

Fahrradkontrolle Bremsen S 6 (-) K 2.3 (-) Frage 1 

Fahrradkontrolle Schrauben, 

Schnellverschlüsse       

Bergab fahren       

Radweg, Pkw und Zufahrten S 20, 21 (-) 

K 3.2 (-): nur 

ältere 

Menschen   

Sprung, Stunt       

Kombinierter Rad-/Fußweg, 

Fußgängerzone 

S 12 (-) 

Inlineskater 

S 29 (-) ältere 

Menschen 

K 3.2 (-): nur 

ältere 

Menschen   

Beruhigte Verkehrszonen (30er)  Mehrere S (+) K 5 (+) F 8, F 9, F 11 

Verkehrszeichen Mehrere S (+)   F 13, F 14 

Toter Winkel im Kreuzungsbereich S 32+33 (+) K 7 (+)   

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel 

etc. S 29 (-)     
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Evaluierte Lehrunterlagen zur Mopedausbildung AM  Unterlagen für 

Fahrschüler und Fahrschullehrer, Prüfungsfragen 

Thema Schülerheft Lehrermappe Prüfungsfragen 

Kind vom Vertrauensgrundsatz 

ausgenommen (allgemeine Erwähnung) K 2.1 K 2.1 F 5030 

Kind vom Vertrauensgrundsatz 

ausgenommen (genaue Erklärung) K 2.2, K 4.8 K 2.2, K 4.8 

F 5031, 5265, 

5067 

Kindliches Verhalten als Fußgänger 

(Bewegungsmuster) K 2.2-2.3 K 2.2-2.3   

Kindliches Verhalten als Radfahrer 

(Bewegungsmuster) K 2.4 (-) K 2.4 (-)   

        

Unfallmuster Fahrrad: Kindersitz am 

Fahrrad und wegfahren    

Unfallmuster Fahrrad: Kinder (illegal) am 

Fahrrad mitfahren    

Unfallmuster Fahrrad: Gruppe Radfahrer    

Unfallmuster Fahrrad: 

Straßenbahnschienen    

Unfallmuster Rechts-Regel: Kind am 

Fahrrad von Links (X gleichrangige 

Straßen)    

       

Unfallmuster Fußgänger: Kleinkind und 

Erwachsene am Gehsteig gegenüber      

Unfallmuster Fußgänger: Volksschulkind 

am Straßenrand       

Unfallmuster Fußgänger: Öffentl VM  

und Haltestelle K 2.8, K 6.24     

Unfallmuster Fußgänger: Kind läuft über 

Fahrbahn (Sturzgefahr)       

Unfallmuster Zebrastreifen: 

Volksschulkind läuft zurück       

    

Sturzhelm K 1.5 K 1.5 F 5008, 5009 

Bekleidung K 1.5 K 1.5 

F 5010, 5011, 

5012 

Ablenkung durch Handy, Ohrstöpsel etc.     F 5013 

Frisieren des Mopeds     F 5006, 5007 
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Alkohol und Drogen K 1.6-1.8 (+)   

F 5014, 5268, 

5015, 5263, 

5328, 5017, 

5018, 5019, 

5270 

Mitfahren am Moped 

K 1.8 (-): nur 

Rechtliches 

K 1.8 (-): nur 

Rechtliches F 5020, 5021 

Fahren in einer Mopedgruppe     F 5204 

Sturzgefahr Straßenbahnschienen K 6.29   F 5205 

Sturzgefahr Straßenbankett       

Sturzgefahr Spurrillen, Schlaglöcher       

Gehsteigkante, Bordsteinkante       

Kurvenfahren - Pedale/Korpus/Auspuff       

Nässe       

Nässe 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 

überholt       

Pkw bremst – Moped fährt auf: 

Unterschätzte Anhaltewege K 6.15, K 6.17   

F 5230, 5232, 

5233, 5234, 

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; Unterschätzung der 

Ausscherung Zugfahrzeug bzw. 

Sattelaufleger       

Einfahren in Kreisverkehr: wenn Moped 

bereits drinnen fährt, wird es übersehen 

- oder fährt es zu schnell ein?       

