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Glossar

Befurwortende Querungsentscheidung: Eine beflirwortende Querungsentscheidung ist die
Entscheidung, die Fahrbahn zu queren, d.h. ,SCHRITT VOR®, unabhangig davon, ob diese Ent-
scheidung korrekt ist oder nicht.

Erster Gestaltwandel: Mit dem Ubergang vom Vorschulalter zum Schulkindalter (zwischen dem
5. und 7. Lebensjahr) vollzieht sich eine Veranderung der kindlichen Kdrperproportionen, die vor
allem mit einem verstarkten Langenwachstum und einer damit verbundenen Tieferverlagerung
des Kdérperschwerpunktes einhergeht.

Extraversion: Personlichkeitsfaktor, gekennzeichnet durch die Neigung zu Geselligkeit und Op-
timismus, Leichtfertigkeit, Abenteuerlust und Risikofreude

Fahrzeugentfernung: siehe Signalbedingung

Fehlentscheidung: Als Fehlentscheidungen gilt die Querungsentscheidung ,ja“ (Schritt VOR)
bei kleinem Abstand zum sich ndhernden Fahrzeug. In einer realen Querungssituation kdme es
hier unweigerlich zu einer Kollision.

Korrekte Entscheidung: Als korrekte Entscheidungen werden folgende Querungsentscheidun-
gen bezeichnet:

e die Querungsentscheidung ,ja“ (Schritt VOR) bei groRem Abstand zum sich nahernden
Fahrzeug,

e die Querungsentscheidung ,nein“ (Schritt ZURUCK) bei kleinem Abstand zum sich néhern-
den Fahrzeug,

e die Querungsentscheidung ,nein“ (Schritt ZURUCK) bei mittlerem Abstand zum sich na-
hernden Fahrzeug.

Mentale Modelle: Mentale Modelle sind kognitive Konstruktionen, d.h. mentale Reprasentatio-
nen der Wirklichkeit, die in Abhangigkeit von der aktuellen Situation und vom Wissen einer Person
im Gedachtnis konstruiert werden und einem standigen Lernprozess unterliegen.

Risikoentscheidung: Als Risikoentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,ja“ (Schritt VOR)
bei mittlerem Fahrzeugabstand. In einer realen Situation wiirde eine Kollision nur aufl3erst knapp
verhindert werden.

Signalbedingung (= Fahrzeugentfernung): Entfernung des Fahrzeugs bei Erténen des Signals
zur Entscheidung. Realisiert wurden im Feld- und Laborexperiment folgende Signalbedingungen:

e grofd: groRRer Fahrzeugabstand, Querung gefahrlos méglich
e mittel: mittlerer Fahrzeugabstand, Querung nur auf3erst knapp noch maéglich
e klein: kleiner Fahrzeugabstand, Querung nicht mdglich

Vorsichtsentscheidung: Als Vorsichtsentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,nein®
(Schritt ZURUCK) bei groRem Abstand zum sich ndhernden Fahrzeug. Das heil}t, obgleich eine
sichere Querung mdglich ware, entscheiden die Kinder, die Strale nicht zu iberqueren.



Abstract

In 2018 29.213 children were involved in car accidents. 21.5% of these children were pedestrians.
In road traffic children represent a particularly vulnerable group as their cognitive and motor skills
are not developed enough for a safe participation in road traffic.

The goal of the project is to gain a deepened understanding of the quality and extent of traffic
relevant cognitive capacities amongst children aged 5 - 14. The analysis of the results is focussed
on the relationship between the following factors: decision making process in road crossing (field-
and laboratory experiments), gaze behaviour, attention span and awareness of dangerous situa-
tions in the context of traffic. The results are meant to be used for the development of measures
to protect children as pedestrians and to promote traffic relevant cognitive capacities. A total of
183 children aged between 5 and 14 years participated in the studies.

The first experimental study was conducted as a field study. The goal was to observe the decision-
making patterns of children on when to cross the road in a real-life situation (two lane road). In
total 6 trials were conducted per child. In each trial a vehicle (passenger car) approached from
either the right or the left at a constant speed of 50km/h. At different distances between car and
child (long distance = crossing possible, medium distance = crossing only possible with risk, short
distance = crossing not possible) a signal was sounded. Based upon these signals the child de-
cided whether to cross or to not cross (step forward = crossing, step back = not crossing).

The second experiment was conducted as a laboratory experiment where the street crossing
behaviour of children was tested via computer animated traffic situations with varying conditions.
In total 24 trials were conducted per child. The following conditions were modelled: the vehicle’s
direction (left, right — as in experiment 1), the distance of the vehicle ( large, medium, small — as
in experiment 1), the vehicle’s speed (30km/h, 50km/h, 60km/h, acceleration from 20 to 50 km/h),
the type of vehicle (passenger car vs. HGV). At different distances between car and child a signal
was sounded, based upon which the child decided whether to cross. The decision was made by
pushing a button. The goal of this experiment was to ascertain whether results from experiment
1 could be replicated and extrapolated to the expanded set of factors in experiment 2. The gaze
behaviour of the children (vision fixation on decision relevant areas) was registered in both ex-
perimental studies.

In the third study three different components of attention span capacity were registered with the
help of standardised computer based psychological tests (TAP, KiTAP). To investigate the traffic
related perception of danger amongst the children, they were asked to judge different traffic
scenes with varying potential of danger.

In the field experiment as well as in the laboratory experiment even the older children (13 —
14 years old) often made ,wrong‘ and ,risk‘ decisions (ca. 1/3 of 13 - 14 year-olds). ,Wrong' deci-
sions were defined as decisions where the child decided to cross the road at a short distance
(crossing not possible) which would have caused a collision in a real-life situation. ,Risk’ decisions
were defined as decisions where there was a medium distance between the car and the child
(crossing only possible with risk) and a collision could barely be prevented. With increasing age,
decision making improved mainly with regards to cars coming from the left. When the car ap-
proaches from the right the decision-making process is more difficult as the second lane must be
considered. In this context, the children need a significantly longer time to decide. At 30 km/h the
readiness for crossing is highest. At 30 km/h children most often make the correct crossing deci-
sion in comparison to 50 km/h, 60 km/h and acceleration from 20 to 50 km/h. However, the read-
iness for crossing is related to more ,risk‘ and ,wrong* decisions.

The decision-making process was affected by both the vehicle speed and vehicle type. When the
modelled vehicle was an HGV, fewer ,risk‘ decisions and more ,safety‘ decisions were made (but
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not fewer ,wrong‘ decisions). A ,safety‘ decision is defined as a decision to not cross when the
vehicle is at a long distance (crossing possible). This means that even though a safe crossing
would be possible the children decided not to cross. As the age of the child increased, so did the
number of safety decisions, with a larger increase for the HGV condition as compared to the
passenger car condition. The gaze fixation data support the behaviour data: the older the child,
the longer the gaze was fixed on decision relevant areas and the shorter the reaction time.

Girls differ from boys in that they have shorter reaction times and longer fixation times. They
needed less time to make their decision but fixed their gaze on the decision relevant areas for
longer. The decision-making behaviour was similar between boys and girls in all age groups.

The testing of traffic related danger perception revealed that already at age 7 to 8 children have
a differentiated perception of danger. Children with a higher perception of danger fix the decision
relevant areas longer, but rarely make better decisions. Age related differences between younger
and older children were revealed in their suggestions for danger prevention. While younger chil-
dren often repeated the learned rules (for example, left-right orientation), older children displayed
a higher capacity to anticipate (“cross the street behind the bus”) and occasionally preventive
perception of danger, in so far as looking for alternative crossing options (using traffic lights or a
zebra crossing).

Attention span is well developed (according to age) already amongst young children. Children
with better attention spans within an age group make fewer safety decisions, but no fewer ,wrong’
and ,risk‘ decisions.

In light of the results, it appears sensible to begin early with age-appropriate traffic education and
sensitisation to dangers in traffic. It is important that children acquire the capability to inde-
pendently make situationally appropriate decisions and correctly use these in traffic. This means
that the transfer of acquired knowledge to real-life traffic situations must be ensured.
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Kurzfassung

In Deutschland verunfallten im Jahr 2018 insgesamt 29.213 Kinder. 21,5% der verunglickten
Kinder nahmen als FuRganger am Stra3enverkehr teil. Im Strallenverkehr sind Kinder in beson-
derem Malle gefahrdet, da die fur eine sichere Verkehrsteilnahme notwendigen kognitiven und
motorischen Fahigkeiten noch in der Entwicklung sind.

Ziel des Projekts ist ein vertieftes Verstandnis, tber welche verkehrsrelevanten kognitiven Kom-
petenzen heute Kinder im Alter von 5 bis 14 Jahren in welchem Umfang und in welcher Qualitat
verfligen. Besondere Berlcksichtigung findet dabei die Analyse von Zusammenhangen zwischen
dem Entscheidungsverhalten der Kinder zur Stralentberquerung (Feld- und Laborexperiment),
ihrem Blickverhalten, ihrer Aufmerksamkeitsleistung und ihrem verkehrsbezogenen Gefahrenbe-
wusstsein. Die Projektergebnisse sollen dazu genutzt werden, wirksame MalRhahmen zum
Schutz von Kindern als FulRganger und zur Férderung ihrer verkehrsrelevanten kognitiven Fahig-
keiten abzuleiten.

An den Untersuchungen nahmen insgesamt 183 Kinder im Alter zwischen 5 und 14 Jahren teil.
Die erste experimentelle Untersuchung (U1) wurde als Feldstudie durchgefihrt. Ziel war es, das
Entscheidungsverhalten von Kindern zur Stralentberquerung in einer realen Situation (2-spurige
Stralde) zu Uberprifen. Insgesamt wurden 6 Einzelversuche pro Kind realisiert, wobei sich jeweils
ein Fahrzeug (PKW) von links oder rechts mit einer konstanten Geschwindigkeit von 50km/h na-
herte. In Abhangigkeit von der Entfernung des Pkw (grof3: Querung sicher moglich, mittel: Que-
rung nur mit Risiko moglich, klein: sichere Querung nicht mdglich) ertdnte ein Signal, woraufhin
das Kind Uber die Moglichkeit zur Querung entscheiden sollte (Schritt vor = Querung ja, Schritt
zurtick = Querung nein).

Die zweite experimentelle Untersuchung (U2) wurde als Laborexperiment durchgefiihrt. Mittels
computeranimierter Strallenszenen wurde das Entscheidungsverhalten von Kindern zur Stralen-
Uberquerung Uberprift. Insgesamt wurden 24 Einzelversuche pro Kind realisiert. Variiert wurden
folgende Bedingungen: die Fahrzeugrichtung (links, rechts - wie in U1), die Entfernung des Fahr-
zeugs (grof3, mittel, klein — wie in U1), die Fahrzeuggeschwindigkeit (30 km/h, 50 km/h, 60 km/h,
Beschleunigung von 20 auf 50 km/h) sowie der Fahrzeugtyp (PKW vs. Lkw). In Abhangigkeit von
der Entfernung des Fahrzeugs ertdnte ein Signalton und das Kind entschied, ob die Stralde noch
gefahrlos tiberquert werden kann oder nicht. Die Entscheidung erfolgte per Tastendruck. Uber-
pruft wurde, inwieweit die Ergebnisse im Feldexperiment (U1) replizierbar und auf erweiterte Be-
dingungen im Laborexperiment (U2) Ubertragbar sind. In beiden experimentellen Untersuchun-
gen wurden die Blickbewegungen (Fixationen der entscheidungsrelevanten Bereiche) der teil-
nehmenden Kinder aufgezeichnet.

Im Rahmen der dritten Untersuchung (U3) wurden verschiedenen Komponenten der Aufmerk-
samkeitsleistung mittels standardisierter computerbasierter psychologischer Testverfahren (TAP,
KiTAP) erfasst. Die Prufung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins der Kinder wurde
Uber die Beurteilung verschiedener Verkehrsszenen mit unterschiedlichem Gefahrenpotenzial re-
alisiert.

Sowohl im Feldexperiment (U1) als auch im Laborexperiment (U2) treffen selbst altere Kinder (13
bis 14 Jahre) noch Fehl- und Risiko-Entscheidungen (ca. 1/3 der 13- bis 14-Jahrigen). Als Fehl-
entscheidung-gilt die Querungsentscheidung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand (sichere Querung
nicht moglich), bei der es in einer realen Situation unweigerlich zu einer Kollision kédme. Als Risi-
koentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,ja“ bei mittlerem Fahrzeugabstand (Querung nur
mit Risiko mdglich). In einer realen Situation wirde eine Kollision nur dulRerst knapp verhindert
werden. Mit zunehmendem Alter verbessert sich zunachst das Querungsverhalten, wenn sich
das Fahrzeug von links nahert. Die Entscheidung bei einer Fahrzeugannaherung von rechts fallt
den Kindern deutlich schwerer, weil die zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung einbezogen
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werden muss. Nahert sich das Fahrzeug von rechts, bendtigen die Kinder auch signifikant mehr
Zeit fur die Entscheidung. Bei 30km/h ist die Querungsbereitschaft am grofiten im Vergleich zu
den Fahrzeuggeschwindigkeiten 50 km/h, 60 km/h und der Beschleunigung von 20 auf 50 km/h.
Bei 30 km/h werden am haufigsten korrekte Ja-Entscheidungen getroffen (Querung bei grolkem
Fahrzeugabstand). Die héhere Querungsbereitschaft der Kinder bei 30 km/h ist allerdings auch
mit mehr Risiko- und Fehlentscheidungen verbunden.

Die Querungsentscheidung hangt neben der Fahrzeuggeschwindigkeit auch vom Fahrzeugtyp
ab: Unter der Bedingung ,Lkw“ werden weniger Risikoentscheidungen und mehr Vorsichtsent-
scheidungen getroffen (aber nicht weniger Fehlentscheidungen). Als Vorsichtsentscheidung gilt
die Querungsentscheidung ,nein“ bei groflem Fahrzeugabstand (Querung sicher mdglich). Das
heildt, obgleich eine sichere Querung moglich ware, entscheiden die Kinder hier, die Stralle nicht
zu Uberqueren. Je alter die Kinder sind, desto haufiger wird unter Lkw-Bedingung im Vergleich
zur PKW-Bedingung eine Vorsichtsentscheidung getroffen. Die Blickbewegungsdaten stiitzen die
Verhaltensdaten: Je alter die Kinder sind, desto langer werden die entscheidungsrelevanten Be-
reiche fixiert und desto kurzer fallt die Reaktionszeit aus.

Madchen unterscheiden sich von Jungen dahingehend, dass sie kilrzere Reaktionszeiten und
langere Fixationszeiten aufweisen. Sie bendtigen fur ihre Entscheidungen also weniger Zeit, fi-
xieren die entscheidungsrelevanten Bereiche aber langer. Mit zunehmendem Alter verringern
sich diese Unterschiede zwischen Madchen und Jungen. Insgesamt betrachtet fallt das Que-
rungsverhalten bei Jungen und Madchen jedoch in allen Altersgruppen sehr &hnlich aus.

Die Prifung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins (U3) ergab, dass bereits bei 7- bis
8-jahrigen Kindern ein differenziertes Gefahrenbewusstsein vorhanden ist. Kinder mit hoherem
Gefahrenbewusstsein fixieren die entscheidungsrelevanten Bereiche langer, sie treffen aber
kaum bessere Entscheidungen. In den Vorschlagen zur Gefahrenpravention zeigten sich alters-
typische Unterschiede zwischen alteren und jlingeren Kindern: Wahrend jliingere Kinder haufig
die erlernten Regeln wiedergaben (z.B. ,Links-Rechts-Orientierung®), zeigten die alteren Kinder
bereits eine hdhere Antizipationsfahigkeit (,hinter dem Bus die StralRe queren®) und zum Teil be-
reits ein praventives Gefahrenbewusstsein, indem sie nach alternativen Querungsmoglichkeiten
suchten (,Ampelanlage/ FulRgangeriberweg nutzen®).

Aufmerksamkeitsleistungen (U3) sind bereits bei jingeren Kindern gut (d.h. altersgerecht) aus-
gebildet. Kinder mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen innerhalb einer Altersgruppe treffen
insgesamt weniger Vorsichtsentscheidungen, jedoch nicht weniger Fehl- und Risiko-Entschei-
dungen.

In Anbetracht der Ergebnisse erscheint es sinnvoll, friihzeitig mit einer altersgerecht gestalteten
Verkehrserziehung und Sensibilisierung fur die Gefahren im Stral3enverkehr zu beginnen. Wichtig
ist dabei, dass die Kinder die Fahigkeit erwerben, eigenstandig situationsangemessene Entschei-
dungen zu treffen und diese im Strallenverkehr korrekt anzuwenden. Das bedeutet, dass der
Transfer des Erlernten in reale Verkehrssituationen sicherzustellen ist.
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1 Einleitung

In Deutschland verunfallte im Jahr 2018 nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (2019b)
im Mittel alle 18 Minuten ein Kind unter 15 Jahren im Stralenverkehr. Insgesamt kamen im Jahr
2018 auf Deutschlands StralRen 29.213 Kinder zu Schaden. 21,5% der verunglickten Kinder nah-
men als Fullganger am StralRenverkehr teil. Der Anteil verunglickter FulRganger im Alter zwi-
schen 6 und 9 liegt mit 27,9% Uber dem Durchschnitt. Der Grund ist hier in der Zunahme eigen-
standiger Mobilitat ab dem Schulalter zu sehen. Jungen bis zu einem Alter von 14 Jahren sind
haufiger an Verkehrsunfallen beteiligt (insgesamt 57,5%, davon als Fuliganger 58%) als Mad-
chen in diesem Alter (insgesamt 42,5%, davon als FuRganger 42%). Die von der Polizei am hau-
figsten registrierten Fehler bei kindlichen Ful3gangern im Alter zwischen 6 bis 14 Jahren betreffen
die Fahrbahnquerung, bei der Kinder den Fahrzeugverkehr nicht beachten (56,8% der als Ful3-
ganger verunfallten 6- bis 14-Jahrigen; Statistisches Bundesamt, 2019a) Soweit die unfallstatis-
tischen Daten. Doch was ist von Kindern im Stralenverkehr zu erwarten, welche Entscheidungen
treffen sie und wie kann man sie darin unterstlitzen, sich im Strallenverkehr kompetent zu ver-
halten? Im Fokus des vorliegenden Forschungsprojektes steht die Frage, welche Kompetenzen
fur eine sichere Teilnahme von Kindern im Alter von 5 bis 14 Jahren am Strallenverkehr erfor-
derlich sind und wie sich diese entwickeln. Als Untersuchungsgegenstand wurde die sichere
Fahrbahnquerung gewahlt, da sie eine der ersten und haufigsten Aufgaben von Kindern im Stra-
Renverkehr ist.

Ziel des Projekts ist ein vertieftes Verstandnis, Uber welche verkehrsrelevanten kognitiven Kom-
petenzen heute Kinder im Alter von 5 bis 14 Jahren in welchem Umfang und in welcher Qualitat
verfigen. Besondere Berucksichtigung findet dabei die Analyse von Zusammenhangen zwischen
dem Entscheidungsverhalten der Kinder zur Strallentiberquerung (Feld- und Laborexperiment),
ihrem Blickverhalten, ihrer Aufmerksamkeitsleistung und ihrem verkehrsbezogenen Gefahrenbe-
wusstsein. Die Ergebnisse kénnen dazu beitragen, Mallnahmen zur altersgerechten Férderung
entsprechender Kompetenzen, aber auch zum Schutz von Kindern im Stral’enverkehr abzuleiten.

1.1 Theoretischer Rahmen und offene Forschungsfragen

Das sichere Uberqueren einer Fahrbahn ist ein sehr komplexer Prozess, der hohe kognitive An-
forderungen stellt und z.B. gut entwickelte Wahrnehmungsfahigkeiten sowie motorische Fertig-
keiten voraussetzt. Diese manifestieren sich erst im Verlauf der mittleren Kindheit (Barton, 2006;
Schwebel & Barton, 2006;). So missen Entscheidungen Uber einen sicheren Ort zur Querung
einer Fahrbahn getroffen werden. Der flieRende StralRenverkehr muss aufmerksam verfolgt wer-
den. Die Entfernung und Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge und ihre Abstdnde mussen
innerhalb kirzester Zeit bestimmt und modifiziert werden. Dabei muss auch die Anfahrtsrichtung
herannahender Fahrzeuge beachtet werden. Vor diesem Hintergrund mussen unter Einbezie-
hung der eigenen Gehgeschwindigkeit letztlich Entscheidungen Uber die mdgliche Querung der
Fahrbahn getroffen und motorisch umgesetzt werden.

Unfallanalysen von DiMaggio und Durkin (2002) zeigen, dass jlingere Kinder (5 bis 9 Jahre) eher
unsicherere Orte wie belebte Kreuzungen und riskantere Situationen flr eine Fahrbahniberque-
rung wahlen. Dies bestatigt auch eine Studie von Agran et al. (1994). Dabei fokussieren Kinder
im Alter von etwa 5 bis 12 Jahren eher auf die Entfernung der Fahrzeuge und weniger auf deren
Geschwindigkeit (Connelly et al., 1998). Jungere Kinder zdgern zudem langer als Erwachsene,
die Uberquerung der StralBe nach erfolgter Auswahl einer geeigneten Liicke vorzunehmen und
erh6hen somit das Risiko fur eine Kollision (Schwebel, Davis, & O’Neill, 2012).
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1.1.1 Entwicklung verkehrsrelevanter Kompetenzen

Aufgrund bisheriger Forschungsergebnisse ging man davon aus, dass die wesentlichen verkehrs-
relevanten Kompetenzen mit ca. 14 Jahren entwickelt sind (Limbourg, 2010). Wenngleich die
Entwicklung der Einzelfahigkeiten eine wesentliche Grundvoraussetzung fur sicheres Verkehrs-
verhalten ist (siehe UDV, 2018), kommt vor allem dem Zusammenwirken dieser Fahigkeiten flr
die Bewaltigung komplexer Anforderungen im Straltenverkehr eine groRe Bedeutung zu (Schiitz-
hofer et al., 2015).

Im Kontext der aktuellen Studie soll der Fokus auf jene Kompetenzen gelegt werden, die flir eine
sichere Fahrbahnquerung als FuRganger wichtig sind. Diese werden im Folgenden beschrieben
und bisherige empirisch fundierte Erkenntnisse zusammengefasst.

Visuelle Wahrnehmung

Helligkeit und Farbe. Grundsatzlich ist die Fahigkeit zur Unterscheidung von Helligkeit und Farbe
bis zum Alter von finf Jahren gut entwickelt, weswegen die Differenzierung der Signalfarben von
Ampelanlagen in der Regel kein Problem fir die kindliche Wahrnehmung darstellt.

Formkonstanz und Raumwahrnehmung. Grundlegend fur das Erkennen und Bewerten von Ver-
kehrssituationen sind die Formkonstanz und die Raumwahrnehmung (Richter, 2016), die es er-
lauben, ein sich in unterschiedlichen Geschwindigkeiten heran oder weg bewegendes Objekt als
ein und dasselbe zu erkennen und Objektveranderungen der Bewegung im Raum zuzuschreiben.
Das Erkennen bloRRer Formen erlernen Kinder bereits sehr friih - auch entwickeln sie mit begin-
nender selbstandiger Mobilitat Raumvorstellungen. Dabei betrachten sie sich anfangs selbst je-
doch als Zentrum des Geschehens.

Rechts-Links-Differenzierung. Kinder lernen durch padagogische MaRnahmen und Beobachtung
frih, dass vor der Querung einer Fahrbahn die Rechts-Links-Orientierung zu erfolgen hat. Erst
mit Beginn des Grundschulalters betrachten sie die Richtungsangabe relativ zur eigenen Person.
So vermdgen nur 60% der Erstklassler und 85% der Drittklassler auf Anweisung in die richtige
Richtung zu schauen (Richter, 2016).

Wahrnehmung von Entfernungen. Das Zusammenspiel aus binokularem Sehen, visuellen Details
und Erfahrung ermdglichen die korrekte Wahrnehmung von Entfernungen. Laut van der Molen
(2002) ist diese Fahigkeit ab dem 8. Lebensjahr zu durchschnittlich 85% vorhanden. Zu dhnlichen
Einschatzungen gelangen Limbourg (2001) und Richter (2016), die davon ausgehen, dass Kinder
mit ca. 9 Jahren in der Lage sind, eine korrekte Einschatzung von Entfernungen von Objekten
vorzunehmen.

Wahrnehmung von Geschwindigkeiten. Voraussetzung fur die richtige Einschatzung von Ge-
schwindigkeiten ist nicht nur die Geschwindigkeit selbst. Vielmehr ist die Wahrnehmung der Ge-
schwindigkeit - als Relation der Lageveranderung eines bewegten Objektes in Abhangigkeit von
der Zeit - auch von der Entfernung, Grélke, Form und der Bewegungsrichtung des Objektes ab-
hangig. Dies gelingt Kindern erst ab einem Alter von ca. 10 bis 12 Jahren (Wilkening & Martin,
2004; Grundl, 2015). Morrongiello et al. (2016) stellten fest, dass 8- bis 10-jahrige Kinder fir eine
Entscheidung zur Querung einer befahrenen Stralle ausschliellich auf die Distanzen zwischen
den Fahrzeugen achteten. Wie schnell sich ein Fahrzeug naherte, hatte dabei keinen Einfluss.
Zu ahnlichen Ergebnissen gelangen auch Connelly et al. (1998) fir Kinder bis zu einem Alter von
12 Jahren. Diese Ergebnisse weisen darauf hin, dass Kinder in diesem Alter noch nicht imstande
sind, eine befahrene Fahrbahn jederzeit sicher zu Uberqueren, da bei ausschlieRlicher
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Bertcksichtigung der Distanz (ohne Einbeziehung der Geschwindigkeit des herannahenden
Fahrzeugs) das Zeitfenster fir das Nutzen einer Liicke bei héheren Fahrzeuggeschwindigkeiten
entsprechend kleiner wird (und damit eine Querung potenziell gefahrlicher).

Peripheriewahrnehmung. Neben dem Informationsgewinn aus fokalem (zentralem) Sehen kommt
dem peripheren Sehen im StralRenverkehr insbesondere zur Orientierung und Aufmerksamkeits-
ausrichtung eine wesentliche Bedeutung zu. Es besitzt eine detektierende (entdeckende) Funk-
tion. Nahert sich bspw. ein Fahrzeug in der Peripherie, kdnnen die zentrale Wahrnehmung zu-
gunsten der Informationen aus der Peripherie unterdriickt und die Aufmerksamkeit auf das Fahr-
zeug gelenkt werden. Die Aktivierungsfunktion der peripheren Wahrnehmung findet lern- und er-
fahrungsbasiert statt. Kinder missen erst lernen, diese Aktivierungsfunktion der peripheren
Wahrnehmung - z.B. beim Queren von Stralden - bewusst einzusetzen (Richter, 2016). Van der
Molen (2002) geht davon aus, dass diese Fahigkeit bei Uber 85% der Kinder im Alter zwischen
8 und 9 Jahren vorliegt. In alteren Untersuchungen konnte gezeigt werden, dass 6-jahrige (San-
dels, 1975) bzw. 7-jahrige Kinder (David et al., 1986) von der Seite kommende Fahrzeuge nicht
so friih wie 9- bzw. 11-jahrige Kinder und Erwachsene wahrnehmen.

Insgesamt ist die visuelle Wahrnehmung entwicklungsbedingt und aufgrund der geringeren Kor-
pergrofRe bis weit in das Grundschulalter hinein eingeschrankt, was die sichere Teilnahme am
Strallenverkehr erschwert.

Integration der Sinneseindriicke. Die Integration verschiedener Sinneseindriicke ist bedeutsam
fur das sichere Verhalten im StraRenverkehr, da gleichzeitig sehr viele Reize auf die Verkehrs-
teilnehmenden einwirken und beachtet sowie integriert werden muissen. Insgesamt dominiert -
auf allen Altersstufen - die visuelle Wahrnehmung. Bei widerspruchlichen Informationen wird ins-
gesamt und altersunabhangig die visuelle Information bevorzugt. Die Entwicklung der Integrati-
onsmechanismen erfolgt stetig bis zum 11. Lebensjahr (Barutchu et al., 2009, 2010; Innes-Brown
etal., 2011).

Aufmerksamkeit

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Bewaltigung der verkehrsspezifischen Aufgabenkomple-
xitdt und das selbstandige, sichere Bewegen im Strallenverkehr ist die Aufmerksamkeit. So ist
es bspw. erforderlich, sich nicht ablenken zu lassen, d.h. sich fir eine bestimmte Zeit auf ein
wichtiges, aufgabenrelevantes Ziel zu fokussieren, die Konzentration auf wesentliche Details zu
lenken und gleichzeitig irrelevante Informationen auszublenden (Béttcher, 2005; Grindl, 2015;
Limbourg & Reiter, 2003). Schilag et al. (2006) stellten fest, dass Ablenkbarkeit mit risikoreichem
Verkehrsverhalten und erhdéhter Unfallbeteiligung assoziiert ist. Die Konzentrationsfahigkeit hangt
u.a. von der Reizkomplexitat und dem Grad der Geibtheit ab (Richter, 2016). Kindern im Vor-
schulalter fallt es noch schwer, wesentliche Reize von unwesentlichen zu unterscheiden. Auch
reagieren sie oft impulsiv auf auffallige Reize. Ab ca. 5 Jahren wachst die Fahigkeit zur bewussten
Aufmerksamkeitsausrichtung. Uber einen langeren Zeitraum aufrechterhalten kénnen Kinder ihre
Aufmerksamkeit erst ab ca. 8 Jahren. Mit der Aufmerksamkeitsleistung Erwachsener ist sie erst
ab ca. 14 Jahren vergleichbar (Richter et al., 2006).

Im Folgenden soll die Bedeutung verschiedener verkehrsrelevanter Aufmerksamkeitskomponen-
ten kurz skizziert werden.

Alertness (allgemeine Wachheit als Basis jeder Aufmerksamkeitsleistung) bildet als allgemeine
Reaktionsbereitschaft des Organismus eine notwendige Grundlage dafir, dass die vorhandenen
Reize angemessen aufgenommen werden kénnen (Goldhammer et al.,, 2007; Kathmann &
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Reuter, 2008; Zimmermann & Fimm, 2004). Wahrend sich die tonische Alertness auf eine allge-
meine physiologische Aktivierung bezieht, ist phasische Alertness als kurzfristige und schnelle
Steigerung der Aufmerksamkeit im Hinblick auf einen Warnreiz zu verstehen (Kathmann & Reu-
ter, 2008; Kopp & Wessel, 2008; Sturm & Willmes, 2001). Beide Komponenten haben eine we-
sentliche Bedeutung fiir situationsangemessenes Verhalten im Stralenverkehr.

Alertness als Anpassungsreaktion auf Umweltreize liegt bereits bei ca. 3 Monate alten Sauglingen
vor (Posner & Raichle, 1994). Der grundlegende Entwicklungsprozess vollzieht sich etwa zwi-
schen 5 und 14 Jahren mit besonders deutlichem Voranschreiten bis zum 10. Lebensjahr. In
Studien unter Verwendung der KITAP, einer Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprifung fur Kinder
(Zimmermann et al., 2002), zeigte sich mit jedem weiteren Lebensjahr - insbesondere zwischen
8 und 10 Jahren - eine deutliche Verbesserung der Testleistung. Diese Verbesserung zeigte sich
in schnelleren Reaktionszeiten, einer geringeren Variabilitat der Leistung und verminderten Feh-
lerraten (Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). Die Auspragung dieser Aufmerksamkeitskomponente
erreicht etwa bei 13- bis 15-Jahrigen eine gewisse Stabilitat (Gaup, 2007; Zimmermann & Fimm,
2002).

Dem gegenuber stehen mehrere Aufmerksamkeitskomponenten, die fir eine gerichtete Aufmerk-
samkeit notwendig sind:

Flexibilitat und geteilte Aufmerksamkeit. Im Straldenverkehr ist es unabdingbar, dass viele ver-
schiedene Reize registriert, bewertet und in Entscheidungen einbezogen werden. Reize unter-
schiedlicher Modalitaten und Intensitdten missen in schnellem Wechsel oder parallel wahrge-
nommen werden. Dies bedarf einer gewissen Flexibilitat, d.h. der Fahigkeit zur Um-/Orientierung
(Sturm, 2002; Weiler & Leiss, 2013; Zimmermann & Fimm, 2004) und geteilten Aufmerksamkeit
zur simultanen Fokussierung mehrerer Stimuli (Van Zomeren & Brouwer, 1994). Dieses simul-
tane Fokussieren mehrerer Stimuli stellt hohe Anforderungen an den Organismus. Es gelingt
umso besser, je hoher der Grad automatischer, unbewusster Informationsverarbeitung ist
(Gaupp, 2007; Sturm, 2002). Sowohl Flexibilitat als auch geteilte Aufmerksamkeit gelten als zwei
unverzichtbare Aufmerksamkeitskomponenten fir den sicheren Aufenthalt auf der Stra3e (Dun-
bar et al., 2001; Limbourg & Reiter, 2003; Memmert, 2014; Stavrinos et al., 2018; Tabibi & Pfeffer,
2007).

Fir Flexibilitat konnten deutliche Entwicklungen zwischen 5 und 11 Jahren gezeigt werden. Auch
hier wurden unter Verwendung der KITAP messbare Unterschiede in 2-Jahresabstanden gefun-
den (Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). In einer Studie von Tabibi und Pfeffer (2007) zeigten sich
bei der Messung der Flexibilitat zwar signifikante Unterschiede in der Genauigkeit zwischen den
Leistungen der 10- bis 11-Jahrigen und denen der erwachsenen Versuchspersonen. Hinsichtlich
der Geschwindigkeit hatten die Kinder dieser Altersgruppe aber bereits das Niveau der Erwach-
senen erreicht. In einer weiteren Studie (Huizinga et al., 2006) zeigten sich teilweise sogar noch
Verbesserungen nach dem 15. Lebensjahr.

Hinsichtlich der geteilten Aufmerksamkeit wurden mit zunehmendem Alter Verbesserungen in
den Leistungen fur 4- bis 12-jahrige Kinder gezeigt. Die Entwicklung verlauft stufenweise: Unter-
schiede waren wiederum jeweils innerhalb von ein bis zwei Lebensjahren beobachtbar (Sobeh &
Spijkers, 2012). Jugendliche erreichen etwa zwischen 14 und 16 Jahren das Niveau Erwachsener
(Briem & Bengtsson, 2000; Limbourg & Reiter, 2003; Sobeh & Spijkers, 2012).

Ablenkbarkeit und Impulskontrolle. Die Fokussierung auf relevante Reize und die Unterdriickung
irrelevanter Stimuli fordern exekutive Funktionen und dabei insbesondere ein hohes Mal} an Im-
pulskontrolle und ein geringes Mal® an Ablenkbarkeit (Sturm, 2002; Trautmann & Zepf, 2012;
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Zimmermann & Fimm, 2004). Angesichts der Tatsachen, dass gerade unerwartete und plétzliche
Ereignisse mit hoher Auffalligkeit in das Bewusstsein drangen (Hahn & Kramer, 1995; Schitzei-
chel, 2007) und der Vielzahl ablenkender Faktoren im Stralenverkehr sind ein beachtliches Maf}
an Impulskontrolle und eine geringe Ablenkbarkeit nétig, um den Fokus auf die gerade bedeut-
samen Reize ausrichten zu kénnen (Briem & Bengtsson, 2000; Dunbar et al., 2001; Limbourg &
Reiter, 2003; Memmert, 2014; Stavrinos et al., 2018; Tabibi & Pfeffer, 2007).

Eine deutliche Verminderung der Ablenkbarkeit und zunehmende Impulskontrolle lieRen sich bei
Kindern insbesondere bis zum 11. Lebensjahr zeigen (Huizinga et al., 2006; Klenberg et al.,
2001). Bis zum Alter von 8 Jahren wurden bedeutsame Unterschiede in der Auspragung dieser
Aufmerksamkeitskomponenten jeweils von einem Lebensjahr zum nachsten gefunden (Féldényi
etal., 1999; Limbourg, 1995; Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). Eine mit Erwachsenen vergleichbare
Leistung wird mit ca. 12 Jahren erreicht (Bédard et al., 2002; Bunge et al., 2002; Durston et al.,
2002; Ridderinkhof & van der Molen,1995; van den Wildenberg & van der Molen, 2004).

Aufmerksamkeit und Geschlechtsunterschiede. Wie erwahnt, sind Jungen deutlich haufiger in
Verkehrsunfalle involviert als M&dchen (Granié, 2007, 2009). Eine der mdglichen Ursachen ist in
einer hdheren Ablenkbarkeit von Jungen zu vermuten (van der Molen, 2002). Fu und Zou (2016)
konnten in ihrer Studie feststellen, dass Jungen haufiger auf dem Birgersteig und in Strallennahe
spielen, hipfen und rennen. Wang et al. (2018) bringen dieses riskante Verhalten mit der gréRe-
ren Unaufmerksamkeit von Jungen im Straldenverkehr in Verbindung und stellen fest, dass dieses
Verhalten bis in die Adoleszenz erhalten bleibt. Morrongiello und Lasenby-Lessard (2007) stellen
fest, dass Madchen ihre Aufmerksamkeit starker auf sicherheitsrelevante Aspekte ausrichten und
weniger Risiken eingehen. Naglieri und Rojahn (2001) untersuchten gleichfalls geschlechtsspe-
zifische Unterschiede in den Aufmerksamkeitsleistungen von Kindern im Alter zwischen 5 bis
17 Jahren. Madchen zeigten dabei in allen Altersgruppen bessere Testleistungen als Jungen. Mit
zunehmendem Alter vergrofierte sich die Leistungsdifferenz zwischen Madchen und Jungen. Die
Autoren interpretieren dieses Ergebnis als Ausdruck der unterschiedlichen Reifungsgrade des
prafrontalen Kortex bei Madchen und Jungen (Naglieri & Rojahn, 2001). Auch Réthlisberger et
al. (2010) interessieren sich im Zusammenhang mit der Entwicklung exekutiver Funktionen bei
Kindern flr Geschlechtsunterschiede in der Aufmerksamkeitsentwicklung. Sie stellen fest, dass
Madchen insbesondere im Aufmerksamkeitsbereich ,Flexibilitat“ besser abschneiden als Jungen.
Foldenyi et al. (1999) fanden in ihren Studien, dass die Testleistungen von Jungen im Vergleich
zu Madchen im Alter zwischen 6 bis 10 Jahren in den Aufmerksamkeitsfunktionen Alertness,
selektive Aufmerksamkeit und geteilte Aufmerksamkeit durch schnellere Reaktionszeiten bei ei-
ner héheren Fehleranfalligkeit gekennzeichnet waren. Die Untersuchungen von Gaupp (2007)
mit 13 und 15-jahrigen Jugendlichen hingegen zeigen dann keine oder nur noch tendenzielle Ge-
schlechtsunterschiede in den Aufmerksamkeitsfunktionen Alertness, selektive Aufmerksamkeit
sowie geteilte Aufmerksamkeit.

Soziale Perspektiveniibernahme

Die Fahigkeit zur sozialen Perspektiveniibernahme (Entwicklung einer Theory of Mind) - das Ver-
mdgen, einzuschatzen und zu antizipieren, wie sich andere Personen (hier: Verkehrsteilneh-
mende) verhalten werden - ist im Stral3enverkehr von grofl3er Bedeutung. Bis zum Grundschulal-
ter herrscht bei Kindern eine egozentrische Perspektive vor; sie gehen davon aus, dass andere
Verkehrsteilnehmende eine Situation so wahrnehmen wie sie selbst (Grindl, 2015; Richter,
2006). Sie kénnen die Absichten und Verhaltensweisen anderer Verkehrsteilnehmenden nicht
(oder nur fehlerhaft) antizipieren. Dadurch sind Kinder bis ins Grundschulalter im Stralenverkehr
besonders gefahrdet. Foot et al. (2006) konnten zeigen, dass sich die Fahigkeit zur sozialen Per-
spektivenibernahme trainieren lasst. Schon im Alter von 7 Jahren verbesserten sich dadurch die
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Vorhersagen der Kinder Uber beabsichtigte Handlungen von Autofahrern. Noch starker war der
Effekt bei den 9- und 11-Jahrigen.

Motorische Fahigkeiten

Bottcher (2005) geht davon aus, dass mit ca. 11 Jahren die motorische Entwicklung fast abge-
schlossen ist und die Kinder die eigene Kérpermotorik nahezu vollstandig beherrschen. Bis zum
Grundschulalter kann es jedoch noch Schwierigkeiten in der Bewegungskoordination geben. Vor
dem ersten Gestaltwandel (siehe Glossar) missen Kinder wegen ihres héheren Koérperschwer-
punktes und der damit verbundenen instabilen Gleichgewichtslage ihre Aufmerksamkeit noch
starker auf die Fahrbahnoberflache richten (Richter, 2016). Damit sind sie weniger gut in der
Lage, ihre Aufmerksamkeit kontinuierlich dem Verkehrsgeschehen zu widmen und andere - si-
cherheitsrelevante - Umgebungsvariablen wahrzunehmen.

Bis ins Grundschulalter haben Kinder einen hohen Bewegungsdrang (Bottcher, 2005). Auch die
Fahigkeit zur Bewegungsinhibition (kognitive Kontrollfunktion zur Unterdriickung von Bewe-
gungsimpulsen/ Unterbrechung einmal begonnener Handlungen) befindet sich bei Grundschul-
kindern noch in der Entwicklung (Richter, 2016; Van der Molen, 2002; Vinje, 1981). So haben
Kinder in diesem Alter Schwierigkeiten, am Bordstein anzuhalten, um nach herannahenden Fahr-
zeugen zu schauen. Eine Verbesserung dieser Inhibitionsleistung tritt ca. im Alter von 8 Jahren
ein (Limbourg & Reiter, 2003).

Ein weiterer Faktor, der das Uberqueren einer Strae fiir Kinder riskanter macht, ist die Startver-
zdgerung. Kinder neigen zu einer grofieren Verzégerung, bevor sie mit der Stral’kenquerung be-
ginnen, weshalb ihnen weniger Zeit zur Querung der Fahrbahn verbleibt. Erst mit ca. 14 Jahren
erreichen Kinder das Niveau von Erwachsenen (Schwebel et al., 2014). Insgesamt weisen Kinder
im Gegensatz zu Erwachsenen deutlich langere Reaktionszeiten auf. So konnten Bucsuhazy und
Semela (2017) in einer Studie zeigen, dass Kinder im Alter zwischen 6 und 9 Jahren signifikant
langsamer auf visuelle Stimuli reagieren als 10- bis 14-Jahrige. Erst ab einem Alter von ca.
15 Jahren erzielen Jugendliche dhnliche Reaktionszeiten wie junge Erwachsene im Alter von
20 bis 30 Jahren.

Neben diesen beschriebenen Kompetenzen spielt das Gefahrenbewusstsein eine wichtige Rolle
bei der sicheren Bewaltigung des Strallenverkehrs.

1.1.2 Einflussfaktoren auf das Gefahrenbewusstsein von Kindern

Gefahrenbewusstsein kann definiert werden als die Fahigkeit, gefahrliche Situationen auf der
Grundlage von Wahrnehmungshinweisen und Vorwissen vorherzusehen, d.h. die Ausbildung ge-
nauer Erwartungen Uber das, was passieren kann (Groeger & Chapman, 1996). Nach Limbourg
(1995) umfasst das Gefahrenbewusstsein nicht nur die Fahigkeit zur Wahrnehmung und Antizi-
pation von Gefahren, sondern auch das Wissen dariiber, wie diese vermieden werden koénnen.
Dabei spielen u.a. Prozesse der Wahrnehmung, Aufmerksamkeit und der Situationsbewertung
eine Rolle (Horswill & McKenna, 2004; Vollrath & Krems, 2011).

FuRganger im Kindesalter sind im Vergleich zu Erwachsenen weniger gut in der Lage, die kom-
plexen Anforderungen des Strallenverkehrs zu bewaltigen (Hill et al., 2000; Tabibi & Pfeffer,
2003). Sie besitzen noch unzureichende visuelle Suchstrategien (Tapiro et al., 2014), erkennen
Gefahrensituationen seltener (Hill et al., 2000; Meir et al., 2015), und ihr Gefahrenverstandnis ist
nicht stabil (Hill et al., 2000). Sie neigen oft dazu, sich auf den auffalligsten Faktor zu
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konzentrieren (Whitebread & Neilson, 2000; Meir et al., 2013), wahrend sie andere kritische Ele-
mente im Verkehrsumfeld ignorieren.

Von welchen Personenmerkmalen wird das Gefahrenbewusstsein beeinflusst?

Alter. Jingere Kinder stltzen ihre Gefahrenwahrnehmung vor allem auf das Vorhandensein be-
stimmter Objekte, denen sie die Gefahrlichkeit als spezielle Eigenschaft zuschreiben. Die Umge-
bung, zu der der Gegenstand gehdrt, ignorieren sie weitestgehend (Hill et al., 2000; Underwood
et al., 2007). So kénnen sie beispielsweise ein geparktes Auto als gefahrlicher wahrnehmen als
die fehlende Sicht (Hill et al., 2000), wahrend altere Kinder ein grolieres Verstandnis flr die Per-
spektive anderer Verkehrsteilnehmer zeigen (Underwood et al., 2007). Die Fahigkeit zur kontex-
tuellen Einbettung nimmt mit dem Alter zu, ist bei 9- bis 10-jahrigen Verkehrsteilnehmenden je-
doch noch immer geringer ausgepragt als bei Erwachsenen. In diesem Alter werden Gefahren
noch unzureichend erkannt, wenn sie (im experimentellen Setting) unangekiindigt bleiben (Hill et
al., 2000; Underwood et al., 2007). Auch verdeckte Sichtfelder - z.B. durch geparkte Fahrzeuge
- werden bis zu einem Alter von ca. 9 Jahren seltener als Gefahr erkannt (Meir et al., 2015b) als
von alteren Kindern und Erwachsenen. Bis zu einem Alter von ca. 10 Jahren werden die Sicht
einschrankende Kurven im StralRenverlauf signifikant seltener als gefahrlich wahrgenommen
(Meir et al., 2015) als von Erwachsenen. Ebenso entwickelt sich die Fahigkeit von Kindern, Que-
rungsorte als sicher oder gefahrlich einzuschatzen, erst im Alter von neun bis elf Jahren (Shinar,
2007). Selbst wenn sie vor dem Uberqueren am Bordstein anhalten, schauen sie nicht immer zu
beiden Seiten und rennen oft beim Uberqueren (Zeedyk & Kelly, 2003).

Underwood et al. (2007) stellten in ihrer Studie fest, dass jliingere Kinder (7 - 8 Jahre) weniger als
altere (11 bis 12 Jahre) in der Lage waren, sich in die Perspektiven Anderer hineinzuversetzen.
Beim Erkennen von Gefahren im StralRenverkehr anhand von Fotos legten jingere Kinder ihren
Fokus vor allem auf aufdere Merkmale wie bspw. die GrélRe der Autos, wahrend altere Kinder sich
vermehrt in die Perspektiven der Verkehrsteilnehmenden in den abgebildeten Situationen ver-
setzten und so auf weitere potenzielle Gefahren schlossen. Dass jungere Kinder (bis zu einem
Alter von ca. 10 Jahren) allein die Prasenz von Autos als wichtiges Kriterium zur Gefahrenbeur-
teilung nutzen, belegen mehrere Studien (Ampofo-Boateng & Thompson, 1991; Hill et al., 2000;
Meir et al., 2015; Pfeffer, 2005; Underwood et al., 2007).

Limbourg (1995) beschreibt die Entwicklung des Gefahrenbewusstseins in drei Stufen. Die erste
Stufe bezeichnet das akute Gefahrenbewusstsein. Kinder kdnnen die Gefahrlichkeit einer Situa-
tion erkennen, wenn sie sich bereits in Gefahr befinden. Diese Fahigkeit ist mit etwa 5 bis 6 Jah-
ren entwickelt. Die zweite Stufe, das vorausschauende Gefahrenbewusstsein, haben Kinder mit
etwa 8 Jahren erreicht. Sie verfugen dann bereits Uber Wissen zur Gefahrenentstehung und kon-
nen gefahrliche Situationen antizipieren. Ermdglicht wird dies durch die Entwicklung wichtiger
kognitiver, vor allem aufmerksamkeitsbezogener Fahigkeiten. Dazu gehoéren Perspektiviber-
nahme, Einsichtsfahigkeit, Aufrechterhaltung der Konzentration Uber einen langeren Zeitraum
und eine verringerte Ablenkbarkeit (Béttcher, 2005; Limbourg, 2001). Mit etwa 10 Jahren hat sich
bei Kindern ein praventives Gefahrenbewusstsein, die dritte Stufe, entwickelt. Dies bezeichnet
das Wissen zur Vermeidung von Gefahren und die Anwendung entsprechender Verhaltensmal}-
nahmen. Vorausgesetzt werden daflr unter anderem ein weiter entwickeltes schlussfolgerndes
und abstraktes Denken (Bottcher, 2005) sowie geteilte Aufmerksamkeit (Limbourg & Reiter,
2003).

Ein unzureichend entwickeltes Gefahrenbewusstsein kann zu Fehlern in der Wahrnehmung und
Bewertung einer Verkehrssituation fiihren, einhergehend mit risikoreicheren Verhaltensweisen
und einem erhdhten Unfallrisiko (Darby et al., 2009; Hill et al., 2000; Limbourg & Reiter, 2003).
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Wie erwahnt, gehdren zu den haufigsten unfallauslésenden Verhaltensweisen bei Kindern das
Uberqueren der Strasse ohne auf den Verkehr zu achten, aber auch das plétzliche Hervortreten
hinter Sichthindernissen (Statistisches Bundesamt, 2019b). Ohne ein vorausschauendes Gefah-
renbewusstsein ziehen Kinder bspw. nicht die Méglichkeit in Betracht, dass hinter einem Sicht-
hindernis ein Auto heranfahren und eine Fahrbahnquerung somit gefahrlich sein kénnte. Ein pra-
ventives Gefahrenbewusstsein wiederum ist notwendig, um geeignete Verhaltensmalinahmen zu
ergreifen, wie zum Beispiel die Stralle an einer Ampel zu Gberqueren.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das Gefahrenbewusstsein eine entscheidende Voraus-
setzung dafir ist, dass Kinder und Jugendliche sich im Stralenverkehr angemessen verhalten
und Unfallen praventiv entgegenwirken kénnen (Limbourg, 1996).

Geschlecht. Jungen werden bei FulRganger- und Fahrradunfallen etwa doppelt so haufig getotet
oder schwer verletzt wie Madchen. In Hinblick auf die Gefahrenwahrnehmung werden allerdings
eher selten markante Geschlechtsunterschiede berichtet. In einem experimentellen Design von
Hill et al. (2000) erkannten Madchen auf Bildern mehr Gefahren in Stral3ensituationen als Jungen.
Underwood et al. (2007) fanden in ihrer Studie keine Geschlechtsunterschiede in der Bewertung
von Gefahren im StralRenverkehr. Bei der Betrachtung identischer visueller Situationen fokussier-
ten Jungen jedoch starker auf Umgebungsvariablen, Madchen konzentrierten sich mehr auf Per-
sonen und interpersonelle Dynamiken. Die Studie von Granié (2009) mit Jugendlichen (12 bis 15
Jahre) weist darauf hin, dass bei der Wahrnehmung von Gefahren im Stral’enverkehr - zumindest
in diesem Alter - auch eine Rolle spielt, inwieweit mannliche oder weibliche Geschlechtsstereo-
type Gbernommen werden. Je mehr eine jugendliche Person (mannlich oder weiblich) mannliche
Stereotype Ubernahm (erfasst mit dem ,Bem Sex Role Inventory* (BSRI; Bem, 1981), desto we-
niger Gefahren wurden wahrgenommen.

1.1.3 Einflussfaktoren auf das Verhalten von Kindern bei der Fahr-
bahnquerung

In Strassenverkehrssituationen wie z.B. der Fahrbahnquerung kénnen verschiedene Faktoren
das Verhalten von Kindern beeinflussen.

Alter. Wang et al. (2018) konnten bei einer Schulwegstudie bei chinesischen Kindern im Alter von
6 bis 14 Jahren beobachten, dass altere Kinder im Alter zwischen 12 und 14 Jahren den Verkehr
vor und wahrend der Fahrbahnquerung signifikant haufiger beobachteten als jingere Kinder.
Beim Uberqueren rannten oder hipften Kinder der ersten Klasse haufiger als altere Kinder. Sig-
nifikant haufiger als die Alteren nutzten Erst- und Zweitklassler aber den Zebrastreifen.

Auch in weiteren Studien wurde festgestellt, dass jlingere Kinder der groten Gefahrdung im
Stralienverkehr unterliegen. Whitebread und Neilson (2000) kommen in ihrer Studie zu dem
Schluss, dass 5- bis 6-jahrige Kinder sich risikobereiter und unfallgefahrdeter verhalten als éltere,
da sie noch nicht tiber ausgereifte visuelle Suchstrategien zur Uberwachung des Verkehrs verfii-
gen Eine deutliche Zunahme der effektiven Anwendung visueller Suchstrategien findet im Alter
von 7 bis 8 Jahren parallel zu einem zunehmend sichereren FuRgangerverhalten statt (siehe auch
Barton, 2006). 7- bis 8-Jahrige konnten schon deutlich besser Informationen aus verschiedenen
Fahrtrichtungen koordinieren. Verbunden ist dies jedoch mit einer teilweise langsameren Ent-
scheidungsfindung mit verpassten sicheren Gelegenheiten zur Querung. GemaR der Theorie der
kognitiven Entwicklung von Piaget kénnen sich jingere Kinder noch nicht auf mehrere Teile eines
Problems konzentrieren, wahrend altere Kinder Informationen aus mehreren Quellen erfolgrei-
cher integrieren kénnen.
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Spezifik Jugendalter. In Gruppen treffen Jugendliche wesentlich riskantere Entscheidungen als
allein und als Erwachsene (Gardner, & Steinberg, 2005). In einer Studie zur Verkehrsreife
(Schitzhofer, 2017) wurde gezeigt, dass die Bereitschaft zur Regelkonformitat und risikobewuss-
tem Verhalten zwischen 13 und 14 Jahren dramatisch sank, wahrend der Einfluss Gleichaltriger
auf das Risikoverhalten im Stralenverkehr zunahm. Erst mit 16 Jahren verloren Gleichaltrige
wieder an Einfluss. Die Bereitschaft, sich im Strallenverkehr regelkonform zu verhalten, glich sich
wieder an das Niveau der 12- bis 13-Jahrigen an.

Geschlecht. Wie die Eingangs dargestellte Unfallstatistik zeigt, sind Jungen als Fu3ganger im
Stralienverkehr starker gefahrdet als Madchen. Die Forschungslage ist diesbezliglich nicht voll-
standig gesichert. Einige Studien finden keine Unterschiede im Verhalten von Jungen und Mad-
chen im Straltenverkehr (Barton & Schwebel, 2007a; Morrongiello & Corbett, 2015; Tabibi & Pfef-
fer, 2003). Andere Untersuchungen zeigen, dass Jungen mehr Risiken eingehen als Madchen.
So rennen, hipfen und spielen Jungen eher in der Nahe des Verkehrs (Fu & Zou, 2016; Sullman,
Thomas, & Stephens, 2012; Wang et al., 2018), warten weniger lange auf eine geeignete Que-
rungslicke (Barton & Schwebel, 2007b) und wahlen riskantere Stellen zur StralRenliberquerung
(Barton & Schwebel, 2007b; Barton, Ulrich, & Lyday, 2011). Bei der Querung von FuRganger-
Uberwegen rennen oder hiipfen Jungen im spateren Grundschulalter zudem deutlich haufiger als
Madchen (Wang et al., 2018). Schwebel und Barton (2006) flihren das riskantere Verhalten von
Jungen auf ein héheres Mal} an Aktivitat und Impulsivitat sowie eine geringere Verhaltensregu-
lation zuriick. Jungen selbst fiihren Verletzungen eher auf ein individuelles Ungltick zurtick, was
dazu beitragt, dass Jungen das verursachende Risikoverhalten haufiger wiederholen (Morron-
giello, 1997). Gesellschaftliche Erwartungen — auch an die Geschlechterrolle - beeinflussen zu-
dem das Verletzungsrisiko (Morrongiello & Hogg, 2004). So wird von Jungen erwartet und es wird
ihnen erlaubt, groflere Risiken einzugehen, schneller und furchtloser auf physische Gefahren zu
reagieren (Morrongiello & Rennie, 1998).

Madchen hingegen agieren mit mehr Vorsicht (O'Neal et al., 2016; Rosenbloom et al., 2008). Sie
verfolgen den StralRenverkehr aufmerksamer, warten langer auf eine geeignete Querungsliicke
(Barton & Schwebel, 2007b) und assoziieren Verletzungen eher mit eigenem Fehlverhalten (Mor-
rongiello,1997). Sie hiipfen und rennen insgesamt und mit zunehmendem Alter seltener auf Geh-
wegen oder bei der Stralleniberquerung. Jedoch zeigen auch sie in Abhangigkeit ihres Alters
riskante Verhaltensweisen. So sind sie bei gemeinsamem Laufen mit anderen Kindern eher ab-
gelenkt und queren im spateren Grundschulalter die Stralle haufiger aullerhalb von Fuliganger-
Uberwegen (Wang et al., 2018). Dies kdnnte zum einen an ihrem Bedurfnis nach sozialer Teilhabe
liegen. Dass sie FuRgangeriberwege seltener nutzen und stattdessen eine ,effizientere Wege-
bewaltigung“ wahlen, kénnte mit der Uberschatzung der eigenen Kompetenzen zusammenhan-
gen (Meir et al., 2013; Tabibi & Pfeffer, 2003).

Persdnlichkeit. Das Verhalten von Kindern im Stralenverkehr wird auch durch ihr Temperament
und ihre individuelle Persdnlichkeit beeinflusst (Barton & Schwebel, 2007b; Hoffrage et al., 2003).
Eine der am haufigsten mit risikoreichem FuRgangerverhalten in Verbindung gebrachte Eigen-
schaftist die Impulsivitat (Briem & Bengtsson, 2000; Schwebel, 2004). Impulsive Kinder reagieren
vermehrt spontan, ohne Beriicksichtigung der Konsequenzen. Situationen, in denen Umsicht und
konzentrierte Aufmerksamkeit gefordert sind (wie im StralRenverkehr), Uberfordern sie leicht
(siehe auch Limbourg, 2010). Die mangelnde Fahigkeit, Impulse zu hemmen, geht im Strallen-
verkehr mit einem erhdhten Verletzungsrisiko einher (Barton und Schwebel, 2007b; Hoffrage et
al., 2003; Schwebel & Bounds, 2003; Tabibi et al., 2012). Impulsive Kinder beobachten den Stra-
Renverkehr unaufmerksamer, warten vor der Stralenluberquerung weniger lange, verpassen
mehr Mdglichkeiten zur Querung und wahlen kleinere Querungslicken (Barton & Schwebel,
2007b). Eine héhere Impulsivitat und eine hdhere Auspragung der Dimension Extraversion (siehe
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Glossar) im Kleinkind- und Vorschulalter bedingen eine Uberschatzung der eigenen kdrperlichen
Fahigkeiten und erhdéhen die Verkehrsgefahrdung im Schulalter (Schwebel & Plumert, 1999).
Stavrinos (2009) stellte fest, dass Kinder, bei denen eine Aufmerksamkeitsdefizit-Hyperaktivitats-
stérung (ADHS) mit Symptomen der Impulsivitat diagnostiziert wurde, als Fuliganger mehr Risi-
ken eingingen und haufiger in Verkehrsunfalle involviert waren. Auch die Befunde von Herrero-
Fernandez et al. (2016) unterstreichen den Zusammenhang zwischen Risikoverhalten und Impul-
sivitat. Probanden (junge Erwachsene) mit hoherer Impulsivitdtsneigung waren eher bereit, Risi-
ken im StraRenverkehr (laut Selbstbericht) einzugehen. Die hdhere Risikobereitschaft korrelierte
zudem negativ mit der Personlichkeitseigenschaft Gewissenhaftigkeit. In einigen Studien lieRen
sich auch Zusammenhange zwischen dem sog. ,sensation seeking“ und risikoreichem (FuRgan-
ger-)Verhalten sowie der Anzahl erlittener Unfalle nachweisen (Aluja et al., 2003; Herzberg &
Schlag, 2003; Schwebel et al., 2009). Sensation seeking beschreibt die Suche nach intensiven,
stark aktivierenden Eindriicken und Erfahrungen, eine Verhaltenstendenz, die eng mit der Eigen-
schaft Offenheit fir Erfahrungen verbunden ist.

Hoffrage et al. (2003) betrachten Risikoverhalten nicht als Korrelat einer Eigenschaft, sondern
messen der Verhaltenstendenz, sich risikoreich zu verhalten, selbst den Status einer Eigenschaft
zu. Wenn die Disposition, Risiken einzugehen, zur Unfallneigung eines Kindes beitragt, so die
Autoren, lieRen sich spezifische Schulungsprogramme/ Verkehrstrainings flr diese Personen-
gruppen entwickeln. Tatsachlich konnten Hoffrage et al. (2003) anhand einer Gliicksspielaufgabe
mit Kindern im Alter zwischen 4 und 6 Jahren sog. ,risk taker* und ,risk avoider” identifizieren. In
einer (realen) Verkehrsaufgabe, bei der die Kinder entscheiden mussten, wann sie die Fahrbahn
queren, trafen risikobereite Kinder (,risk taker”) mehr Risikoentscheidungen als ,risk avoider® (Ri-
sikovermeider), d.h. bei mittlerem Fahrzeugabstand trafen sie haufiger eine ,Go“-Entscheidung
(d.h. die Entscheidung, die Fahrbahn zu queren). Damit hatten ,risk taker“ eine hohere hypothe-
tische Unfallrate als ,risk avoider®.

Eine weitere Komponente, die das Ful3gangerverhalten negativ (da potenziell gefahrdend) beein-
flusst, stellt die Angstlichkeit von Kindern dar. Angstliche Kinder erleben gréReren Stress, emp-
finden mehr Situationen als beangstigend, haben eine Ubersteigerte Gefahrenwahrnehmung und
sind von neuen Situationen und Informationen schnell Gberwaltigt (Rothbart & Jones, 1998; Talge
et al., 2008). Auch zdgern sie vor der StralRenliberquerung langer. Damit verklrzt sich die Zeit
zur Querung, und die Wahrscheinlichkeit einer Kollision erhdht sich (Shen et al., 2015).

Wohngegend. Die Verletzungsraten von Fu3gangern sind in Stadtteilen mit niedrigem soziotko-
nomischen Status héher, da neben einer héheren Verkehrsdichte und der dichteren Bebauung
auch weniger sichere Bereiche vorhanden sind, um abseits vom Verkehr spielen zu kénnen (Laf-
lamme & Diderichsen, 2000"). Petch und Henson (2000) identifizierten die typischen Merkmale
von Gebieten, die mit einer hohen Kinderunfallrate verbunden sind. Dazu gehdren eine dichte
Bebauung, ein Mangel an Freiflachen (Garten und Spielbereiche), die hohe Beparkung an der
StralRe, kurvenreiche StralRen sowie hoher Durchgangsverkehr.

Ablenkung. Urbane Umgebungen mit ihren besonderen Herausforderungen — z.B. unterschiedli-
che StralRenkonstruktionen, variierende Verkehrsdichte und -geschwindigkeit, multiple visuelle
und auditorische Informationen, motorisierte und unmotorisierte Verkehrsteilnehmende und ver-
schiedenartige Bebauungen - stellen sehr komplexe Anforderungen an die Verkehrsteilnehmen-
den. Um sichere Querungsentscheidungen treffen und alle daflr relevanten Informationen auf-
nehmen zu kdénnen, mussen irrelevante Stimuli ignoriert und ablenkende Aktivitaten vermieden
werden (Schwebel et al.,, 2012; Tapiro et al., 2016). Kinder verfligen jedoch nur Uber eine

" Die Autoren werteten die empirischen Daten internationaler Studien aus.
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begrenzte Aufmerksamkeit, was sie unter dem Einfluss ablenkender Faktoren einem héheren
Risiko beim Uberqueren von Fahrbahnen aussetzt (Huang-Pollock et al., 2002). Aufgrund ihrer
geringeren Aufmerksamkeitskapazitat sind Kinder im Alter von 6 bis 11 Jahren weniger gut in der
Lage, sichere Orte zum Uberqueren der StralRe zu identifizieren, und benétigen dafir mehr Zeit
(Tabibi & Pfeffer, 2007). Gefahren flr FuBganger gehen insbesondere von dicht besiedelten
Wohngebieten (Loukaitou-Sideris et al., 2007), Wohngebieten mit Bildungseinrichtungen
(Dissanayake et al., 2009) und hohem Verkehrsaufkommen aus (Yiannakoulias & Scott, 2013).
Werden Kinder mit einem hoheren Verkehrsaufkommen konfrontiert, treffen sie ihre Entscheidun-
gen schneller und neigen bei der Strallentiberquerung dazu, kleinere Fahrzeugabstande zu wah-
len (Barton & Morrongiello, 2011). Barton und Morrongiello (2011) konnten zeigen, dass solche
Umgebungsvariablen und ihre Kombination das Verkehrsverhalten von Kindern hin zu riskante-
ren Verhaltensweisen beeinflussen.

In einer Studie von Tapiro et al. (2018) zum Querungsverhalten von FulRgangern unter dem Ein-
fluss visueller und auditiver Umweltablenkungen konnte gezeigt werden, dass vor allem visuelle
Ablenkungen das Querungsverhalten (insbesondere von jingeren Kindern) negativ beeinflussen.
11- bis13-jahrige Kinder trafen auch unter Ablenkungsbedingungen sicherere Entscheidungen
als jungere Kinder. Sie wahlten gréRRere Fahrzeugabstande und richteten ihre visuelle Aufmerk-
samkeit auf die zur Entscheidungsfindung relevanten Bereiche. Jingere Kinder fokussieren ver-
starkt auf zentrale Reize, was auf inadaquate visuelle Suchstrategien und eine mangelnde Auf-
merksamkeit flir den Gegenverkehr schliel3en lasst (Dunbar et al., 2001; Whitebread & Neilson,
2000).

Erwerb von Verkehrsregeln und Verhalten im Stra3enverkehr. Die gangige Form, Kinder auf die
aktive Teilnahme am Strallenverkehr vorzubereiten, ist die Vermittlung entsprechender generali-
sierter Verkehrsregeln. Das theoretische Regelwissen fuhrt jedoch nicht notwendigerweise zu
einem sicheren Verkehrsverhalten (Zeedyk et al., 2001). Vielmehr ist die erfolgreiche Anwendung
dieser spezifischen Regeln abhéngig von der Fahigkeit zur Ubertragung auf verschiedene Situa-
tionen (Hill et al., 2000). Mithilfe einer Beobachtungsstudie (Kinder nahmen an einer ,Schatzsu-
che* teil, die die Uberquerung von zwei StralRen erforderlich machte) konnten Zeedyk et al. (2002)
zeigen, dass die meisten 5- bis 6-jahrigen Kinder bei einer Stralenlberquerung die typischen
erlernten Verhaltensweisen nicht zeigen. Sie blieben nicht an der Strallenbegrenzung stehen,
schauten nicht nach dem sich ndhernden Verkehr, und sie rannten Uber die Stralle. Wenn die
Kinder nach dem Verkehr schauten, blickten sie mit gréRerer Wahrscheinlichkeit zunachst in die
unangemessene Richtung (links bei Linksverkehr). Die Autoren regen an, die bisherigen Schu-
lungs- und Trainingsprogramme fir Kinder zu Gberdenken und auf ihre Wirksamkeit zu prifen.

1.1.4 Offene Forschungsfragen

Diverse Studien befassen sich mit der Entwicklung verkehrsrelevanter Kompetenzen (z.B. peri-
pheres Sehen, selektive Aufmerksamkeit, Gefahrenbewusstsein, Querungsverhalten) im Alters-
bereich zwischen 5 und 10 Jahren, seltener bis 12 Jahren (z.B. Hill et al., 2000; Pettit & Janks,
1996; Tabibi & Pfeffer, 2003; Underwood et al., 2007; Whitebread et al., 2000) und gehen davon
aus, dass spatestens ab dem 12. bis 14. Lebensjahr diese Kompetenzen ahnlich ausgepragt sind
wie bei Erwachsenen. Jiingere Studien (Schitzhofer, 2017) legen jedoch nahe, dass straltenver-
kehrsrelevante kognitive und sensorische Einzelfahigkeiten im Alter von 14 Jahren noch nicht voll
ausgebildet sind. Insofern ergibt sich hier weiterer Forschungsbedarf. In das aktuelle Projekt wur-
den daher Kinder im Alter zwischen 5 und 14 Jahren einbezogen.

Wie erwahnt, stellt die Entwicklung der Einzelfahigkeiten eine wesentliche Grundvoraussetzung
fur sicheres Verkehrsverhalten dar. Entscheidend fir die Bewaltigung komplexer Anforderungen
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im Stralenverkehr ist jedoch das Zusammenwirken dieser Fahigkeiten (Schutzhofer et al., 2015;
2017). Die meisten in der Literatur vorliegenden Studien zur Entwicklung der Geschwindigkeits-
wahrnehmung bei Kindern nutzen lediglich ein methodisches Design (Virtual Reality ODER Feld/
Beobachtungsstudie). Studien mit unterschiedlichen methodischen Zugangen lassen sich in ihren
Ergebnissen jedoch nur schwer vergleichen (z.B. weil sich die Anforderungen unterscheiden und
unterschiedliche Kriterien bspw. flir die Bewertung von Verhaltensentscheidungen genutzt wer-
den). Aus diesem Grund wurde flir das aktuelle Projekt ein multimethodischer Forschungsansatz
gewabhlt. In verschiedenen experimentellen Settings werden Kinder mit realitdtsnahen Querungs-
anforderungen konfrontiert. Dabei werden das Entscheidungsverhalten und das Blickverhalten
der Kinder registriert. Zusatzlich werden verkehrsrelevante Kompetenzen (wie Wahlreaktionsge-
schwindigkeit, Aufmerksamkeit, Gefahrenbewusstsein) erhoben und in Verbindung gebracht mit
den Verhaltens- und Blickbewegungsdaten. Dadurch kénnen breiter verallgemeinerbare Ergeb-
nisse gewonnen werden und dabei zudem die Interaktion von Einflussfaktoren Beachtung finden.

Weitere methodische Einschrankungen bisheriger Studien betreffen die gewahlten Bedingungs-
variationen und die Wahl und GréRRe der untersuchten Stichproben. In den meisten Studien, die
das Querungsverhalten von Kindern untersuchten (oft ,Virtual Reality“- oder PC-basierte Stu-
dien), kam der Verkehr ausschlief3lich von der linken Seite und fuhr nur auf der Spur, an der das
Kind ,wartete” (Morrongiello et al.,2015; Morrongiello & Corbett, 2015; O’Neil et al., 2018; Stevens
et al. 2012). In der Studie von Morrongiello und Corbett (2015) mussten die Kinder die Stral3e bei
allen Versuchsbedingungen Uberqueren, auch wenn sie dies in der Realitat nicht tun wirden (re-
alitatsfern). Die Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge wurde haufig nicht variiert (z.B.
O’Neil et al., 2018), ebenso wie die FahrzeuggréRe bzw. der Fahrzeugtyp?. Auch wird oft nur ein
geringes Altersspektrum untersucht, noch dazu mit eher kleinen Stichproben (geringe Aussage-
kraft; z.B. Meir et al., 2013; Briem & Bengtsson, 2000).

Vermutlich wegen des erheblichen Aufwands werden fir die Untersuchung des Querungsverhal-
tens nur selten reale StralRensituationen genutzt. Oft handelt es sich bei Untersuchungen im Feld
um reine Beobachtungsstudien ohne Bedingungsvariation (Granié, 2007; Wang et al., 2018).
Diese methodischen Grenzen bisheriger Studien sollten im vorliegenden Projekt Gberwunden
werden. Deshalb werden im aktuellen Projekt Feld- und Laborstudie kombiniert. Es erfolgt in bei-
den Settings - systematisch variiert — eine

e Annaherung der Fahrzeuge von links oder rechts

e auf einer zweispurigen Stral3e.

Im Laborexperiment werden zusatzlich die

e Geschwindigkeit der herannahenden Fahrzeuge variiert (30 km/h, 50 km/h, 60 km/h, Be-
schleunigung auf 50 km/h),

e der Fahrzeugtyp variiert (PKW, LKW).

Folgende Forschungsfragen stehen im Zentrum des vorliegenden Forschungsprojekts:

2 Je groRer ein Objekt ist, desto langsamer wird es wahrgenommen (Distler & Gegenfurtner; 1998). Ein
entgegenkommender LKW wird in seiner Geschwindigkeit also langsamer eingeschatzt als ein Pkw. Fir
die Querungsentscheidung sollte jedoch auch die Erfahrung/ das Vorwissen (bspw. Gber den verlangerten
Bremsweg bei einem LKW) eine Rolle spielen.
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¢ Inwieweit verbessern sich verkehrsrelevante Kompetenzen (Querungsverhalten, Aufmerk-
samkeitsfunktionen, Gefahrenbewusstsein) mit zunehmendem Alter (untersuchte Alters-
spanne: 5 bis 14 Jahre)?

¢ Inwieweit stehen personenbezogene und soziodemografische Variablen (z.B. spezifische
Persdnlichkeitsmerkmale, Geschlecht, Eigenstandigkeit der Mobilitat, Verkehrssituation am
Wohnort) im Zusammenhang mit der Auspragung verkehrsrelevanter Kompetenzen?

Nachfolgend wird im Kapitel 2 die untersuchte Stichprobe beschrieben. Anschliefiend werden das
methodische Vorgehen und die Ergebnisse der Feldstudie erértert (Kapitel 3). Das Ziel der Feld-
studie (U1) besteht in der Prifung des Entscheidungsverhaltens von Kindern zur Straf3entber-
querung in einem realen Stralenszenario (Lickenwahl zum Queren der 2-spurigen Fahrbahn vor
einem mit konstant 50km/h herannahenden Fahrzeug). Das Ziel des Laborstudie (U2, Kapitel 4)
besteht in der Uberpriifung, inwieweit Ergebnisse von Experiment 1 (U1) replizierbar und auf
erweiterte Bedingungen (Variation Fahrzeuggeschwindigkeit: 30 km/h, 50 km/h, 60 km/h, Be-
schleunigung auf 50 km/h; Variation Fahrzeugtyp: PKW, LKW) mittels computeranimierter Ver-
kehrssituationen (Computerszenarien von Fahrzeug-Annaherungen) Ubertragbar sind. Kapitel 5
befasst sich mit der Testung ausgewahlter kognitiver Funktionen (U3: Komponenten der Aufmerk-
samkeitsleistung und verkehrsbezogenes Gefahrenbewusstsein) der Altersgruppen 7 bis 8 Jahre
und 13 bis14 Jahre. Ziel ist es hier, Erkenntnisse liber Zusammenhange zwischen Gefahrenbe-
wusstsein / Aufmerksamkeitsleistung sowie verschiedenen (sozio-)demografischen Variablen
(wie z.B. Alter, Geschlecht, Wohnort, Persdnlichkeitsmerkmalen) zu gewinnen. Im Kapitel 6 wer-
den die Ergebnisse der integrative Datenauswertung vorgestellt, diskutiert und interpretiert. Ka-
pitel 7 fasst die wichtigsten Erkenntnisse des Projekts - auch in Hinblick auf den praktischen
Nutzen - zusammen und gibt Anregungen flr weiterfiihrende Forschungsthemen.

Fir die Datenauswertung der empirischen Untersuchungen wurden (neben deskriptiven Statisti-
ken, z.B. Haufigkeitsverteilung, zentrale Tendenzen und Variabilitat) verschiedene inferenzstatis-
tische Verfahren genutzt. So dienten bspw. Chi-Quadrat-Tests fur verbundene und unabhangige
Stichproben der Bewertung von Haufigkeitsunterschieden hinsichtlich der Querungsentschei-
dung der untersuchten Altersgruppen. Verschiedene varianzanalytische Verfahren (ANOVA, MA-
NOVA, ANCOVA) kamen zur Prifung des Einflusses der variierten Faktoren und ihrer moglichen
Wechselwirkungen zum Einsatz. T-Test fur verbundene und unabhangige Stichproben wurden
zur Priifung von Mittelwertunterschieden, bspw. beziiglich der Fixationsdauer relevanter Bereiche
oder Reaktionszeiten verschiedener Personengruppen, genutzt. Zur Erfassung linearer Zusam-
menhange (z.B. zwischen Reaktionszeit und Fixationsdauer) wurden Korrelationen berechnet
(Bravais-Pearson). Wenn zusatzlich der Einfluss einer dritten Variablen kontrolliert werden sollte
(bspw. das Alter der Kinder), wurden partielle Korrelationen berechnet. Das Signifikanzniveau
(die Wahrscheinlichkeit, dass ein Ergebnis zufallig zustande gekommen ist) wurde jeweils auf
a < .05 festgelegt.
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2 Stichprobencharakteristik

Zur Gewinnung der Stichprobe fiir das vorliegende Forschungsprojekt wurden umfangreiche Vor-
testungen durchgefiihrt. Nachfolgend werden diese Tests und die daraus resultierende Untersu-
chungsstichprobe gekennzeichnet. Getestet bzw. erhoben wurden: die Lateralitat der Kinder (z.B.
Handigkeit, Augigkeit), die Fahigkeit zur Rechts-Links-Differenzierung, die Schrittgeschwindigkeit
und die Fahigkeit zur Bewegungsinhibition, verkehrsrelevante Personlichkeitsmerkmale (z.B. Im-
pulsivitdt und Selbstlenkungsfahigkeit), weitere verkehrsrelevante Personen- und Situations-
merkmale wie z.B. die Verkehrssituation der Wohngegend, Erfahrungen des Kindes im Stral3en-
verkehr, Freizeitgestaltung etc.

2.1 Stichprobengewinnung

Zur Stichprobengewinnung wurde Kontakt mit zahlreichen Kindertagesstatten, Schulen, Kinder-
freizeiteinrichtungen, Jugend- und Kulturzentren sowie zahlreichen Sportclubs aufgenommen. In
Schulen und KITAs wurden Elternsprechabende, Klassenvertreterbesprechungen und KITA-Ver-
sammlungen genutzt. Auch wurde gezielt auf Kinderfesten und speziellen Veranstaltungen fur
Kinder und Jugendliche Probandenakquise durch direkte Kontaktaufnahme mit Eltern, Kindern
und Jugendlichen und indirekte Kontaktaufnahme durch verteilte Flyer und Plakate betrieben.
Dabei wurde grundsatzlich Gber das Projekt und dessen Relevanz sowie Forschungsabsichten
aufgeklart. Der zur Akquise verwendete Flyer ist im Anhang (A 2_6) einzusehen. Hohe Ricklauf-
quoten konnten besonders durch Absprachen mit Schulen erreicht werden, bei denen das Projekt
direkt in diversen Klassen und bei Klassen- und Elternvertreterversammlungen und damit zeit-
gleich sehr vielen Personen vorgestellt werden konnte. Das Angebot, nach Abschluss des Pro-
jektes eine individuelle Rlickmeldung zu den Leistungen ihrer Kinder zu erhalten, war vor allem
fur die Eltern jingerer Kinder attraktiv.

2.2 Methodik der Pratestung

Die Pratestungen fanden im Zeitraum zwischen September 2018 und Februar 2019 statt. Hier
nahmen die Kinder aller Altersgruppen teil (n=183; w=95). Je nach Wunsch der Eltern fand die
Pratestung entweder bei den Teilnehmenden zu Hause oder am Psychologischen Institut der
Humboldt-Universitat zu Berlin statt. Die Testungen wurden jeweils von zwei Studierenden im
Team durchgefiihrt, wobei ein/e Testleiter/in die Eltern befragte, die andere die verschiedenen
Tests mit dem Probanden/ der Probandin durchflihrte. Zuvor wurden alle Testleiter/innen in der
Durchflihrung der Pratestung intensiv geschult, um Versuchsleitereffekte zu minimieren. Zu Be-
ginn erhielten Eltern und Kinder jeweils eine schriftliche Teilnehmerinformation (Anhang A 2_1
und A 2_2: Informationsschreiben flr Kinder und Erwachsene) zum Forschungsvorhaben. Das
Schreiben fir die Kinder war altersgerecht formuliert. Eltern und Kinder wurden u.a. hier tber ihre
Rechte (bspw. zum Abbruch der Teilnahme ohne Angabe von Griinden und die Einhaltung da-
tenschutzrechtlicher Bestimmungen) und die Hintergrinde der Studie informiert. Im Anschluss
unterschrieben die Eltern eine Einverstandniserklarung (in zweifacher Ausfertigung), wovon ein
Exemplar die Eltern erhielten, eines verblieb bei der Humboldt Universitat zu Berlin (Anhang
A2 3).

Die Pratestung beinhaltet:

o die Befragung der Eltern (anhand eines Elternfragebogens, Anhang A 2_4)
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e das Junior Temperament und Charakter Inventar (JTCI; Goth & Schmeck, 2009) zur Erfas-
sung verkehrsrelevanter Personlichkeitsmerkmale (z.B. Impulsivitat und Selbstlenkungsfahig-
keit)

¢ die Erfassung verkehrsrelevanter Fahigkeiten wie die Fahigkeit zur Rechts-Links-Differenzie-
rung und die Fahigkeit zur Bewegungsinhibition (siehe Protokoll mit Instruktionen: Anhang
A 2_5).

Insgesamt dauerte eine Pratestung jeweils ca. 25 bis 30 Minuten. Im Anschluss erhielten die
Probanden altersgerechte Give-Aways wie Schreibutensilien und padagogisches Lehrmaterial
zum Thema StraRenverkehrssicherheit.

Elternfragebogen

Der Fragebogen zur Fremdeinschatzung wurde von den Erziehungsberechtigten fiir jedes ihrer
teilnehmenden Kinder ausgefullt (Anhang A 2_4). Das Format teilt sich in Multiple Choice, Single
Choice und offene Fragen. Neben demografischen Angaben Uiber das Kind wie Alter, Geschlecht,
Wohnsituation, Art der Kinderbetreuung bzw. Schulform und Angaben zu den Geschwistern liefert
der Fragebogen auch Informationen Uber die Schlafgewohnheiten, die Freizeitgestaltung, die
Teilnahme an verkehrserzieherischen Programmen und die Entwicklung des Kindes.