PKW überholt Moped und will dann 

gleich rechts abbiegen       

Rückwärtsfahren von PKW etc: Moped 

missachtet dies sehr oft bzw. nimmt zu 

wenig Rücksicht K 6.23   F 5224 
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Evaluierte Lehrunterlagen für die Pkw-Ausbildung „Grundwissen B“ 

Fahrschule B – PC Professional, Sicher fahren – Grundwissen +B, 

Fahren lernen – Grundwissen +B, Prüfungsfragen 

Thema 

Fahrschule B 

PC 

Professional 

Sicher fahren 

Grundwissen 

+B 

Fahren 

lernen 

Grundwissen 

+B 

Prüfungs- 

fragen 

Kind vom 

Vertrauensgrundsatz 

ausgenommen 

(allgemeine Erwähnung)         

Kind vom 

Vertrauensgrundsatz 

ausgenommen (genaue 

Erklärung) 1.15 / 1.16 1.15 / 1.16 1.10 / 1.11 F 1480, 1320 

Psychomotorische 

Entwicklung (von 2-12 

Jahren)beschrieben         

Erklärung von 

Entwicklungsparametern 

(zB Sehen, Hören, 

Horizont, 

Geschwindigkeit 

einschätzen)         

Kindliches Verhalten als 

Fußgänger 

(Bewegungsmuster) 
1.17 / 1.28 / 

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: 

Fahrradanhänger         

Unfallmuster Fahrrad: 

Kinder (illegal) am 

Fahrrad mitfahren         

Unfallmuster Fahrrad: 

Gruppe Radfahrer 1.24 (-) 1.24 (-) 1.15 / 1.16   

Unfallmuster Fahrrad: 

Straßenbahnschienen         
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Unfallmuster Rechts-

Regel: Kind am Fahrrad 

von Links (X 

gleichrangige Straßen)         

     

Unfallmuster 

Fußgänger: Kleinkind 

und Hauszufahrt         

Unfallmuster 

Fußgänger: Kleinkind 

und Erwachsene am 

Gehsteig gegenüber         

Unfallmuster 

Fußgänger: Kleinkind 

und Erwachsene am 

Gehsteig mit Roller         

Unfallmuster 

Fußgänger: 

Volksschulkind am 

Straßenrand 14.22 14.22 14.23 

F 1410, 1411, 

1796, 1797 

Unfallmuster 

Fußgänger: Öffentl 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 

Fußgänger: 

Schulbereich und 

stehende/fahrende 

Kolonnen         

Unfallmuster 

Fußgänger: älteres Kind 

wartet bei Rot für 

Fußgänger         

Unfallmuster 

Fußgänger: Kind läuft 

über Fahrbahn 

(Sturzgefahr)         

Unfallmuster 

Zebrastreifen: 

Volksschulkind läuft 

zurück         

          

Unfallmuster Insasse: 

Babyschale und 

Beifahrer-Airbag 14.21 14.21 14.21 F 1403 

Unfallmuster Insasse: 

KRS I und Abstand 

Vordersitz bzw. 

Beifahrerairbag         

Unfallmuster Insasse: 

KRS II-III ohne     
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Rückenlehne 

Unfallmuster Insasse: 

KRS II-III und Abstand 

Vordersitz bzw. 

Beifahrerairbag         

Unfallmuster Insasse: zu 

früher Wechsel auf 3-P-

Gurt   14.22 14.22 F 1407 

Unfallmuster Insasse: 

Gefahr Beckengurt als 

2-P-Gurt         

Unfallmuster Insasse: 

Gefahr Schultergurt 

hinter Rücken         

Unfallmuster Insasse: 

Gefahr lose Dinge / 

Tiere / nicht 

angeschnallte Personen 

am Rücksitz         
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4. Anhang D 

Fragebogen zum abgehaltenen Fahrsicherheitstag am ÖAMTC – Testgelände in 

Lebring 

Fußgänger, speziell Kinder im Straßenverkehr zählen zur Gruppe der 

ungeschützten Verkehrsteilnehmer und bedürfen erhöhter Aufmerksamkeit von 

uns als KFZ-Lenker. Nachfolgend sind einige Fragen und Punkte aufgelistet, mit 

deren ehrlicher Beantwortung Sie uns einerseits helfen können, die heute 

durchgeführten Übungen zu verbessern, sowie andererseits auch einen kleinen 

Beitrag zu leisten, um Österreichs Straßen sicherer für uns alle zu gestalten. 

Angaben zur eigenen Person und Fahrgewohnheiten 

 

männlich:    weiblich:   Alter: ________ 

Ausbildung/Beruf: ______________________ 

Im Besitz einer Lenkberechtigung seit (Monat/Jahr): _______________ 

Verfügen Sie über ein eigenes Fahrzeug? JA:  NEIN: 

Wie schätzen Sie sich selbst als Autofahrer ein? 

sehr guter Autofahrer    guter Autofahrer   

eher schlechter Autofahrer  schlechter Autofahrer 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Wie häufig benutzen Sie einen PKW als Fahrer? 

 

 

 

Wie viele Kilometer legten Sie im Monat vor dem heutigen Fahrsicherheitstag 

als Fahrer mit einem PKW zurück (Juli 2015)? 

 

 

 

 

 
Wie viele Kilometer schätzen Sie im Jahr als PKW-Lenker zurückzulegen? 

_______________________ 

Schätzen Sie die prozentuelle Verteilung Ihrer jährlich 

gefahrenen Kilometer in Bezug auf Ortsgebiet, 

Freilandstraßen und Autobahnen. 
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Was war Ihre Motivation heute an diesem Fahrsicherheitstag teilzunehmen? 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Angaben zum heutigen Fahrsicherheitstag und zu relevanten 
Erfahrungen 

Fühlen Sie sich durch Ihre bisher erworbene Fahrausbildung ausreichend auf 

die in Videoform gezeigten Real-Fahrsituationen vorbereitet? (Markierung auf 

der Punkteskala setzen) 

0: NEIN, ganz und gar nicht 

5: JA, voll und ganz 

 

Kommentar:  _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

Würden Sie nach dem heutigen Fahrsicherheitstag sagen, dass in Ihrer 

bisherigen Fahrausbildung die Thematik Kinder im Straßenverkehr ausreichend 

gelehrt wurde? (Markierung auf der Punkteskala setzen) 

0: NEIN, bis heute war mir die gezeigte 

Problematik gänzlich unbekannt 

5: JA, darüber wurde ausreichend 

gesprochen 

Kommentar:  _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Empfanden Sie die durchgeführten praktischen Übungen bezüglich Kinder als 

Fußgänger im Straßenverkehr als realitätsnah? (Markierung auf der 

Punkteskala setzen) 

      0: absolut realitätsfern 

      5: sehr realitätsnah 

Kommentar: _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

 

Spiegelten die aufgebauten praktischen Übungen Ihrer Meinung nach jene 

Realunfallszenarien mit Kindern wider, welche von der TU-Graz in Form von 

Video-Clips gezeigt wurden? (Markierung auf der Punkteskala setzen) 

      0: NEIN, nicht einmal ansatzweise 

      5: JA, sehr sogar 

Kommentar: _____________________________________________________ 
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Können 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) 

0: NEIN, kann mir sicher nicht 

passieren 

5: JA, kann mir passieren 

Kommentar: _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

 

Denken Sie in realen Fahrsituationen ähnlich schnell reagieren zu können wie 

Sie es heute taten? 

JA   eher JA   eher NEIN  NEIN 

 

Begründen Sie kurz Ihre Antwort: ___________________________________ 

___________________________________ 

 
Kam es schon zu Situationen in denen Fußgänger einen Schutzweg 

(Zebrastreifen) überqueren wollten und Sie als PKW-Lenker diese zu spät oder 

im letzten Augenblick wahrnahmen? 

 

JA, mehr als einmal   JA, einmal kann ich mich erinnern  

NEIN, noch nie 

 

Wenn Sie an geparkten Fahrzeugen oder stehenden Kolonnen vorbeifahren, 

beobachten Sie diese ähnlich genau wie Schutzwege (Zebrastreifen)? 

(Markierung auf der Punkteskala setzen) 

0: NEIN, nicht einmal ansatzweise 

5: JA, da bin ich immer besonders 

vorsichtig 

Kommentar: _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

 

 
Denken Sie zukünftig vorsichtiger an stehenden Fahrzeugkolonnen oder 

geparkten Fahrzeugen vorbeizufahren? 

 

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

Nein, Kinder müssen einfach früh lernen wie man sich im Straßenverkehr 

verhalten muss. 