Junior Temperament und Charakter Inventar (JTCI)

Das Junior Temperament und Charakter Inventar (JTCI) von Goth und Schmeck (2009), konzi-
piert nach dem biopsychosozialen Persdnlichkeitskonzept von Cloninger, Svrakic und Przybeck
(1993), wurde zur Erfassung verkehrsrelevanter Personlichkeitsmerkmale der Probanden ge-
nutzt, in der Version fir die Altersgruppen 3 bis 6 (JCTI 3-6R), 7 bis 11 (JCTI 7-11R) und 12 bis
18 Jahre (JTCI 12-18 R). Die Versionen fur die Altersgruppen 3 bis 6 und 7 bis 11 Jahre werden
als Fremdeinschatzung durch die Erziehungsberechtigten vorgenommen. Die Version fir die Al-
tersgruppe 12 bis 18 Jahre wird von den Probanden selbst ausgefiillt.

Das dem JTCI zugrunde liegende Konzept ist theoretisch hergeleitet aus der Integration der Er-
kenntnisse verschiedener psychologischer Schulen sowie personenzentrierter und umweltzen-
trierter Sichtweisen. Die Art der Entstehung, Entwicklung und Auswirkung von Personeneigen-
schaften wird dabei berlicksichtigt. Zudem wird in der Personlichkeit entwicklungspsychologisch
zwischen dem eher biologisch-konstitutionellen Temperament und dem eher soziologisch-kogni-
tiven Charakter als dynamisch wechselwirkend unterschieden (Goth & Schmeck, 2009). Aus den
sieben Hauptskalen dieses Verfahrens wurden fir die vorliegende Studie die Temperaments-
kalen ,Neugierverhalten“ (Subskalen ,Explorative Erregbarkeit®, ,Impulsivitat®, ,Extravaganz” und
.Regellosigkeit*), ,Schadensvermeidung“ (Subskalen ,,Angst vor Ungewissem® und ,Ermidbar-
keit*) sowie ,Beharrungsvermégen® (Subskalen ,Ehrgeiz” und ,Perfektionismus®) und die Charak-
terskala ,Selbstlenkungsfahigkeit” (Subskalen ,Verantwortlichkeit”, ,Zielbewusstheit” und ,Selbst-
akzeptanz“) ausgewahlt. Das ,Neugierverhalten“ nach Cloninger et al. (1993) bezeichnet eine
Verhaltensaktivierung durch Reize, die Neues oder Belohnung in Aussicht stellen, definiert durch
exploratives Verhalten, impulsives Entscheiden, Schnelligkeit und Intensitat emotionaler Reakti-
onen und die Neigung, gesellschaftliche Regeln zu Gbertreten. Unter ,Schadensvermeidung“ wird
eine Verhaltenshemmung - bspw. durch gefahrlich bewertete Reize - verstanden. Eine hohe Aus-
pragung ist mit besorgt-vorsichtigem Verhalten verbunden. ,Beharrungsvermdgen® bezeichnet
die Fahigkeit, ein Verhalten auch ohne Verstarkung aufrechtzuerhalten. Als ,Selbstlenkungsfa-
higkeit* wird die Fahigkeit benannt, sich als selbstwirksames Individuum wahrnehmen zu kénnen,
mit sich und der Umwelt zurechtzukommen.
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Erfassung verkehrsrelevanter Fahigkeiten

Die Prifung verkehrsrelevanter Fahigkeiten (siehe Protokoll mit Instruktionen: Anhang A 2_5)
umfasste folgende Teilbereiche:

Prifung der Lateralitét (Handigkeit, Augigkeit (Feststellung des Filhrungsauges), FiiRigkeit, Oh-
rigkeit)

Prifung der Rechts-Links-Differenzierung (Anforderung ,Blick® = nach links/ rechts schauen, An-
forderung ,Gehen® = nach links/ rechts gehen; jeweils 4 Durchgange)

Prifung der individuellen Schrittgeschwindigkeit (anhand einer markierten Wegstrecke von
6,50 m = Fahrbahnbreite fiir zweispurige Hauptverkehrsstralle nach RASt 06; Baier, 2006)

Prifung der bewussten Inhibition einer Bewegung (Kind geht eine Strecke von ca. 10 m und bleibt
auf das Kommando ,Stopp*“ stehen; erfasst wird die zum Anhalten bendtigten Zeit).

Messung der Reaktionszeit mithilfe einer visuellen Wahlreaktionsaufgabe: Die Wahlreaktionsauf-
gabe wurde fir diese Studie programmiert und mit der Software MATLAB am Laptop ausgeflhrt.
In jedem Durchgang erscheint ein Punkt (Reiz) entweder rechts oder links von einer Vertikalen.
Der/die Proband/in muss méglichst unmittelbar und fehlerfrei diesen Reiz identifizieren und mit
der seitenentsprechenden Hand so schnell wie moglich fehlerfrei eine Antworttaste betatigen. Die
Probanden erhielten eine standardisierte Instruktion, welcher ein Ubungsdurchgang folgte. Daran
schlossen sich die Testdurchgange an. Ausgewertet wurden die Reaktionszeit und die Anzahl
der Fehler.

Abbildung 1 zeigt eine Probandin wahrend der Lateralitatsprifung (hier: Feststellung der Handig-

keit anhand einer Wirfelaufgabe). Abbildung 2 zeigt eine Probandin wahrend der Bearbeitung
der Wahlreaktionsaufgabe.

Links: Abbildung 1: Pratestung: Probandin wahrend der Lateralitatspriifung: Feststellung der Handigkeit
anhand einer Wiirfelaufgabe

Rechts: Abbildung 2: Pratestung: Probandin wahrend der Bearbeitung der Wahlreaktionsaufgabe
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2.3 Struktur der Stichprobe

An der Studie nahmen insgesamt 183 Kinder teil im Alter zwischen 5 und 14 Jahren, 95 Madchen
(51,9%) und 88 Jungen (48,1%). Die Dropout-Rate tUber die gesamte Projektlaufzeit betragt 5,2%
und fallt damit duRerst gering aus. An allen drei Untersuchungen (U1, U2 und U3) haben insge-
samt 45 Kinder teilgenommen, 23 7- bis 8-Jahrige und 22 13- bis 14-Jahrige. 73 Kinder nahmen
sowohl an der Laborstudie (U2) als auch an der dritten Untersuchung (U3) teil. Die tibrigen Kinder
nahmen an einzelnen Untersuchungen teil.

Die erste empirische Untersuchung (Feldstudie, U1) fand im Oktober 2018 statt: Insgesamt
nahmen hier 69 Probanden teil, jeweils 23 pro Altersgruppe (5 bis 6 Jahre, 7 bis 8 Jahre, 13 bis
14 Jahre; siehe Tabelle 1). Fur die Blickbewegungsanalysen wurden jene Probanden ausge-
schlossen, deren Blickbewegungsdaten nicht korrekt aufgezeichnet wurden (nach Angaben von
EyeSquare bspw. aufgrund von Blendung sowie zu hoher Sonneneinstrahlung). Es verblieben
hier jeweils 20 Probanden pro Altersgruppe.

Die zweite empirische Untersuchung (Laborstudie, U2) wurde zwischen April und Mai 2019
durchgefiihrt. Insgesamt nahmen hier 183 Probanden teil, darunter auch diejenigen, die bereits
am Experiment 1 (U1) teilgenommen hatten.

An der dritten Untersuchung (Testung der Aufmerksamkeit und des Gefahrenbewusstseins,
U3), die zwischen Oktober und November 2019 stattfand, nahmen nur die 7- bis 8-Jahrigen und
13- bis 14-Jahrigen teil.

Tabelle 1: Ubersicht liber die Gesamtstichprobe U1 bis U3 (n gesamt = 183; U=Untersuchung; * = iden-
tisch bzw. inklusiv (U2 — U3); ** U1: n Blickbewegungsdaten / behaviorale Daten

Untersuchungszeitraum Altersgruppen

5- 6Jahre: n=20/23**
U1 Oktober 2018 7 - 8Jahre: n=20/23**
13 -14 Jahre: n =20/23**

5- 6Jahre: n=38
7 - 8Jahre: n=37*
U2 April - Mail 2019 9-10Jahre: n=36
11-12 Jahre: n=36
13 -14 Jahre: n = 36*

7 - 8Jahre: n=37*

U3 Oktober - November 2019 13 -14 Jahre: n = 36*

Kennzeichnung der Gesamtstichprobe (anhand des Elternfragebogens)

Besuchte Kindereinrichtungen. 86,5% der 5-bis 6-jahrigen Kinder besuchen eine Kita, 13,5% be-
suchen bereits die Grundschule. Die meisten 7- bis 8-Jahrigen (86,5%) und 9- bis 10-Jahrigen
(80,6%) sind Grundschdiler. Die tbrigen Kinder dieser Altersgruppe besuchen die Gemeinschafts-
schule. 44,4% der 11- bis 12-Jahrigen besuchen die Grundschule, 25% eine Gemeinschafts-
schule und 22,2% von ihnen gehen bereits aufs Gymnasium. Die ubrigen Kinder dieser Alters-
gruppe besuchen eine Integrierte Sekundarschule (ISS). Jeweils ca. ein Drittel der 13- bis 14-
Jahrigen sind Gymnasiasten (38,8%), Schiler einer Integrierten Sekundarschule (ISS; 30,6%)
oder Schuler einer Gemeinschaftsschule (30,6%).
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Bildungsniveau der Eltern. Einige Studien (Laflamme et al., 2009; Laflamme & Diderichsen, 2000;
Richter et al., 2006) legen einen Zusammenhang zwischen dem Bildungsniveau der Eltern bzw.
ihrem sozialen Status und der Beteiligung der Kinder an Verkehrsunfallen nahe. Die meisten Au-
toren gehen davon aus, dass die Ursache vor allem darin zu sehen ist, dass Kinder aus den
unteren sozialen Schichten eher in Wohngebieten mit hdherer Verkehrsdichte und dichterer Be-
bauung leben. Deshalb wurden in der vorliegenden Studie das Bildungsniveau der Eltern, der
Sozialindex® des Wohngebiets sowie die Einschatzung der Eltern in Hinblick auf die Verkehrsbe-
lastung im Wohngebiet erfasst.

Das Bildungsniveau der Eltern ist insgesamt recht hoch: Die meisten Eltern der Probanden haben
einen Fach- oder Hochschulabschluss (69,4%), das Abitur gaben 13,7% der Eltern als hdochsten
Bildungsabschluss an, einen Realschulabschluss 8,2%, einen Berufsschulabschluss 7,7% und
einen Hauptschulabschluss 1,1%.

Wohnort. Die Probanden kamen aus verschiedenen Stadtgebieten Berlins (Friedrichshain, Lich-
tenberg, Marzahn, Mitte, Steglitz-Zehlendorf, Treptow-Koépenick, Pankow, Prenzlauer Berg,
Schéneberg, Rudow). Das Verkehrsaufkommen im Wohngebiet wurde von den Eltern anhand
einer 5-stufigen Skala beurteilt (von 1 = ,kaum StralRenverkehr* bis 5= ,viel Strallenverkehr*).
54,8% der Eltern schatzten das Verkehrsaufkommen als eher gering ein (Bewertung mit 1 oder
2), 45,2% der Eltern als eher hoch (Bewertung mit 4 oder 5). Keinen Zusammenhang gibt es
zwischen dem Bildungsabschluss der Eltern und dem Verkehrsaufkommen im Wohngebiet
(r=-.014, p>.05). Auch der Sozialindex des Wohngebiets hangt nicht mit dem Bildungsniveau
der Eltern zusammen (r= .012, p>.05).

Teilnahme an verkehrserzieherischen Programmen. An verkehrserzieherischen Programmen ha-
ben fast alle Kinder ab einem Alter von 9 bis 10 Jahren teilgenommen (siehe Tabelle 2). Auch
hier gibt es keinen Zusammenhang zum Bildungsniveau der Eltern. Interessant ist jedoch, dass
bis zu einem Alter von 7 bis 8 Jahren nur ca. 60% der Kinder an entsprechenden Verkehrsschu-
lungen teilgenommen haben. Wie die Unfallstatistik (Statistischen Bundesamt, 2019) zeigt, stieg
im Jahr 2018 der Anteil verunglickter Fuldiganger im Alter von 6 bis 9 Jahren. Der Schuleintritt ist
fur viele Kinder mit einer deutlichen Zunahme an eigenstandiger Mobilitdt verbunden, oft auch mit
der Nutzung neuer Fortbewegungsmittel (z.B. vom Fultganger zum Radfahrer oder Nutzer 6ffent-
licher Verkehrsmittel). Dies kann aufgrund von Unerfahrenheit und mangelnder Fahigkeiten eben-
falls die Unfallwahrscheinlichkeit erhéhen (van der Molen, 2002). Insofern ware es sinnvoll, be-
reits vor Schuleintritt moglichst alle Kinder auf die kommenden Anforderungen im Stral3enverkehr
mithilfe entsprechender Schulungen vorzubereiten.

Tabelle 2: Teilnahme an Verkehrserziehungsprogrammen (n= 183)

Teilnahme an
Altersgruppe Verkehrserziehungsprogrammen
absolut %
5 - 6 Jahre 23 60,5

3 Im Sozialstrukturatlas 2013 (herausgegeben von der Senatsverwaltung fiir Gesundheit und Soziales)
werden fiir die Stadteile Berlins (genauer: Planungsraume) Sozialindizes definiert. Sie dienen der Beschrei-
bung der raumlichen und sozialen Unterschiede in Berlin und stellen Zusammenfassungen verschiedener
Variablen, wie Arbeitslosigkeit, Sozialhilfebezug, Bildungs- und Ausbildungsstruktur, Einkommenslage und
demografischer Variablen dar. Dabei reprasentiert ein Sozialindex von 1 den gunstigsten Wert, ein Index
von 7 den ungunstigsten Wert.
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7 -8 Jahre 23 62,2
9 -10 Jahre 35 97,2
11 - 12 Jahre 34 94,4
13 - 14 Jahre 36 100

Fast alle Eltern (99,5%) gaben aber an, dass das Uberqueren von Strafen mit ihren Kindern
gelbt wurde, zum gréRten Teil mit den Eltern selbst (96,7%), aber auch mit den alteren Geschwis-
tern (15,3%) und im Rahmen der Verkehrserziehung (52,5%; Mehrfachantworten mdglich).

Tabelle 3 gibt einen Uberblick, wo das Uberqueren von Strafen gelibt wurde.

Tabelle 3: Orte, an denen die StraRenquerung mit den Kindern gelibt wurde (n=183), Mehrfachantworten
moglich

Altersgruppe

Querungsorte 5.6 7-8 9-10 11 -12 13 - 14

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
Ampelanlage 100,0% 94,6% 100,0% 100,0% 100,0%
FuBgadngeriberweg 92,1% 86,5% 91,7% 91,7% 94,4%
befahrene einspurige
Strafe 81,6% 86,5% 83,3% 86,1% 77,8%
befahrene mehrspurige
orrans purig 63,2% 51,4% 69,4% 66,7% 75.0%
Stra it ei hrank-
te::icehr:" eingeschran 92.1% 97.3% 91.7% 91.7% 82.9%

Die Eltern wurden auch danach gefragt, welche Stral’en ihre Kinder selbstandig (d.h. ohne Be-
gleitung) queren diirfen*.

Erwartungsgemaf durfen die meisten Kinder im Alter zwischen 5 und 6 Jahren (63,2%) noch
keine Stralle allein Gberqueren. Bei den 7-bis 8-Jahrigen sind es nur noch 18,9%, die keine Stra-
Ren allein queren dirfen.

31,6% der 5- bis 6-Jahrigen und 64,9% der 7- bis 8-Jahrigen dirfen Anwohnerstrallen selbstan-
dig Uberqueren. Fast alle Kinder, die alter als 8 Jahre sind, dirfen Anwohnerstrallen ebenfalls
selbstandig Gberqueren.

Die selbstandige Querung von EinbahnstralRen ist 43,2% der 7- bis 8-Jahrigen, 69,4% der 9- bis
10-Jahrigen sowie fast allen alteren Kindern erlaubt.

4 Antwortmaglichkeiten: keine, Anwohnerstraten (Anliegerfahrbahnen), Einbahnstral3en, Strafen mit FulR-
gangeruberweg, Strallen mit Ampelanlage, alle Stralen plus Moglichkeit zusatzlicher freier Nennungen.
Mehrfachantworten waren maéglich.
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StraRen mit Ampelanlage durfen 43,2% der 7- bis 8-Jahrigen und fast alle alteren Kinder nutzen.
Sehr ahnlich verhalt es sich in Bezug auf Stral’en mit FuRgangeriberweg: Die Querung an Ful3-
gangeruberwegen wird 40,5% der 7- bis 8-Jahrigen und fast allen alteren Kindern von den Eltern
erlaubt.

Alle Stral’en dirfen immerhin schon 18,9% der 7-bis 8-Jahrigen, 44,4% der 9- bis 10-Jahrigen,
75% der 11-bis 12-Jahrigen und fast alle Kinder der Altersgruppe 13 bis 14 Jahre (86,1%) allein
Uberqueren.

Wie bewegen sich die Kinder hauptsachlich durch die Stadt? Auf einer 5-stufigen Skala (,nie”
bis ,immer®) beurteilten die Eltern, wie haufig ihre Kinder als FuRganger und als Radfahrer allein
oder in Begleitung Erwachsener oder als Beifahrer in der Stadt unterwegs sind.

Tabelle 4: Wie bewegen sich die Kinder hauptsachlich durch die Stadt? (n=183; prozentuale Angaben
beziehen sich auf die Kategorien ,haufig“ plus ,,immer®.), Mehrfachantworten méglich

. Altersgruppe

Fortbewegung durch die
Stadt 5-6 7-8 9-10 11 -12 13-14

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
als FuBganger allein 0,0% 6,1% 48,3% 90,0% 81,8%
Is F a in Beglei-
als FuBganger in Beglei 91.2% 92.9% 71.4% 56,3% 36.4%
tung
als Radfahrer allein 0,0% 3,0% 23,3% 66,7% 73,9%
Is Radfahrer in Beglei-
als Radtahrer in Beglei 72.4% 77.,8% 50,0% 52.4% 14,3%
tung
als Beifahrer 55,6% 70,8% 68,0% 43,5% 73.1%

Insgesamt sind die Kinder haufiger als FulRganger (80,5% der Kinder) in der Stadt unterwegs als
mit dem Rad (54,3%). Tabelle 4 veranschaulicht, dass bis zu einem Alter von 9 bis 10 Jahren
Kinder haufiger in Begleitung Erwachsener und ab ca. 11 Jahren haufiger allein unterwegs sind.
Das heildt, dass Eltern ihren Kindern zu diesem Zeitpunkt auch zutrauen, sich selbstandig und
sicher im StralRenverkehr zu verhalten, ob als Fuliganger oder als Radfahrer. Interessanterweise
sind vor allem die 13- bis 14-Jahrigen und die 7-bis 10-Jahrigen als Beifahrer unterwegs.

Freizeitverhalten. Durchschnittlich verbringen die Kinder ca. 90 Minuten taglich ohne elterliche
Aufsicht im Freien. In Abhangigkeit vom Alter der Kinder variiert diese Angabe erwartungsgemafn
stark: Je alter die Kinder sind, desto mehr Zeit verbringen sie taglich ohne elterliche Aufsicht im
Freien. (r= .51, p<.05).

Tabelle 5 bietet eine Ubersicht (iber die ohne elterliche Begleitung verbrachte Freizeit im Freien,
aufgeschlisselt nach Altersgruppen. Die Altersgruppen unterscheiden sich diesbezlglich signifi-
kant (p<.05). Je alter die Kinder sind, desto mehr Freizeit verbringen sie im Freien ohne Eltern.
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Tabelle 5: Ohne elterliche Begleitung verbrachte Freizeit im Freien in Minuten (n= 183); MW=Mittelwert,
SD= Standardabweichung

Altersgruppe MW SD

5 -6 Jahre 37,05 74,31
7 - 8 Jahre 59,70 58,86
9 -10 Jahre 96,46 57,48
11 - 12 Jahre 122,29 65,94
13 - 14 Jahre 141,25 76,40

Zwischen Madchen (x =91,5 min) und Jungen ( x =89,6 min) zeigt sich — entgegen verschiedener
Befunde in der Literatur (z.B. Boéttcher, 2005; Limbourg, 2010) — kein Unterschied. Limbourg
(2010) geht davon aus, dass Jungen im Durchschnitt einen grofieren Aktionsraum haben als
Madchen und Madchen sich bevorzugt in der Nahe der Wohnung aufhalten. Auch wenn fraglich
ist, ob diese Einschatzung heute noch zutreffend ist, bleibt doch die Tatsache bestehen, dass
Jungen haufiger in Verkehrsunfalle involviert sind als Madchen.

Folgenden Aktivitaten gehen die Kinder am haufigsten draulen ohne elterliche Aufsicht nach:
Organisierte Freizeitgestaltung (z.B. sportliche Betatigung im Verein, Musikunterricht; 50,7%),
Besuch von Freunden und Verwandten (48,6%), Besuch des Spielplatzes/ Spielen im Freien
(42,8%), Einkaufen (z.B. allein zum Backer gehen; 33,3%), Hund ausfihren (5,1%).

Unterschiede zwischen den Altersgruppen zeigen sich hinsichtlich der Aktivitaten ,Besuch des
Spielplatzes/ Spielen im Freien® (je juinger die Kinder, desto haufiger) sowie ,Besuch von Freun-
den und Verwandten®, ,organisierte Freizeitgestaltung® (je alter die Kinder, desto haufiger). Auch
hier lassen sich keine Unterschiede zwischen Madchen und Jungen ausmachen.

Weg zum Kindergarten / in die Schule. Nach dem Weg zum Kindergarten bzw. zur Schule
gefragt, gaben die meisten Eltern der 5- bis 8-Jahrigen an, das Kind in den Kindergarten/ die
Schule zu bringen (Abbildung 3), etwa gleich haufig zu Ful®, mit dem Fahrrad oder mit dem PKW
(p>.05).

mit erw. Begleitperson

|
| ]

97,4% der 5/6 Jahrigen 78,4% der 7/8 Jahrigen

| 37’,90("2“ | —l RINVAL T FllR*|

Abbildung 3: Wie kommt das Kind in den Kindergarten / die Schule? (Altersgruppen 5/6 Jahre, 7/8 Jahre;
*Mehrfachnennungen moglich)
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Altere Kinder gehen iiberwiegend allein zu Schule (siehe Abbildung 4). Hier macht das Alter der
Kinder einen Unterschied. 13- bis 14-Jahrige nehmen das Fahrrad oder nutzen den OPNV. Das
ist insofern plausibel, als weiterflihrende Schulen sich oft nicht mehr in unmittelbarer Wohnort-
nahe der Kinder befinden und deshalb der Weg zu Fufd zur Schule nicht mehr infrage kommt.
Anders verhalt es sich bei den 9- bis 12-Jahrigen: Die meisten Kinder dieses Alters gehen zu Ful®
zur Schule. Ein kleiner Teil nutzt das Fahrrad oder den OPNV.

allein

71,4% der 9/10Jahrigen 88,6% der 11/12 Jahrigen 94,3% der 13/14 Jahrigen

54,2% zu | 41,7% zu | 39,1% mit |

Abbildung 4: Wie kommt das Kind in die Schule? (Altersgruppen 9/10 Jahre, 11/12 Jahre, 13/14 Jahre,
*Mehrfachnennungen méglich)

Beteiligung Verkehrsunfall. Insgesamt waren 59,6% der Familien der teilnehmenden Kinder
(mindestens ein Familienmitglied) schon einmal in einen Verkehrsunfall involviert. Sachschaden
entstand insgesamt dabei in 63,3% der Falle, mit Personenschaden waren 32,1% der Unfalle
verbunden. 21,1% der teilnehmenden Kinder waren selbst schon einmal an einem Verkehrsunfall
beteiligt, davon stammt ca. 1/3 aus der Gruppe der 13- bis 14-Jahrigen.

Junior Temperament und Charakter Inventar (JTCI)

Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf den Vergleich mit den jeweiligen
Normwerten der Altersgruppen. Erwartungsgeman liegen die mittleren Auspragungen der erfass-
ten Personlichkeitseigenschaften ,Neugierverhalten“ ,Schadensvermeidung“ ,Beharrungsvermo-
gen® und ,Selbstlenkungsfahigkeit®, einschlieRlich ihrer Subskalen im Normbereich (T-Skala,
Normbereich +/- 10). Signifikante Unterschiede zwischen den Altersgruppen ergaben sich beziig-
lich der Skala Schadensvermeidung und dort der Subskalen "Angst vor Ungewissem" und ,Er-
mudbarkeit" sowie der Skala ,Selbstlenkungsfahigkeit* (Gesamtwert).

Auffallig ist die vergleichsweise geringe Auspragung der ,Angst vor Ungewissem" bei den 13- bis
14-Jahrigen. Dieses Ergebnis Iasst sich in Verbindung bringen mit den Erkenntnissen von Schutz-
hofer (2017), die im Zusammenhang mit der Evaluation einer Testbatterie zur Erfassung der Ver-
kehrsreife feststellt, dass die 14- bis 15-Jahrigen ,signifikant auffalligere Personlichkeitswerte auf-
weisen als jungere und altere®. 14- bis 15-Jahrige zeigen eine ,niedrigere soziale Konformitat®
und eine ,Neigung zu risikoreicherem Handeln®.
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Die Auspragung der ,Ermudbarkeit® (Skala Schadensvermeidung) fallt bei den 5-bis 6-jahrigen
Kindern bei Vergleich mit den entsprechenden Altersgruppen-Normwerten signifikant geringer
aus als bei den 7- bis 8- und 11- bis 12-Jahrigen. Die ,Selbstlenkungsfahigkeit” ist in der von uns
untersuchten Stichprobe — wiederum im Vergleich mit den jeweiligen Altersgruppen-Normwerten
- bei den 11- bis 12-Jahrigen im Vergleich zu den 5- bis 6-Jahrigen geringer ausgepragt (p<.05),
auch die Varianz fallt bei den 11- bis 12-Jahrigen am gréften aus (p<.05).

Tabelle 6: Auspragung von Personlichkeitsmerkmalen (JTCI), nach Altersgruppe (n=183); MW=Mittelwert,

SD= Standardabweichung, héhere Wert = hdhere Auspragung

JTCI Skala -
Alters MW (T-Wert) sD
gruppe
5-6 50,71 9,47
. 7-8 55,49 10,97
Schadensvermeidung
. , . 9-10 50,06 10,49
Subskala "Angst vor Ungewissem
11-12 50,75 8,92
13-14 47,19 8,47
5-6 47,34 8,39
. 7-8 54,41 9,62
Schadensvermeidung 910 5242 10.23
Subskala "Ermiidbarkeit” ’ :
11-12 54,28 8,66
13-14 51,31 9,76
5-6 52,74 7,90
7-8 48,19 9,09
Selbstlenkungsfahigkeit (gesamt) 9-10 49,19 6,71
11-12 45,25 10,67
13-14 48,75 6,08

Die vollstandigen Ergebnisse der Personlichkeitsdiagnostik anhand des JTCI, aufgeschlusselt
nach Altersgruppen, befindet sich im Anhang (Tabelle A 1_1).

Zwischen Madchen (w) und Jungen (m) ergeben sich signifikante Unterschiede in den Auspra-
gungen der Skalen ,Neugierverhalten® (Subskala ,Explorative Erregbarkeit: m: x =47,9;
w: x =51,0; p<.05), ,Beharrungsvermégen“ (gesamt): m: x =48,0; w: x =56,8; p<.05) und
~Selbstlenkungsfahigkeit* gesamt: m: x =47,4; w: x =50,3; p<.05). Demnach zeigen die Mad-
chen in unserer Stichprobe ein starkeres Neugierverhalten (insbesondere in Hinblick auf den
Spall an Neuem (=Explorative Erregbarkeit) sowie ein starkeres Beharrungsvermégen (Bestre-
ben, ein Verhalten aufrechtzuerhalten) als die Jungen. Auch die Selbstlenkungsfahigkeit der Mad-
chen (Fahigkeit, sich als selbstwirksames, eigenstandig handelndes Individuum wahrzunehmen)
ist héher ausgepragt als bei den Jungen dieser Stichprobe.

Erfassung verkehrsrelevanter Fahigkeiten

Lateralitat. 88,5% der Kinder, die an der vorliegenden Studie teilnahmen, sind Rechtshander,
8,7% sind Linkshander und 2,7% der Kinder sind beidhandig veranlagt. Zwischen den Altersgrup-
pen oder Madchen und Jungen gibt es diesbezliglich keine signifikanten Unterschiede. An Ver-
kehrsunfallen waren Linkshander nicht haufiger beteiligt als Rechtshander.
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Empirische Befunde geben Hinweise darauf, dass Linkshandigkeit zu einer héheren Unfallgefahr-
dung beitragt. Graham et al. (1993) stellten in ihren Untersuchungen fest, dass Kinder mit Unfall-
verletzungen Uberzufallig oft Linkshander waren. Ein Grund flir die héhere Unfallgefahrdung
kénnte darin liegen, dass die Umwelt auf Rechtshander ausgerichtet ist und Linkshandern eine
gréllere Anpassungsleistung abverlangt (Limbourg, 2010). In dieser Studie gab es jedoch keinen
Zusammenhang zwischen Handigkeit und der selbstberichteten Unfallbeteiligung.

Rechts-Links-Differenzierung. Verschiedene Autoren (Limbourg, 2010; Richter, 2016; Uhr,
2015) gehen davon aus, dass sich das kindliche raumliche Verstandnis (z.B. bezlglich der Loka-
litat von Objekten im Raum) zwischen 6 und 12 Jahren entwickelt. Die Unterscheidung von links
und rechts — in Bezug auf den eigenen Koérper — gelingt den meisten Kindern mit ca. 8 Jahren.

Tabelle 7: Fahigkeit zur Rechts-Links-Differenzierung nach Altersgruppen (n= 183)

Korrekte Re-Li-Differenzierung
Altersgruppe
absolut %
5 -6 Jahre 29 76,3
7 - 8 Jahre 35 94,6
9-10 Jahre 35 97,2
11 - 12 Jahre 35 97,2
13 - 14 Jahre 36 100

Die vorliegenden Daten (siehe Tabelle 7) bestatigen die Einschatzung der o0.g. Autoren. Fast ein
Viertel der 5- bis 6-Jahrigen beherrscht die Unterscheidung von rechts und links noch nicht. Ab
dem 9. Lebensjahr gelingt die korrekte Zuordnung fast allen Kindern fehlerfrei. Limbourg (2010)
weist allerdings darauf hin, dass selbst wenn Kindern die Rechts-Links-Orientierung gelingt, sie
dies im Stralenverkehr oft lediglich stereotyp tun, das heifit, ohne tatsachlich die Aufmerksamkeit
in beide Fahrzeugrichtungen zu lenken.

Schrittgeschwindigkeit. Je alter die Kinder sind, desto héher fallt die Schrittgeschwindigkeit aus
(r=.22; p<.05). Tabelle 8 gibt eine Ubersicht tiber die mittleren Schrittgeschwindigkeiten pro Al-
tersgruppe und Geschlecht. Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht in ihren Schrittge-
schwindigkeiten.

Tabelle 8: Mittlere Schrittgeschwindigkeit (m/s) pro Altersgruppe und Geschlecht (n= 183; SD= Stan-
dardabweichung)

Alter s':::::g;ﬁzzt(tgjs) SD Mizdchen Jungen
5 -6 Jahre 1,20 0,27 1,19 1,21
7 - 8 Jahre 1,29 0,24 1,27 1,32
9 - 10 Jahre 1,31 0,43 1,21 1,42
11 - 12 Jahre 1,39 0,25 1,39 1,38
13 - 14 Jahre 1,38 0,24 1,42 1,33
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Bewegungsinhibition. Je alter die Kinder sind, desto besser gelingt die Inhibition einer einmal
begonnenen Bewegung (Zeit zwischen dem Signal ,Stop* und Halt des Kindes bei normaler Geh-
geschwindigkeit; r=-.17; p<.05). Tabelle 9 gibt eine Ubersicht tiber die mittlere Inhibitionsleistung
(in ms) pro Altersgruppe und Geschlecht. Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht in ihrer
Fahigkeit zur Bewegungsinhibition. Zwischen der Schrittgeschwindigkeit und der Inhibitionsleis-
tung der Kinder gibt es keinen signifikanten Zusammenhang.

Tabelle 9: Bewegungsinhibition (Zeit zwischen ,Stop* und Halt des Kindes bei normaler Gehgeschwindig-
keit in ms pro Altersgruppe und Geschlecht (n= 183; SD= Standardabweichung)

Alter Inhibition SD Madchen Jungen

5 -6 Jahre 807,3 215,3 770,8 845,8
7 - 8 Jahre 727,0 161,5 718,6 736,8
9 - 10 Jahre 649,2 190,2 658,7 639,6
11 - 12 Jahre 733,0 164,8 7279 737,6
13 - 14 Jahre 684,2 115,5 686,1 681,7

Reaktionszeit. Je alter die Kinder sind, desto schneller kbnnen sie auf einen auReren Reiz kor-
rekt reagieren (Reaktionszeit erfasst Uber eine visuellen Wahlreaktionsaufgabe; r=-.62; p<.05).
Tabelle 10 gibt eine Ubersicht iber die mittleren Reaktionszeiten der Kinder (in ms) pro Alters-
gruppe und Geschlecht. Der Test auf Varianzhomogenitat (Levene-Test) ergab signifikante Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen. Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht in ihren
Reaktionszeiten.

Tabelle 10: Mittlere Reaktionszeit in ms pro Altersgruppe und Geschlecht (n= 183; SD= Standardabwei-

chung)

Alter Reaktionszeit SD Madchen Jungen

5 -6 Jahre 1146,9 5417 12731 1006,8
7 - 8 Jahre 668,3 192,3 703,3 627,2
9 - 10 Jahre 566,0 317,7 554,9 577,2
11 - 12 Jahre 483,4 186,2 460,1 504,3
13 - 14 Jahre 365,8 87,3 3731 356,6

Insgesamt wurden im Rahmen der Pratestungen eine Reihe wesentlicher Eigenschaften, Fahig-
keiten und soziodemografischer Daten der im Projekt untersuchten Stichprobe erhoben, die po-
tenziell im Zusammenhang mit dem Verkehrsverhalten, insbesondere dem Querungsverhalten
der Kinder stehen koénnen. Dies wird im Rahmen der integrativen Datenanalyse differenziert ge-
pruft und eingeordnet (vgl. Kap. 6).
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3 Feldexperiment (U1)

Ziel der ersten experimentellen Studie im Feld (2-spurige StralRe) war es, das Entscheidungsver-
halten von Kindern im Alter zwischen 5 und 14 Jahren zur Stral3enliberquerung zu Uberprifen
(Welche Licke wahlen Kinder vor einem Fahrzeug zum gefahrlosen Queren der Fahrbahn?). Der
Vorteil dieses methodischen Vorgehens besteht in der realitdtsnahen Verhaltensumsetzung.

3.1 Zentrale Fragestellungen

Folgende Forschungsfragen stehen im Fokus des Feldexperiments:

e Inwieweit unterscheiden sich die Altersgruppen 5 bis 6 Jahre, 7 bis 8 Jahre und 13 bis
14 Jahre in ihrem Entscheidungs-/ Querungsverhalten (in einem realen Strallenszenario; 2-
spurige Stral3e; Geschwindigkeit des sich nahernden Kraftfahrzeugs: 50 km/h)?

e Zeigen sich Unterschiede zwischen den o.g. Altersgruppen in der Aufmerksamkeitsfokussie-
rung (Analyse der Blickbewegung)?

o Korrespondiert die Aufmerksamkeitsfokussierung mit dem Querungsverhalten der Kinder?

e Welchen Einfluss haben personenbezogene und soziodemografische Variablen?
3.2 Methodisches Vorgehen
3.2.1 Vorbereitung Feldexperiment

Zur Vorbereitung der Feldstudie zur Erfassung von Verhaltensentscheidungen und Blickbewe-
gungen standen zunachst die Recherche und Auswahl einer geeigneten Teststrecke im Vorder-
grund. Diese musste verschiedene Kriterien erfillen:

e gute Erreichbarkeit: Das Testgelande sollte gut (auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln) er-
reichbar sein (und im optimalen Fall in der Nahe bzw. in der Umgebung des Campus Adlers-
hof der HUB liegen)

e mit PKW befahrbar

e Lange der Teststrecke: ca. 250 m bis 300 m

e Maoglichkeit zur Querung der Fahrbahn muss gegeben sein

e Vorhandensein eines Burgersteigs

e kaum befahrene Stral3e, die flr den Zeitraum der Untersuchungen abgesperrt werden kann
e Zweispurig

e StralRenquerschnitt: mindestens: 5,50 m (2,75 m Spurbreite pro Fahrstreifen), maximal:
7,50 m (nach RASt 06: Regelquerschnitt flir zweispurige Hauptverkehrsstral3en)

Nachdem eine geeignete Teststrecke gefunden war (Gerhard-Sedimayr-Stralle, 6,50 m breit),
wurde beim Bezirksamt Treptow-Kopenick von Berlin ein Antrag auf Genehmigung des Vorha-
bens einschlieBlich der Absperrung des Testgelandes gestellt.
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Blickbewegungsmessung (Eye Tracking) zur Erfassung der Aufmerksamkeitskontrolle

Eye Tracking ist eine wirkungsvolle Analysemethode zur Lokalisierung der genauen Blickposition
und der Blickpfade. Sie gewahrt einen Einblick in das Sichtfeld der Probanden und die Bereiche,
die fokussiert werden. Bei der Uberpriifung des Risikoverhaltens von Kindern im StralRenverkehr
kénnen so bspw. die Fixation der herannahenden Fahrzeuge innerhalb bestimmter Bereiche
(Areas of Interest, Aols) und die Realisierung des Kontrollblicks zur jeweils anderen Seite erfasst
werden.

Hintergrund. Bei der video-basierten Blickbewegungsanalyse wird auf den Purkinje-Reflex (Cor-
nea-Reflex) und den Pupillendurchmesser zuriickgegriffen. Hierbei werden von einem Computer
und einer Infrarotkamera Bilder des Pupillenmittelpunkts und der Cornea-Lichtspiegelungen (Pur-
kinje-Reflexe 1. und 4. Ordnung) aufgenommen und deren Abstande ermittelt. Der Purkinje-Re-
flex verandert sich bei Bewegungen des Auges und steht in einem anderen Winkel und Abstand
zu dem Pupillenmittelpunkt. Diese Veranderung ist standardisiert und erméglicht so die genaue
Ermittlung des Blickes auf einen Bereich. Realisiert wird dies typischerweise Uber zwei Hardware-
Verfahren: ,Head-Mounted® und ,Table-Mounted. Das erstgenannte Verfahren wurde in der Feld-
studie (U1), das zweitgenannte Verfahren in der Laborstudie (U2) des Projektes (siehe Kapitel 4)
eingesetzt.

Bei dem in der Feldstudie (U1) eingesetzten mobilen Head-Mounted-Verfahren wird eine Kamera
am Kopf des Probanden positioniert (mittels Eyetracking-Brille), wodurch Kopfbewegungen aus-
geglichen werden. In die Brille ist eine Kamera integriert. Es wird sowohl das Auge gefilmt (um
die Blickrichtung der Pupille zu erkennen) als auch die Umgebung. Fixationen werden durch die
Cornea-Reflex-Methode festgestellt. Durch eine an die Brille montierte Lampe wird Licht auf das
Auge gestrahlt, von der Netzhaut reflektiert und von der eingebauten Kamera gespeichert. Das
Aufzeichnungsgerat ist tiber ein Kabel mit einer mobilen Aufzeichnungseinheit (Notebook) ver-
bunden, was die Steuerung des Eyetrackers (z.B. fiir die Kalibrierung) und die Datensicherung
ermdglicht.

Head-Mounted-Verfahren eignen sich insbesondere fiir die angewandte Forschung, weil sie Men-
schen in realitdtsnahen Lebenssituationen begleiten kénnen. Im Zusammenhang mit der Erfor-
schung des Verkehrsverhaltens werden sie z.B. genutzt, um das Blickverhalten von Autofahrern
zu untersuchen (z.B. Griner & Ansorge, 2017: Vergleich der Fixationen von unerfahrenen und
erfahrenen Autofahrern). FuBgangerverhalten wird mit Hilfe von Head-Mounted-Verfahren vor-
wiegend in ,Vitual-Reality“-Studien untersucht (z.B. Tapiro et al., 2016). Es konnte keine Feldstu-
die aufgefunden werden, in der dieses Verfahren genutzt wurde. Erstmals wird das Head-Moun-
ted-Verfahren zur Erfassung der Blickbewegung von Kindern im Rahmen einer zu treffenden
Querungsentscheidung im Feldexperiment der vorliegenden Projektstudie (U1) genutzt.