Ja, Sichtbehinderungen sind überall im Straßenverkehr gegeben, Kinder 

sind klein und bewegen sich oft unbedacht, darum sind Sie häufig schwer 

zu sehen oder rechtzeitig zu bemerken. 

Nein, meine Reaktion und Beobachtungsgabe ist mehr als 

überdurchschnittlich. 

Nein, es ist Aufgabe der Eltern ihre Kinder zu schützen. 
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Befanden Sie sich bereits in realen Fahrsituationen, in denen Kinder involviert 

waren, die Sie als kritisch oder gefährlich empfanden? 

 

JA, war ich  NEIN, aber kenne jemanden   NEIN 

 

Beschreiben Sie diese Situation kurz: (Spielende Kinder auf und neben der Straße, 

Kind quert plötzlich Fahrbahn hinter Fahrzeugen, Kind quert unerwartet Fahrbahn auf 

Schutzweg, …) 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 

 

Wurden die Inhalte in Bezug auf Kinder im Straßenverkehr, Sichtbehinderung, 
Ablenkung etc. heute anschaulich und verständlich vermittelt? (Markierung auf 

der Punkteskala setzen) 

 

0: NEIN, ich weiß noch immer nicht was das 

heute sollte 

5: JA, das wurden sie voll und ganz 

 

Kommentar: _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

 
Würden Sie sagen heute Spaß an den durchgeführten praktischen, wie auch 

theoretischen Übungen gehabt zu haben? (Markierung auf der Punkteskala 

setzen) 

 

0: NEIN, ich kämpfe noch immer damit nicht 

einzuschlafen 

5: JA, ein sehr kurzweiliger und spannender 

Tag 

 

Kommentar: _____________________________________________________ 

  _____________________________________________________ 

 

Platz für eigene Kommentare/Anregungen/Ideen: 

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________

________________________________________________________________ 
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5. Anhang E 

Vorschläge zum Fragenkatalogupdate (Führerscheinausbildung B) 

Im Rahmen eines Updates des Fragenkatalogs bzw. dessen Überarbeitung 

ergibt sich die Möglichkeit, den Bereich des Basiswissens zu erweitern. Im 

Folgenden sind beispielhaft Fragen zum Thema „Kind und Verkehr“ angeführt. 

Allfällige Bilder, Grafiken oder Videosequenzen sind dafür erst anzufertigen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Sie sehen vor sich am Gehsteigrand ein Kind, das offensichtlich die Fahrbahn auf 

dem Schutzweg überqueren will. (Bild?) 

Wie verhalten Sie sich? 

 Da der Schutzweg ohne Druckknopfampel ausgerüstet ist, muss das Kind 

warten und ich darf fahren. 

 Ich halte an und ermögliche dem Kind das Überqueren 

 Ich halte an und ermögliche dem Kind das Überqueren. Sobald das Kind 

meinen Fahrtstreifen überquert hat, fahre ich weiter. 

 Ich halte an und ermögliche dem Kind das Überqueren. Erst wenn das 

Kind beide Fahrtstreifen überquert hat, fahre ich weiter. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Bild: 2 spurige Straße, ungeregelte Kreuzung mit Nachrangstraße, Schutzweg 

nur mit Verkehrszeichen, 1. Spur steht oder bremsendes Auto, das rechts blinkt. 

Sie nähern sich auf der 1. Spur dem stehenden Fahrzeug. 

Wie verhalten Sie sich? 

 Da es der nachfolgende Verkehr zulässt, blinke ich, wechsle auf die 2. 

Spur und fahre weiter 

 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. 

 Das Auto könnte wegen eines Fußgängers gehalten haben. Ich wechsle 

auf die 2. Spur und überhole es. 

 Das Auto könnte wegen eines Fußgängers gehalten haben. Ich wechsle 

auf die 2. Spur und nähere 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 Einmünden überquert, befindet sich ein 

Kind. 

Sie wollen links abbiegen: Wie gehen Sie vor? 

 Bei der erst besten Möglichkeit biege ich nach links ab. Ich verlasse 

möglichst rasch den Kreuzungsbereich, damit ich den 

entgegenkommenden Verkehr nicht behindere. 

 Ich fahre bei der bestmöglichen Gelegenheit nach links, bleibe aber auf 

der Gegenfahrbahn quer stehend, damit der Fußgänger den Schutzweg 

überqueren kann, ich aber nicht auf ein weiteres „Loch“ im Gegenverkehr 

warten muss. 

 Ich setze mein Abbiegen fort, wenn es der Gegenverkehr erlaubt und ich 

mich überzeugt habe, ob der Fußgänger die Kreuzung überqueren 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? 

 Das kleine Objekt könnte das Kind verloren haben. Obwohl ein 

Erwachsener das Kind begleitet, muss ich damit rechnen, dass das Kind 

auf die Fahrbahn läuft, um das Objekt zu holen. 

 Da ein Erwachsener auf das Kind aufpasst, ist es vom 

Vertrauensgrundsatz nicht mehr ausgenommen. 

 Das kleine Objekt auf der Straße könnte das Kind verloren haben. Ich 

hupe und mache es darauf aufmerksam. 

 Das kleine Objekt könnte das Kind verloren haben. Da ein Erwachsener 

das Kind begleitet muss ich nicht damit rechnen, dass das Kind auf die 

Fahrbahn läuft, um das Objekt zu holen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Sie nähern sich einem Schutzweg mit einer Druckknopfampel. Die Ampel zeigt 

für Sie grün. Neben der Ampel warten auf dem Gehsteig 2 Schulkinder. 

Wie verhalten Sie sich? 

 Da die Ampel für mich grün und für die Kinder rot zeigt, darf ich fahren.  

 Auch wenn die Ampel für mich grün zeigt, muss ich stehen bleiben, da die 

Kinder vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen sind. 

 Da die Ampel für mich grün und für die Kinder rot zeigt, darf ich fahren. 

Da jedoch die Kinder das rote Licht ignorieren könnten, fahre ich 

bremsbereit. 

 Da die Ampel für mich grün und für die Kinder rot zeigt, darf ich fahren. 

Da jedoch die Kinder das rote Licht ignorieren könnten, hupe ich, um sie 

zu warnen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Eine Druckknopfampel blinkt Gelblicht, daneben steht ein Kind auf dem Gehsteig. 

Was bedeutet dies für Sie? 

 Die Ampel ist ausgefallen oder defekt. Ich rufe bei der Straßenmeisterei / 

Polizei an. 

 Da zugleich für die Fußgänger das Rotlicht leuchtet, darf ich fahren. 

 Gelblicht bedeutet für mich, dass die Regel wie beim Schutzweg ohne 

Druckknopfampel gilt. 

 Erst wenn das Kind den Knopf drückt, wird bei mir Rot und ich muss 

stehen bleiben. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Rechts am Gehsteig fährt ein jüngeres Kind mit einem Scooter, Etwas dahinter 

gehen die Eltern. Links am Gehsteig ist auch ein Kind. 

Womit rechnen Sie? 

 Mit Zuruf können die Eltern das Kind sehr gut lenken.  

 Das Kind fährt recht sicher. Es besteht keine Gefahr, dass es herunter 

lenkt. 

 Das Kind auf der linken Seite könnte herüber laufen wollen. 

 Für die Erwachsenen gilt der Vertrauensgrundsatz. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Vor Ihnen steht an einer Kreuzung eine Familie mit Fahrrädern. Der Vater steht 

hinter den beiden Kindern. Die Ampel wird grün. 

Wie verhalten Sie sich? 

 Ich überhole die Radfahrer mit entsprechendem Seitenabstand. 

 Ich warte mit dem Überholen, bis die Radfahrer in Schwung gekommen 

sind. 

 Das jüngere Kind pendelt unter Umständen seitlich weiter aus. Ich 

überhole rasch mit großem Seitenabstand. 

 Der Vater könnte die Kinder überholen wollen. Ich fahre hinten nach. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Sie selbst bzw. Ihre Partnerin ist schwanger. 

Wie sichern Sie sich in einem Pkw richtig? 

 Der Drei-Punkt-Gurt könnte das ungeborene Kind erdrücken. Ich lege ihn 

nicht an. 

 Wenn mein Auto mit einem Airbag ausgerüstet ist, verwende ich keinen 

Gurt, da er das ungeborene Kind verletzten könnte. 

 Ich versuche in den letzten Monaten der Schwangerschaft die Autofahrten 

zu reduzieren. 