Eine Fixation stellt eine Zusammenfassung von mehreren zeitlich aufeinanderfolgenden Blick-
punkten dar und bezeichnet den (beinahe) Ruhezustand des Auges (Holmqvist & Andersson,
2017). Dieser Zustand ermoglicht es, Objekte zu fokussieren und sie in den fovealen (zentralen)
Bereich zu verschieben. Die Fixation erlaubt dem Menschen das scharfe Sehen und Erkennen
eines Reizes oder Objekts. Fixationen stellen einen geeigneten Indikator fur die visuelle Aufmerk-
samkeit dar (Just &, Carpenter, 1980; Posner & Snyder,1975). Entsprechend der Eye-Mind-Hy-
pothese (Just & Carpenter, 1984) werden Blickbewegungen durch die Ausrichtung der Aufmerk-
samkeit auf visuelle Stimuli sowie saliente (d.h. auffallige, hervorstechende) Reize in der Ge-
sichtsfeldperipherie gelenkt. Héhere kognitive und elementare kognitive (d.h. perzeptuelle) Pro-
zesse beeinflussen sich dabei gegenseitig. Entsprechend der ,Immediacy Assumption® (Just &
Carpenter, 1980) gibt es zwischen Fixation und Beginn der kognitiven Verarbeitung keine
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nennenswerte Verzégerung (“there is no appreciable lag between what is being fixated and what
is being processed”, Just & Carpenter, 1980, S. 331). Es wird angenommen, dass die Fixations-
dauer der Dauer der zentralen Informationsverarbeitung entspricht. Die Fixationsdauer gilt - ent-
sprechend der Immediacy Assumption - als Mal flir die kognitive Beanspruchung. Demnach ist
ein schwerer zu verarbeitender Stimulus mit einer langeren Verarbeitungszeit und einer langeren
Fixationsdauer verbunden (Goldberg & Kotval, 1999).

Areas of Interest (AOIs) sind fur die beabsichtigte Analyse relevante Bereiche, die im Stimulus-
material markiert werden. Im Fall unserer Blickbewegungsaufzeichnungen handelt es sich (so-
wohl in der Feldstudie als auch in der Laborstudie) um Bereiche, die fiir eine Querungsentschei-
dung relevant sind (z.B. die Fixierung des herannahenden Fahrzeugs in den Entfernungsberei-
chen ,weit, ,mittel“, ,nah®, ,unmittelbare Nahe"). Die Fixation dieser AOIs erlaubt Rickschllisse
auf die Ausrichtung der Aufmerksamkeit auf diese Bereiche (Gegenfurtner et al., 2011; Holmqvist
& Andersson, 2017; Just & Carpenter, 1984).

Mit der Durchflihrung der Blickbewegungsanalysen im Feld wurde die Eye Square GmbH beauf-
tragt.

3.2.2 Stichprobe

Die Gesamtstichprobe im Feldexperiment umfasst 69 Kinder im Alter zwischen 5 und 14 Jahren
(40 Madchen und 29 Jungen), die in drei Altersgruppen zusammengefasst werden: Altersgruppe
1: 5- bis 6-Jahrige, Altersgruppe 2: 7- bis 8-Jahrige und Altersgruppe 5: 13- bis 14-Jahrige.

Kinder, die eine Brille zur Korrektur ihrer Sehfahigkeit tragen, konnten nicht am Experiment teil-
nehmen. Aus technischen Grinden funktioniert die portable Eye-Tracking-Brille damit nicht. Flr
die Blickbewegungsanalysen wurden jene Kinder ausgeschlossen, deren Blickbewegungsdaten
nicht korrekt aufgezeichnet wurden. Es verblieben hier jeweils 20 Probanden pro Altersgruppe.

Zur weiteren Kennzeichnung der Stichprobe siehe Kapitel 2.

3.2.3 Versuchsaufbau und -ablauf

Im Oktober 2018 fand das Feldexperiment in der Gerhard-Sedimayr-Strafie in Berlin Adlershof
statt. Die 2-spurige StralRe (6,50 m breit) wurde fir die Experimenttage beidseitig abgesperrt. So
konnte diese nur von den im Rahmen des experimentellen Designs geplanten Kraftfahrzeugen
befahren werden. Bevor die Untersuchungen begannen, wurde der Versuchsablauf, einschliel-
lich der Blickbewegungsaufzeichnung durch die EyeSquare GmbH, mehrfach erprobt und opti-
miert.

Versuchsaufbau/ Setting

Das Kind steht — fest verbunden mit der Versuchsleiterin/dem Versuchsleiter - einen m entfernt
vom Stral3enrand (mit Augenbewegungsbrille).

Abbildung 5 veranschaulicht, wie das Kind im Feldexperiment gesichert wurde.

Das Testfahrzeug (PKW) nahert sich von links oder von rechts mit einer konstanten Geschwin-
digkeit von 50 km/h.
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In Abhangigkeit von der Entfernung des PKW entscheidet das Kind lGber die Mdglichkeit zur Que-
rung.

Die Entfernungsmale (Teststreckenmarkierung der Bereiche der Fahrzeugabstande ,grof3®, ,mit-
tel”, ,klein® fur die Altersgruppen 5 bis 8 und 13 bis 14 Jahre) wurden auf Grundlage von verschie-
denen Parametern berechnet. Zum einen wurden die Geschwindigkeit der Fahrzeuge (50 km/h)
und ein Meter Sicherheitsabstand vom Probanden zum Fahrbahnrand mit in die Berechnung ein-
bezogen. Aulerdem wurde die Schrittgeschwindigkeit der Kinder und Jugendlichen je nach Alter
bertcksichtigt. Ausgehend von Bartels und Erbsenmehl (2014) betragt die durchschnittliche
Schrittgeschwindigkeit fir Kinder unter 13 Jahren 1,20 m/s, fir Jugendliche zwischen 13 bis
14 Jahren 1,60 m/s. In die Berechnung der Entfernungsmalle ist zusatzlich eine Startverzoége-
rung durch die Probanden von einer Sekunde eingeflossen (Morrongiello et al., 2015; O'Neal et
al., 2018). Fur die Berechnung der Entfernungsmalle wurde ebenfalls beriicksichtigt, ob sich der
PKW von rechts oder von links nahert (Darstellung der Entfernungsmalie: siehe Abbildung A
2 7aund A 2_7b im Anhang).

Folgende Fahrzeugabstands-Bedingungen wurden im Feldexperiment realisiert:

e grol3: Querung sicher mdglich
e mittel: Querung gerade noch mdglich®

e klein: Querung nicht gefahrlos méglich

Jede Testperson absolviert - nach 2 Ubungsdurchgéngen - 6 Testdurchgénge. Um Reihenfol-
geeffekte kontrollieren zu kénnen, kommen im Experiment zwei Varianten der Bedingungsvaria-
tion (Fahrzeugrichtung links vs. rechts, Fahrzeugabstand klein, mittel, gro3) zur Anwendung.

Zwei Mitarbeitende des HU-Teams (links und rechts an den markierten Abstandsentfernungen
positioniert) gaben mittels Walkie-Talkie das Signal an den/die Versuchsleiter/in und das Kind,
sobald das Fahrzeug die verschiedenen Abstandsentfernungen passierte.

Die Aufgabe flr die Testperson bestand darin, sofort nach Erténen des Signaltons zu entschei-
den, ob die StralRe noch gefahrlos Uberquert werden kann oder nicht. Da bei einer realen Querung
die Entscheidung zur Strallenquerung mit einem Bewegungsimpuls verbunden ist, sollte auch im
Experiment die Entscheidung zu queren durch eine motorische Reaktion (Schritt vor) angezeigt
werden. Die Entscheidung, nicht zu queren, sollte im Experiment ebenfalls durch eine motorische
Reaktion angezeigt werden (Schritt zurtick). Die (naturliche) Reaktion, stehen zu bleiben, ware
im Rahmen des experimentellen Designs nicht eindeutig (d.h. nicht zu trennen von keiner Ent-
scheidung).

Die Verhaltensentscheidung wird protokolliert (siehe Anhang A 2_8). Die Aufzeichnung der Blick-
bewegung erfolgt 20 Sekunden vor Signalton bis 5 Sekunden nach Signalton durch Eye Square.

5 Corbett und Morrongiello. (2017) bezeichnen diese Querungsentscheidungen als ,near misses” = ,Bei-
nahe-Unfalle“.
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Abbildung 5: Feldexperiment: Sicherung des Kindes mithilfe eines Gurtes, durch den Versuchsleiter und
Kind fest miteinander verbunden sind (Bildquelle: Harald Almonat)

Versuchsablauf:

Fir die Blickbewegungsmessung (durchgefiihrt von einem Mitarbeiter der Eye Square GmbH)
setzten die Probanden zunachst eine eye tracking Brille auf (siehe Abbildung 5). In diese Brille
sind zwei Kameras integriert, von denen eine auf die Pupille gerichtet ist (Eye Cam) und die
Blickbewegungen der Testperson aufzeichnet. Die zweite Kamera ist auf die Umwelt gerichtet
(World Cam) und registriert die von der Testperson betrachtete Umgebung. Wahrend der Auf-
zeichnung werden die Aufnahmen synchronisiert. Der technische Versuchsleiter kann die Blick-
verlaufe der Testperson online mitverfolgen (Eye Square). Vor jeder Messung wurde die Eye-
Tracking Brille kalibriert. Hierbei fixiert die Testperson eine Reihe von festgelegten Punkten (siehe
Abbildung 6).

Zur Sicherung der Testperson, die wahrend des Versuchs einen Meter von der Fahrbahn entfernt
steht, wird ihr ein fixierender Gurt umgelegt und mit dem/der Testleiter/in (ein/e Mitarbeiter/in vom
Team der HU) verbunden. Dabei wird der Testperson die Sicherung kurz erlautert und darauf
hingewiesen, dass die Stral’e nicht betreten oder tiberquert werden soll.

Die Instruktion der Testperson erfolgt standardisiert:

»Stell Dir vor: Du sollst die Strafl3e Uberqueren - ohne von einem Auto angefahren zu werden. Du
musst also entscheiden, wann es in Ordnung ist, die Stral3e zu Uberqueren.

Du siehst ein Auto kommen. Das Auto kann von links oder von rechts kommen. Wenn dieses
Signal (Demonstration) ertont,

trittst Du einen Schritt nach vorn, wenn Du die Stral3e noch sicher Uberqueren kannst.
trittst Du einen Schritt zurtick, wenn Du die Stral3e nicht mehr Uberqueren kannst.

Wir Uben das zuerst (zwei Probedurchléufe mit Auto, ohne Blickbewegungsaufzeichnung).
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Nach der Instruktion setzt sich der PKW in Bewegung. Der PKW fahrt (nach einem Beschleuni-
gungsweg von 70 m) mit 50 km/h in einem 90°-Winkel an der Testperson vorbei. Auf das verein-
barte Signal hin trifft die Testperson die Querungsentscheidung (Schritt vor oder Schritt zurtck).
Jede Testperson absolviert mindestens einen Probedurchlauf (mit PKW, ohne Blickbewegungs-
aufzeichnung). Wird die Aufgabenstellung wahrend des Ubungsdurchganges fehlerhaft ausge-
fihrt oder auliert die Testperson Unsicherheit gegenliber der Versuchsleiterin/dem Versuchslei-
ter, folgt ein weiterer Ubungsdurchgang. Daran schlieRen sich die 6 Testdurchgénge an. Abbil-
dung 7 veranschaulicht den Versuchsablauf.

Links: Abbildung 6: Feldexperiment: Proband mit eye tracking Brille

Rechts: Abbildung 7: Feldexperiment: Probandin mit eye tracking Brille wahrend der Kalibrierung der
Eye-Tracking Brille

Abbildung 8: Feldexperiment: Versuchsablauf (Versuchsbedingung Kfz von rechts; Proband trifft Ent-
scheidung (Schritt vor / Schritt zuriick) nach Signalton des Signalgebers)
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Ein/e Protokollant/in erfasst Datum, Beginn und Ende der Messung sowie Temperatur bzw. Wit-
terung, Versuchsbedingung und Art der Entscheidung der Testperson. Auch Auffalligkeiten bei
der Versuchsdurchfiihrung werden notiert (z.B. mangelndes Aufgabenverstandnis, Unsicherheit,
Notwendigkeit der Nachinstruktion etc.). Nach Absolvierung der sechs Versuchsdurchgange wird
das Kind gefragt, welche Kriterien ausschlaggebend flir seine Querungsentscheidung waren
(,Wie hast Du Deine Entscheidung getroffen? Wonach hast Du entschieden, ob Du die Stralle
noch Uberqueren kannst oder nicht? Gab es irgendetwas, worauf Du besonders geachtet hast?)

Fir jedes Kind wurde ein Zeitfenster von 30 Minuten eingeplant. Fir die Teilnahme an der Feld-
studie erhielten die Kinder (bzw. ihre Eltern) eine Aufwandsentschadigung von 25 Euro, kindge-
rechtes Informationsmaterial zur Verkehrssicherheit, das die UDV zur Verfligung stellte, Give a-
ways (Lineale und Bleistifte) von der Landesverkehrswacht Berlin und — falls gewiinscht — Stiig-
keiten.

3.3 Ergebnisse

3.3.1 Querungsverhalten

Im Folgenden werden drei Arten von Querungsentscheidungen der Kinder naher betrachtet: Fehl-
entscheidungen, Risikoentscheidungen und Vorsichtsentscheidungen.

Als Fehlentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,ja“ (Schritt VOR) bei kleinem Abstand zum
sich ndhernden Fahrzeug. In einer realen Querungssituation kdme es hier unweigerlich zu einer
Kollision.

Als Risikoentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,ja“ (Schritt VOR) bei mittlerem Abstand
zum sich ndhernden Fahrzeug. In einer realen Querungssituation hatte das Kind bei einer Fahr-
zeugannaherung von links gerade noch die zweite Fahrspur erreicht, bei einer Fahrzeugannahe-
rung von rechts hatte es gerade noch den gegeniiberliegenden Bordstein erreicht. Es besteht
also das Risiko, vom Auto erfasst zu werden, bspw. wenn die Querungsentscheidung verzogert
gefallt wird oder die Schrittgeschwindigkeit verlangsamt wird (durch Stolpern oder Ablenkung).
Verschiedene Studien zeigen, dass insbesondere jlingere Kinder - dies betrifft im Experiment die
5- bis 6-Jahrigen und 7- bis 8-Jahrigen — langer als Erwachsene zdgern, die Uberquerung vorzu-
nehmen (Bucsuhazy & Semela, 2017; Schwebel et al, 2012; Stavrinos et al., 2009).

Als Vorsichtsentscheidung gilt die Querungsentscheidung ,nein“ (Schritt ZURUCK) bei groRem
Abstand zum sich ndhernden Fahrzeug. Das heil’t, obgleich eine sichere Querung mdglich ware,
entscheiden die Kinder, die Stral3e nicht zu GUberqueren.
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° RECHTS MITTEL VOR 65,2
E = 5-6 Jahre
o
LINKS MITTEL VOR* 7-8 Jahre
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Abbildung 9: Feldexperiment (U1): Querungsentscheidung in Abhangigkeit von der Experimentalbedin-
gung (Fahrzeugrichtung: rechts/ links, Fahrzeugabstand: gro3, mittel, klein) und der Altersgruppe bei
50km/h; n=69; *signifikanter Gruppenunterschied (p<.05), recht/links= Fahrspur

Etwa die Halfte aller Kinder aller Altersgruppen trifft Vorsichtsentscheidungen, entscheidet sich
also, nicht zu queren, obwohl eine sichere Querung moglich gewesen ware (siehe Abbildung 9:
Vorsicht: RECHTS GROR ZURUCK, LINKS GROR ZURUCK gesamt). Dabei macht es keinen
Unterschied, ob sich das Fahrzeug von links oder rechts nahert.

Bei einer Fahrzeugannaherung von rechts treffen die Kinder insgesamt mehr Risikoentscheidun-
gen (53,6%), als wenn das Fahrzeug von links kommt (rechts: 53,6%, links: 27,5%; p<.05, nicht
in Abb. 9 dargestellt). Bei einer Fahrzeugannaherung von links treffen 13-bis 14-Jahrige signifi-
kant seltener Risikoentscheidungen als jungere Kinder (5- bis 6-Jahrige: 30,4%; 7- bis 8-Jahrige:
34,8%; 13- bis14-Jahrige: 17,4%; p<.05).

Insgesamt treffen die Kinder auch mehr Fehlentscheidungen bei einer Fahrzeugannaherung von
rechts (36,2%) als von links (21,7%; p<.05, nicht in Abb. 9 dargestellt). Bei der Analyse der Fehl-
entscheidungen bei einem von links kommenden Fahrzeug zeigt sich, dass ein verbessertes
Querungsverhalten bereits bei den 7- bis 8-Jahrigen festzustellen ist: Hier treffen die Altersgrup-
pen 7 bis 8 Jahre und 13 bis 14 Jahre signifikant seltener Fehlentscheidungen als die 5- bis 6-
jahrigen Kinder (5- bis 6-Jahrige: 34,8%; 7- bis 8-Jahrige: 17,4%; 13- bis 14-Jahrige: 13,0%;
p<.05).

Wie die Abbildung 10 veranschaulicht, verbessert sich mit zunehmendem Alter zunachst das
Querungsverhalten, wenn sich das Fahrzeug von links nahert. Das bedeutet, 7- bis 8-Jahrige und
13- bis14-Jahrige treffen links signifikant weniger Fehlentscheidungen als rechts, wahrend die 5-
bis 6-Jahrigen links und rechts ahnlich haufig Fehlentscheidungen treffen. Abbildung 10 veran-
schaulicht die Daten fiir Fehlentscheidungen (wie sie auch in Abbildung 9 enthalten sind), jedoch
in einer Darstellung, die den Rechts/Links-Unterschied starker verdeutlicht. Dass sich das Que-
rungsverhalten zunachst verbessert, wenn sich das Fahrzeug von links nahert, ist insofern
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plausibel, als die Entscheidung bei einer Fahrzeugannaherung von rechts schwieriger ist, da die
zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung mit einbezogen werden muss. Bei der Fahrzeuganna-
herung von rechts trifft selbst bei den 13- bis14-Jahrigen immer noch rund ein Drittel Fehlent-
scheidungen, bei der es zu einer Kollision kommen wiirde (Queren bei geringem Fahrzeugab-
stand).

15 +—— m—— 13 —
10 +—— — — —
5 4 | | [
0 -

5-6 Jahre 7-8 Jahre 13-14 Jahre

Abbildung 10: Feldexperiment (U1): Fehlentscheidungen in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung
(LINKS, RECHTS) und Altersgruppe der Kinder; n=69; *sign. (p<.05)

Die Entscheidungen zur Querung unterscheiden sich nicht zwischen Jungen und Madchen. Das
Querungsverhalten ist auch unabhangig von soziodemografischen Faktoren wie Verkehrsauf-
kommen in der Wohngegend, Bildungsgrad der Eltern sowie Anzahl und Alter der Geschwister.
Wo mit den Kindern die Querung von Strallen geubt wurde (einspurige, zweispurige Straf3en,
StraRen mit Sichtbehinderung), beeinflusste das Querungsverhalten der Kinder im Feldexperi-
ment (U1) — unabhangig vom Alter - ebenfalls nicht, ebenso wenig die Haufigkeit, mit der die
Kinder als FuRganger, Radfahrer, Beifahrer unterwegs sind oder die Beteiligung an einem Ver-
kehrsunfall.

Aufschlussreich ist die genauere Betrachtung der ,Entscheidungs-bzw. Reaktionshindernisse®
(siehe Abbildung 11). Es handelt sich hier um Aspekte, die eine Querungsentscheidung der Kin-
der behindert oder verzdgert haben. 26,1% der 5- bis 6-Jahrigen (fast ausschlielich Jungen)
waren unschlissig und trafen gar keine Entscheidung, d.h. sie traten weder vor noch zurick. Hier
wird deutlich, wie wichtig die Abgrenzung zwischen der bewussten Entscheidung nicht zu queren
und keiner Entscheidung ist, so wie es im Versuchsaufbau unterschieden wurde (vgl. Kap. 3.2.3).
In einer realen Verkehrssituation ware die motorische Reaktion (stehen bleiben) dieselbe. Eine
bewusste Entscheidung gegen die Querung - selbst wenn diese Entscheidung auf einer Fehlein-
schatzung der Situation beruht und eine Querung sicher mdglich ware - entspricht einer qualitativ
deutlich anspruchsvolleren kognitiven Leistung und Antizipationsfahigkeit, als gar keine Entschei-
dung zu treffen. Schon im Alter von 7 bis 8 Jahren kam es kaum noch vor, dass Kinder keine
Entscheidung treffen konnten (8,7%); mit 13 bis 14 Jahren trafen alle Kinder eine Entscheidung.
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Abbildung 11: Feldexperiment (U1): Entscheidungshindernisse in Abhangigkeit vom Alter der Kinder;
n=69; *sign. (p<.05)

Ein sehr ahnliches Bild ergibt sich in Hinblick auf die Notwendigkeit einer Nachinstruktion, die fast
ausschliefYlich fir einen Teil der 5- bis 6-Jahrigen (26,1%) erforderlich war. Dabei beeinflusst die
Fahigkeit zur Rechts-Links-Differenzierung das Aufgabenverstandnis: Etwa zwei Drittel der 5- bis
6-Jahrigen, die nicht Uber die Fahigkeit zur sicheren Rechts-Links-Differenzierung verfligen
(62,5%, d.h. 5 von 8 Probanden), waren auf eine Nachinstruktion angewiesen.

Entscheidungskorrekturen trafen in erster Linie die 7- bis 8-Jahrigen (21,7%), wobei am haufigs-
ten eine beflurwortende Querungsentscheidung (SCHRITT VOR) wieder zuriickgenommen
wurde. Das bedeutet, die Kinder, die einen Schritt vorgegangen sind, traten wieder zurlick. Fast
die Halfte der 5- bis 6-Jahrigen (47,8%) und immerhin noch 30,4% der 7- bis 8-Jahrigen treffen
ihre Entscheidung mit Verzégerung. Wie erwahnt, zeigen bisherige Studien ebenfalls, dass jun-
gere Kinder mit Verzogerung die Fahrbahn tberqueren (z.B. Schwebel et al., 2014). Die vorlie-
genden Ergebnisse stlitzen diesen Befund. In Hinblick auf die Sicherheit der Kinder ist bedenk-
lich, dass die Reaktionsverzogerung keinen Einfluss auf die Art der Entscheidung hat. Wenn also
bei groRem Fahrzeugabstand mit Verzégerung eine Querungsentscheidung getroffen wird
(Schritt vor = Querung ,ja“), kann dies in einer realen Verkehrssituation zu einer Kollision fuhren.

Nach Beendigung der Testdurchldufe wurden die Kinder nach den Kriterien gefragté, die sie zu
ihren Entscheidungen bewogen hatten. Ein signifikanter Unterschied in den Nennungshaufigkei-
ten ergab sich nur fir das Kriterium ,wahrgenommene Geschwindigkeit®, das von 78,3% der 13-
bis 14-Jahrigen, 52,2% der 7- bis 8-Jahrigen und 39,1% der 5- bis 6-Jahrigen genannt wurde
(p<.05). 13- bis 14-Jahrige, die dieses Entscheidungskriterium genannt haben, trafen bei einer
Fahrzeugannaherung von links signifikant weniger Fehlentscheidungen (0%) als 13- bis 14-Jah-
rige, die das Kriterium nicht genannt hatten (60%). Ein weiteres haufig genanntes Kriterium war
die Entfernung des Fahrzeugs zum Zeitpunkt der Entscheidung, das ebenfalls 78,3% der 13- bis

6 Die Fragen nach den Kriterien, die die Entscheidungen der Kinder beeinflusst haben, wurden offen ge-
stellt: ,Wie hast Du Deine Entscheidung getroffen? Wonach hast Du entschieden, ob Du die Straf3e noch
Uberqueren kannst oder nicht? Gab es irgendetwas, worauf Du besonders geachtet hast?“ (vgl. Instruktion;
Anhang A 2_8)
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14-Jahrigen sowie jeweils 52,2% der 7- bis 8-Jahrigen und 5- bis 6-Jahrigen nannten (p>.05).
Seltener genannt wurden Entscheidungskriterien wie ,im Zweifel lieber sicher® (21,7% der Kin-
der), ,Gefuhl/ Bauchentscheidung“ (18,8% der Kinder) und ,Richtung, aus der das Fahrzeug kam*
(11% der Kinder). Dass das Kriterium ,wahrgenommene Geschwindigkeit® im Zusammenhang
mit weniger Fehlentscheidungen (links) steht, kann als Hinweis auf die Bedeutung dieses Kriteri-
ums flr eine zunehmend realistische Gefahreneinschatzung gewertet werden.

Weitere Ergebnisse. Das Querungsverhalten steht nicht im Zusammenhang zu der Fahigkeit
zur Bewegungsinhibition. Die Fahigkeit zur Bewegungsinhibition als Teil der Reaktionskontrolle
wurde im Rahmen der Pratestung erfasst. Die Inhibitionskontrolle ist eine wesentliche Vorausset-
zung fur eine sichere Teilnahme am StraRenverkehr. Auch Reaktionsverzégerung im Experiment
(U1) und Inhibitionszeit weisen keinen Zusammenhang auf.

Die Belebtheit des Wohngebiets und das Verkehrsaufkommen im Wohngebiet beeinflussen das
Querungsverhalten ebenfalls nicht. Inwieweit die Querung von Strallen gelbt wurde, auch in Ab-
hangigkeit davon, an welchen Strallen (einspurig, zweispurig, mit Sichtbehinderung), hat - unab-
hangig vom Alter - keinen Einfluss auf das Querungsverhalten im Experiment (U1). Gleiches gilt
fur die Haufigkeit, mit der die Kinder als Fulganger, Radfahrer und Beifahrer im PKW unterwegs
sind: Es zeigt sich kein Effekt, unabhangig vom Alter. Das heil3t, unter Bertcksichtigung der Tat-
sache, dass altere Kinder haufiger im Stralienverkehr unterwegs sind als jingere Kinder (das
Alter der Kinder wurde als Kovariable in die Analyse aufgenommen), ist kein Einfluss der Haufig-
keit, mit der die Kinder im Stralenverkehr unterwegs sind, nachweisbar.

Ein Zusammenhang zwischen dem Querungsverhalten der Kinder im Feldexperiment (U1) und
der Beteiligung an einem Verkehrsunfall - auch unter Einbeziehung der Art des Schadens - lasst
sich nicht nachweisen.

3.3.2 Blickverhalten

Die Registrierung des Blickverhaltens der Kinder wahrend der Testdurchlaufe gibt Aufschluss
Uber die Aufmerksamkeitsfokussierung der Kinder wahrend der Entscheidung flir oder gegen eine
Querung. Als geeigneter Blickbewegungsparameter hat sich dafiir die Fixationsdauer erwiesen
(Velichkovsky et al., 1997; siehe auch Kap 3.2.1 Blickbewegungsmessung zur Erfassung der
Aufmerksamkeitskontrolle).

Insbesondere interessiert hier,

e inwieweit sich die Altersgruppen bezlglich der Aufmerksamkeitszuwendung auf die entschei-
dungsrelevanten Bereiche (einschliefdlich Kontrollblick zur Gegenseite) unterscheiden und

e ob die Aufmerksamkeitsfokussierung mit dem Querungsverhalten der Kinder korrespondiert.

Fur die Auswertung des Blickverhaltens der Probanden wurden sog. Areas of Interest (Aols) de-
finiert (siehe Kapitel 3.2.1). Es handelt sich hier um definierte Bereiche, die fir eine Querungs-
entscheidung relevant sind, wie die Fixierung des herannahenden Fahrzeugs in den Entfernungs-
bereichen ,weit, ,mittel®, ,nah“ und ,unmittelbare Nahe* sowie die Erfassung des Kontrollblicks
zur jeweils anderen StralRenseite.

Fixationsdauer der relevanten Bereiche. Die Datenanalyse (siehe Tabelle A 1_2 im Anhang)
ergibt einen signifikanten Einfluss der Variable ,Alter” auf die Fixationsdauer der entscheidungs-
relevanten Bereiche. Je alter die Kinder sind, desto langer werden die relevanten Bereiche fixiert.
Ob sich das Fahrzeug von links oder rechts nahert, hat keinen Einfluss auf die Dauer der
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Fixationen. Wie lange die Bereiche ,weit", ,mittel, ,nah“ und ,unmittelbare Nahe* fixiert werden,
hangt nicht vom Alter der Probanden ab. Abbildung 12 veranschaulicht die Ergebnisse. Die Fixa-
tionszeiten in Abhangigkeit vom Alter der Probanden und den Versuchsbedingungen befinden
sich im Anhang (Tabelle A 1_3).

Abbildung 12: Feldexperiment (U1): mittlere Fixationsdauer in Abhangigkeit von Fahrzeugrichtung (links,
rechts), Fahrzeugabstand (grof3, mittel, klein) und Alter der Kinder; 50 km/h; n=60; *sign. (p<.05)

Die Fixationszeiten von Madchen ( x =0,731s) und Jungen (x =0,870s) unterscheiden sich nicht
signifikant.

Die Art der Entscheidung (vor/ zurlck) ist unabhangig von der Fixationsdauer. Das heilt, die
Qualitat des Entscheidungsverhaltens hangt nicht mit der Dauer der Fixation relevanter Bereiche
zusammen. Eine langere Fixation der relevanten Bereiche flhrt also nicht zwangslaufig zu bes-
seren Entscheidungen (d.h. weniger Fehl- und Risikoentscheidungen und/ oder mehr korrekten
Querungsentscheidungen). Das ist insofern ein unerwartetes Ergebnis, als anzunehmen war,
dass eine langere Fixation der relevanten Bereiche mit einer tieferen Informationsverarbeitung
verbunden ist, die zu mehr korrekten Entscheidungen fiihren sollte. Eine Studie von Zeuwts et al.
(2017) zeigte, dass Kinder, die an einem Training zur Wahrnehmung von Sicherheitsrisiken im
Stralenverkehr teilgenommen hatten, bei der Betrachtung von Videos mehr risikoreiche Ver-
kehrssituationen identifizieren konnten und gefahrliche Situationen langer fixierten als Kinder
ohne Training. Die Autoren interpretieren dieses Ergebnis dahingehend, dass geschulte Kinder
sich starker mit den Gefahren auseinandersetzen als Kinder ohne Schulung.

Zur Interpretation der Ergebnisse im Zusammenhang mit dem Querungsverhalten der Kinder im
Feldexperiment: 13- bis 14-Jahrige treffen einerseits weniger Risiko- und weniger Fehlentschei-
dungen als jiingere Kinder, wenn sich das Fahrzeug von links ndhert (vgl. Abb.10). Gleichzeitig
fixieren altere Kinder die relevanten Bereiche langer. Andererseits Iasst sich kein direkter Zusam-
menhang zwischen dem Querungsverhalten und der Fixationsdauer nachweisen. Somit scheint
eine langere Fixationszeit zwar eine notwendige, aber keine hinreichende Bedingung flir bessere
Entscheidungen zu sein.
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Kontrollblick zur Gegenseite. Kinder lernen friih, dass vor der Fahrbahnquerung eine Orientie-
rung nach beiden Seiten der Fahrbahn erfolgen sollte. Zeedyk et al. (2002) stellten in ihrer Be-
obachtungsstudie fest, dass 60% der beobachteten Kinder in einer realen Querungssituation
nicht nach dem Gegenverkehr Ausschau hielten, obgleich sie an Verkehrsschulungen teilgenom-
men hatten. Es scheint also eine Diskrepanz zu bestehen zwischen dem allgemeinen Regelwis-
sen einerseits und der Verflugbarkeit bzw. Anwendbarkeit dieses Wissens in konkreten Situatio-
nen.

Im Feldexperiment (U1) zeigt sich, dass insgesamt nur 53,6% der Kinder in die Gegenrichtung
des herannahenden Fahrzeugs blicken, bei 46,4% der Kinder blieb dieser Kontrollblick aus. Altere
Kinder orientierten sich dabei nicht haufiger zur Gegenseite als jliingere Kinder (5- bis 6-Jahrige:
49,6%, 7- bis 8-Jahrige: 58%, 13- bis 14-Jahrige: 53,3%; p>.05). Allerdings beeinflusst die Fahr-
zeugrichtung des herannahenden Fahrzeugs, wie oft die Kinder in die Gegenrichtung schauen:
Nahert sich das Fahrzeug von links, blicken 61,1% der Kinder auch zur Gegenseite. Nahert sich
das Fahrzeug von rechts, erfolgt nur bei 46,1% der Kinder ein Kontrollblick nach links (p<.05).
Dieses Ergebnis stitzt die flir 7 bis 8 sowie 13- bis 14-Jahrige berichteten Verhaltensdaten (vgl.
Abbildung 4), dass die Anforderung einer Querungsentscheidung bei einer Fahrzeugannaherung
von rechts schwieriger zu bewaltigen ist. Dabei ist in diesem Fall der Kontrollblick in die Gegen-
richtung besonders wichtig. Wenn ein Kind in diesem Fall das Fahrzeug aus der Gegenrichtung
Ubersieht, kommt es unmittelbar zur Kollision, da das Fahrzeug auf der Fahrspur fahrt, die das
Kind zuerst betritt.

3.4 Zusammenfassung

Im Feldexperiment (U1) wurde das Querungsverhalten von Kindern in einem realen Straflensze-
nario Uberprtft. Es zeigt sich, dass ca. die Halfte aller Kinder — unabhangig vom Alter — Vorsichts-
entscheidungen treffen (keine Querung, obwohl gefahrlos moglich). In Hinblick auf die Fehl- und
Risikoentscheidungen verbessert sich mit zunehmendem Alter zunachst das Querungsverhalten
bei einer Fahrzeugannaherung von links (weniger Fehl- und Risikoentscheidungen bei den 13-
bis 14-Jahrigen). Nahert sich das Fahrzeug von rechts, fallt die Entscheidung auch alteren Kin-
dern schwerer als links, da die zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung einbezogen werden
muss. Mehr als die Halfte der Kinder treffen hier Risikoentscheidungen (Querung gerade noch
mdglich). Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht signifikant in ihrem Querungsverhalten.
Die erfassten soziodemografischen Variablen (z.B. Verkehrsaufkommen, Verkehrsunfallbeteili-
gung, Art der Fortbewegung, Freizeitverhalten) haben keinen signifikanten Einfluss auf das Que-
rungsverhalten. Ca. V4 der 5- bis 6-Jahrigen traf keine Entscheidung. Fast die Halfte der 5- bis 6-
Jahrigen und ca. 1/3 der 7- bis 8-Jahrigen traf die Entscheidung mit Verzégerung. Die Reaktions-
verzdgerung hat keinen Einfluss auf die Art der Entscheidung. Das bedeutet, dass die Entschei-
dungen durch Verzégerungen riskanter werden kénnen. Die wahrgenommene Geschwindigkeit
ist erst fiir altere Kinder ein wichtiges Entscheidungskriterium.

Wahrend der Testdurchlaufe wurde die Blickbewegung der Kinder aufgezeichnet. Es zeigt sich
ein signifikanter Haupteffekt der Variable ,Alter* auf die Fixationsdauer der entscheidungsrele-
vanten Bereiche. Je élter die Kinder sind, desto langer werden die relevanten Bereiche fixiert. Die
langere Fixationszeit, so zeigt sich im Feldexperiment (U1), ist allerdings nur eine notwendige,
aber keine hinreichende Bedingung fiir bessere Entscheidungen.

Unabhangig vom Alter und Geschlecht der Kinder macht nur etwa die Halfte der Kinder vor der
Querungsentscheidung einen Kontrollblick in die Gegenrichtung des herannahenden Fahrzeugs.
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4 Laborexperiment (U2)
4.1 Zentrale Fragestellungen

Das Laborexperiment (U2) war methodisch &hnlich aufgebaut wie das Feldexperiment (U1),
wurde jedoch mittels computeranimierter Stralienszenen realisiert und mit weiteren Bedingungs-
variation erganzt. Ziel war es, das Entscheidungsverhalten von Kindern im Alter zwischen 5 und
14 Jahren zur StralRenlberquerung in prototypischen Verkehrssituationen (2-spurige Stral3e;
Computerszenarien von Fahrzeug-Annaherungen) zu analysieren.

Folgende Forschungsfragen stehen im Rahmen des Laborexperiments (U2) im Vordergrund:

¢ Inwieweit unterscheiden sich die Altersgruppen (5 bis 14 Jahre) in ihrem Querungsverhalten
in prototypischen Verkehrssituationen (2-spurige Strale; Computerszenarien von Fahrzeug-
Annaherungen)?

¢ Inwieweit sind die Ergebnisse des Feldexperiments (U1) replizierbar und auf die erweiterten
Bedingungen im Laborexperiment (U2) Ubertragbar (Variation der Fahrzeuggeschwindigkeit,
Fahrzeugtyp)?

e Zeigen sich Unterschiede zwischen den o.g. Altersgruppen in der Aufmerksamkeitsfokussie-
rung (Analyse der Blickbewegung) und der bendtigten Zeit zur Entscheidung?

¢ Welchen Einfluss haben personenbezogene und soziodemografische Variablen?
4.2 Methodisches Vorgehen
4.2.1 Blickbewegungserfassung

Fir die Blickbewegungsmessung im Rahmen der Laborstudie wurde ein Remote Eyetracking-
System genutzt. Bei diesem videobasierten Table-Mounted-Verfahren handelt es sich um ein
kontaktloses System, bei dem die Kamera in den Monitor integriert ist. Das Kind bewegt den Kopf
wahrend der Blickbewegungsaufzeichnung nicht und steuert mit seinem Blick den Bildausschnitt.
Um Bewegungen des Kopfes zu verhindern, wird das Kinn mit einer Kinnschiene gestiitzt. Im
Monitor befinden sich Kameras am oberen oder unteren Bildschirmrand. Diese zeichnen die
Blickverlaufe auf. Nach der Cornea-Reflex-Methode werden Lichtstrahlen von den Kameras auf
die Netzhaut ,geschickt®, die durch die Hornhaut reflektiert werden. Bewegt die Versuchsperson
das Auge, andert sich die reflektierte Flache, und als Resultat wird der Lichtstrahl verandert ge-
spiegelt und von den Kameras aufgezeichnet. Diese Methode erlaubt es, Fixationen zu lokalisie-
ren. Remote-Verfahren werden haufig zur Erfassung der Aufmerksamkeitsverteilung genutzt,
wahrend Probanden Bilder oder Videos (bspw. in Hinblick auf Gefahrensituationen im Stral3en-
verkehr) beurteilen sollen (z.B. Whitebread & Neilson, 2000; Zeuwts et al., 2017).

Das Visuelle Feld. Das Visuelle Feld umschreibt den Bereich, der ohne Kopf- oder Augenbewe-
gung eingesehen werden kann (Breedlove & Watson, 2013). Dieses umfasst monokular einen
maximalen Winkel von ca. 100° (Schandry, 1989). Das binokulare Sichtfeld des Menschen, wel-
ches durch die Kombination der Sichtfelder beider Augen im Gehirn entsteht, misst ca. 190° in
der Horizontalen und 150° in der Vertikalen. Bei einer Fixation fallt das Abbild eines Objektes
genau auf die Fovea centralis der Retina (Goldstein, 2008). Die Fovea centralis ist der Ort des
scharfsten Sehens (Mangold, 2007). Dies ist nur in einem Winkel von 1-2° um den entsprechen-
den Fixationspunkt madglich und entspricht bei einem Objektabstand von 57cm in etwa einer
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DaumennagelgrofRe (Breedlove & Watson, 2013). Schon bei einer Abweichung von 3° zum Fixa-
tionspunkt vermindert sich die Sehscharfe um die Halfte (Joos et al., 2003). Um den Bereich der
hochsten Sehscharfe ist die Parafovea gelegen, die ungefahr bis zu einem Sehwinkel von 4-5°
reicht (Duchowski, 2007). Die letzte Region, die Peripherie, umschreibt die restlichen ca. 95° des
Sichtfeldes. In diesem extrafovealen Bereich kénnen optische Reize nur sehr unscharf wahrge-
nommen werden. Innerhalb unseres experimentellen Designs spielt der foveale Bereich (Fovea
centralis und Parafovea) eine wichtige Rolle, da dieser die Grundmale der Toleranzgrenzen ei-
ner Fixation bildet. Wir gehen davon aus, dass innerhalb des 4° fovealen Bereiches eine klare
Fixation des Zielobjekts stattfinden kann (Breedlove & Watson, 2013; Joos et al., 2003; Toet &
Levi, 1992) und erganzen diesen Bereich mit einer 0,5° Toleranz, da in unserer Simulation die
Koordinaten flr das Fahrzeug vom Mittelpunkt des Fahrzeugs ausgehen. So entsteht ein Bereich
von 4,5°, in dem wir anhand einer stattfindenden Fixation diese auch als wahrgenommen inter-
pretieren konnen. Diese Annahme wird gestitzt durch die Arbeiten von Posner und Snyder (1975)
sowie Just und Carpenter (1980).

Wie im Feldexperiment (U1) stehen im Laborexperiment (U2) die Fixationen im Fokus der Blick-
bewegungsauswertung. Eine Fixation bezeichnet den (beinahe) Ruhezustand des Auges
(Holmqvist & Andersson, 2017), der es ermdglicht, Objekte zu fokussieren. Fixationen stellen
einen geeigneten Indikator fir die visuelle Aufmerksamkeit dar (Just &, Carpenter, 1980). Es wird
angenommen, dass die Fixationsdauer der Dauer der zentralen Informationsverarbeitung ent-
spricht. Die Fixationsdauer gilt als Malf} fiir die kognitive Beanspruchung. Areas of Interest (AOIs)
bezeichnen die Bereiche, die fur eine Querungsentscheidung relevant sind (die Fixierung des
herannahenden Fahrzeugs in den Entfernungsbereichen ,weit, ,mittel“, ,nah® ,unmittelbare
Nahe). Die Fixation dieser AOIs erlaubt Rickschlisse auf die Ausrichtung der Aufmerksamkeit
auf diese Bereiche.

4.2.2 Stichprobe

Am Laborexperiment (U2) nahmen die Kinder aller Altersgruppen teil. Tabelle 11 gibt einen Uber-
blick tber die Zusammensetzung.

Tabelle 11: Stichprobenzusammensetzung im Laborexperiment (U2)

Geschlechterverteilung
Altersgruppe Anzahl der Kinder
weiblich mannlich

Altersgruppe 1: 5 - 6 Jahre 38 20 18
Altersgruppe 2: 7 - 8 Jahre 37 20 17
Altersgruppe 3: 9 - 10 Jahre 36 18 18
Altersgruppe 4: 11 - 12 Jahre 36 17 19
Altersgruppe 5: 13 - 14 Jahre 36 20 16

Die GesamtstichprobengréRe belief sich damit auf n=183. Zur weiteren Kennzeichnung der Stich-
probe siehe Kapitel 2. Jeweils 23 Kinder der Altersgruppen 1,2 und 5 hatten bereits am Feldex-
periment (U1) teilgenommen. Wie im Feldexperiment konnten Kinder mit korrigierter Sehfahigkeit
durch eine Brille nicht am Laborexperiment (U2) teilnehmen.
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4.2.3 Versuchsaufbau und -ablauf

Das Laborexperiment (U2) wurde von April bis Mai 2019 im Augenbewegungslabor des Psycho-
logischen Instituts der Humboldt-Universitat zu Berlin mit allen Kindern in Einzelversuchen durch-
gefuhrt. Die Programmierung des Experiments erfolgte durch eine studentische Hilfskraft der
technischen Informatik. Bevor die Untersuchungen stattfanden, wurde die Versuchsdurchfiih-
rung, einschlieBlich der Reaktionszeit- und Blickbewegungsaufzeichnung, mehrfach erprobt und
modifiziert. Die Testleiterinnen erhielten eine detaillierte Anleitung zur Versuchsdurchfiihrung und
individuelle Einweisungen in den Versuchsablauf. Anschlieflend erfolgten die ersten selbstandi-
gen Probedurchlaufe und die Testdurchfiihrung unter Supervision. So wurde gesichert, dass je-
des Experiment unter vergleichbaren Bedingungen stattfand. Potenzielle zusatzliche Einflussva-
riablen (z.B. Tageszeit) wurden kontrolliert. Die Durchfiihrung des Experiments erfolgte im Team
mit je zwei Versuchsleitenden.

Versuchsaufbau/Setting

Die Testperson sitzt vor einem 22-Zoll-Monitor (siehe Abbildung 14). In Anlehnung an die reale
Straliensituation im Feld wird eine computeranimierte Strallenszene (2-spurig) aus Fuliganger-
perspektive am Strallenrand prasentiert. Das Kind betrachtet die jeweilige Szene, wobei es den
Bildausschnitt mit den Augen steuern kann (siehe Kapitel 4.2.1: Remote-Verfahren). Der/die erste
Versuchsleiter/in steuert die Testung und Datenaufzeichnung mittels 1ViewX” am Eyetracker-Lap-
top. Sie/er startet das Programm am Experimental-Laptop und kontrolliert den Ablauf des Expe-
riments (siehe Abbildung 13). Der/die zweite Versuchsleiter/in Gbernimmt die Instruktion und Be-
treuung der Kinder wahrend des Experiments.

Links: Abbildung 13: Laborexperiment (U2): Probandin und eine der (beiden) Versuchsleiterinnen eines
Teams

Rechts: Abbildung 14: Laborexperiment (U2): Proband wahrend der Versuchsdurchfiihrung

Im Rahmen des Experiments werden unterschiedliche Bedingungen systematisch variiert (siehe
Ubersicht zur konkreten Bedingungsvariation (=24 Versuchsdurchldufe) im Anhang A 2_10):
Richtung: Fahrzeugannaherung von links oder rechts

” monitorbasiertes Eye Tracking-System von SMI (SensoMotoric Instruments)
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Fahrzeuggeschwindigkeit:

e 30 km/h
e 50 km/h
e 60 km/h

e Beschleunigung von 20 auf 50 km/h
Entfernung des Fahrzeugs:

e grol3: Querung sicher méglich

e mittel: Querung gerade noch gefahrlos moglich
e klein: Querung nicht gefahrlos moglich
Fahrzeugtyp: PKW vs. LKW

Um Reihenfolge-Effekte kontrollieren zu kénnen, wurden die Bedingungskombinationen in zwei
Reihenfolgevarianten prasentiert.

In Abhangigkeit von der Entfernung® des Fahrzeugs ertont ein Signalton, und die Testperson
muss entscheiden, ob die Stralte noch gefahrlos tiberquert werden kann oder nicht. Die Entschei-
dung erfolgt per Tastendruck (siehe Abbildung 13), wobei die Belegung der Reaktionstasten links
und rechts randomisiert wird (links: 1 = ja (Schritt vor), rechts: | = nein (Schritt zurlck); links: | =
nein (Schritt zurtick), rechts: 1 = ja (Schritt vor)).

Registriert werden die Art der Entscheidung, die Reaktionszeiten sowie die Blickbewegungen der
Kinder.

Insgesamt bearbeitet jede Testperson - nach 2 Ubungsdurchgéngen - 24 Durchgénge®.

Versuchsablauf

Um fir jede Testperson dieselben Versuchsbedingungen zu gewahrleisten, wurde der Versuchs-
ablauf standardisiert. Vor jeder Testung wurde zunachst der Raum geliftet. Um den Lichteinfall
fur die Blickbewegungsaufzeichnung optimal zu gestalten, wurden die Jalousien heruntergelas-
sen, die Turen und Fenster geschlossen und das Deckenlicht eingeschaltet. Anschlielsend wur-
den die Kinnstitze und die Reaktionstasten desinfiziert.

Vor Untersuchungsbeginn wurde das Vorliegen der Einverstandniserklarung der Eltern zur Teil-
nahme ihres Kindes am Experiment und ggf. fir Bildaufnahmen wahrend der Untersuchung Utber-
pruft. Anschlielend wurde das Kind mit dem Versuchsablauf anhand eines Erklarungsvideos ver-
traut gemacht (siehe Abbildung 14). Das Video wurde fiir weiterflihrende Erlauterungen und die
Instruktion an relevanten Stellen gestoppt.

Die Instruktion der Kinder erfolgte standardisiert:

8 Berechnung der Entfernungsmafe: Die EntfernungsmaRe fiir die Bedingungen ,grof“, ,mittel*, ,klein“
wurden auf Grundlage derselben Parameter wie im Feldexperiment (U1) berechnet unter Beriicksichtigung
der zusatzlichen Geschwindigkeitsbedingungen (Darstellung der Entfernungsmalle im Laborexperiment
(U2): siehe Anhang A 2_9).

9 Eine vollstandige Randomisierung ist bei 24 Durchgangen pro Testperson nicht moglich. Insbesondere
fur jiungere Kinder waren mehr Durchgange (= langere Versuchsdauer) jedoch nicht zumutbar.
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~Stell dir vor, du sollst die Stral3e Uberqueren — ohne von einem Auto angefahren zu werden.
Wenn du diesen Piepton (Demonstration durch die Versuchsleiterin) horst, musst du so schnell
wie mdglich entscheiden, ob du die StralRe noch sicher Uberqueren kannst.”

.Das Auto kann von links oder von rechts kommen.” (Video)

Signalton: ,Du drlckst so schnell, wie du kannst:

e die Taste ,links* (bzw. rechts), wenn Du die Stral3e noch sicher Uberqueren kannst.”

e die Taste ,rechts” (bzw. links), wenn Du die StralRe nicht mehr sicher Uberqueren kannst.”

Die ausfiihrliche Instruktion der Probanden kann im Anhang (A 2_11) eingesehen werden.
Nachdem das Verstandnis des Kindes sichergestellt war, wurde es fiir die Versuchsdurchfiihrung
und Blickbewegungsmessung vorbereitet.

Fir eine optimale Blickposition (Monitor und Augen der Testperson auf einer Hohe, Ausrichtung
der Perspektive, von der das Kind auf die simulierte Stralienszene schaut) wurden der héhenver-
stellbare Tisch entsprechend ausgerichtet und die zuvor ausgemessenen Pupillenhdhe einge-
stellt. Um unwillkirliche Bewegungen des Kopfes wahrend der Messung zu vermeiden, wurde
die Testperson instruiert, das Kinn moglichst bequem und bei natirlicher Sitzhaltung auf die daftr
vorgesehene Stitze zu legen.

Um die Blickpositionen eindeutig bestimmen zu kdénnen, fand vor Beginn der Messung eine Ka-
librierung des Augenbewegungsmesssystems statt (siehe Abbildung 16). Hierfir fixiert die Test-
person verschiedene vorher festgelegte Punkte auf dem Bildschirm. Diese Fixationspunkte er-
scheinen nacheinander als Kreuze an verschiedenen Positionen des Bildschirms, insbesondere
den Bildschirmecken. Das Messinstrument detektiert diese Fixpunkte, kalibriert darauf basierend
das System und bringt Pupille und Fixpunkt in Ubereinstimmung.

Nach der Kalibrierung erfolgte erneut eine (kurze) Instruktion, dann begann die Testung, zunachst
mit 6 Ubungsdurchgangen. Nach erfolgreichem Ubungsdurchlauf erhielt das Kind eine standar-
disierte Riickmeldung (,Du hast gut verstanden, was Du machen sollst. Du hast immer schnell
reagiert. Das ist wichtig.“). Es wurde darauf geachtet, die Rlickmeldung ausschliefdlich auf das
Verstandnis und die Reaktionsgeschwindigkeit, nicht aber auf die Entscheidung selbst zu bezie-
hen (richtig/ falsch), denn diese sollte das Kind ohne Beeinflussung treffen.

Das Experiment dauerte pro Kind ca. 30 Minuten. In Abhangigkeit davon, ob zwischendurch Pau-
sen eingelegt wurden, konnte sich das Testende geringfiigig verzégern. Im Rahmen der Proto-
kollierung des Experiments (siehe Anhang A 2_12) wurden die Probanden abschlieliend zu ihrem
Computerspiele-Konsum befragt.

Fir die Teilnahme an der Laborstudie (U2) erhielten die Kinder (bzw. ihre Eltern) eine Aufwands-
entschadigung von 15 Euro, kindgerechtes Informationsmaterial zur Verkehrssicherheit und -
nach Wunsch - SuRigkeiten.
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Links: Abbildung 15: Laborexperiment (U2): Das Erklarungsvideo zum Versuchsablauf unterstitzt die
Instruktion

Rechts: Abbildung 16: Laborexperiment (U2): Kalibrierung des Eye-Trackers, bei der der Proband eine
Reihe von festgelegten Punkten fixiert

4.3 Ergebnisse

Zunachst werden die Querungsentscheidungen fir die Geschwindigkeitsbedingung 50 km/h be-
trachtet, um zu prifen, inwieweit die Ergebnisse des Feldexperiments (U1) replizierbar und auf
erweiterte Bedingungen im Laborexperiment (U2) Ubertragbar sind.

AnschlieRend werden ausgewahlte Ergebnisse zum Querungsverhalten, den Reaktionszeiten
und dem Blickverhalten in Hinblick auf die erweiterten Altersgruppen und die experimentellen
Bedingungen (Fahrzeug-Geschwindigkeiten und Fahrzeugtyp) dargestellt und diskutiert.

4.3.1 Querungsverhalten

Wie im Experiment 1 werden drei Arten von Querungsentscheidungen der Kinder naher betrach-
tet:

e Fehlentscheidungen: Querungsentscheidung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand (hier vermit-
telt durch Tastendruck, entspricht der Entscheidung ,Schritt vor® im Feldexperiment),

e Risikoentscheidungen: Querungsentscheidung ,ja“ bei mittlerem Fahrzeugabstand (hier ver-
mittelt durch Tastendruck, entspricht der Entscheidung ,Schritt vor® im Feldexperiment),

e Vorsichtsentscheidungen: Querungsentscheidung ,nein“ bei grolem Fahrzeugabstand, (hier
vermittelt durch Tastendruck, entspricht der Entscheidung ,Schritt zuriick® im Feldexperi-
ment).

Vergleich Feld- und Laborexperiment (U1 vs. U2). Fir den Vergleich, inwieweit das Querungs-
verhalten in Feld- und Laborexperiment Ubereinstimmen, wurden in die Analyse zunachst nur
jene Kinder einbezogen, die an beiden Experimenten teilgenommen hatten. Der Vergleich bezieht
sich auf die Geschwindigkeitsbedingung 50km/h, die in beiden Experimenten erhoben wurde. Die
Hauptergebnisse aus dem Feldexperiment (U1) lassen sich im Labor (U2) bestéatigen: In keiner
Bedingung (Fahrzeug von links: Signalbedingung groB3, mittel, klein; Fahrzeug von rechts: Sig-
nalbedingung grof3, mittel, klein) zeigen sich signifikante Unterschiede im Querungsverhalten der
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Probanden zwischen Feld- und Laborexperiment (Altersgruppe 1: 5 bis 6Jahre, Altersgruppe 2:
7 bis 8 Jahre und Altersgruppe 5: 13 bis 14Jahre). Im Mittel trafen die Kinder im Feldexperiment
(U1) 0,57 Fehlentscheidungen (Schritt vor bei kleinem Fahrzeugabstand), im Laborexperiment
(U2) waren es im Mittel 0,75 Fehlentscheidungen (von jeweils maximal 2 moéglichen Fehlentschei-
dungen; p>.05). Im Feldexperiment (U1) trafen die Kinder durchschnittlich 0,79 Risikoentschei-
dungen (Schritt vor bei mittlerem Fahrzeugabstand), im Laborexperiment (U2) 0,81 Risikoent-
scheidungen (von jeweils maximal 2 mdglichen Risikoentscheidungen; p>.05). Im Durchschnitt
trafen die Kinder im Feldexperiment (U1) 0,91 Vorsichtsentscheidungen (Schritt zuriick bei gro-
Rem Fahrzeugabstand). Im Laborexperiment (U2) waren es 0,90 Vorsichtsentscheidungen (von
jeweils maximal 2 moglichen Vorsichtsentscheidungen; p>.05). Da keine signifikanten Unter-
schiede im Querungsverhalten der Kinder zwischen Feld- und Laborexperiment nachweisbar
sind, kann von einer prinzipiellen Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf weitere Altersgruppen
(9-12 Jahre) ausgegangen werden. Die im Laborexperiment (U2) gewonnenen Ergebnisse kon-
nen also als valide angesehen werden.

Die Darstellung der folgenden Ergebnisse bezieht sich auf die Gesamtstichprobe (d.h. einschliel3-
lich aller zusatzlich rekrutierten Kinder der Altersgruppen 1, 2 und 5, die nicht am Feldexperiment
teilgenommen hatten). Ziel war es zu prifen, inwieweit sich die Altersgruppen (5 bis14 Jahre) in
ihrem Querungsverhalten unterscheiden.

Vergleich der unterschiedlichen Geschwindigkeitsbedingungen. Im Laborexperiment (U2)
wurden folgende Geschwindigkeiten variiert: 30km/h, 50km/h, 60km/h, Beschleunigung auf
50km/h. Sie wurden ausgewahlt, weil sie der Realitat im Stralenverkehr und damit den Anforde-
rungen, mit denen Kinder hier konfrontiert sind, entsprechen. Die Darstellung der Ergebnisse be-
ginnt mit der héchsten Fahrzeug-Geschwindigkeit von 60 km/h.

Bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 60km/h werden insgesamt rechts mehr Fehl- und Ri-
sikoentscheidungen getroffen als links (Fehlentscheidungen rechts: 48,6%, links: 19,1; p<.05;
Risikoentscheidungen rechts: 57,9%, links: 39,9%; p<.05). Die Altersgruppen unterscheiden sich
signifikant in ihrem Querungsverhalten bei kleinem und mittlerem Fahrzeugabstand (siehe Ta-
belle im Anhang A 1_5), nicht aber bei grokem Fahrzeugabstand. Jiingere Kinder (bis zu einem
Alter von 10 Jahren) treffen deutlich haufiger Fehlentscheidungen (Querungsentscheidung ,ja“
bei kleinem Fahrzeugabstand) als die Kinder der Altersgruppen 11 bis 12 Jahre und 13 bis
14 Jahre. Ahnlich fallen die Ergebnisse fiir die Risikoentscheidungen aus. Wie die Abbildungen
17 und 18 verdeutlichen, treffen die Kinder (bis auf die 5- bis 6-Jahrigen) signifikant haufiger Fehl-
und Risikoentscheidungen, wenn sich das Fahrzeug von rechts nahert. Auffallig ist, dass hier die
7- bis 8-Jahrigen am haufigsten Fehl- und Risikoentscheidungen treffen: Fehlentscheidungen
treffen in dieser Altersgruppe 70,3%, Risikoentscheidungen 75,7% bei einer Fahrzeugannahe-
rung von rechts.
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Fehlentscheidungen: 60km/h

RECHTS KLEIN VOR*

Abbildung 17: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehlentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: 60 km/h; n=183; *sign. (p<.05)

Risikoentscheidungen: 60km/h

RECHTS MITTEL VOR*

Abbildung 18: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Risikoentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei mittlerem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS)
und der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: 60 km/h; n=183; *sign. (p<.05)

Vorsichtsentscheidungen (Querungsentscheidung ,nein“ bei grolem Fahrzeugabstand, d.h.
keine Querung, obgleich diese gefahrlos mdglich ware) treffen bei einer Geschwindigkeit von
60 km/h fast die Halfte aller Kinder (41,2%). Die Altersgruppen unterscheiden sich diesbeztiglich
nicht.
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Auch bei einer Beschleunigung von 20 km/h auf 50 km/h werden rechts mehr Fehl- und Risi-
koentscheidungen getroffen als links (Fehlentscheidungen rechts: 54,6%, links: 23,5; p<.05; Ri-
sikoentscheidungen rechts: 63,2%, links: 33,0%; p<.05). Signifikante Unterschiede zwischen den
Altersgruppen ergeben sich hier nur bei kleinem Fahrzeugabstand, wenn sich das Fahrzeug von
links ndhert (siehe Tabelle im Anhang A 1_6). Die Abbildung 19 veranschaulicht die Unterschiede
zwischen den Altersgruppen. Auffallig ist, dass (bei einer Fahrzeugannaherung von links) die 7-
bis 8-jahrigen Kinder am haufigsten Fehlentscheidungen (Querungsentscheidung ,ja“ bei kleinem
Fahrzeugabstand) treffen (45,9%), Die gréften Differenzen (siehe Abbildung 19) zwischen dem
Anteil an Fehlentscheidungen rechts vs. links zeigen sich bei den 9- bis 14-Jahrigen. Bei den 9-
bis 10-Jahrigen betragt sie 44,4%, bei den 11- bis 12-Jahrigen 47,3% und bei den 13- bis 14-
Jahrigen 36,1%.

Vorsichtsentscheidungen (Querungsentscheidung ,nein® bei groRem Fahrzeugabstand) werden
unter der Beschleunigungsbedingung ahnlich haufig getroffen wie bei einer Fahrzeuggeschwin-
digkeit von 60km/h (40,1%). Auch hier unterscheiden sich die Kinder der verschiedenen Alters-
gruppen nicht.

LINAD ALEIN VU™ 25 m 13-14 Jahre
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Abbildung 19: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehlentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: Beschleunigung auf 50km/h; n=183; *sign. (p<.05)

Bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 50 km/h werden bei einer Fahrzeugannaherung von
rechts wie bei den zuvor dargestellten Geschwindigkeitsbedingungen signifikant mehr Fehlent-
scheidungen (Querungsentscheidung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) getroffen als bei einer
Fahrzeugannaherung von links (rechts: 5§5,2%, links: 24,6%; p<.05; siehe Abbildung 20). Ein ge-
nereller Alterseffekt ist hier nicht nachweisbar.
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Fehlentscheidungen: 50km/h
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Abbildung 20: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehlentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: 50 km/h; n=183

Die differenzierte Analyse der Fehlentscheidungen bei einer Fahrzeugannaherung von links zeigt
jedoch, dass - wie im Feldexperiment (U1) — hier ein verbessertes Entscheidungsverhalten be-
reits ab einem Alter von 7 bis 8 Jahren festzustellen ist. Nur die 5- bis 6-Jahrigen treffen bei einer
Fahrzeugannaherung von links nicht signifikant weniger Fehlentscheidungen als bei einer Fahr-
zeugannaherung von rechts (siehe Abbildung 21). Als stabil erweist sich zudem der Befund, dass
die Querungsentscheidung bei einem von rechts kommendem Fahrzeug auch alteren Kindern
noch schwerfallt. Bis zu einem Alter von 14 Jahren zeigen sich hier keine nennenswerten Ver-
besserungen. Das ist insofern aufschlussreich, als diverse Studien (z.B. O’Neal et al., 2018) da-
von ausgehen, dass alle fur eine sichere Teilnahme am Straflenverkehr notwendigen visuellen
(z.B. peripheres Sehen), motorischen (z.B. Bewegungsinhibition) und kognitiven Fahigkeiten
(exekutive Funktionen/ Aufmerksamkeit) in diesem Alter voll entwickelt sind. Es stellt sich die
Frage, ab welchem Alter sich hier signifikante Verbesserungen ergeben und welche Fahigkeiten
zusatzlich erforderlich (und ggf. zu schulen) sind.

Eine differenzierte Darstellung der Ergebnisse pro Altersgruppe zeigt Tabelle A 1_4 im Anhang.
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Abbildung 21: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehlentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
Altersgruppe der Kinder; Fahrzeuggeschwindigkeit 50km/h; n=183 *sign. (p<.05)

Altersunterschiede ergeben sich auch in Hinblick auf die Risikoentscheidungen der Kinder (Schritt
vor bei mittlerem Fahrzeugabstand), allerdings - wie im Feldexperiment (U1) — ebenfalls nur bei
einer Fahrzeugannaherung von links. Wie Abbildung 22 veranschaulicht, treffen die 11- bis 14-
Jahrigen hier deutlich seltener - allerdings immer noch ca. 20% - die Entscheidung zur Querung
als jliingere Kinder (p<.05).

Vorsichtsentscheidungen (Querungsentscheidung ,nein® bei grokem Fahrzeugabstand) treffen —
ahnlich wie im Feldexperiment (U1) — ca. 40% der Kinder.



61

in%

m LINKS
RECHTS

N
‘I\J
N

19,4

5-6 Jahre 7-8 Jahre 9-10 Jahre 11-12 Jahre 13-14 Jahre

Abbildung 22: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Risikoentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei mittlerem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS)
und Altersgruppe der Kinder; Fahrzeuggeschwindigkeit: 50km/h; n=183; *sign. (p<.05)

Bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 30 km/h werden insgesamt rechts signifikant mehr
Fehlentscheidungen und auch mehr Risikoentscheidungen getroffen als links (Fehlentscheidun-
gen rechts: 66,7%, links: 27,9%; p<.05; Risikoentscheidungen rechts: 76%, links: 51,4%; p<.05).
Signifikante Unterschiede zwischen den Altersgruppen ergeben sich nur bei mittlerem Fahrzeug-
abstand, wenn sich das Fahrzeug von links nahert (siehe Tabelle im Anhang A 1_3 und Abbildung
24). Die Abbildungen 23 und 24 veranschaulicht die Unterschiede zwischen den Querungsent-
scheidungen rechts vs. links.
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Fehlentscheidungen: 30km/h
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Abbildung 23: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehlentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: 30km/h; n=183
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Abbildung 24: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Risikoentscheidungen (Querungsentschei-
dung ,ja“ bei kleinem Fahrzeugabstand) in Abhangigkeit von der Fahrzeugrichtung (LINKS, RECHTS) und
der Altersgruppe; Fahrzeuggeschwindigkeit: 30km/h; n=183; *sign. (p<.05)
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Unter der Geschwindigkeitsbedingung 30km/h wird am haufigsten eine beflirwortende Entschei-
dung zur Querung (Querungsentscheidung ,ja“) getroffen, insgesamt zu 62% (siehe Abbildung
25).

m 30km/h
m 50km/h
60km/h

MITTEL*

Abbildung 25: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil an befiirwortenden Querungsentscheidungen
(Querungsentscheidung ,ja“) in Abhangigkeit vom Fahrzeugabstand (GROR, MITTEL, KLEIN) und der
Fahrzeuggeschwindigkeit; n=183; *sign. (p<.05)

Unter allen anderen Geschwindigkeitsbedingungen werden signifikant seltener beflirwortende
Querungsentscheidungen getroffen: 50km/h: 48,8%, 60km/h: 47,3%, Beschleunigung auf
50km/h: 48,9%. Im Querungsverhalten der Probanden zeigt sich damit bei einer Fahrzeugge-
schwindigkeit von 30km/h ein qualitativer Unterschied zu den héheren Geschwindigkeitsbedin-
gungen. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass bei 30km/h Fahrzeuggeschwindigkeit im Ver-
gleich zu den Ubrigen Geschwindigkeitsbedingungen ein qualitativer Geschwindigkeitsunter-
schied auch registriert wird.'® Die Querungsbereitschaft scheint bei 30km/h im Vergleich zu den
hoheren Geschwindigkeitsbedingungen am starksten ausgepragt zu sein. Die Kinder aller Alters-
gruppen trauen sich hier eine befirwortende Querungsentscheidung (Querungsentscheidung
.ja“) eher zu als bei den héheren Geschwindigkeiten. Dies sagt aber noch nichts dartber aus, wie
angemessen diese Entscheidungen sind.

Bei groRem Fahrzeugabstand (Querung gefahrlos moglich) treffen signifikant mehr Kinder bei
30km/h eine beflrwortende (korrekte) Querungsentscheidung (75,1%) als bei den hdheren Ge-
schwindigkeiten. Bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 50km/h und grolem Fahrzeugabstand
treffen nur 59,6% der Kinder eine korrekte Querungsentscheidung, bei 60km/h sind es 58,8%,
und bei einer Beschleunigung auf 50km/h sind es 59,9% der Kinder. Das Pendant zu korrekten
Querungsentscheidungen bei grolem Fahrzeugabstand stellen Vorsichtsentscheidungen dar
(keine Querung, obgleich sie gefahrlos moglich ware), die bei allen Geschwindigkeiten oberhalb
von 30 km/h signifikant héher ausfallen als bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 30 km/h.

0 Die exakte Grenze, ab der ein Geschwindigkeitsunterschied festgestellt wird, liegt zwischen 30 km/h und
49 km/h und musste experimentell ermittelt werden.
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Schwebel et al. (2014) sprechen sich daflrr aus, solche Vorsichtsentscheidungen nicht als Mal}
fur die Sicherheit von FulRgangern zu werten, sondern als ein MaR fir die Effizienz des Fuldgan-
gerverhaltens: Eine hohe Anzahl von Vorsichtentscheidungen spiegelt die Ineffizienz des Ful3-
gangerverhaltens wider.

Abbildung 26 verdeutlicht und differenziert dieses Ergebnis entsprechend der 5 Altersgruppen.
Fir die Altersgruppen ab 9 Jahre zeigt sich ein signifikanter Effekt der Geschwindigkeitsbedin-
gung (p<.05). Das bedeutet, erst ab einem Alter von 9 Jahren ist es fur eine korrekte beflrwor-
tende Querungsentscheidung der Kinder relevant, wie schnell das Fahrzeug sich nahert.
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Abbildung 26: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der korrekten beflirwortenden Querungsent-
scheidungen (Querungsentscheidung ,ja“) bei Fahrzeugabstand GROR in Abhangigkeit von der Geschwin-
digkeitsbedingung und der Altersgruppe der Kinder; n=183; *sign. (p<.05)

Die bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 30km/h deutlich ausgepragtere Bereitschaft der Kin-
der, die Strale zu queren, spiegelt sich allerdings nicht nur in haufigeren korrekten Querungsent-
scheidungen bei groRem Fahrzeugabstand wider, sondern auch in haufigeren Fehlentscheidun-
gen, vor allem aber haufigeren Risikoentscheidungen, wie die Abbildung 27 zeigt.
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Abbildung 27: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Risiko- und Fehlentscheidungen in Abhan-
gigkeit von der Geschwindigkeit des Fahrzeugs; beide Fahrtrichtungen gesamt; Laborexperiment; n=183;
*sign. (p<.05)

Bei der Geschwindigkeitsbedingung 30km/h werden signifikant mehr Risikoentscheidungen
(Schritt vor bei mittlerem Fahrzeugabstand) und Fehlentscheidungen (Schritt vor bei kleinem
Fahrzeugabstand) getroffen als unter den anderen Geschwindigkeitsbedingungen. Das bedeutet,
generell entscheiden sich Kinder bei 30km/h haufiger FUR eine Querung (Querungsentscheidung
.ja“) als bei hoheren Geschwindigkeiten. Zu einer qualitativ besseren (d.h. korrekten) Entschei-
dung fihrt dies jedoch nur bei groliem Fahrzeugabstand (Querung gefahrlos moglich).

Mé&adchen und Jungen unterscheiden sich nicht in ihren Querungsentscheidungen in Abhangigkeit
von der Fahrzeuggeschwindigkeit. Insgesamt treffen Madchen jedoch signifikant seltener Risiko-
entscheidungen als Jungen (w: 48,9%, m: 55,1%; p<.05).

Eine Ubersicht (iber ALLE getroffenen Entscheidungen pro Altersgruppe und Bedingung befindet
sich im Anhang (Tabelle A1_3 bis A1_6).

Einfluss des Fahrzeugtyps. Im Rahmen der Recherche empirischer Studien, die sich mit dem
Verkehrsverhalten von Kindern befassen, waren keine Studien zu finden, die sich mit der spezi-
fischen Wirkung der GroRe von Fahrzeugen (bzw. unterschiedlichen Fahrzeugtypen) befassen.
Aus der Wahrnehmungsforschung ist jedoch bekannt, dass die Wahrnehmung der Geschwindig-
keit eines Objektes mit dessen Grolke zusammenhangt. Kerwien (2010) geht davon aus, dass ein
entgegenkommender LKW bei gleicher Geschwindigkeit immer langsamer eingeschatzt wird als
ein kleineres Auto (size speed bias). Petzoldt (2016) von der TU Chemnitz untersuchte ebenfalls
den size speed bias. Den Probanden wurden jeweils eine Sekunde lange Videoclips von ver-
schiedenen Fahrzeugen (u.a. LKW und PKW) gezeigt, die sich auf sie zu bewegten. Die Proban-
den mussten u.a. die Geschwindigkeit der Fahrzeuge schatzen. Die in den Videoclips dargestell-
ten LKW mussten erheblich héhere Geschwindigkeiten erreichen, damit die Probanden sie als
ebenso schnell einschatzten wie PKW. Auch Distler und Gegenfurtner (1998) stellen in ihren Un-
tersuchungen einen negativen Zusammenhang zwischen der GréRe von Objekten und ihrer
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wahrgenommenen Geschwindigkeit fest: Je grofier das sich nahernde Objekt (Fahrzeuge ver-
schiedener Grélien und Arten) war, als desto langsamer wurde es wahrgenommen.

Im Laborexperiment (U2) wurde der Fahrzeugtyp - PKW vs. LKW - variiert. Unter der Bedingung
LKW" treffen alle untersuchten Altersgruppen mehr Vorsichtsentscheidungen (Schritt zuriick bei
grolkem Fahrzeugabstand) und weniger Risikoentscheidungen (Schritt vor bei mittlerem Fahr-
zeugabstand) als unter der Bedingung ,PKW* (p<.05). Abbildung 28 veranschaulicht die Unter-
schiede im Querungsverhalten.

MITTEL VOR PKW

u LKW

KLEIN VOR

Fehlentscheidung Risi

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60%

Abbildung 28: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Fehl-, Risiko- und Vorsichtsentscheidungen
gesamt (Uber alle Geschwindigkeits- und Richtungsbedingungen) in Abhangigkeit vom Fahrzeugtyp (PKW
vs. LKW); n=183; *sign. (p<.05)

Dieses Ergebnis spricht fir einen Einfluss des Vorwissens. Zum einen koénnte hier die Erfahrung
einflieBen, dass ein LKW auf Grund seiner gréieren Masse ein grolieres Schadenspotential be-
sitzt als ein PKW. Mdglicherweise spielt hier aber auch das Wissen um den langeren Bremsweg
eines LKW im Vergleich zum PKW eine Rolle. Betrachtet man die Vorsichtsentscheidungen dif-
ferenziert nach Altersgruppen, zeigt sich, dass die Differenz der Vorsichtsentscheidungen zwi-
schen PKW und LKW mit héherem Alter zunimmt. Je alter die Kinder sind, desto haufiger wird
eine Vorsichtsentscheidung unter LKW-Bedingung getroffen im Vergleich zur PKW-Bedingung.
Neben dem globalen signifikanten Effekt tGber alle Altersgruppen (varianzanalytischer Haupteffekt
Alter) zeigen die Einzelanalysen pro Altersgruppe (siehe Abbildung 29), dass diese Differenzen
ab einem Alter von 9 Jahren Signifikanz erreichen. Auch dies spricht fiir den Einfluss der mit dem
Alter zunehmenden Erfahrung, d.h. des Vorwissens der Kinder.
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Abbildung 29: Laborexperiment (U2): Prozentualer Anteil der Vorsichtsentscheidungen in Abhangigkeit
vom Fahrzeugtyp (PKW vs. LKW) und der Altersgruppe der Kinder; n=183; *sign. (p<.05)

Dieser Annahme folgend, sollten die Kinder auch weniger Fehlentscheidungen (Schritt vor bei
kleinem Fahrzeugabstand) treffen. Das ist allerdings nicht der Fall. Die Kinder — sowohl jlingere
als auch altere — treffen bei der Annaherung eines LKW ebenso viele Fehlentscheidungen wie
bei der Annaherung eines PKW. Diese Fehlentscheidungen hatten im realen Stralenverkehr zu
einer Kollision gefuhrt. Die Aktivierung und Integration des Vorwissens in den Entscheidungspro-
zess benotigen Zeit. Diese scheint bei kleinem Fahrzeugabstand nicht mehr verfligbar zu sein.
Madchen und Jungen unterscheiden sich statistisch signifikant nur hinsichtlich der Risikoent-
scheidungen bei LKW. Jungen treffen hier signifikant haufiger Risikoentscheidungen als Mad-
chen (Jungen: 51,1%, Madchen: 39,5%, p<.05).

4.3.2 Reaktionszeiten

Geprift wurden die Zusammenhange zwischen der Reaktionszeit (= Zeit zwischen Erténen des
Signals zur Querungsentscheidung bis zur Entscheidung durch Tastendruck) der Probanden und
der Art der Entscheidung in Abhangigkeit vom Alter der Probanden, der Signalbedingung (klein,
mittel, groR), der Fahrzeugrichtung (links, rechts) und des Fahrzeugtyps.

Einen signifikanten Einfluss auf die Reaktionszeiten haben das Alter der Probanden, die Fahr-
zeugentfernung (Signalbedingung) und die Fahrzeugrichtung (Fahrzeugannaherung von rechts
oder von links).

Unabhéangig von den getroffenen Entscheidungen existiert ein negativer Zusammenhang zwi-
schen dem Alter der Probanden und der Reaktionszeit: Je jinger die Kinder sind, desto mehr Zeit
bendtigen sie fiir ihre Entscheidung (r=-.378, p<.05). Dieser Befund stimmt mit den meisten stra-
Renverkehrsbezogenen Studien mit Reaktionszeiterhebung Uberein (z.B. Pitcairn & Edimann,
2000; Schwebel et al., 2012). Stavrinos et al. (2009) konnten bspw. in einer Virtual Reality-Studie
zum Querungsverhalten von Kindern eine negative Korrelation zwischen Reaktionszeit und Alter
nachweisen. Nach Uhr (2015) gehen viele Forscher davon aus, dass ein Grund hierflr in einer
langsameren Verarbeitungsgeschwindigkeit von Kindern zu sehen ist und Kinder zudem langer
brauchen, ihre Entscheidung motorisch umzusetzen (Schwebel et al., 2012). Da die fluide Intelli-
genz bis zum jungen Erwachsenenalter zunimmt und die basale Geschwindigkeit der
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Informationsverarbeitung als ein Merkmal fluider Intelligenz gilt, ist die Annahme plausibel, dass
die Verkurzung der Reaktionszeit mit zunehmendem Alter als Teil der Intelligenzentwicklung auf-
gefasst werden kann.

Abbildung 30 veranschaulicht den Zusammenhang zwischen Reaktionszeit, Alter und Entschei-
dung (vor/ zurick).
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Abbildung 30: Laborexperiment (U2): Mittlere Reaktionszeit (ms) in Abhangigkeit von der Art der Entschei-
dung und der Altersgruppe der Kinder; n=183; signifikanter Effekt ,Alter* (p<.05)

Unabhangig von der Korrektheit der Entscheidung bendtigen jingere Kinder (bis 10 Jahre) signi-
fikant mehr Zeit fiir die Entscheidung ,ZURUCK* (gegen Querung) als fiir die befiirwortende Que-
rungsentscheidung ,VOR" (fir Querung). Je jinger die Kinder sind, desto hdher fallt auch die
Variabilitat in den Reaktionszeiten aus (5 bis Jahre: 847 ms, 7 bis 8 Jahre: 525 ms, 9 bis 10 Jahre:
351 ms, 11 bis12Jahre: 233 ms, 13 bis 14Jahre: 177 ms; Levene-Test auf Varianzhomogenitat:
p<.05).

Verschiedene Autoren (u.a. Morrongiello et al., 2015) fanden in ihren Studien zum Querungsver-
halten von Kindern, dass mit zunehmender Distanz zum herannahenden Fahrzeug die Reakti-
onszeit zunimmt. Auch im Laborexperiment (U2) lasst sich dieser Effekt nachweisen (siehe Ab-
bildung 31). Dieser Effekt ist aus der Kognitionspsychologie bekannt: Je mehr Zeit man (vermeint-
lich) hat, desto mehr Zeit bendétigt man auch. Je jinger Probanden sind, desto gréRer fallt auch
die Reaktionszeitdifferenz zwischen der Fahrzeugentfernung (Signalbedingung) ,GROR* und
LKLEIN“ aus (r=-.214, p<.05). Das heil}t, bei groRem Abstand zum Fahrzeug bendtigen alle Kin-
der mehr Zeit fur ihre Entscheidung als bei mittlerem und kleinem Fahrzeugabstand. Mit zuneh-
mendem Alter verringert sich diese Differenz jedoch.
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Abbildung 31: Laborexperiment (U2): Mittlere Reaktionszeit (ms) in Abhangigkeit von der Fahrzeugent-
fernung (Signalbedingung) und der Altersgruppe der Kinder (iUber alle Geschwindigkeitsbedingungen);
n=183; signifikanter Effekt ,Alter* (p<.05)

Da, wie bereits erwahnt, in den meisten Studien zum Querungsverhalten von Fuldgangern die
Fahrzeugrichtung nicht variiert wurde (bzw. die Effekte nicht nach Fahrzeugrichtung differenziert
wurden, siehe Barton & Schwebel, 2007; Tapiro et al. 2016), stellt die Untersuchung der Fahr-
zeugrichtung als potenzieller Einflussfaktor auf das Querungsverhalten (einschliellich der ben6-
tigten Zeit zur Querungsentscheidung) einen innovativen Beitrag des vorliegenden Projektes dar.

Wie die Ergebnisse zum Querungsverhalten zeigen, verbessert sich zunachst das Entschei-
dungsverhalten links. Bereits 7- bis 8-Jahrige treffen schon signifikant weniger Fehlentscheidun-
gen bei einer Fahrzeugannaherung von links als von rechts. Kommt das Fahrzeug von rechts,
fallt jedoch selbst alteren Kindern die Querungsentscheidung noch schwer. Sie treffen ahnlich
viele Fehlentscheidungen wie jungere Kinder. Plausibel scheint die Erklarung, dass grundsatzlich
die Querungsentscheidung ,rechts” eine gréoRere kognitive Herausforderung darstellt, weil zusatz-
lich die zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung einbezogen und ins Verhaltnis zur eigenen
Gehgeschwindigkeit gesetzt werden muss.
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Abbildung 32: Laborexperiment (U2): Mittlere Reaktionszeit (ms) in Abhangigkeit von Alter und Richtung
des Kfz; (iiber alle Geschwindigkeitsbedingungen); n=183; signifikanter Effekt ,Alter” (p<.05)

In dieselbe Richtung weisen die Ergebnisse der Analyse der Reaktionszeit in Abhangigkeit vom
Alter der Kinder und der Fahrzeugrichtung. Bei einer Fahrzeugannaherung von rechts benotigen
alle Kinder signifikant mehr Zeit fur die Entscheidung als bei einer Fahrzeugannaherung von links.
Je jlnger die Kinder sind, desto groRer fallen die Reaktionszeitdifferenzen zwischen den Bedin-
gungen ,Fahrzeug von links“ vs. ,Fahrzeug von rechts® aus (r= -.23, p<.05; siehe Abbildung 32).
Interessant ist, dass die Entscheidungszeiten mit zunehmendem Alter abnehmen, die Entschei-
dungsagtite sich jedoch kaum verbessert. Moglicherweise hangt dieses Ergebnis mit einer zuneh-
menden Uberschatzung der eigenen Fahigkeiten in der Pubertat zusammen (hier: Geschwindig-
keiten und Entfernungen korrekt einzuschatzen; siehe Schiitzhofer et al., 2017).