 Der Drei-Punkt-Gurt soll ober- und unterhalb des Bauches verlaufen. So 

schützt er am besten. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Warum ist ein Kind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen? 

 Erst mit dem Volksschulalter beginnt der Verkehrserziehungsunterricht.  

 Die Richtung, aus der ein Geräusch kommt, kann es schwer lokalisieren. 

 Kinder erkennen gefährliche Situationen erst recht spät. 

 Entfernung und Geschwindigkeit eines Autos wird nicht richtig 

eingeschätzt. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Bild: Mehrparteienhaus, mehrere Autos parken in einem Hof, seitlich Spielplatz; 

Sie wollen wegfahren. 

Worauf achten Sie? 

 Ich beachte hereinfahrende Fahrzeuge. 

 Bevor ich einsteige, schaue ich hinter mein Auto. 

 Ich schiebe langsam aus dem Parkplatz heraus. 

 Meine Rückfahrscheinwerfer signalisieren spielenden Kindern, dass ich 

ausparke. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Vor Ihnen steht ein Bus in einer Haltestelle. 

Woran erkennen Sie, dass es ein Schülertransport ist? 

 An einer gelbroten rechteckigen Tafel mit dem Kindersymbol an der 

Rückseite des Busses 

 An einer gelbroten rechteckigen Tafel mit dem Kindersymbol an der 

Vorderseite des Busses 

 An den eingeschalteten zusätzlichen Warnleuchten 

 An der eingeschalteten Alarmblinkanlage 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Ein Schülertransport steht in der Haltestelle. 

Was bedeutet dies für Sie? 

 Vorbeifahrverbot 

 Überholverbot  

 Dem Bus muss ich beim Verlassen der Haltestelle Vorrang einräumen 

 Wartepflicht für den entgegenkommenden Verkehr 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Eine Straßenbahn bleibt vor einer Schule stehen. Die Gleise verlaufen in den 

beiden Fahrspuren. Die Druckknopfampel unmittelbar vor der Straßenbahn ist für 

den Verkehr grün.  

Wie verhalten Sie sich? 

 Ich darf die Straßenbahn links überholen. 

 Ich muss hinter der Straßenbahn warten. 

 Da ich rechts nicht überholen kann, darf ich es links. 

 Ich muss damit rechnen, dass Schüler mitunter auch bei Fußgänger-Rot 

die Fahrbahn überqueren. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Ein Linienbus steht auf einer Freilandstraße rechts in einer Haltebucht, um 

Schüler aussteigen zu lassen. 

Wie verhalten Sie sich? 

 Bei einem Schülertransport darf ich nicht vorbeifahren. 

 Ich reduziere mein Tempo. 

 Ich reduziere mein Tempo, wenn der Bus die Haltestelle verlassen will, 

und dies durch den Blinker anzeigt. 

 Ich muss damit rechnen, dass Kinder vor und hinter dem Bus die 

Fahrbahn überqueren wollen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Ein städtischer Linienbus fährt in die Haltebucht ein. 

Womit müssen Sie rechnen? 

 Er schaltet die Warnblinkanlage ein und ich darf dann nicht vorbei fahren. 

 Ich muss damit rechnen, dass Kinder vor und hinter dem Bus die 

Fahrbahn überqueren wollen. 

 Es können Kinder in Hektik blindlings die Straße überqueren versuchen. 

 Die erwachsenen Fußgänger halten sich an die Verkehrsregeln. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Mit steigendem Alter wird das Verhalten im Straßenverkehr besser und sicherer. 

Wann kann man nun Kindern was zutrauen? 

 Kinder unter 4 Jahren können nicht immer ein stehendes von einem 

fahrenden Auto unterscheiden. 

 Kinder über 8 Jahren lassen sich im Straßenverkehr leicht ablenken. 

 Mit 10 Jahren können Kinder Geschwindigkeiten bis 80 km/h 

einigermaßen genau einschätzen. 

 Mit 14 Jahren sind Kinder sichere Radfahrer. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Mit steigendem Alter wird das Verhalten im Straßenverkehr besser und sicherer. 

Wann kann man nun Kindern was zutrauen? 

 Kinder über 4 Jahren können nicht immer ein stehendes von einem 

fahrenden Auto unterscheiden. 

 Kinder unter 8 Jahren lassen sich im Straßenverkehr leicht ablenken. 

 Mit 10 Jahren sind Kinder sichere Radfahrer, wenn sie die freiwillige 

Radfahrprüfung gemacht haben. 

 Mit 10 Jahren können Kinder Geschwindigkeiten bis 50 km/h 

einigermaßen genau einschätzen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche Sinne entwickeln sich bei den Kindern in den ersten 10 

Lebensjahren?  

 Die Peripheriewahrnehmung ist bereits beim Kleinkind ausgebildet. 

 Die Richtung, aus der ein Geräusch kommt, können jüngere Kinder 

schwerer einschätzen. 

 Kinder können begonnene Handlungen abrupt beenden. 

 Kinder verbinden eine gefährliche Situation im Straßenverkehr damit, 

dass sie ein Auto sehen. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu? 

 Aufgrund der Körpergröße sehen und erleben Kinder den Straßenverkehr 

anders. 

 Kinder können die Entfernung der herankommenden Fahrzeuge sehr gut 

einschätzen. 

 Die seitliche Wahrnehmung der Kinder ist sehr begrenzt. 

 Kinder sind schwer ablenkbar. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu? 

 Kinder sind leicht ablenkbar. 

 Verkehrsreime und Sprücherl werden verstanden und in die 

Verkehrspraxis umgesetzt. 

 Jedes 2. Kind bleibt am Gehsteigrand nicht stehen, bevor es die 

Fahrbahn betritt. 

 Mit 10 Jahren beurteilt ein Kind eine sichere bzw. gefährliche 

Verkehrssituation unabhängig vom akuten Vorhandensein eines Autos. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Welche Aussagen treffen auf Kinder zu? 

 Was Kinder im Verkehrsunterricht lernen, können sie sehr rasch 

anwenden. 

 Jedes 2. Kind überquert die Fahrbahn laufend. 

 Kinder sind vertrauensvolle Aufsichtspersonen für ihre jüngeren 

Geschwister. 

 Komplexe Verkehrssituationen können Kinder nicht meistern. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu? 

 Korrektes Erkennen der Verkehrssituation steigt mit dem Alter 

 Je jünger das Kind, umso schneller erfasst es den Verkehr. 

 Erwachsene unterschätzen Kinder in ihren Fähigkeit für ein 

verkehrssicheres Verhalten. 

 Ein größeres Kind erfasst eine Verkehrssituation schneller und richtiger 

als ein kleines. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche Aussagen treffen auf Kinder zu? 

 Kinder machen kleinere Schritte und müssen daher mehr laufen, um mit 

größeren mithalten zu können. Dadurch reduziert sich ihre Wahrnehmung 

der Umgebung. 

 Der Bewegungsdrang von Schulkindern ist in der Früh sehr groß. 

 Der Körperschwerpunkt liegt bei Kindern höher. Dadurch geraten sie 

leichter aus dem Gleichgewicht. 

 Bereits mit 6 Jahren ist das Gehör voll leistungsfähig. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche hauptsächlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Kleinkind zu? 

 Das Kleinkind wird durch einen reversierenden Pkw verletzt. 

 Das Kleinkind reißt sich aus der Hand eines Erwachsenen los. 

 Das Kleinkind will den Erwachsenen vorauslaufen. 

 Das Kleinkind ignoriert die rote Fußgängerampel. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 

Welche hauptsächlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Volksschulkind 

zu? 

 Das Volksschulkind überquert ohne zu schauen die Fahrbahn. 

 Das Volksschulkind läuft aus einer Kindergruppe heraus auf die 

Fahrbahn. 

 Bei spielerischen Tätigkeiten läuft es auf die Fahrbahn. 

 Ein Volksschulkind wird am Schutzweg erfasst. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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Welche hauptsächlichen Unfallmuster ordnen Sie einem Schulkind (10-

12 Jahre) zu? 

 Das Schulkind überquert unmittelbar hinter bzw. vor einem öffentlichen 

Verkehrsmittel die Fahrbahn. 

 Das Schulkind ignoriert öfter die rote Fußgängerampel. 

 Das Schulkind überquert die Fahrbahn ohne zu schauen. 

 Das Schulkind läuft aus einer Kindergruppe heraus auf die Fahrbahn. 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------ 
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