Weitere Befunde. Die Geschwindigkeit des herannahenden Fahrzeugs und der Fahrzeugtyp be-
einflussen die Reaktionszeit nicht. Madchen bendtigen signifikant weniger Zeit fur ihre Entschei-
dung als Jungen (Madchen: x =1247,93 ms, Jungen: x =1322,63 ms; p<.05). Wie die Abbil-
dung 33 veranschaulicht, zeigen sich grolte Reaktionszeitunterschiede zugunsten der Madchen
allerdings nur bis zu einem Alter von 8 Jahren. Danach nivellieren sich geschlechtsspezifische
Reaktionszeitunterschiede.
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Abbildung 33: Laborexperiment (U2): Mittlere Reaktionszeit (ms) in Abhangigkeit von Alter und Ge-
schlecht (Uber alle Geschwindigkeitsbedingungen und Fahrzeugrichtungen); n=183

Erfragt wurde auch der Computerspielekonsum der Kinder pro Woche. Dye et al. (2009b) konnten
in ihren Untersuchungen einen positiven Einfluss von regelmaRigem Videospiel auf die Reakti-
onszeit feststellen - ohne Beeintrachtigung der Genauigkeit. Das heil3t, die Kinder wurden bei
gleichbleibender Genauigkeit schneller. Wie zu erwarten, spielen altere Kinder haufiger Compu-
terspiele als jingere (r=.44; p<.05). Die durchschnittliche Spieldauer pro Woche betragt bei den
5- bis 6-Jahrigen 1,5 Stunden, bei den 7- bis 8-Jahrigen 2,6 Stunden, bei den 9- bis 10-Jahrigen
4,3 Stunden, bei den 11- bis 12-Jahrigen 7 Stunden und bei den 13- bis 14-Jahrigen 13,7 Stun-
den. Zwischen der Konsumdauer von Computerspielen und der Reaktionszeit zeigt sich, unab-
hangig vom Alter, ein - allerdings sehr schwacher - negativer Zusammenhang: Je mehr Zeit Kin-
der in der Woche mit Computerspielen verbringen, desto kirzer ist ihre Reaktionszeit im Experi-
ment (partielle Korrelation r=.055; p<.05). Dies beeinflusst jedoch nicht die Glte ihrer Entschei-
dungen. Die Ergebnisse korrespondieren somit mit den Erkenntnissen von Dye et al. (2009b).

4.3.3 Blickverhalten

Wie im Feldexperiment (U1) wurde auch im Laborexperiment (U2) das Blickverhalten der Kinder
wahrend der Testdurchlaufe aufgezeichnet, genauer vom Beginn eines Durchgangs bis zur Re-
aktion der Testperson. Um zu prifen, wohin die Kinder ihre Aufmerksamkeit bei Betrachtung der
computeranimierten Stralenszene bis zur Entscheidung flir oder gegen eine Querung lenken,
wird erfasst, wie lange die Kinder zuvor festgelegte Bereiche (Areas of Interest, Aols; siehe Ka-
pitel 4.2.1) fixieren. Folgende Aols wurden flir das Laborexperiment definiert: Fixierung des her-
annahenden Fahrzeugs in den Entfernungsbereichen ,weit, ,mittel“ und ,nah“. Zudem wurde wie
im Feldexperiment (U1) der Kontrollblick zur Gegenseite registriert.

Die Blickbewegungsanalyse konzentriert sich - wie im Feldexperiment (U1) - auf folgende Fragen:
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¢ Inwieweit unterscheiden sich die Altersgruppen in ihrer Aufmerksamkeitszuwendung auf die
entscheidungsrelevanten Bereiche (Aols) einschliellich des Kontrollblicks zur Gegenseite?

¢ Inwieweit korrespondiert die Aufmerksamkeitsfokussierung mit dem Querungsverhalten der
Kinder?

¢ Inwieweit beeinflussen Fahrzeugtyp (PKW, LKW) und Fahrzeugrichtung (links, rechts) des
herannahenden Fahrzeugs die Aufmerksamkeitsfokussierung der Kinder?

Fixationsdauer der relevanten Bereiche. Wie im Feldexperiment (U1) zeigt sich auch im Laborex-
periment (U2) ein signifikanter Einfluss der Variable ,Alter auf die Fixationsdauer der entschei-
dungsrelevanten Bereiche (siehe Tabelle 12). Je alter die Kinder sind, desto langer werden die
relevanten Bereiche fixiert (r=.25; p<.05). Gleichzeitig nimmt die Reaktionszeit mit zunehmendem
Alter ab (r=-.39; p<.05; vgl. Kap. 4.3.2; Abbildung 30). Aufschlussreich ist, dass ein signifikanter
Zusammenhang zwischen Fixationsdauer und Reaktionszeit auch unabhangig vom Alter der Kin-
der besteht (partielle Korrelation: r= -.16; p<.05). Das heif3t: Je langer die relevanten Bereiche
fixiert werden, desto kirzer fallt die Reaktionszeit in allen Altersgruppen aus.

Altere Kinder fixieren alle Bereiche langer als jingere Kinder. Dieser Befund spricht gegen die
Annahme unterschiedlicher visueller Suchstrategien von jlingeren und alteren Kindern (siehe
Uhr, 2015). Tapiro et al. (2016) stellten bspw. in einer Virtual Reality-Studie mit Querungsanfor-
derung fest, dass erwachsene Probanden langer als Kinder weiter entfernte Bereiche fixierten,
wahrend Kinder starker auf den Nahbereich fokussierten. Biassoni et al. (2018) untersuchten das
Blickverhalten von Kindern (5 bis 6 Jahre) und Erwachsenen beim Betrachten von Szenen im
Stralenverkehr. Hier explorierten Erwachsene intensiver das gesamte visuelle Feld und schau-
ten langer auf verschiedene Bereiche des Sichtfeldes, wahrend Kinder sich nur auf einen kleinen,
nahen Bereich des Sichtfeldes konzentrierten. In den zitierten Studien wurde allerdings jeweils
nur das Blickverhalten von Erwachsenen im Vergleich zu Kindern untersucht. Insofern ware es
sinnvoll zu Uberprifen, inwieweit sich die visuelle Aufmerksamkeitsfokussierung nach dem 14.
Lebensjahr verandert. Tabelle 12 gibt einen Uberblick liber die Fixationsdauer der relevanten
Bereiche (gesamt) fur alle Altersgruppen einschlief3lich der Differenzierung nach dem Geschlecht
der Kinder. Tabelle A 1_7 im Anhang enthalt die Fixationsdauer pro Bereich (Aol) fir alle Alters-

gruppen.

Tabelle 12: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (in ms) in Abhangigkeit von Alter und Ge-
schlecht der Kinder; n=183; sign. Haupteffekt ,Alter (p<.05); MW= Mittelwert, SD= Standardabweichung

Altersgruppe Fixation(s,l\(:‘:;\\;;er in ms SD Madchen Jungen
5 -6 Jahre 292,7 413,5 341,0 243,4
7 - 8 Jahre 372,2 436,1 425,0 310,2
9-10 Jahre 533,4 4417 573,9 487,6
11 - 12 Jahre 582,4 468,0 674,8 500,7
13 - 14 Jahre 596,6 467.,4 585,8 610,0

Da es keine Zusammenhange zwischen Alter und den fixierten Bereichen ,nah“, ,mittel®, ,weit*
gibt, werden die Aols in den folgenden Analysen zu einem Gesamtwert flr die Fixation zusam-
mengefasst und gemeinsam ausgewertet.
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Wie im Feldexperiment (U1) ist auch im Laborexperiment (U2) kein Zusammenhang nachweisbar
zwischen der Fixationsdauer der entscheidungsrelevanten Bereiche und der Entscheidung fur
oder gegen die Querung (vor, zurtick). Damit bestatigt sich der Befund, dass eine langere Fixation
des herannahenden Fahrzeugs (operationalisiert Giber Fixationsdauer der Aols) nicht zu besseren
Entscheidungen fuhrt (d.h. weniger Fehl- und Risikoentscheidungen und/ oder mehr korrekten
Entscheidungen FUR eine Querung (Entscheidung Querung ,ja“ bei groen Fahrzeugabstand)).

Madchen fixieren die relevanten Bereiche signifikant Ianger als Jungen (siehe Tabelle 12), unab-
hangig von Signalbedingung oder Entscheidung. Damit weisen sie insgesamt langere Fixations-
zeiten bei kirzeren Reaktionszeiten auf (r= -.24, p<.05). Die differenzierte Betrachtung von Re-
aktionszeit und Fixationsdauer zeigt jedoch, dass sich die Unterschiede mit zunehmendem Alter
verringern (Reaktionszeit; siehe Abbildung 33, S.72) und im Alter von 13 bis 14 Jahren nivellieren
(Fixationsdauer; siehe Abbildung 34).

(-8 Janre~ 310,2 ‘
——
* 573,9
9-10 Jahre _{ ] [ I ’L‘SZG Madchen
= Jungen
2 e R 500,1 1
| _— I
13-14 Jahre i
— — ——
0 100 200 300 400 500 600 700 ms

Abbildung 34: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit von Alter und Ge-
schlecht; n=183

Auch der Fahrzeugtyp beeinflusst in Abhangigkeit vom Fahrzeugabstand (Signalbedingung klein,
mittel, grol3) die Fixationsdauer der relevanten Bereiche. Den Zusammenhang zwischen ,Fahr-
zeugtyp“ und ,Fahrzeugabstand® verdeutlicht die Abbildung 35. Ein herannahender LKW wird nur
bei den Fahrzeugabstanden ,klein“ und ,mittel“ [anger fixiert als ein PKW, nicht aber bei grolem
Fahrzeugabstand (wenn eine Querung gefahrlos mdglich ist).

Dieses Ergebnis korrespondiert — zumindest in Hinblick auf die Signalbedingung ,mittel“ (Que-
rung gerade noch mdglich) - mit dem Entscheidungsverhalten: Unter der Bedingung ,LKW* wer-
den signifikant seltener Risikoentscheidungen getroffen. Das heildt, bei mittlerem Fahrzeugab-
stand fixieren die Kinder LKW langer UND treffen vorsichtigere Entscheidungen.

Ob sich das Fahrzeug von links oder rechts nahert, hat keinen Einfluss auf die Dauer der Fixati-
onen.
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Abbildung 35: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit vom Fahrzeugtyp
(PKW vs. LKW) und dem Fahrzeugabstand (Signalbedingung klein, mittel, groR); n=183

Kontrollblick zur Gegenseite. Analysiert wurde auch im Laborexperiment (U2), wieviel Prozent
der Kinder in die Gegenrichtung des herannahenden Fahrzeugs blicken. Im Feldexperiment (U1)
waren es 53,6% der Kinder. Im Laborexperiment (U2) orientierten sich deutlich mehr Kinder auch
zur Gegenseite (73,1%). Mdglicherweise sind diese Unterschiede (auch) methodisch bedingt, da
im Feldexperiment (U1) nur sechs Versuchsdurchgange realisiert wurden und damit eher die
Méglichkeit zur Antizipation der Richtung der folgenden Fahrzeugannaherung gegeben war als
bei den 24 Versuchsdurchgangen im Laborexperiment. Zudem kdnnte eine Rolle spielen, dass
die Kinder im Feldexperiment (U1) als zusatzliche Informationsquelle zur Ortung des heranna-
henden Fahrzeugs das Gehdr nutzen konnten. Die Richtung, aus der das Fahrzeug sich nahert,
hatte im Laborexperiment (U2) - anders als im Feldexperiment (U1) - keinen Einfluss auf die
Wabhrscheinlichkeit eines Kontrollblicks in die Gegenrichtung (Fahrzeug von links: Kontrollblick
bei 72,7% der Kinder, Fahrzeug von rechts: Kontrollblick bei 73,6% der Kinder; p>.05).

4.4 Zusammenfassung

Im Laborexperiment (U2) wurde das Entscheidungsverhalten von Kindern zur Stral3eniiberque-
rung in prototypischen (computeranimierten) Verkehrssituationen tGberprift.

Querungsverhalten. Die Hauptergebnisse vom Feldexperiment (U1) lassen sich im Labor (U2)
bestatigen. Bei einer Fahrzeugannaherung von rechts werden signifikant mehr Fehlentscheidun-
gen getroffen als bei einer Fahrzeuganndherung von links (unabhangig von der Geschwindigkeit
des Fahrzeugs). Die Entscheidung bei einer Fahrzeugannaherung von rechts ist kognitiv an-
spruchsvoller, da die zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung einbezogen und ins Verhaltnis
zur eigenen Gehgeschwindigkeit gesetzt werden muss. Mit zunehmendem Alter verbessert sich
zunachst das Entscheidungsverhalten bei einer Fahrzeugannaherung von links: Hier treffen Kin-
der ab einem Alter von 7 bis 8Jahren signifikant weniger Fehlentscheidungen als jlingere Kinder
(5 bis 6 Jahre). Madchen treffen insgesamt weniger Risikoentscheidungen als Jungen.
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Bei 30km/h ist die Bereitschaft der Kinder, die Stralle zu queren, deutlich ausgepragter als bei
héheren Fahrzeuggeschwindigkeiten. Hier treffen Kinder (im Vergleich zu anderen Geschwindig-
keitsbedingungen) signifikant mehr korrekte Querungsentscheidungen (Querung ,ja“): Schritt vor
bei grolem Abstand. Die héhere Querungsbereitschaft bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von
30km/h fahrt allerdings auch zu haufigeren Fehl-, vor allem aber haufigeren Risikoentscheidun-
gen. Offensichtlich markieren 30km/h Fahrzeuggeschwindigkeit einen Grenzbereich, in dem ein
qualitativer Geschwindigkeitsunterschied zu héheren Geschwindigkeiten registriert wird. Um den
Grenzbereich genauer zu definieren, misste das experimentelle Design um Geschwindigkeiten
zwischen 30km/h und 50km/h erweitert werden. Darliber hinaus ware es sinnvoll zu Gberprifen,
wie stark die Geschwindigkeit weiter gesenkt werden misste, damit Kinder auch signifikant we-
niger Fehl- und Risikoentscheidungen treffen. Dafur sollten Geschwindigkeiten unter 30 km/h be-
trachtet werden.

Unter der Bedingung ,LKW* werden weniger Risikoentscheidungen und mehr Vorsichtsentschei-
dungen getroffen, aber nicht weniger Fehlentscheidungen. Eine mégliche Erklarung stellt ein do-
minierender Einfluss des Vorwissens dar (bspw. Uber den langeren Bremsweg eines LKW im
Vergleich zu einem PKW). Dafur spricht, dass die Differenz zwischen PKW- und LKW-Vorsichts-
entscheidungen erst ab einem Alter von 9 bis 10 Jahren signifikant wird. In diesem Alter ist das
entsprechende Vorwissen vermutlich vorhanden.

Reaktionszeit. Je jinger die Kinder sind, desto mehr Zeit nimmt die Entscheidung zur Querung
in Anspruch. Nahert sich das Fahrzeug von rechts, wird mehr Zeit bendétigt als bei einer Fahr-
zeugannaherung von links. Dieses Ergebnis korrespondiert mit dem oben erwahnten Querungs-
verhalten (mehr Fehlentscheidungen rechts) und unterstiitzt die Annahme einer kognitiv starker
beanspruchenden Entscheidung bei einer Fahrzeugannaherung von rechts. Je jlinger die Kinder
sind, desto groRer ist die Reaktionszeitdifferenz fur die Entscheidung ,Fahrzeugannaherung von
rechts” vs. ,Fahrzeugannaherung von links“. Bei grollem Abstand zum Fahrzeug wenden die
Kinder mehr Zeit fur ihre Entscheidung auf als bei mittlerem und kleinem Fahrzeugabstand. Mit
zunehmendem Alter verringert sich diese Differenz jedoch.

Blickverhalten. Je alter die Kinder sind, desto langer werden die relevanten Bereiche fixiert. Der
Fahrzeugtyp beeinflusst die Fixationsdauer. Bei kleinem Fahrzeugabstand (Querung nicht még-
lich) und mittlerem Fahrzeugabstand (Querung gerade noch moglich) wird ein LKW signifikant
langer fixiert als ein PKW. Madchen fixieren die relevanten Bereiche signifikant langer als Jungen,
unabhangig von der Signalbedingung (klein, mittel, gro3) oder der Entscheidung.
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5 Testung ausgewahlter kognitiver Funktionen (U3)
5.1 Zentrale Fragestellungen

Das Ziel der Testung ausgewahlter kognitiver Funktionen besteht darin, Erkenntnisse uber Zu-
sammenhange zwischen verkehrsbezogenem Gefahrenbewusstsein, spezifischen Aufmerksam-
keitsleistungen sowie verschiedenen (sozio-)demografischen Variablen (wie z.B. Alter, Ge-
schlecht, Wohnort, Personlichkeitsmerkmalen) zu gewinnen.

Folgende Forschungsfragen stehen dabei im Vordergrund:

e Existieren Zusammenhange zwischen Komponenten der Aufmerksamkeit und dem ver-
kehrsbezogenen Gefahrenbewusstsein bzw. zwischen Persoénlichkeitsmerkmalen und
Gefahrenbewusstsein? Welchen Einfluss haben dabei personenbezogene und soziode-
mografische Variablen? Dabei werden - der Fragestellung entsprechend - keine Alters-
gruppenvergleiche vorgenommen, sondern jeweils Kinder einer Altersgruppe verglichen.

¢ Inwieweit unterscheiden sich die Altersgruppen 7 bis8 Jahre und 13 bis 14 Jahre in ihrem
verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstsein?

5.2 Methodisches Vorgehen
5.2.1 Stichprobe

An dieser Untersuchung (U3) nahmen alle Kinder der Altersgruppen 2 (7 bis 8 Jahre: n = 37; w:
20, m: 17) und 5 (13 bis 14 Jahre: n = 36; w: 20, m: 16) teil. Die Gruppe der 7- bis 8-Jahrigen
wurde ausgewahlt, weil in dieser Altersgruppe die Unfallstatistik einen Schwerpunkt ausweist. Mit
der Zunahme an eigenstandiger Mobilitat ab dem Schulalter steigt die Unfallgefahr. Das Statisti-
sche Bundesamt (2019b) dokumentierte im Jahr 2018 399 Verkehrsunfalle mit mannlichen Ver-
kehrsteilnehmern im Alter zwischen 7 und 8 Jahren (zum Vergleich: in der Altersgruppe zwischen
6 und 7 Jahren waren es ,nur‘ 285 und in der Altersgruppe zwischen 8 und 9 Jahren 339 Ver-
kehrsunfalle). Madchen sind insgesamt deutlich seltener in Verkehrsunfalle involviert. In der Al-
tersgruppe der 7- bis 8-Jahrigen waren 2018 202 Madchen als Fuldiganger an Verkehrsunfallen
beteiligt. Die Gruppe der 13- bis 14-Jahrigen wurde als Vergleichsgruppe ausgewahlt, weil nach
bisherigem Forschungsstand in diesem Alter alle verkehrsrelevanten Kompetenzen entwickelt
sein sollten (z.B. Geschwindigkeitswahrnehmung, Aufmerksamkeit / Ablenkbarkeit, Inhibitions-
kontrolle, praventives Gefahrenbewusstsein, Perspektiventibernahme etc.; siehe Abundis et al.,
2013; Limbourg, 2010; O’Neal et al., 2018).

5.2.2 Eingesetzte Verfahren zur Testung der kognitiven Funktionen
Aufmerksamkeit und Gefahrenbewusstsein

Erfassung der Aufmerksamkeit: TAP/ KiTAP

Die Aufmerksamkeitstestung erfolgte mithilfe der computerbasierten Testverfahren TAP (,Test-
batterie zur Aufmerksamkeitsprifung®, Zimmermann & Finn, 2017) fur die 13- bis 14-Jahrigen
und KITAP (,Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprifung fir Kinder®, Zimmermann et al., 2002) flr
die 7- bis 8-Jahrigen. Beide Testverfahren erfassen dieselben Aufmerksamkeitskomponenten.
Die TAP wurde fir Jugendliche und Erwachsene entwickelt und normiert, wahrend die KiTAP fiir
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Kinder zwischen 6 und 10 Jahren entwickelt und normiert wurde. Die Aufgaben der KiTAP sind
spezifisch kindgerecht gestaltet.

Folgende Aspekte der Aufmerksamkeitsleistungen wurden erfasst:

Ablenkbarkeit (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre'"): Die Ablenkbarkeit ist ein grundlegender Aspekt
der gerichteten Aufmerksamkeit und bezeichnet die Fahigkeit, die fokussierte Aufmerksam-
keit auch in komplexen Situationen unter ablenkenden Bedingungen willentlich aufrechtzuer-
halten. Untersuchungen von Dunbar et al. (2001) zeigen, dass 7- bis 9-jahrige Kinder sich
weniger stark durch externe Reize von einer Aufgabe ablenken lassen als jungere Kinder. Bei
anspruchsvollen Aufgaben zeigt sich aber, dass auch Kinder im Schulalter noch zu viel Auf-
merksamkeit auf irrelevante und zu wenig Aufmerksamkeit auf relevante Informationen len-
ken. Registriert wurden die Leistungsparameter Auslassungen (von Aufgaben) und Fehler.

Alertness (Altersgruppe 7 bis8 Jahre, 13 bis 14 Jahre): Alertness beschreibt den Zustand
allgemeiner Wachheit, der es ermdglicht, schnell und angemessen auf konkrete Anforderun-
gen zu reagieren. Alertness ist die Voraussetzung fiur adaquates Handeln und stellt die Basis
jeder Aufmerksamekeitsleistung dar. Das ,phasische Arousal“ bezeichnet die gesteigerte Re-
aktionsbereitschaft bei Erwartung eines bestimmten Reizes. Abundis et al. (2013) kamen auf-
grund ihrer empirischen Untersuchungen zu dem Schluss, dass sich die Entwicklung der
Alertness bis zu einem Alter von 10 bis 13 Jahren vollzieht und dann das Niveau von Erwach-
senen erreicht. Registriert wurde der Leistungsparameter Reaktionszeit.

Flexibilitat (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre, 13 bis 14 Jahre): Flexibilitdt bezeichnet die Fahigkeit,
den Aufmerksamkeitsfokus auf aktuelle Gegebenheiten anforderungsgerecht neu auszurich-
ten. Dies ist eine zentrale Herausforderung im StralRenverkehr. Die Flexibilitdt wird bis ins
Jugendalter immer effizienter (d.h. die Aufmerksamkeit wird flexibler ohne zusatzlichen kog-
nitiven Aufwand). Dunbar et al. (1999) konnten bspw. zeigen, dass Kinder, die aufgrund be-
reits automatisierter Prozesse weniger zusatzliche Ressourcen flir den Wechsel zwischen
Aufgaben aufwenden mussen, ein besseres Bewusstsein flir das Stralenverkehrsgeschehen
besitzen. Registriert wurden die Leistungsparameter Fehler und Reaktionszeit. Bei der KiTAP
wurde zusétzlich der ,Index der Gesamtleistung” registriert’?.

Geteilte Aufmerksamkeit (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre, 13 bis 14 Jahre): Die geteilte Aufmerk-
samkeit ermdglicht, mehrere Dinge gleichzeitig zu beachten. Die ,Teilung“ der Aufmerksam-
keit auf simultan ablaufende Prozesse ist bspw. bei der StraRenquerung notwendig, wenn
gleichzeitig der Verkehr von links und rechts beachtet werden muss. Irwin-Chase und Burns
(2000) stellen fest, dass Kinder ab 11 Jahren bei Doppelaufgaben dann besser abschneiden
als 8-jahrige Kinder, wenn die Aufgaben unterschiedlich priorisiert sind (wie im Strallenver-
kehr: z.B. Prioritat des herannahenden Fahrzeugs gegenliber einem zeitgleich gefihrten Ge-
sprach). Wahrend jingere Kinder Schwierigkeiten haben, ihre Aufmerksamkeitsausrichtung
zu koordinieren, sind 11-Jahrige bereits imstande, ihre Aufmerksamkeit anforderungsbedingt
unterschiedlich zuzuteilen. Registriert wurden die Leistungsparameter Auslassungen (von
Aufgaben) und Fehler.

Go/NoGo (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre, 13 bis14 Jahre): Mit Hilfe der ,Go/NoGo-Aufgabe“ wird
die Fahigkeit zur Reaktionskontrolle erfasst bzw. es werden impulsive Reaktionstendenzen
identifiziert. Die Go/NoGo-Aufgabe erfordert, einen inadaquaten Verhaltensimpuls zugunsten

1 Der Untertest ,Ablenkbarkeit* ist nur in der KiTAP, nicht aber in der TAP enthalten.

2 Der ,Index der Gesamtleistung” wurde durch die Testautoren definiert und bezeichnet eine Malzahl, die
die Leistungsparameter Reaktionszeit und Fehler ins Verhaltnis setzt. Ein hoch negativer Wert spricht fir
eine unterdurchschnittliche Gesamtleistung (hohe Fehlerrate und/oder langsame Reaktionen), ein hoch
positiver Wert spricht fir eine Uberdurchschnittliche Gesamtleistung (wenig Fehler, schnelle Reaktionen).
Liegt der Index bei +/- 0, dann liegt ein unauffalliges Ergebnis mit durchschnittlicher Leistung vor.
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eines kontrollierten Verhaltens zu unterdriicken (Inhibition) und unter Zeitdruck eine ange-
messene Reaktion zu zeigen. So sind z.B. auf dem Bildschirm eine Vampir-Fledermaus oder
eine Katze zu sehen. Die Kinder sollen nur auf die Katze reagieren, nicht auf die Vampir-
Fledermaus (Verhaltensimpuls, der unterdriickt werden muss). Registriert wurden die Leis-
tungsparameter: Fehler und Reaktionszeit.

Erfassung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins

Zur Erfassung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins wurden den Kindern drei ca. 20-
seklndige animierte Videosequenzen gezeigt. Die Kinder sollten auf einer 5-stufigen Skala ein-
schatzen, wie gefahrlich jede Situation ist (von 1=gar nicht gefahrlich bis 5=sehr gefahrlich). Die
Videosequenzen wurden in einem Gemeinschaftsprojekt von TUV | DEKRA und dem Verkehrs-
museum Dresden im Rahmen des Schulungskonzepts ,Bobbycar-Fihrerschein® mit dem Ziel der
Verbesserung des Gefahrenbewusstseins von Kindern im StralRenverkehr entwickelt's.

Die Videoszenen zeigen jeweils eine Strallensituation aus der Vogelperspektive. Das sind eine
StraRe mit einem FuRgangeriiberweg (,FGU*, siehe Abbildung 36), eine StraRe ohne Querungs-

hilfe (,Stral’e®, siehe Abbildung 37) und eine Bushaltestelle mit einem haltenden Bus (,Bus®, siehe
Abbildung 38).

Links: Abbildung 36: Videoszene Fuligangeriberweg (,FGU*)

Rechts: Abbildung 37: Videoszene Stralte ohne Querungshilfe (,Stralle®)

13 Quelle: L. RéRger — TUV | DEKRA & N. Auerswald - Verkehrsmuseum Dresden
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Abbildung 38: Videoszene Bushaltestelle mit einem haltenden Bus (,Bus®)

Zu sehen ist jeweils ein Kind, das sich in realistischen Situationen im Strallenverkehr allein als
FuRganger fortbewegt. Die prasentierten Videos weisen unterschiedliche Gefahrenpotenziale
auf: Im Video ,FuBgangeriuberweg” ist keine offensichtliche Gefahr erkennbar: Das Kind Uber-
quert eine Stralle an einem Ful3gangeriberweg. Von rechts und links nahern sich zwei Autos.
Das Kind bleibt vor der StralReniiberquerung stehen und lauft Gber die Stralle, nachdem die Autos
angehalten haben. Die Videoszenen ,StralRe” und ,Bus” stellen Gefahrensituationen dar. Im Vi-
deo ,Strale” Gberquert das Kind eine Stral’e zwischen parkenden Autos. Es stoppt nicht vor der
Uberquerung, schaut nicht nach links und rechts und rennt tiber die Strale. Ein herannahendes
Auto kann gerade noch rechtzeitig bremsen. Im Video ,Bus® Uberquert das Kind eine Strale vor
einem Bus an einer Haltestelle. Es kann aufgrund des Busses nicht den Verkehr beobachten.
Das Kind rennt Gber die StraRe, ohne vorher anzuhalten oder nach rechts und links zu schauen.
Ein herannahendes Auto kann gerade noch rechtzeitig bremsen. In Absprache mit der UDV wur-
den folgende Schlisselsituationen (Gefahren) flir die Videoszenen ,Stral3e“ und ,Bus* als gefahr-
lich eingestuft:

e Video ,Stralke”: (1) Kind quert an falscher Stelle (nicht an Ampel; rechts im Bild), (2) kein
STOPP vor Uberquerung StraRe, (3) keine Links/Rechts-Orientierung vor Betreten StraRe,
(4) Kind rennt Gber die Stral3e

e Video ,Bus®: (1) Keine geeignete Querungsstelle (Betreten der Strale vor Sichthindernis
(Bus), statt hinter dem Bus zu queren/ Vorbeifahrt des Busses abzuwarten), (2) kein STOPP
vor Betreten Stral3e, (3) kein erneuter STOPP nach Sichthindernis VOR Stra3enlberquerung,
(4) keine Links/Rechts-Orientierung nach Sichthindernis vor Stralteniiberquerung, (5) Kind
rennt Gber die Stral3e.

Um den Effekt der Darbietungsreihenfolge der Videos kontrollieren zu kdnnen, wurde die Reihen-
folge der Videos zwischen den Kindern variiert. Jede Szene wurde zweimal nacheinander ge-
zeigt. Im Anschluss an das Gefahren-Rating wurden die Kinder gebeten, die Situationen inner-
halb einer Videosequenz konkret zu benennen, die sie als gefahrlich erkannt haben (,Schlissel-
situationen®) und Vorschlage zur Pravention solcher Situationen zu unterbreiten. Die Antworten
der Kinder wurden protokolliert (siehe Anhang A 2_15).
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5.2.3 Versuchsablauf

Die Testung ausgewahlter kognitiver Funktionen wurde im Oktober 2019 im Labor des Psycho-
logischen Instituts der Humboldt-Universitat zu Berlin mit allen Kindern in Einzeltestungen durch-
geflhrt. Die Testleiterinnen erhielten eine detaillierte Anleitung zur Versuchsdurchfihrung und
individuelle Einweisungen in den Ablauf der Testungen. Anschlielend erfolgten die ersten selb-
standigen Probedurchlaufe und die Testdurchfliihrung unter Supervision. So wurde gesichert,
dass alle Testungen unter vergleichbaren Bedingungen stattfanden. Potenzielle zusatzliche Ein-
flussvariablen (z.B. Tageszeit) wurden kontrolliert. Die Durchfiihrung der Testungen erfolgte in
Zweierteams, wobei eine Versuchsleiterin verantwortlich war fir die Steuerung der Software am
Experimental-Laptop, die zweite Testleiterin flr die Betreuung und Instruktion der Testperson.
Vor Untersuchungsbeginn wurde das Vorliegen der Einverstandniserklarung der Eltern fir Bild-
aufnahmen wahrend der Untersuchung Uberprift.

Zunachst erfolgte die Aufmerksamkeitstestung anhand der KiTAP fir die 7-bis 8-Jahrigen und
der TAP fiir die 13- bis 14-Jahrigen (siehe Abbildungen 39 und 40).

Vor jeder Testung wurde der Raum geliftet. Um die Lichtverhaltnisse im Raum fir alle Teilneh-
menden konstant zu gestalten, wurde der Raum mit Rollos verdunkelt. Das Licht ging von einer
indirekten Lichtquelle aus, sodass die Teilnehmenden nicht geblendet wurden und sich keine
Lichtspiegelungen auf dem Monitor zeigten. Die individuelle Sitzposition war tber einen héhen-
verstellbaren Tisch anpassbar, um optimale Bedingungen fiir die Arbeit am Monitor zu schaffen.

Zunachst erhielten die teilnehmenden Kinder durch die Versuchsleiterinnen eine kurze Einflih-
rung in den Ablauf der Untersuchung. Die Sitzposition der Kinder und Jugendlichen wurde ange-
passt und die Teilnehmenden positionierten die Reaktionstasten so, dass sie sie gut bedienen
konnten.

Die Instruktion der Testpersonen erfolgte standardisiert. Zur Durchfiihrung der TAP (13- bis 14-
Jahrige) wurde die Instruktion entsprechend dem Testmanual auf dem Bildschirm dargeboten.
Die Kinder erhielten die Mdglichkeit, nach dem Lesen der Aufgabenstellung bei Unklarheiten Fra-
gen zu stellen. Zur Durchfihrung der KiTAP (7- bis 8-Jahrige) wurde jeder Subtest entsprechend
dem Testmanual instruiert. Mit der Testung wurde erst begonnen, wenn sicher war, dass die
Kinder die Instruktion gut verstanden hatten. Vor jedem Subtest fand ein kurzer Ubungsdurch-
gang statt, der bei Bedarf wiederholt werden konnte. Zwischen den einzelnen Subtests gab es
die Mdglichkeit einer kurzen Pause fur die Teilnehmenden. Die Durchfiihrung der 5 Subtests der
KITAP dauerte ca. 20 bis 30 Minuten. 15 bis 25 Minuten benétigten die 13- bis 14-Jahrigen fir
die 4 Subtests der TAP.
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Links: Abbildung 39: Testsituation mit Proband (Altersgruppe 13 bis 14 Jahre); TAP: Teiltest ,Flexibilitat*

Rechts: Abbildung 40: Testsituation mit Proband (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre) und einer der (beiden)
Versuchsleiterinnen eines Teams; KiTAP, Teiltest ,Flexibilitdt* ("Das Haus der Drachen")

Nach der Aufmerksamkeitstestung gab es eine kurze Pause. Dann erfolgte die Testung des Ge-
fahrenbewusstseins mithilfe der beschriebenen Videosequenzen.

Die Testperson wurde von der Versuchsleiterin wie folgt instruiert: ,Gleich werde ich Dir nachei-
nander drei kurze Filme zeigen. In diesen Filmen siehst du ein Kind, das sich allein zu Fuf3 im
StralRenverkehr bewegt. Das Kind méchte sicher auf die andere StralRenseite gelangen. Bitte
schau dir die Situationen aufmerksam an. Nach dem Ende jedes Films werde ich dich fragen, wie
gefahrlich du die Situation findest und was genau daran geféahrlich ist. Bitte denke daran, dass
das Kind sicher, also ohne Unfall, auf die andere StraR3enseite gelangen mochte.” Dann wurde
die bereitliegende Rating-Skala erlautert. Um zu prifen, ob die Rating-Anforderung korrekt ver-
standen wurden, wurden die jlingeren Probanden (7 bis 8 Jahre) gebeten, die Skala noch einmal
selbst zu erlautern.

AnschlieRend wurden den Kindern die drei Videoszenen in jeweils zwei Durchgangen gezeigt.

e Instruktion zum Gefahrenrating: ,Nun hast du den Film gesehen. Bitte schatze auf der Skala
ein, wie gefahrlich du die dargestellte Situation insgesamt findest.”

e Instruktion zu Schlisselsituationen: ,Erzahle mir nun bitte, was genau du an der Situation
gefahrlich findest!”

¢ Instruktion zu PraventionsmafRnahmen: ,Wie kdnnte das Kind in Zukunft solche gefahrlichen
Situationen vermeiden?”

Die Aussagen der Probanden zum Gefahrenrating, zu Schliisselsituationen und Praventionsmal3-
nahmen wurden protokolliert. Instruktion und Protokoll befinden sich im Anhang (A 2_14 und
A 2_15). Die Gesamtdauer der Erfassung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins betrug
ca. 15 bis 20 Minuten.

Die gesamte Testung beanspruchte pro Kind zwischen 40 und 50 Minuten. Nach Abschluss der
Untersuchung erhielten die Kinder (bzw. ihre Eltern) eine Aufwandsentschadigung in Hohe von
25 Euro sowie auf Wunsch SuRigkeiten.
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5.3 Ergebnisse

Zunachst werden die Ergebnisse der Aufmerksamkeitstestung und der Priifung des verkehrsbe-
zogenen Gefahrenbewusstseins separat und anschlielend im Zusammenhang und unter Einbe-
ziehung weiterer Personenmerkmale dargestellit.

5.3.1 Aufmerksamkeit

Eine wichtige Voraussetzung fir die Bewaltigung der verkehrsspezifischen Aufgabenkomplexitat
und das selbstandige, sichere Bewegen durch den Stralienverkehr ist die Aufmerksamkeit. Ge-
fahren kdnnen nur dann rechtzeitig erkannt werden, wenn die Aufmerksamkeit auf die relevanten
Aspekte der Situation gerichtet ist (Limbourg, 2010).

Die Ergebnisauswertung fur die beiden Altersgruppen 7 bis 8 Jahre und 13 bis 14 Jahre erfolgt
getrennt, da beide Gruppen unterschiedliche, d.h. altersgruppenspezifische Versionen der Test-
batterie zur Aufmerksamkeitspriifung bearbeitet haben. Daher werden auch keine Altersgruppen-
vergleiche durchgefuhrt. Im Vordergrund steht der Vergleich von Kindern mit unterschiedlicher
Aufmerksamkeitsleistung bspw. in Hinblick auf ihr verkehrsbezogenes Gefahrenbewusstsein und
die Auspragung von Personlichkeitsmerkmalen.

7- bis 8-Jahrige (KiTAP): Es lassen sich kaum Unterschiede zwischen Jungen und Madchen in
den getesteten Aufmerksamkeitsteilleistungen nachweisen. In den Bereichen ,Alertness®, ,Flexi-
bilitat*, ,geteilte Aufmerksamkeit”, ,Reaktionskontrolle (Go/NoGo)* unterscheiden sich Madchen
und Jungen nicht (siehe Tabelle 13). Im Bereich ,Alertness” fallt der grof3e Varianzunterschied
auf. Die Spannweite in den Daten der Jungen ist signifikant grof3er als bei den Madchen (Jungen:
329ms, Madchen: 193ms). Die Leistungsunterschiede innerhalb der Stichprobe der Jungen fallen
also deutlich gréf3er aus als bei den Madchen. Wahrend 75% der Madchen mit ihrer Leistung im
Normbereich™ liegen, sind es bei den Jungen nur 53% (29,4% liegen unterhalb, 17,6% liegen
oberhalb des Normbereichs).

4 Im Rahmen der Testentwicklung werden Normstichproben untersucht und Mittelwerte/ Streuungspara-
meter pro Altersgruppe bestimmt. Daraus werden Normwerte (Normbereiche) berechnet. Diese stellen ei-
nen Maldstab dar, um die individuelle Leistung einer Person ins Verhaltnis zu den Ergebnissen einer Ver-
gleichsgruppe setzen zu kénnen. Eine der gebrauchlichsten Normwert-Skalen ist die verwendete T-Skala
mit einem Mittelwert von 50 und einer Standardabweichung von 10.
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Tabelle 13: Aufmerksamkeitsleistungen (KiTAP) der 7- bis 8-Jahrigen (U3), getrennt nach Geschlecht;
n=37; *sign. Gruppenunterschied zwischen Madchen und Jungen (p<.05); MW= Mittelwert, SD= Stan-
dardabweichung, Rt= Reaktionszeit (T-Wert=Normwert; x = 50, SD: 10)

Aufmerksamkeitsteilleis- Madchen SD t- Jungen SD t-
tung (Indikator) MW Wert MW Wert
Ablenkbarkeit
6,95 5,06 55,1 14,88 7,47 47,6
(Anzahl Fehler)*
Alertness
) 360,2 46,8 46,8 354,5 94,8 47,8
(Rtin ms)
Flexibilitat (Index Gesamt-
leistung Rt/Anzahl Fehler) 6.5 1211 549 0.6 1n.1 48,7
Geteilte
Aufmerksamkeit 2,2 3,4 58,4 1,8 2,7 60,6
(Anzahl Auslassungen)
Reaktionskontrolle/ Go-
NoGo (Anzahl Fehler) 1.6 L7 | 55 22 11| 5368

Signifikant bessere Testleistungen erzielen Madchen im Bereich ,Ablenkbarkeit®. Ihnen unterlau-
fen signifikant weniger Fehler bei der Bearbeitung der Testaufgaben als Jungen.

13- bis 14-Jahrige (TAP): Auch bei den 13- bis 14-Jahrigen unterscheiden sich Madchen und
Jungen kaum in ihren Testwerten (vgl. Tabelle 13). In den Bereichen ,Alertness®, ,geteilte Auf-
merksamkeit®, ,Reaktionskontrolle (Go/NoGo)“ fallen die Ergebnisse ahnlich aus. Die Fahigkeit,
den Aufmerksamkeitsfokus flexibel den Anforderungen anzupassen, ist bei den Madchen ausge-
pragter als bei den Jungen. Den Madchen unterlaufen signifikant weniger Fehler bei der Aufga-
benbearbeitung. Tabelle 14 zeigt die Testergebnisse fir alle Teilaufgaben (Rohwerte einschliel-
lich T-Werte).

Tabelle 14: Aufmerksamkeitsleistungen (TAP) der 13- bis 14-Jahrigen (U3), getrennt nach Geschlecht;
n=36; *sign. Gruppenunterschied zwischen Madchen und Jungen (p<.05); MW= Mittelwert, SD= Stan-
dardabweichung (T-Wert=Normwert; x =50, SD: 10)

Aufmerksamkeitsteilleis- Madchen SD t- Jungen SD t-
tung (Indikator) MW Wert MW Wert
Alertness
. o 262,3 40,9 42,0 258,7 43,9 41,6
(Reaktionszeit in ms)
Flexibilitat
0,45 0,60 51,9 1,62 1,08 44,8
(Anzahl Fehler)*
Geteilte
Aufmerksamkeit 2,50 2,54 54,7 2,56 1,63 53,1
(Anzahl Auslassungen)
Reaktionskontrolle/ Go-
NoGo (Anzahl Fehler) 1,55 1,50 51,6 1,44 1,67 53,4
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Weitere Ergebnisse. Fur die Altersgruppe 13 bis 14 Jahre ergibt sich ein Zusammenhang zwi-
schen der Wahl-Reaktionszeit' (= Indikator fir fluide Intelligenz) und der Aufmerksamkeitskom-
ponente Flexibilitat: Je geringer die Reaktionszeit, desto weniger Fehler werden bei der Aufga-
benbearbeitung im Subtest ,Flexibilitdt* gemacht (r=.35; p<.05).

Es existiert kein Zusammenhang zwischen der Verkehrssituation am Wohnort (wenig Verkehr vs.
viel Verkehr) und den Aufmerksamkeitsleistungen der Kinder. Auch zwischen der Eigenstandig-
keit der Mobilitat'® (unabhangig vom Alter) und den Aufmerksamkeitsleistungen sind keine Zu-
sammenhange nachweisbar.

Auch das Verkehrsunfall-Erleben (Eltern/ Geschwister/ selbst) steht nicht im Zusammenhang mit
den Aufmerksamkeitsleistungen (KiTAP, TAP) der Kinder.

5.3.2 Verkehrsbezogenes Gefahrenbewusstsein

Hill et al. (2000) weisen darauf hin, dass die erfolgreiche Anwendung von Fertigkeiten und Stra-
tegien im StraRenverkehr davon abhangt, wie gut ein Kind imstande ist, Gefahrensituationen zu
erkennen. Alle Regeln oder Fertigkeiten, die den Kindern im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
vermittelt werden, sind nur dann von Wert, wenn die Kinder in der Lage sind, sie in verschiedenen
Verkehrssituationen auch anzuwenden, sobald sie eine potenzielle Gefahr erkannt haben. Die
Vermittlung von Strategien und Fertigkeiten wird also nicht erfolgreich sein, wenn das fehlende
Bewusstsein der Kinder fur Merkmale, die auf Gefahr in einer Verkehrssituation hinweisen, eine
angemessene Anwendung der erlernten Strategien unmdglich macht. Im Ergebnis ihrer Untersu-
chungen stellen die Autoren fest, dass es Kindern bis zu einem Alter von 9 Jahren schwerfallt, in
komplexen Verkehrssituationen relevante (auf Gefahr hinweisende) Merkmale der Situation von
irrelevanten zu unterscheiden. Ein weiteres interessantes Ergebnis betrifft den Zusammenhang
zur Verkehrserfahrung jingerer Kinder. 7- bis 8-jahrige Kinder, die zu Ful’ zur Schule gingen oder
regelmafig auf der StralRe spielten, zeigten ein hdheres Gefahrenverstandnis (vergleichbar mit
dem Gefahrenverstandnis der 9- bis 10-Jahrigen) als Kinder, die nicht Gber eine derartige Ver-
kehrserfahrung verfiigten. Insgesamt stellen Hill et al. (2000) fest (in Einklang mit anderen Auto-
ren, z.B. Meyer et al., 2014; Underwood et al., 2007), dass das Gefahrenbewusstsein mit zuneh-
mendem Alter steigt. Meyer et al. (2014) weisen aber darauf hin, dass auch 13- bis 17-Jahrige
noch nicht das Niveau von erwachsenen Probanden erreichen.

Geschlechtsunterschiede im verkehrsbezogenen Gefahrenverstandnis lassen sich in den meis-
ten Studien nicht nachweisen (z.B. Hill et al., 2000; Meyer et al., 2014). Jedoch wird in vielen
Studien eine hohere Risikobereitschaft von Jungen berichtet (z.B. Barton & Schwebel, 2007b;
Granié, 2010).

Ergebnisse Gefahrenbewusstsein. Das verkehrsbezogene Gefahrenpotenzial der Situationen
(Videoszenen) ,Stralle, ,Bus“ und ,FuRgangeriiberweg“ wird von den Kindern jeweils signifikant
unterschiedlich eingeschatzt. Dies spricht flr ein differenziertes Gefahrenverstandnis der Kinder.
Die Situation mit dem hdchsten Gefahrenpotenzial stellt die Videoszene ,Stral’e” dar (mittleres
Urteil auf einer Skala von 1 (gar nicht gefahrlich) bis 5 (sehr gefahrlich): x = 4,46), gefolgt von

S Im Rahmen der Pratestung wurde die Reaktionszeit der Kinder mithilfe einer Wahl-Reaktionsaufgabe
erfasst (vgl. Kap. 2).

'8 Fr die Variable ,Eigenstandigkeit der Mobilitat* wurden folgende Aspekte beriicksichtigt: (1) ohne elter-
liche Aufsicht verbrachte Freizeit in Minuten pro Tag, (2) Wie oft ist das Kind allein zu Ful} in der Stadt
unterwegs? (3) Wie kommt das Kind zur Schule (allein vs. in Begleitung der Eltern)? (siehe Tabelle A 1_8
im Anhang)
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der Videoszene ,Bus” (x = 3,75). Am wenigsten gefahrlich wird die Situation der Videoszene
,FuBgangeriberweg" eingeschatzt (x = 1,55).

Abbildung 41 veranschaulicht die Unterschiede zwischen den Beurteilungen der Videoszenen.
Dargestellt sind hier jeweils die Urteile getrennt flr beide Altersgruppen. Jingere Kinder
(7 bis 8 Jahre) und altere Kinder (13 bis 14 Jahre) unterscheiden sich nicht in ihren Urteilen. Mad-
chen und Jungen bewerten die Gefahrlichkeit der dargestellten Situationen sehr ahnlich.

3,64
Bus

4,31

Stralle

4,61

[ [ [ [

o

1 2 3 4 5
7-8 Jahre ®13-14 Jahre

Abbildung 41: Rating der Gefahrensituationen in Abhangigkeit vom Alter der Kinder (1=gar nicht gefahr-
lich, 5=sehr gefahrlich) (U3); Mittelwerte; Altersgruppe 2: 7 bis 8 Jahre, Altersgruppe 5: 13 bis 14 Jahre;
n=73

Bei Betrachtung der Variabilitat fallt die vergleichsweise hohe Varianz in der Beurteilung der Vi-
deoszene ,Bus* in beiden Altersgruppen (!) auf (siehe Tabelle 15). Im Gegensatz zur Videoszene
~otralke” scheint die Gefahrensituation (vor einem haltenden Bus die Stralte zu queren) nicht fir
alle Kinder eindeutig zu sein. Vermutlich handelt es sich hier auch um eine Situation, die viele
Kinder aus eigenem Erleben nicht kennen. Bemerkenswert ist, dass die Variabilitat bei den alte-
ren ahnlich ausfallt wie bei den jungeren Probanden.

In Hinblick auf die Beurteilung der Videoszene ,FuRgangeriberweg“ (keine erkennbare Gefahr)
zeigen sich signifikante Varianzunterschiede zwischen den Altersgruppen. Die Varianz fallt bei
den 7- bis 8-Jahrigen deutlich héher aus als bei den 13- bis 14-Jahigen. Bei Einbeziehung des
Verkehrsunfallerlebens wird deutlich, dass vor allem jlingere Kinder, die einen Verkehrsunfall (in-
nerhalb der Familie) erlebt haben, zu einer héheren Gefahrenbeurteilung dieser Videoszene nei-
gen (7- bis 8-Jahrige: Verkehrsunfallbeteiligung: x = 1,90; keine Verkehrsunfallbeteiligung:
x = 1,34; p<.05).
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Tabelle 15: Rating der Gefahrensituationen in Abhangigkeit vom Alter der Kinder (1=gar nicht gefahrlich,
5=sehr gefahrlich)(U3); Altersgruppe 2: 7 bis 8 Jahre, Altersgruppe 5: 13 bis 14 Jahre); MW=Mittelwert,
SD=Standardabweichung; n=73

7 - 8 Jahre 13 - 14 Jahre
Gefahrensituation (Video)
MwW SD Mw SD
FuRgangeriberweg (FGU) 1,66 0,69 1,44 0,46
Bus 3,64 1,05 3,88 0,93
Stralte 4,31 0,74 4,61 0,71

Schliisselsituationen und Praventionsvorschlage. In der Videoszene ,Fuligangeriberweg"
war keine Gefahrensituation erkennbar. Entsprechend wenige Schlisselsituationen und Praven-
tionsvorschlage wurden von den Kindern genannt. In Abbildung 42 sind die Haufigkeiten der Nen-
nungen dargestellt und die Unterschiede zwischen den Altersgruppen gekennzeichnet. 7- bis 8-
Jahrige nannten die Aspekte ,Kind rennt Gber die Stral’e” und ,keine Links/Rechts-Orientierung*
signifikant haufiger als die 13- bis 14-Jahrigen.

Bei beiden Aspekten handelt es sich um Regeln, die Kindern im Rahmen der Verkehrserziehung
vermittelt werden. Die Nennung spricht fiir eine wissensbezogene, eher schematische Anwen-
dung dieser Regeln in einem (experimentellen) Kontext, der den Abruf dieser Regeln nahelegt.
Wie Zeedyk et al. (2001) feststellten, verfugen bereits Kinder zu Beginn der Grundschule Uber
Regelwissen, das sie jedoch in einer konkreten Situation nicht notwendigerweise korrekt anwen-
den.

Abbildung 42: Schlusselsituationen in der Videoszene ,Fuigangeriiberweg® (FGU)(U3): Nennungshéau-
figkeiten in %; *sign. (p<.05); n=73, Mehrfachnennungen mdglich
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Bei der Nennung von Praventionsvorschlagen unterscheiden sich beide Altersgruppen nicht. Am
haufigsten nannten die Kinder den Vorschlag ,ztigig gehen/ nicht rennen“ (26%; siehe Tabelle
16).

Tabelle 16: Videoszene ,FuRgéngeriiberweg” (FGU)(U3): Praventionsvorschlage, Rangreihe nach Anzahl
der Nennungen (n= 73)

Anzahl der Nennungen
Video ,,FuBgéngeriiberweg“ Praventionsvorschlage
absolut %
1 | zugig gehen/ nicht rennen 19 26
2 | Links/Rechts-Orientierung Radweg 9 12,3
3 | schauen, ob Autos kommen 8 11
4 | Warten bis Autos anhalten 5 6,8
5 | weiter entfernt von der Stralle stehen 3 4,1

Die von den Kindern am haufigsten genannten Schllsselsituationen mit Gefahrenpotential fir die
Videoszenen ,Bus® und ,Strale” stimmen dberein mit den von UDV / HU benannten Schlisselsi-
tuationen (mit Pfeilen in Abbildung 43 und Abbildung 44 gekennzeichnet).

Die Videoszene ,Bus” wird mit einer durchschnittlichen Beurteilung von 3,75 als eher gefahrlich
eingeschatzt (das mittlere Urteil liegt oberhalb der Skalenmitte, siehe auch Abbildung 41). Mehr
als die Halfte der Kinder nannte die fehlende Links-Rechts-Orientierung des Protagonisten in der
dargestellten Verkehrssituation. Fast ebenso vielen Kindern fiel auf, dass das Kind Uber die
Stral3e rannte. Beide SchlUsselsituationen sind eher unspezifisch. Hier gilt - wie auch in der Vi-
deoszene ,Fullgangeriberweg” — dass es sich um eine (im Video verletzte) Verhaltensregel han-
delt, die grundsatzlich fir jede Querungssituation gilt. So ist auch wenig erstaunlich, dass diese
Verhaltensregeln bei den Praventionsvorschlagen genannt werden (siehe Tabelle 17).

Abbildung 43: Schlusselsituationen in der Videoszene ,Bus® (U3): Nennungshaufigkeiten in %; Pfeil =
tatsachliche Gefahr It. UDV / HU, n=73
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Dass die Querungsstelle ungeeignet ist, weil das Kind die StralRe VOR dem Bus betritt (und sich
damit einer Gefahr aussetzt), fiel 47% der Kinder auf. Weitere spezifische kritische Merkmale der
Situation, wie kein Stopp VOR Betreten der Stral3e, kein Stopp NACH Sichthindernis (Bus) wur-
den nur von wenigen Kindern genannt (18% und 11%) und von alteren nicht haufiger als von
jungeren Kindern. Hier handelt es sich um Merkmale, die nach Limbourg (1995) dem voraus-
schauenden Gefahrenbewusstsein zugeordnet werden kénnen (siehe Kapitel 1.1.2). Die Kinder
kénnen antizipieren, welche Gefahr droht. Beispielsweise bei Nennung des Merkmals ,kein Stopp
NACH Sichthindernis (Bus)“ kann ein Kind vorhersehen, dass es sich in Gefahr begibt, weil nach-
folgende Fahrzeuge das Kind tberfahren kdnnten. Gleichzeitig stellt das Kind unter Beweis, dass
es zur Perspektiveniibernahme fahig ist, denn es antizipiert, dass der/die nachfolgende Fahr-
zeugfihrer/in das Kind hinter dem Bus nicht sehen kann.

Auch das Merkmal ,Motorrad héatte tberholen kénnen“ (meint: das hinter dem PKW fahrende
Motorrad hatte den PKW Uberholen und das Kind anfahren kdnnen) ist kennzeichnend fir ein
vorausschauendes Gefahrenbewusstsein, gepaart mit der Fahigkeit zur Perspektiveniber-
nahme. Es ist das einzige Merkmal, das von den 13- bis 14-Jahrigen (16,7%) haufiger genannt
wurde als von den 7- bis 8-Jahrigen (2,7%; p<.05).

In den genannten Praventionsmalinahmen (siehe Tabelle 16) zeigt sich, wie weit das Praventi-
onsbewusstsein (zukunftig die im Video dargestellte Gefahrensituation vermeiden) der Kinder
entwickelt ist. Nach Limbourg (1995) braucht es hier neben der Fahigkeit, eine Gefahr zu antizi-
pieren, zusatzlich auch das Wissen um alternative Handlungsmaglichkeiten.

Zum Teil finden sich bei den Praventionsvorschlagen die Pendants zu den zuvor genannten ge-
fahrlichen Schllsselsituationen. Wenn ein Kind das ,Betreten der Stralle vor dem Bus® als Ge-
fahrensituation erkannt hat, liegt es nahe, die praventive Malnahme abzuleiten ,warten, bis der
Bus losgefahren ist* bzw. ,hinter dem Bus die Stral3e queren”. ,Hinter dem Bus die Strale queren®
wird von den 13- bis 14-Jahrigen (50%) signifikant haufiger genannt als von den 7- bis 8-Jahrigen
(18,9%; p<.05).

Von 7- bis 8-jahrigen (37,8%) Kindern wird hingegen die PraventivmalRnahme ,nicht rennen® hau-
figer genannt als von den 13- bis 14-Jahrigen (13,9%; p<.05). Auch hier zeigt sich die Tendenz
der jingeren Kinder, eher allgemeine erlernte Verhaltensregeln anzuwenden, die im Stra3enver-
kehr immer gelten, als der Spezifik der Situation angepasste MaRnahmen in Betracht zu ziehen.

Tabelle 17: Videoszene ,Bus” (U3): Praventionsvorschlage, differenziert nach Altersgruppen; (n= 73);
*sign. (p<.05)

Video ,,Bus“ Praventionsvorschlage 7 -8 Jahre | 13 - 14 Jahre
1 | Warten, bis Bus losgefahren ist 40,5% 61,1%
2 | hinter dem Bus liberqueren* 18,9% 50%
3 | Links/Rechts-Orientierung, dann gehen 48,6% 33,3%
4 | schauen, ob ein Auto kommt 24.3% 27,8%
5 | nicht rennen* 37,8% 13,9%
6 | Warten, wenn Auto kommt 24.3% 16,7%
7 | Nutzung der Ampelanlage 10,8% 25%
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Die Videoszene ,Stralle” wird mit einer durchschnittlichen Beurteilung von 4,46 am gefahrlichsten
von allen zu beurteilenden Verkehrssituationen eingeschatzt (siehe auch Abbildung 41). Die von
den Kindern am haufigsten genannten Gefahrensituationen stimmen mit den von UDV / HU be-
nannten Schllsselsituationen tberein (mit Pfeilen in Abbildung 44 gekennzeichnet). Am haufigs-
ten fiel den Kindern auf, dass das Kind in der Videoszene ,iber die Stral3e rennt* (69%) und sich
,hicht nach links und rechts orientiert* (63%). Jungen nennen dabei die fehlende Rechts/Links-
Orientierung signifikant haufiger als Madchen (Jungen: 75,8%; Madchen: 52,5%; p<.05).

Nur 22% (!) sehen eine wesentliche Gefahr darin, dass das “Kind an der falschen Stelle quert®.
Rechts im Video ist eine Ampelanlage zu sehen, die eine deutlich sicherere Moglichkeit zur Stra-
Renquerung bieten wiirde. Altere Kinder nennen dieses Merkmal nicht haufiger als jingere. Wenn
Kinder in empirischen Untersuchungen (z.B. Tabibi & Pfeffer, 2002; Whitebread & Neilson, 2000)
explizit aufgefordert werden, nach einer sicheren Querungsmoéglichkeit zu suchen, sind altere
Kinder (in zitierten Studien 10- bis 11-Jahrige) recht gut in der Lage, sichere Querungsorte zu
identifizieren. Fraglich ist — nach diesem Befund — ob Kinder in einer realen Situation aktiv nach
einer sicheren Querungsmdglichkeit suchen wirden. Zeedyk et al. veréffentlichten 2001 eine
Trainingsstudie, in der Kinder lernten, sichere Querungsorte zu identifizieren. Nach dem Training
erhdhte sich der ,ldentifikationsscore” der trainierten Kinder signifikant. Beim tatsachlichen Que-
rungsverhalten konnte jedoch kein Unterschied mehr zwischen den Interventionsgruppen und der
Kontrollgruppe gefunden werden.

Ebenfalls selten genannt (von 21% der Kinder) wird das Gefahrenmerkmal ,kein Stopp vor der
Querung einlegt”. Zumindest bei jingeren Kindern stellt dies eine Voraussetzung daflr dar, sich
nach links und rechts orientieren zu kénnen.

Abbildung 44: SchlUsselsituationen in der Videoszene ,Strale” (U3): Nennungshaufigkeiten in %; Pfeil =
tatsachliche Gefahr It. UDV / HU; n=73

Wie man zukuinftig die genannten Gefahrensituationen umgehen oder vermeiden konnte, ist Ge-
genstand der Praventionsvorschlage der Kinder, die in Tabelle 18 nach der Haufigkeit ihrer Nen-
nung aufgelistet sind. Signifikante Unterschiede zwischen den Altersgruppen sind markiert (*).
Am haufigsten nennen Kinder die ,Links/Rechts-Orientierung®, die in allen anderen Situationen
ebenfalls oft genannt wurde. Den Vorschlag ,zu warten bis das Auto vorbeigefahren ist, macht
fast die Halfte der 7- bis 8-jahrigen Kinder. Dieser Verhaltensvorschlag ware bei einer Einteilung
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in die Entwicklungsstufen des Gefahrenbewusstseins nach Limbourg (1995) dem ,vorausschau-
enden Gefahrenbewusstsein®, der zweiten von drei Gefahrenbewusstseinsstufen, zuzuordnen,
die die Kinder etwa im Alter von 8 Jahren erreichen.

Die Malknahmen ,Ampelanlage/ den FulRgangeriberweg zu nutzen“ und ,die Stral3e nicht zwi-
schen parkenden Autos queren® wurden von den 13- bis 14-Jahrigen signifikant haufiger genannt
als von den 7- bis 8-Jahrigen. Der Vorschlag, die ,Ampelanlage/ den FuRgangeriberweg zu nut-
zen“ ware nach Limbourg (1995) dem praventiven Gefahrenbewusstsein (der dritten und hochs-
ten Stufe) zuzuordnen, da die Kinder hier ihr Wissen zur Vermeidung von Gefahren einsetzen
und nach einer qualitativ besseren (sichereren) Méglichkeit der Stralenquerung suchen.

Der Hinweis darauf, die ,StralRe nicht zwischen parkenden Autos zu queren*, zeugt von entspre-
chendem Erfahrungswissen, einem bereits gut ausgepragten Antizipationsvermdégen und der Fa-
higkeit zur Perspektivenlibernahme. Da die Videoszene aus der Vogelperspektive gezeigt wird,
sieht die Testperson das herannahende Fahrzeug (im Gegensatz zum Protagonisten der Szene),
muss also die Perspektive des Protagonisten einnehmen, um das Problem der Sichtbehinderung
durch das parkende Fahrzeug zu erkennen. Meir und Oron-Gilad (2020) untersuchten die Fahig-
keit von Kindern verschiedener Altersstufen und Erwachsenen, Gefahren durch die Einschran-
kung des Sichtfeldes (z.B. durch parkende Autos) zu erkennen. Sie stellten fest, dass diese Fa-
higkeit bis zu einem Alter von 8 Jahren noch nicht entwickelt ist.

Tabelle 18: Videoszene ,StralRe” (U3): Praventionsvorschlage, differenziert nach Altersgruppen (n= 73);
*sign. (p<.05)

Video ,,StraBe“ Praventionsvorschlage 7 -8 Jahre | 13 -14 Jahre
1 | Rechts-Links-Orientierung 75,7% 61,1%
2 | warten bis Auto vorbei ist* 48,6% 19,4%
3 | schauen und warten, wenn Auto kommt 24.3% 36,1%
4 | nicht rennen 35,1% 33,3%
5 | Ampelanlage/ FuRgangeriberweg nutzen* 29,7% 55,6%
6 | StraBe nicht zwischen parkenden Autos queren* 5,4% 22,2%

Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht in ihrem Antwortverhalten, das heifdt, in Hinblick
auf die Nennung von Praventionsvorschlagen gibt es keine Unterschiede in den Nennungshau-
figkeiten zwischen Madchen und Jungen.

Insgesamt zeigen sich bei der Einschatzung der Verkehrssituationen im Rating keine Unter-
schiede zwischen den Altersgruppen. Die Auswertung der Nennungshaufigkeiten von Schllissel-
situationen und Praventionsvorschlagen zeigt jedoch qualitative Unterschiede im Gefahrenver-
standnis. Altere Kinder nennen haufiger Gefahrensituationen, die sich spezifisch auf die gezeigte
Situation beziehen und nennen haufiger MalRnahmen zur Pravention gefahrlicher Situationen, die
dem praventiven Gefahrenbewusstsein nach Limbourg (1995) zuzuordnen sind.

In Hinblick auf die Anzahl genannter Schlisselsituationen und Praventionsvorschlage unterschei-
den sich weder die Altersgruppen noch Madchen und Jungen.
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Weitere Ergebnisse. Es existiert kein Zusammenhang zwischen der Verkehrssituation am Woh-
nort (wenig Verkehr vs. viel Verkehr) und dem Rating der Gefahrensituationen, auch die Unfall-
beteiligung hat hier keinen Einfluss. Zwischen der Eigenstandigkeit der Mobilitat (unabhangig
vom Alter) und dem Rating der Gefahrensituationen sind ebenfalls keine Zusammenhange nach-
weisbar.

5.3.3 Beziehung zwischen Aufmerksamkeit, Gefahrenbewusstsein und
Personlichkeit

Verschiedene Studien legen einen Einfluss von Persénlichkeitseigenschaften und Aufmerksam-
keitskomponenten auf das verkehrsbezogene Gefahrenbewusstsein und Risikoverhalten nahe
(Kéhler, 1997; Briem & Bengtsson, 2000; Stevens et al., 2013; Schlag, 2017).

Koéhler (1997) untersuchte die Personlichkeitseigenschaften von Kindern, die in Unfélle involviert
waren und leitete daraus zwei Unfalltypen ab. Kinder des Unfalltyps | sind demnach besonders
neugierig, kontaktfreudig, impulsiv und emotional erregbar. Diese Eigenschaften bilden Teilberei-
che des Neugierverhaltens ab. Sie fliihren nach Kéhler zu risikoreicherem Verhalten und beein-
trachtigen das Gefahrenbewusstsein. Kinder, die Kéhler dem Unfalltyp Il zuordnet, sind eher
angstlich, sorgenvoll und oft abgespannt, wodurch nach Kéhler ebenfalls die Gefahrenwahrneh-
mung eingeschrankt ist und die Gefahrdung zunimmt. Shen et al. (2015) stellen einen signifikan-
ten Zusammenhang zwischen Angstlichkeit und riskantem FuBgéngerverhalten fest. Die Ursache
liegt hier in langeren Verzogerungen angstlicher Kinder bis die Querung initiiert wird (siehe auch
Rothbart and Jones, 1998; Talge et al., 2008).

Briem und Bengtsson (2000) untersuchten das Querungsverhalten von Kindern u.a. im realen
StraRenverkehr. Ein hohes Mal} an Impulsivitat (mangelnde Impulskontrolle) fuhrte zu risikorei-
cherem Verkehrsverhalten (z.B. selteneres Ausschauhalten nach dem Verkehr). Auch Schwebel
und Plumert (1999) sowie Schwebel (2004) bestatigen in ihren Untersuchungen, dass eine hohe
Impulsivitat / geringe Impulskontrolle, geringe Selbstregulationsfahigkeit und eine hohe Auspra-
gung der Dimension ,Extraversion® risikoreiches Verhalten beglinstigen und die Verkehrsgefahr-
dung erhéhen. Stevens et al. (2012) untersuchten in einer Simulationsstudie das Querungsver-
halten von Kindern und stellten fest, dass 10-jahrige Kinder mit ausgepragter Fahigkeit zur Im-
pulskontrolle ahnlich gute Ergebnisse erzielten wie 12-jahrige Kinder.

Gewissenhaftigkeit ist ein weiteres Personlichkeitsmerkmal, das das Gefahrenbewusstsein be-
einflusst (Herrero-Fernandez et al., 2016). Gewissenhaftigkeit korreliert positiv mit risikobewuss-
tem Verhalten.

In Hinblick auf den Einfluss der Aufmerksamkeit auf das Gefahrenbewusstsein bzw. das Ver-
kehrsverhalten sind nach der Literatur vor allem zwei Komponenten von Bedeutung: die Fahigkeit
zur Teilung der Aufmerksamkeit und eine geringe Ablenkbarkeit. Jiungeren Kindern, bei denen
die Fahigkeit der ,Aufmerksamkeitsteilung® noch nicht ausgepragt ist, gelingt es nicht, sich rasch
einen vollstéandigen Uberblick tiber eine Verkehrssituation zu verschaffen. Relevante Gefahren-
elemente nehmen sie deshalb nicht oder erst zu spat wahr (Schitzhofer et al., 2017). Eine hohe
Ablenkbarkeit der Kinder (bis zu einem Alter von ca. 8 Jahren gegeben) erschwert das Erkennen
von Gefahren im StraRenverkehr und férdert riskante Entscheidungen (Dunbar et al., 2001 Lim-
bourg et al., 2000).

Aufmerksamkeit und Gefahrenbewusstsein. Im Folgenden werden die Zusammenhange zwi-
schen der Auspragung der verschiedenen Aufmerksamkeitskomponenten und dem Gefahrenbe-
wusstsein (Rating und Nennungshaufigkeiten ~ von  SchllUsselsituationen und
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Praventionsvorschlagen) dargestellt. Fir diese Analyse erfolgt die Teilung der beiden untersuch-
ten Altersguppen bzgl. der Auspragung der Aufmerksamkeitskomponenten am jeweiligen Grup-
penmittel.

In der vorliegenden Studie konnten weder fiir die Altersgruppe der 7- bis 8-Jahrigen noch fir die
Altersgruppe der 13- bis 14-Jahrigen Zusammenhange zwischen den Komponenten der Aufmerk-
samkeit (Ablenkbarkeit, Alertness, Flexibilitat, geteilte Aufmerksamkeit, Reaktionskontrolle / Go-
NoGo) und dem Gefahrenbewusstsein (Rating Einschatzung der Gefahrensituationen) gefunden
werden. Das bedeutet, Kinder mit hohen oder niedrigen Werten im Aufmerksamkeitstest schatzen
die Gefahrlichkeit der Videosituationen ahnlich ein. Das gilt flir beide Altersgruppen.

Fir die Videoszene ,FuRgangeriiberweg“ (FGU) ergaben sich keine Zusammenhange zwischen
den Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen oder Praventionsvorschlagen mit den erho-
benen Aufmerksamkeitskomponenten.

Fir die Videoszenen ,Bus“ und ,StraRe“ hingegen ergeben sich folgende Zusammenhange fiir
die Nennung von Gefahrensituationen (Schlisselsituationen). Zunachst werden die Ergebnisse
fur die Altersgruppe der 7- bis 8-Jahrigen berichtet, anschlieRend fir die Altersgruppe der 13- bis
14-Jahrigen.

7- bis 8-jahrige Kinder mit geringer Auspragung der Ablenkbarkeit (KiTAP) nennen fir die Video-
szene ,Bus” signifikant haufiger das Gefahrenmerkmal ,Betreten der StralRe VOR dem Bus* und
schlagen haufiger als PraventionsmalRnahme ,hinter dem Bus queren® vor als Kinder mit einer
hohen Auspragung der Ablenkbarkeit (siehe Tabelle 19). Das bedeutet, weniger ablenkbare Kin-
der der Altersgruppe 7 bis 8 Jahre erkennen eher die Gefahr, die durch ein Sichthindernis entsteht
als 7- bis 8-Jahrige, die starker ablenkbar sind.

Tabelle 19: Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen und Praventionsvorschlagen fur die Video-
szene ,Bus® in Abhangigkeit von Aufmerksamkeitskomponenten (Teilung der Gruppen am jeweiligen Grup-
penmittel) (U3); Altersgruppe 7 bis 8 Jahre, KiTAP; n= 37

Altersgruppe: 7 - 8 Jahre

Videoszene ,,BUS“ Schliisselsituationen

Ablenkbarkeit (Indikator: Fehler)

Betreten der StraRe VOR dem Bus niedrig hoch

keine geeignete Querungsstelle
(keine geeig g ) 55% 17.6%

Videoszene ,,BUS* Praventionsvorschlage

Ablenkbarkeit (Indikator: Auslassungen)

niedrig hoch

Hinter dem Bus queren
31,8% 0%

7- bis 8-jahrige Kinder mit geringer Auspragung der Ablenkbarkeit (KiTAP) nennen fir die Video-
szene ,Stralle” signifikant haufiger das Gefahrenmerkmal ,Kind quert an falscher Stelle® als Kin-
der mit einer hohen Auspragung der Ablenkbarkeit (siehe Tabelle 20). 7- bis 8-jahrige Kinder mit
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hoher Auspragung von Alertness (KiTAP) nennen fir die Videoszene ,Stral’e” signifikant haufiger
das Gefahrenmerkmal ,Kind rennt Uber die Stral3e® als Kinder mit einer geringen Auspragung von
Alertness. 7- bis 8-jahrige Kinder mit einer héheren Auspragung der Reaktionskontrolle (Go-
NoGo; KiTAP) schlagen haufiger als Praventionsmalnahme fiir die Videoszene ,Stralte” die
.Rechts/Links-Orientierung” vor als Kinder mit einer niedrigen Auspragung der Reaktionskon-
trolle. Die Ergebnisse geben Hinweise darauf, dass eine geringe Ablenkbarkeit, hohe Alertness
und die Fahigkeit, impulsive Reaktionstendenzen zu unterdriicken, Aufmerksamkeitskomponen-
ten darstellen, die fir die Erkennung und Pravention von Gefahrensituationen im Stralenverkehr
von Bedeutung sein kénnen.

Tabelle 20: Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen und Praventionsvorschlagen fir die Video-
szene ,Stralte” in Abhangigkeit von Aufmerksamkeitskomponenten (Teilung der Gruppen am jeweiligen
Gruppenmittel) (U3); Altersgruppe 7- bis 8 Jahre, KiTAP; n= 37

Altersgruppe: 7 - 8 Jahre

Videoszene ,,StraBe“ Schliisselsituationen

Ablenkbarkeit (Indikator: Auslassungen)

Kind quert an falscher Stelle niedrig hoch

27,3% 0%

Alertness (Indikator: Reaktionszeit)

Kind rennt Uber die Strale niedrig hoch

50% 81%

Videoszene ,,StraBe* Praventionsvorschlage

Reaktionskontrolle / GoNoGo
(Indikator: Fehler)

Rechts/Links-Orientierung .
niedrig hoch

59,1% 100%

Bei den 13- bis 14-Jahrigen ergeben sich keine Unterschiede in der Nennung von dargestellten
Gefahrensituationen in Abhangigkeit von der Auspragung der getesteten Aufmerksamkeitskom-
ponenten.

13- bis 14-Jahrige mit einer héheren Auspragung von Flexibilitat (TAP) schlagen fir die Video-
szene ,Bus” haufiger als Praventionsmalinahme die ,Nutzung der Ampelanlage® vor als Kinder
mit einer niedrigeren Auspragung von Flexibilitat (siehe Tabelle 21).
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Tabelle 21: Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen und Praventionsvorschlagen fur die Video-
szene ,Bus® in Abhangigkeit von Aufmerksamkeitskomponenten (Teilung der Gruppen am jeweiligen Grup-
penmittel) (U3); Altersgruppe 13 bis 14 Jahre, TAP; n= 36

Altersgruppe: 13 - 14 Jahre

Videoszene ,,BUS“ Praventionsvorschlage

Flexibilitat (Indikator: Fehler)

Nutzung der Ampelanlage niedrig hoch

13,6% 42,9%

13- bis 14-Jahrige, die besser in der Lage sind, ihre Aufmerksamkeit zu teilen (TAP), schlagen
fur die Videoszene ,Strale” haufiger als Praventionsmallinahme ,nicht rennen® vor als Kinder, die
Aufmerksamkeit weniger gut teilen konnen. 13- bis 14-Jahrige mit einer hdheren Auspragung von
Alertness (TAP) schlagen fur die Videoszene ,Stralle” haufiger als Praventionsmallnahme die
,Links/Rechts-Orientierung” vor als 13- bis 14-Jahrige mit einer niedrigeren Auspragung von
Alertness. 13- bis 14-Jahrige mit einer héheren Auspragung von Flexibilitat (TAP) schlagen fiir
die Videoszene ,Stral3e” haufiger als Praventionsmaflnahme die ,Nutzung der Ampelanlage® vor
als Kinder mit einer niedrigeren Auspragung von Flexibilitat (siehe Tabelle 22).

Tabelle 22: Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen und Préaventionsvorschlagen fur die Video-
szene ,Strafl3e” in Abhangigkeit von Aufmerksamkeitskomponenten (die Teilung der Gruppen am jeweiligen
Gruppenmittel) (U3); Altersgruppe 13 bis 14 Jahre, TAP; n= 36

Altersgruppe: 13 - 14 Jahre

Videoszene StralRe Praventionsvorschlage

Geteilte Aufmerksamkeit (Indikator: Auslas-

sungen)
Nicht rennen niedrig hoch
14,3% 45,5%

Alertness (Indikator: Reaktionszeit)

Links/Rechts-Orientierung niedrig hoch

28,6% 81,8%

Flexibilitat (Indikator: Fehler)

Ampelanlage/ FuBgangeriiberweg nutzen niedrig hoch

13,6% 42,9%

Zusammenhang Aufmerksamkeit und Anzahl von Nennungen. Bei den 7- bis 8-Jahrigen hat
die Auspragung der Aufmerksamkeitskomponente ,Alertness” einen positiven Einfluss auf die
Anzahl der Nennungen von Schlisselsituationen und Praventionsvorschlagen. Insgesamt nen-
nen Kinder mit hoher Alertness signifikant mehr Merkmale (914,9 Nennungen) als Kinder mit
niedriger Alertness (10,6 Nennungen).
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Madchen und Jungen unterscheiden sich in beiden Altersgruppen nicht darin, wie viele Schlis-
selsituationen und Praventionsvorschlage sie nennen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass insbesondere eine geringe Ablenkbarkeit und eine
hohe Flexibilitdt mit Nennungen von Schlusselsituationen und Praventionsvorschlagen verbun-
den sind, die flir ein vorausschauendes bzw. praventives Gefahrenbewusstsein sprechen.

Personlichkeit und Gefahrenbewusstsein. Zwischen den mithilfe des JTCI erfassten Person-
lichkeitsmerkmalen (siehe Kapitel 2.2.) und den Rating-Urteilen fir die Gefahrensituationen (Er-
fassung des Gefahrenbewusstsein) sowie den Nennungshaufigkeiten von Schllsselsituationen
und Praventionsvorschlagen bestehen keine Zusammenhange.

Personlichkeit und Aufmerksamkeit. Madchen und Jungen unterscheiden sich nicht in der
Auspragung der erfassten Personlichkeitsmerkmale. Zusammenhange zwischen Persoénlich-
keitsmerkmalen und der Aufmerksamkeitsleistung ergeben sich fir die Auspragung des Neugier-
verhaltens und den Aufmerksamkeitsaspekt ,Ablenkbarkeit®. 7- bis 8-jahrigen Kindern mit einem
starken Neugierverhalten'” (erfasst (iber das JTCI) unterlaufen signifikant mehr Fehler bei der
Bearbeitung des Aufmerksamkeits-Teiltests ,Ablenkbarkeit* als Kindern mit weniger stark ausge-
pragtem Neugierverhalten (siehe Abbildung 45). 7- bis 8-jahrigen Kindern mit stark ausgepragtem
Perfektionismus (erfasst Uber das JTCI) unterlaufen signifikant weniger Auslassungen bei der
Bearbeitung des Aufmerksamkeits-Teiltests ,Ablenkbarkeit* als Kindern mit weniger stark ausge-
pragtem Perfektionismus (siehe Abbildung 46). Héhere Werte bedeuten in den Abbildungen 45
und 46 also schlechtere Leistungen (Anzahl Fehler und Anzahl der Auslassungen).
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Links: Abbildung 45: Ablenkbarkeit (KiTAP; Indikator: Fehler) in Abhangigkeit vom Neugierverhalten
(JTCI) (U3), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=37 (VH=Verhalten)

Rechts: Abbildung 46: Ablenkbarkeit (KiTAP; Indikator: Auslassungen) in Abhangigkeit vom Perfektionis-
mus (JTCI) (U3), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=37

7 Bezuglich der Auspragung von Personlichkeitsmerkmalen wurden zwei Gruppen gebildet (hoch vs. nied-
rig) und am Gruppenmittelwert getrennt.
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Fir die Altersgruppe 13 bis 14 Jahre ergeben sich folgende Zusammenhange zwischen Persén-
lichkeitsmerkmalen und der Aufmerksamkeitsleistung: 13- bis 14-Jahrige mit einer geringen
Angst vor Ungewissem (erfasst Uber das JTCI) erzielen signifikant bessere Leistungen im Auf-
merksamkeits-Teiltest ,Flexibilitat* (geringere Reaktionszeit; siehe Abbildung 47) und signifikant
schlechtere Leistungen (mehr Fehler) im Aufmerksamkeits-Teiltest GoNoGo / Reaktionskontrolle
(Fehler; siehe Abbildung 48).

Insgesamt lassen sich in der vorliegenden Untersuchung nur wenige Zusammenhange zwischen
Personlichkeitsmerkmalen und Aufmerksamkeit nachweisen. Doch insbesondere der Zusam-
menhang zwischen ausgepragtem Neugierverhalten und erhdhter Ablenkbarkeit bei den 7- bis 8-
Jahrigen besitzt Implikationen fir das Verhalten im Stral3enverkehr (siehe Unfalltyp | bei Kéhler,
1997). Obgleich Kinder, die sowohl ein ausgepragtes Neugierverhalten als auch eine erhdhte
Ablenkbarkeit zeigen, im Laborexperiment (U2) nicht mehr Risiko- und Fehlentscheidungen tref-
fen als andere Kinder, ist zu vermuten, dass sie insgesamt im Stralienverkehr gefahrdeter sind,
da in realen Stralienverkehrssituationen weit mehr ablenkende und Neugier erweckende Fakto-
ren (z.B. Gerausche, andere Personen) wirken als in den experimentellen Situationen, die im
Rahmen dieses Projekts realisiert wurden. Der negative Zusammenhang zwischen Perfektionis-
mus und Ablenkbarkeit ist nicht Gberraschend. Das bedeutet, Kinder mit hoher Auspragung des
Perfektionismus lassen sich weniger stark ablenken. Doch Ablenkbarkeit stellt nicht das einzige
Hindernis fur ein umsichtiges und adaquates Verhalten im Stralenverkehr dar. So ist denkbar,
dass Kinder mit ausgepragtem Perfektionismus zu lange Uber ihre Querungsentscheidung nach-
denken und die daraus resultierende Entscheidungsverzégerung zu einer erhéhten Unfallgefahr
fuhrt. Das heil’t, ein ausgepragter Perfektionismus muss nicht in jeder StralRenverkehrssituation
von Vorteil sein, auch wenn im Laborexperiment (U2) Kinder mit ausgepragtem Perfektionismus
nicht mehr Zeit fur ihre Entscheidung bendtigten als andere Kinder.
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Links: Abbildung 47: Flexibilitat (TAP; Indikator: Reaktionszeit) in Abhangigkeit von der Angst vor Unge-
wissem (JTCI) (U3), Altersgruppe 13 bis 14 Jahre; n=36

Rechts: Abbildung 48: Reaktionskontrolle / GoNoGo (TAP; Indikator: Anzahl Fehler) in Abhangigkeit von
der Angst vor Ungewissem (JTCI) (U3), Altersgruppe 13 bis 14 Jahre; n=36

Zu einer Verzdgerung der Entscheidungsfindung bei der Fahrbahnquerung kann auch eine er-
héhte Angstlichkeit beitragen (siehe Unfalltyp Il bei Kéhler, 1997; Shen et al., 2015). Die



97

dargestellten Zusammenhange zwischen Angstlichkeit und den Aufmerksamkeitskomponenten
Flexibilitdt und Reaktionskontrolle bei den 13- bis 14-Jahrigen liellen sich hier einordnen. Die
schlechteren Leistungen im Teiltest ,Flexibilitat* beruhen auf langeren Reaktionszeiten (siehe
Abbildung 47), und auch die Verbindung zu einer stark ausgepragten Reaktionskontrolle kann
mdglicherweise zu Entscheidungsverzdgerungen bei einer Fahrbahnquerung flhren.

5.4 Zusammenfassung

Zur Testung ausgewahlter kognitiver Funktionen wurden stralienverkehrsrelevante Aufmerksam-
keitskomponenten mittels standardisierter computerbasierter psychologischer Testverfahren bei
7- bis 8-Jahrigen (KiTAP) und 13- bis 14-Jahrigen (TAP) erfasst. Da beide Altersgruppen unter-
schiedliche Versionen der Testbatterie zur Aufmerksamkeitsprifung bearbeitet haben, werden
keine Altersgruppenvergleiche durchgefihrt.

Das verkehrsbezogene Gefahrenbewusstseins der Kinder wurde anhand von Videoszenen, die
die Kinder hinsichtlich des Gefahrenpotenzials beurteilen sollten, Gberprift.

Aufmerksamkeit und Geschlecht. Bei den 7- bis 8-jahrigen Kindern erreichen Madchen die bes-
seren Ergebnisse im Teiltest ,Ablenkbarkeit“ als Jungen (weniger Fehler). Bei den 13- bis 14-
Jahrigen schneiden Madchen im Teiltest ,Flexibilitat” (d.h. anforderungsgerechte Neuausrichtung
der Aufmerksamkeit) besser ab als Jungen. Jungen verfolgen hier haufiger eine Geschwindig-
keitsstrategie (Uberdurchschnittlich viele Fehler bei unterdurchschnittlicher Reaktionszeit) als
Madchen.

Gefahrenbewusstsein in Abhangigkeit von Alter und Geschlecht. Die Gefahrenbeurteilungen der
Videoszenen ,StralRe”, ,Bus® und ,FuRgangeriberweg“ unterscheiden sich signifikant voneinan-
der (StraRe>Bus>FulRgangeriberweg). Dies spricht fir ein differenziertes Gefahrenverstandnis
der Kinder. Keine signifikanten Unterschiede existieren diesbezliglich zwischen den Altersgrup-
pen sowie zwischen Jungen und Madchen. Die von den Kindern am haufigsten genannten Ge-
fahrensituationen stimmen Uberein mit den von UDV / HU benannten Schlisselsituationen
(StraBe, Bus). Altere Kinder (13 bis 14 Jahre) zeigen ein teilweise hdheres Praventionsbewusst-
sein: Praventionsvorschlage wie ,hinter dem Bus queren® oder ,die Strae nicht zwischen par-
kenden Autos queren® lassen auf ein entsprechendes Antizipationsvermégen schlief3en.

Gefahrenbewusstsein, Aufmerksamkeit und Persdnlichkeit. Zwischen den Komponenten der Auf-
merksamkeit und dem Rating der Gefahrensituationen ist kein Zusammenhang nachweisbar. In
Hinblick auf die Nennungshaufigkeiten von Schllsselsituationen und Praventionsvorschlagen
sind insbesondere eine geringe Ablenkbarkeit und eine hohe Flexibilitat mit Nennungen verbun-
den, die fur ein vorausschauendes bzw. praventives Gefahrenbewusstsein sprechen.

Die Ergebnisse legen nahe, dass spezifische Personlichkeitsmerkmale wie Neugierverhalten,
Perfektionismus und Angst vor Ungewissem verschiedene Aufmerksamkeitsleistungen beeinflus-
sen koénnen und in diesem Zusammenhang maoglicherweise auch das Verhalten im Straenver-
kehr. Zwischen Personlichkeitsmerkmalen und Gefahrenbewusstsein sind keine Zusammen-
hange nachweisbar.
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6 Integrative Betrachtung der Untersuchungsbefunde

Im Folgenden werden die Ergebnisse der empirischen Untersuchungen im Zusammenhang be-
trachtet und interpretiert. Im Zentrum steht dabei die Analyse von Zusammenhangen zwischen
dem Entscheidungsverhalten von Kindern im Alter von 5 bis 14 Jahren zur StralRenuberquerung
(Feld- und Laborexperiment) und dem Blickverhalten, der Aufmerksamkeitsleistung, dem ver-
kehrsbezogenen Gefahrenbewusstsein sowie weiteren Personenmerkmalen. Betrachtet werden
Unterschiede im Querungs- und Blickverhalten in Abhangigkeit von Aufmerksamkeit, Gefahren-
bewusstsein und Personlichkeit der Kinder innerhalb jeder Altersgruppe.

6.1 Zentrale Fragestellungen

Folgende Forschungsfragen stehen im Vordergrund:

o Welche Zusammenhange bestehen zwischen der Aufmerksamkeitsleistung und dem Que-
rungs- und Blickverhalten der Kinder (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre und 13 bis 14 Jahre) im
Feld- und Laborexperiment?

o Welche Zusammenhange bestehen zwischen dem verkehrsbezogenen Gefahrenbewusst-
sein und dem Querungs- und Blickverhalten der Kinder (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre und 13
bis 14 Jahre) im Feld- und Laborexperiment?

o Welchen Einfluss auf das Querungs- und Blickverhalten von Kindern im Alter von 5
bis 14 Jahren (Feld- und Laborexperiment) haben Personlichkeitsmerkmale (JTCI) und
weitere soziodemografische Merkmale?

6.2 Ergebnisse

6.2.1 Ergebnisse von Feld- und Laborexperiment (U1, U2) unter Einbe-
ziehung der Aufmerksamkeitsleistung und des verkehrsbezoge-
nen Gefahrenbewusstseins (U3)

Aufmerksamkeitsleistung und Querungsverhalten im Feldexperiment (U1). Im Feldexperi-
ment wurden insgesamt sechs Versuchsdurchgange realisiert, wobei Fahrzeugrichtung (links,
rechts) und Fahrzeugentfernung (Signalbedingung klein, mittel, gro3) jeweils bei konstanter Fahr-
zeuggeschwindigkeit von 50km/h kombiniert wurden. Bei groRem Fahrzeugabstand konnten die
Kinder also maximal 2 korrekte beflirwortende Querungsentscheidungen (Schritt vor) treffen. Es
zeigt sich bei groRem Fahrzeugabstand, dass 7- bis 8-Jahrige, die weniger ablenkbar sind'® (d.h.
weniger Auslassungen im Teiltest ,Ablenkbarkeit‘ der KiTAP haben), mehr korrekte beflirwor-
tende Querungsentscheidungen (Schritt VOR) treffen als Kinder mit schlechteren Leistungen im
Teiltest ,Ablenkbarkeit‘. 85,7% der gering ablenkbaren Kinder trafen mindestens eine korrekte
befurwortende Querungsentscheidung (Schritt VOR). Bei den stark ablenkbaren Kindern waren
es nur 44,4% (p<.05). Allerdings trafen die gering ablenkbaren Kinder nicht weniger Risiko- oder
Fehlentscheidungen als die stark ablenkbaren 7- bis 8-jahrigen Kinder.

Gleiches trifft fur 7- bis 8-jahrige Kinder zu, die bessere Leistungen im Teiltest der KiTAP ,geteilte
Aufmerksamkeit® (Indikator: Auslassungen) erbringen: Kinder, die besser in der Lage sind, meh-
rere Dinge gleichzeitig zu beachten, treffen ebenfalls mehr korrekte befirwortende

'8 Die Kinder wurden beziiglich der Aufmerksamkeitsleistung in zwei Gruppen geteilt (besser vs. schlechter,
hier: gering ablenkbar vs. stark ablenkbar). Die Teilung erfolgte am Gruppenmittel.



99

Querungsentscheidung (Schritt VOR bei grolem Fahrzeug-Abstand): 82,4% der Kinder mit bes-
seren Leistungen und nur 33,3% der Kinder mit schlechteren Leistungen in diesem Teilbereich
der Aufmerksamkeit trafen mindestens eine korrekte Querungsentscheidung (p<.05). Beide
Gruppen unterscheiden sich nicht in der Haufigkeit, mit der sie Risiko- oder Fehlentscheidungen
treffen.

Bei den 13- bis 14-Jahrigen (die zur Erfassung der Aufmerksamkeitsleistung Teiltests der TAP
bearbeiteten) ergibt sich dieser Zusammenhang fiir die Aufmerksamkeitskomponente ,Alertness*
(Reaktionsbereitschaft). Kinder mit hdherer Reaktionsbereitschaft treffen mehr korrekte beflirwor-
tende (Schritt vor bei grolkem Fahrzeug-Abstand): 81,8% der Kinder mit besseren Leistungen und
nur 45,5% der Kinder mit schlechteren Leistungen in diesem Teilbereich der Aufmerksamkeit
trafen mindestens eine korrekte Querungsentscheidung (p<.05). Auch hier unterscheiden sich
beide Gruppen jedoch nicht in der Haufigkeit, mit der sie Risiko- oder Fehlentscheidungen treffen.
Aufmerksamkeitsleistung und Blickverhalten im Feldexperiment (U1). 7- bis 8-Jahrige mit
besseren Aufmerksamkeitsleistungen in den Bereichen ,Alertness” (Reaktionszeit liegt unterhalb
des Gruppenmittels) und ,geteilte Aufmerksamkeit* (Anzahl der Auslassungen liegen unterhalb
des Gruppenmittels) fixieren die relevanten Analysebereiche (siehe Kapitel 3.2.1) im Feldexperi-
ment langer als Kinder dieser Altersgruppe mit schlechteren Leistungen in diesen Bereichen. Die
Abbildungen 49 und 50 veranschaulichen diese Ergebnisse.
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Links: Abbildung 49: Feldexperiment (U1): Mittlere Fixationsdauer (s) in Abhangigkeit von der Aufmerk-
samkeitsleistung ,Alertness* (Indikator: Reaktionszeit), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=20

Rechts: Abbildung 50: Feldexperiment (U1): Mittlere Fixationsdauer (s) in Abhangigkeit von der Aufmerk-
samkeitsleistung ,geteilte Aufmerksamkeit® (Indikator: Reaktionszeit), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=20
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Ebenso fixieren 13- bis 14-Jahrige mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen in den Bereichen
Alertness (Reaktionszeit unterhalb des Gruppenmittels) und Flexibilitdt (Reaktionszeit unterhalb
des Gruppenmittels) die relevanten Analysebereiche im Feldexperiment (U1) langer als Kinder
dieser Altersgruppe mit schlechteren Leistungen in diesen Bereichen. Die Abbildungen 51 und
52 veranschaulichen diese Ergebnisse.
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Links: Abbildung 51: Feldexperiment (U1): Mittlere Fixationsdauer (s) in Abhangigkeit von der Aufmerk-
samkeitsleistung ,Alertness* (Indikator: Reaktionszeit), Altersgruppe 13 bis 14 Jahre; n=20

Rechts: Abbildung 52: Feldexperiment (U1): Mittlere Fixationsdauer (s) in Abhangigkeit von der Aufmerk-
samkeitsleistung ,Flexibilitat* (Indikator: Reaktionszeit), Altersgruppe 13 bis 14 Jahre; n=20

Die Ergebnisse zeigen, dass ein Zusammenhang besteht zwischen spezifischen Aufmerksam-
keitskomponenten und der Fixationsdauer der im Rahmen des Experiments definierten Aols (Fi-
xierung des herannahenden Fahrzeugs in verschiedenen Abstandsbereichen). Die Fixations-
dauer gilt dabei als Indikator fiir die Intensitat der Verarbeitung der aufgenommenen Information,
d.h. der kognitiven Beanspruchung. Gaupp (2007) und Sturm (2002) stellen fest, dass beispiels-
weise die Fahigkeit, seine Aufmerksamkeit auf mehrere Stimuli oder Sachverhalte gleichzeitig zu
richten (geteilte Aufmerksamkeit), umso besser gelingt, je héher der Anteil automatischer, unbe-
wusster Informationsverarbeitung ist. Automatische Informationsverarbeitung ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie ohne bewusste Aufmerksamkeit ablauft und dadurch wenig kognitive Res-
sourcen in Anspruch nimmt. Unter Einbeziehung dieser Uberlegungen und der Beriicksichtigung
der Tatsache, dass Kinder mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen nicht generell bessere Que-
rungsentscheidungen treffen, lassen sich die 0.g. Ergebnisse wie folgt interpretieren: Wenn im
Feldexperiment (U1) Kinder mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen die relevanten Bereiche
langer fixieren, um eine Querungsentscheidung treffen zu kénnen, zeigt dies, dass die hierfur
notwendige Informationsverarbeitung vermutlich zu einem groRen Teil kontrolliert und noch nicht
automatisiert ablauft. Da die kontrollierte Aufmerksamkeitssteuerung eine Voraussetzung daftr
darstellt, dass diese Prozesse mit zunehmender Erfahrung automatisiert werden, liegt die An-
nahme nahe, dass erst mit dem Erreichen einer héheren Stufe der Automatisierung der Informa-
tionsverarbeitung auch besserer Querungsentscheidungen bei mittlerem und groRem Fahrzeug-
abstand getroffen werden kdénnen.

Fir diese Annahme sprechen z.B. Studien, die sich mit dem Blickverhalten von erfahrenen und
unerfahrenen Autofahrern befassen. Bezogen auf die aktuelle Diskussion sind Kinder im
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Vergleich zu Erwachsenen ,unerfahrene Verkehrsteilnehmer®, deren Informationsverarbeitung —
ahnlich wie bei unerfahrenen Autofahrern — noch weitgehend kontrolliert ablauft. In einer Meta-
Analyse von elf Studien mit insgesamt 455 Autofahrern konnten Gegenfurtner et al. (2011) zei-
gen, dass mit steigender Expertise die Fixationsdauer entscheidungsrelevanter Bereiche ab-
nahm. Dies impliziert, dass erfahrene Autofahrer dank erworbener Gedachtnisstrukturen (d.h.
Vorwissen) weniger Zeit fur die visuelle Verarbeitung von prototypischen Verkehrssituationen be-
notigen. Dunbar et al. (1999) konnten zeigen, dass Kinder, die weniger zusatzliche Ressourcen
fir das Hin- und Herwechseln zwischen Aufgaben aufwenden missen, weil dieser Prozess be-
reits starker automatisiert ablauft, ein besseres Bewusstsein flr das Stralienverkehrsgeschehen
haben.

Verzogerte Entscheidung, Blickverhalten und Aufmerksamkeit. Kinder, die mit Verzégerung ent-
scheiden®, fixieren die relevanten Bereiche signifikant kiirzer. Sie treffen zudem tendenziell mehr
Vorsichtsentscheidungen (Schritt zurtick bei groBem Abstand zum sich ndhernden Fahrzeug;
p=.08). Die Aufmerksamkeit dieser Kinder ist im Bereich ,Flexibilitat* tendenziell schlechter aus-
gepragt: 57,1% der Kinder, die ihre Querungsentscheidung verzdgert treffen, schneiden im Auf-
merksamkeitsbereich ,Flexibilitat* unterdurchschnittlich ab. Im Vergleich dazu sind es nur 18,8%
der Kinder ohne Entscheidungsverzégerung, die in diesem Aufmerksamkeitsbereich unterdurch-
schnittliche Leistungen erzielen.

Gefahrenbewusstsein und Entscheidungsverhalten im Feldexperiment (U1). Zwischen dem
Gefahrenbewusstsein der Kinder (erfasst tiber das Rating der Videoszenen, siehe Kapitel 5) und
dem Querungsverhalten der Kinder im Feldexperiment I&sst sich kein Zusammenhang nachwei-
sen. Kinder mit starker ausgepragtem Gefahrenbewusstsein (Ratingurteil oberhalb des Gruppen-
mittels) - sowohl bezogen auf die Bewertung der einzelnen Videoszenen als auch bezogen auf
das Gesamturteil Uber alle Gefahrenszenen (Bus und Stral3e) - treffen nicht weniger Fehl-, Risiko-
oder Vorsichtsentscheidungen als Kinder mit weniger stark ausgepragtem Gefahrenbewusstsein.
Auch die Anzahl der genannten Schlisselsituationen und Praventionsvorschlage hat keinen Ein-
fluss auf das Entscheidungsverhalten der Kinder.

Gefahrenbewusstsein und Blickverhalten im Feldexperiment (U1). Kinder mit starker ausge-
pragtem Gefahrenbewusstsein (Ratingurteil oberhalb des Gruppenmittels fir die Gefahrensitua-
tionen ,Stralle” und ,Bus*) fixieren die relevanten Analysebereiche im Feldexperiment signifikant
langer als Kinder mit weniger stark ausgepragtem Gefahrenbewusstsein (siehe Abbildung 53).
Eine positive Korrelation zwischen Gefahrenbewusstsein und Fixationsdauer besteht unabhangig
vom Alter der Kinder (r=.048; p<.05).

% Im Feldexperiment (U1) konnte die Verzégerung der Reaktion lediglich per Augenschein erfasst und
protokolliert werden. Im Laborexperiment (U2) wurde die Reaktionszeit (Zeit in ms vom Erténen des Signals
bis zur Entscheidung des Kindes) exakt gemessen.
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Abbildung 53: Feldexperiment (U1): Mittlere Fixationsdauer (s) in Abhangigkeit vom Gefahrenbewusstsein
(GB); Rating der Gefahrensituationen ,“Straf’e” und ,Bus®; mittleres Urteil, zusammengefasst tiber die Al-
tersgruppen der 7- bis 8-Jahrigen und 13- bis 14-Jahrigen; n=40

Kinder mit starker ausgepragtem Gefahrenbewusstsein fixieren die flr das Feldexperiment (U1)
definierten Aols langer. Das zeigt an, dass diese Kinder sich intensiver mit potenziellen Gefah-
rensituationen auseinandersetzen, ob im Feld oder im Rahmen der Beurteilung von Videoszenen.
Zeuwts et al. (2017) kommen in ihren Untersuchungen zu ahnlichen Ergebnissen. Die Autoren
fihrten eine Trainingsstudie zur Wahrnehmung von Sicherheitsrisiken im Strallenverkehr durch
und erfassten die Blickbewegungen der Kinder. Dabei wurden — vergleichbar mit dem von uns
gewahlten Setting zur Erfassung des Gefahrenbewusstseins — Videos gezeigt, in denen mindes-
tens eine risikoreiche Verkehrssituation zu sehen war. Zeuwts und Kollegen stellen fest, dass
Kinder der Experimentalgruppe nach dem Training signifikant mehr Gefahrensituationen auf den
Videos erkannten als Kinder der Kontrollgruppe und die definierten Aols (hier: die risikoreichen
Situationen) signifikant langer fixierten. Sie werten dieses Ergebnis als Indiz flir eine intensivere
kognitive Auseinandersetzung mit den verkehrsbezogenen Gefahren. Diese Ergebnisse passen
zu oben dargestelltem Befund. Nach einem Training sind Personen deutlich sensibilisierter flir
Gefahren, die Informationsverarbeitung findet zu diesem Zeitpunkt eher kontrolliert (!) statt. Inso-
fern erscheint es auch plausibel, dass ein starker ausgepragtes Gefahrenbewusstsein, verbun-
den mit langerer Fixation der relevanten Bereiche, nicht zwangslaufig zu besseren Querungsent-
scheidungen (also weniger Vorsichts-, Risiko- und Fehlentscheidungen) flihrt. Bessere Que-
rungsentscheidungen sind vermutlich an die zusatzliche Ausbildung von Routinen gebunden.
Diese Fertigkeiten kdnnen durch haufiges Uben und situationsangemessene Riickmeldung etab-
liert werden.

Aufmerksamkeitsleistung und Entscheidungsverhalten im Laborexperiment (U2). Im Ge-
gensatz zum Feldexperiment (U1) ergeben sich im Laborexperiment (U2) bei den 7- bis 8-jahri-
gen Kindern keine Zusammenhange zwischen den Ergebnissen der Aufmerksamkeitstestung
und dem Querungsverhalten.

13- bis 14-Jahrige bearbeiteten zur Erfassung der Aufmerksamkeitsleistung Teiltests der TAP.
Signifikante Zusammenhange mit dem Entscheidungsverhalten ergeben sich hinsichtlich der Auf-
merksamkeitskomponenten ,Flexibilitat* und ,Alertness®.
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Kinder mit besseren Testleistungen im Bereich ,Flexibilitat” (Indikator: Fehler; Fehleranzahl un-
terhalb des Gruppenmittels) treffen signifikant weniger (J 2,21) Risikoentscheidungen (Que-
rungsentscheidung ,ja"/ Schritt vor bei mittlerem Fahrzeug-Abstand). Kinder, deren Fehleranzahl
oberhalb des Gruppenmittels liegt, treffen im Durchschnitt 4 Risikoentscheidungen (p<.05). Ma-
ximal moéglich waren 8 Risikoentscheidungen.

Ein héherer Wert im Teiltest ,Alertness” (Reaktionsbereitschaft) ist verbunden mit mehr Fehlent-
scheidungen (Querungsentscheidung ,ja/ Schritt vor bei kleinem Fahrzeug-Abstand). Kinder, de-
ren Leistungen im Teiltest ,Alertness” oberhalb des Gruppenmittels liegen (Indikator: Reaktions-
zeit), treffen durchschnittlich 3,14 Fehlentscheidungen. Kinder, die in ihrer Leistung unterhalb des
Gruppenmittels liegen, treffen im Durchschnitt nur 1,78 Fehlentscheidungen (p<.05). Maximal
maoglich waren 8 Fehlentscheidungen.

Eine hohere Alertness fihrt aber auch zu mehr korrekten beflirwortenden Querungsentscheidun-
gen (Querungsentscheidung ,ja“/ Schritt vor bei grolem Fahrzeugabstand): Kinder mit besseren
Leistungen im Teilbereich ,Alertness” treffen durchschnittlich 5,64 korrekte Querungsentschei-
dungen. Kinder, deren Leistung unter dem Gruppenmittel liegt, treffen im Durchschnitt 4,07 kor-
rekte Querungsentscheidungen (p<.05). Maximal mdglich waren wieder 8 korrekte Querungsent-
scheidungen. Eine starker ausgepragte ,Alertness” ist im Laborexperiment (U2) jedoch nicht ver-
bunden mit geringeren Reaktionszeiten fiir die Fahrzeugentfernungen ,klein“ und ,grof3®.

Die genannten Ergebnisse korrespondieren mit den Ergebnissen des Feldexperiments (U1).
Auch hier fuhrte eine hdhere Alertness zu einer erhéhten Bereitschaft zur Querung (Schritt vor),
allerdings nur zu mehr korrekten Querungsentscheidungen unter der Signalbedingung ,grof3“. In
der Tendenz neigten aber auch hier die Kinder mit héherer Alertness zu mehr Fehlentscheidun-
gen.

Ohne Zweifel gehdrt Alertness, insbesondere die hier besonders interessierende phasische
Alertness, d.h. die erhohte Reaktionsbereitschaft auf einen zu erwartenden Reiz, zu den zentra-
len Aufmerksamkeitskomponenten, die fir ein situationsangepasstes Verhalten im StralRenver-
kehr und vor allem fur eine sichere Strallenquerung unerlasslich sind. Die Geschwindigkeiten
herannahender Fahrzeuge muissen eingeschatzt und der geeignete Moment zur Querung muss
abgepasst werden. Alertness stellt insofern die Voraussetzung daflir dar, dass eine Querung
Uberhaupt initiiert wird. Wie die dargestellten Befunde aus Feld- und Laborexperiment zeigen,
werden die Entscheidungen zur Querung korrekt bei hinreichend groflem Fahrzeugabstand ge-
troffen. Unter Umstanden erfolgt aber auch dann eine Querungsentscheidung, wenn der Fahr-
zeugabstand nicht ausreichend grof} ist. Wie im Abschnitt ,Aufmerksamkeitsleistung und Ent-
scheidungsverhalten im Feldexperiment (U1)“ erwahnt, gilt es hier, Kinder in realitdtsnahen Trai-
ningsdesigns erfahrungsorientiert zu schulen.

Corbett und Morrongiello (2017) beschreiben, dass in der von ihnen durchgeflihrten Virtual Rea-
lity-FuRgangersimulationsstudie mit 7- bis 12-jahrigen Kindern diejenigen Kinder, die riskantere
Licken zur Querung wahlten, inre Gehgeschwindigkeit wahrend der Uberquerung erhdhten und
auf diese Weise eine Kollision in vielen Fallen noch verhindern konnten. Ob altere Kinder diese
Strategie haufiger und erfolgreicher umsetzen, findet hier keine Erwdhnung. Anzunehmen ware
aber, dass die Anwendung dieser Anpassungsstrategie mit zunehmendem Alter, weiter entwi-
ckelter Motorik und wachsender Erfahrung besser gelingt.

Aufmerksamkeitsleistung und Blickverhalten im Laborexperiment (U2). 7- bis 8-Jahrige mit
besseren Aufmerksamkeitsleistungen in den Bereichen ,Ablenkbarkeit® (Fehleranzahl unterhalb
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des Gruppenmittels), ,Flexibilitat* (Reaktionszeit unterhalb des Gruppenmittels) und ,Impulskon-
trolle* (Fehleranzahl unterhalb des Gruppenmittels) fixieren die relevanten Analysebereiche
(siehe Kapitel 3.2.2) im Laborexperiment (U2) signifikant Ianger als Kinder dieser Altersgruppe
mit schlechteren Leistungen in diesen Bereichen. Die Abbildungen 54, 55 und 56 veranschauli-

chen die Ergebnisse.
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Links: Abbildung 54: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit von der Auf-
merksamkeitsleistung ,Ablenkbarkeit (Indikator: Anzahl Fehler), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=37

Rechts: Abbildung 55: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit von der Auf-

merksamkeitsleistung ,Flexibilitdt* (Indikator: Reaktionszeit), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre; n=37
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Auch im Laborexperiment (U2) bestatigt sich: Kinder mit besseren Leistungen in Teilbereichen
der Aufmerksamkeit (im Feldexperiment (U1) Alertness und geteilte Aufmerksamkeit) fixieren die
definierten Aols langer. Dies fiihrt jedoch nicht zu besseren Querungsentscheidungen.

Vor allem den Aufmerksamkeitskomponenten ,Ablenkbarkeit* und ,Impulskontrolle® ist in der bis-
herigen Forschung viel Aufmerksamkeit gewidmet worden. Dies mag daran liegen, dass bei der
nachtraglichen Betrachtung von Unfallhergangen immer wieder festgestellt wurde, dass Unfalle
auf ablenkende Ereignisse zurlckzuflhren und/oder Kinder mit einem Mangel an Impulskontrolle
betroffen waren. Empirische Untersuchungen beschranken sich allerdings haufig auf die Erfas-
sung von Verhaltensdaten. Dunbar et al. (2001) stellen beispielsweise fest, dass Kinder mit ge-
ringer Impulskontrolle starker zu unkontrollierten Stralenquerungen neigen. In der Studie von
Briem und Bengtsson (2000) wahlten Kinder mit einem hdheren Mall an Impulskontrolle fir die
Querung bevorzugt den Fuligangeriberweg, und vor der Querung warteten sie am Bordstein.

In Hinblick auf die Querungsentscheidungen ist im Laborexperiment (U2) kein Einfluss der Im-
pulskontrolle nachweisbar. Auch bendtigen Kinder mit einem héheren Mal} an Impulskontrolle
nicht mehr Zeit fir ihre Entscheidung (wie die Studie von Dubar et al. (2001) nahelegt). Das be-
deutet, dass im Ergebnis der vorliegenden Studie kein Einfluss der Fahigkeit zur Impulskontrolle
auf das Querungsverhalten von Kindern nachweisbar ist.

Tapiro et al. (2016) befassen sich in einer Blickbewegungsstudie (Virtual Reality Studie) mit dem
Einfluss ablenkender Faktoren auf das Querungsverhalten von Kindern im Vergleich zu Erwach-
senen. Sie kommen zu dem Ergebnis, dass Alter und Ablenkung einen signifikanten Einfluss auf
das Querungsverhalten besitzen. Je junger die Kinder waren, desto starker wirkte sich die Ablen-
kung (durch Telefonate) negativ auf das Querungsverhalten (Wahl kleinerer Querungsliicken)
aus. Unter ablenkenden Bedingungen wurden signifikant seltener die fir die Querung relevanten
Bereiche in der Peripherie betrachtet. Dass Kinder deutlich starker auf ablenkende aullere Be-
dingungen — insbesondere visuelle Ablenkungen - reagieren als Erwachsene, zeigen auch die
Ergebnisse von Tapiro et al. (2018).

Deutlich wird, dass beide Aspekte der Aufmerksamkeit fir das sichere Verhalten im Strallenver-
kehr eine hohe Relevanz besitzen. Wie erwahnt, kdnnte die Tatsache, dass sich langere Fixatio-
nen der entscheidungsrelevanten Bereiche nicht in besserem Querungsverhalten widerspiegeln,
damit zusammenhangen, dass die Aufmerksamkeitsfokussierung zwar eine wichtige Vorausset-
zung flr eine situationsangepasste Fahrbahnquerung darstellt, sich aber erst mit zunehmender
Erfahrung und Routine in einem adaquaten Querungsverhalten niederschlagt.

13- bis 14-Jahrige mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen in den Bereichen ,geteilte Aufmerk-
samkeit“ (Auslassungen unterhalb des Gruppenmittels) und ,Impulskontrolle® (Fehleranzahl un-
terhalb des Gruppenmittels) fixieren die relevanten Analysebereiche im Laborexperiment (U2)
langer als Kinder dieser Altersgruppe mit schlechteren Leistungen in diesen Bereichen. Die Ab-
bildungen 57 und 58 veranschaulichen diese Ergebnisse.
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Links: Abbildung 57: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit von der Auf-
merksamkeitsleistung ,geteilte Aufmerksamkeit® (Indikator: Anzahl Auslassungen), Altersgruppe 13 bis
14 Jahre; n=36

Rechts: Abbildung 58: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit von der Auf-
merksamekeitsleistung ,Impulskontrolle (GoNoGo)-Aufgabe“ (Indikator: Anzahl Fehler), Altersgruppe 13 bis
14 Jahre; n=36

Reaktionszeit, Blickverhalten und Aufmerksamkeit. Wahrend im Feldexperiment (U1) lediglich die
Verzégerung der Reaktion per Augenschein protokolliert werden konnte, wurde im Laborexperi-
ment (U2) die Reaktionszeit (Zeit in ms vom Erténen des Signals bis zur Entscheidung des Kin-
des) exakt gemessen. Zwischen Reaktionszeit und Fixationsdauer besteht — unabhangig vom
Alter der Kinder — ein negativer Zusammenhang (r= -.165; p<.05). Je kirzer die Kinder die rele-
vanten Bereiche fixieren, desto langer bendtigen sie fiir ihre Entscheidung. Auch im Feldexperi-
ment (U1) fiel auf, dass Kinder, die mit Verzdogerung ihre Entscheidung trafen, die relevanten
Bereiche signifikant kirzer fixierten. Dass langere Reaktionszeiten - wie im Feldexperiment (U1)
- mit mehr Vorsichtsentscheidungen verbunden sind (Schritt zurtick bei grofiem Abstand zum sich
nahernden Fahrzeug) trifft allerdings nur fir die jingeren Kinder (Altersgruppe 7 bis 8 Jahre) zu.
Auch im Laborexperiment (U2) hangt eine langere Reaktionszeit mit schlechteren Leistungen in
verschiedenen Aufmerksamkeitsbereichen zusammen, bei den 7- bis 8-jahrigern Kindern mit
schlechteren Testwerten in den Bereichen Ablenkbarkeit und Reaktionskontrolle (GoNoGo), bei
den 13- bis 14-jahrigen Kindern mit schlechteren Testwerten im Bereich Flexibilitat.

Gefahrenbewusstsein und Entscheidungsverhalten im Laborexperiment (U2). Im Gegen-
satz zum Feldexperiment (U1) treffen Kinder mit hoherem Gefahrenbewusstsein (Ratingurteil fur
die Gefahrensituationen ,Stralle“ und ,Bus® oberhalb des Gruppenmittels) weniger Risikoent-
scheidungen (Schritt vor bei mittlerem Fahrzeugabstand), wenn sich das Fahrzeug von links na-
hert.

Im Kapitel 4.3.1 wird ausgeflihrt, dass sich im Laborexperiment (U2) mit zunehmendem Alter
zunachst das Querungsverhalten bei einer Fahrzeugannaherung von links verbessert. Das heilt,
hier werden (bereits ab einem Alter von 7 Jahren) signifikant weniger Fehlentscheidungen getrof-
fen als bei einer Fahrzeugannaherung von rechts. Insofern erscheint es plausibel, dass sich eine
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weitere Verbesserung des Querungsverhaltens - durch ein héheres Gefahrenbewusstsein — zu-
erst bei einer Fahrzeugannaherung von links niederschlagt, hier in einer geringeren Anzahl von
Risikoentscheidungen. Kinder mit einem héheren Gefahrenbewusstsein treffen im Durchschnitt
1,3 Risikoentscheidungen (von 4 mdglichen), Kinder mit geringerem Gefahrenbewusstsein treffen
durchschnittlich 2,1 Risikoentscheidungen (p<.05). Ein solcher Unterschied zeigt sich bei den 7-
bis 8-Jahrigen und den 13- bis 14-Jahrigen gleichermalen.

Die Nennungshaufigkeiten von Schlisselsituationen und Praventionsmalinahmen haben keinen
Einfluss auf das Entscheidungsverhalten im Laborexperiment (U2).

Meir et al. (2013, 2015a, 2015b) heben hervor, dass das tatsachliche Querungsverhalten von
FuRgangern neben der Wahrnehmung von Gefahren im Strallenverkehr noch von weiteren Fak-
toren beeinflusst wird. Sie stellen fest, dass Fuldganger unter Umstanden Gefahrensituationen
(theoretisch) identifizieren kdnnen, sich aber bei einer realen (oder virtuellen) StralRenquerung
nicht entsprechend verhalten. Als es um das Erkennen gefahrlicher StraRensituationen ging, war
Probanden bspw. die Gefahr bewusst, die von Sichtbehinderungen und Straenkrimmungen
ausging. Anscheinend — so die Autoren — reichte jedoch das Verstandnis nicht aus, um Einfluss
auf ihre Entscheidung zu nehmen, ob sie die Strafde (in einer Verkehrssimulationsstudie) tber-
queren sollten oder nicht. Um die verschiedenen Aspekte des Verhaltens von Verkehrsteilneh-
menden noch besser zu verstehen, sprechen sich die Autoren flir den kombinierten Einsatz un-
terschiedlicher Aufgaben und Messmethoden aus.

Die Ergebnisse des vorliegenden Projekts bestatigen diesen Ansatz nachdriicklich. Die Kombi-
nation von unterschiedlichen methodischen Zugangen vermittelt ein differenzierteres Bild bezlg-
lich der Verkehrskompetenzen von 7- bis 14-jahrigen Kindern. So offenbart bspw. die Zusam-
menfuhrung der Ergebnisse aus den experimentellen Studien im Feld und Labor (U1, U2), in
denen Querungsentscheidungen zu treffen waren, mit den Ergebnissen zum Gefahrenbewusst-
sein (U3), dass es hier keinen linearen Zusammenhang gibt, sondern dass das Gefahrenbewusst-
sein nur eine Komponente darstellt in einem viel komplexeren Prozess. Gefahrenbewusstsein ist
hier eine notwendige, nicht aber hinreichende Voraussetzung fir ein situationsangepasstes Que-
rungsverhalten.

Gefahrenbewusstsein und Blickverhalten im Laborexperiment (U2). Je hdher das Ratingur-
teil (1=gar nicht gefahrlich bis 5= sehr gefahrlich) fir die Videoszenen ,Bus® und Strale“ (die
jeweils Gefahrenpotenzial enthielten) ausfiel, desto langer wurden die relevanten Analyseberei-
che (Aols) im Laborexperiment (U2) in beiden Altersgruppen fixiert:

Rating Gefahrensituation ,Stralle” - Fixationsdauer Laborexperiment (U2): r=.18, p<.05,

Rating Gefahrensituation ,Bus” - Fixationsdauer Laborexperiment (U2): r=.16, p<.05.
Korrespondierend mit den Ergebnissen im Feldexperiment (U1) fixierten Kinder, die die Gefah-
rensituationen ,Bus” und StralRe” gefahrlicher einschatzten (Ratingurteil oberhalb des Gruppen-
mittels) die relevanten Bereiche im Laborexperiment (U2) signifikant langer als Kinder, die die
genannten Gefahrensituationen als weniger gefahrlich einschatzten. Die Abbildung 59 veran-
schaulicht die Ergebnisse. Fir die Ratingurteile der Videoszene ,FuRgangeriberweg® (ohne Ge-
fahrenpotenzial) ergibt sich kein Zusammenhang zur Fixationsdauer im Laborexperiment (U2).
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Abbildung 59: Laborexperiment (U2): Mittlere Fixationsdauer (ms) in Abhangigkeit vom Gefahrenbe-
wusstsein (GB; Rating der Videoszenen ,Uberweg*, ,Bus“ und ,StraRe*), Altersgruppe 7 bis 8 Jahre und
13 bis 14 Jahre; n=73

Wie im Abschnitt ,Gefahrenbewusstsein und Blickverhalten im Feldexperiment (U1)“ erwahnt,
deuten die langeren Fixationszeiten im Laborexperiment (U2) bei starker ausgepragtem Gefah-
renbewusstsein auf eine intensivere Auseinandersetzung mit potenziellen Gefahrensituationen
hin. Bemerkenswert ist, dass sich altere Kinder (13 bis 14 Jahre) diesbeziglich nicht wesentlich
von jingeren Kindern (7 bis 8 Jahre) unterscheiden. Dies hangt mdglicherweise damit zusam-
men, dass die Herausbildung eines differenzierten Gefahrenbewusstseins einen Prozess dar-
stellt, der sich erst langsam mit zunehmender Erfahrung vollzieht und im Alter von 14 Jahren
langst nicht abgeschlossen ist. Forschungsergebnisse von Meir et al. (2015) und Meyer et al.
(2014) unterstiitzen diese Erklarung im Gegensatz zu friiheren Studien?°. Beide Forschergruppen
kommen zu dem Ergebnis, dass Kinder bis zu einem Alter von 13 Jahren noch Schwierigkeiten
haben, potenzielle Gefahrensituationen zu erkennen. Meyer et al. (2014) stellen fest, dass Kinder
bis zu einem Alter von 12 Jahren die schlechtesten Leistungen bei der Gefahrenerkennung er-
zielen, gefolgt von den 13- bis 17-Jahrigen, die etwas besser abschneiden, aber immer noch
schlechter als Erwachsene (die die besten Gefahrenerkennungsleistungen bis zu einem Alter von
55 Jahren zeigen) sind. Auch andere Studien kommen zu dem Ergebnis, dass vor allem Erfah-
rung ein wichtiger Pradiktor fiir die Erkennung von Gefahrensituationen darstellt. So fanden zum
Beispiel Hill et al. (2000), dass bereits in der Altersgruppe der 7- bis 8-Jahrigen Unterschiede in
der Gefahrenerkennung auszumachen waren, die durch eine unterschiedlich ausgepragte Erfah-
rung erklart werden konnten. Kinder, die haufiger selbststandig zur Schule gingen und auf der
Stralde spielten, sortierten Bildmaterial haufiger nach Gefahrenpotential, ohne dass dies als Kfri-
terium genannt wurde. Auch Studien mit erfahrenen und unerfahrenen Autofahrern (z.B.
Borowsky et al., 2010; Scialfa et al. 2012) zeigen, dass erfahrene Autofahrer insgesamt mehr
Gefahren erkennen, ein gréleres Bewusstsein flr potenzielle Gefahren besitzen und auch bes-
ser als unerfahrene Autofahrer weniger offensichtliche Gefahren bemerken.

20 |n friiheren Studien schlussfolgerte man (u.a. Glad & Midtland, 2000; Pettit & Janks, 1996), dass Kindern
ab einem Alter von ca. 11 bis 12 Jahren eine effektive und vollstandige Wahrnehmung komplexer Ver-
kehrsszenen gelingt.
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In der vorliegenden Studie kann im Laborexperiment (U2) allerdings kein - vom Alter unabhangi-
ger - Zusammenhang zwischen dem Ausmal an eigenstandiger Mobilitat, der Auspragung des
Gefahrenbewusstseins und der Fixationsdauer relevanter Bereiche (Aols) festgestellt werden.

6.2.2 Ergebnisse von Feld- und Laborexperiment (U1, U2) unter Einbe-
ziehung der erhobenen Personlichkeitsmerkmale und weiterer
soziodemografischer Daten

In vielen Studien wurde der Einfluss von Persoénlichkeitsmerkmalen auf das Verhalten von Kin-
dern im StraBenverkehr untersucht und bestatigt (z.B. Barton & Schwebel, 2007b; Briem & Ben-
gtsson, 2000; Hoffrage et al., 2003; Schwebel, 2004). Deshalb wurden im Rahmen der Pratestung
(siehe Kapitel 2.2) mithilfe des JTCI (Junior Temperament und Charakter Inventar) verkehrsrele-
vante Personlichkeitsmerkmale erfasst.

Diverse Studien belegen, dass motorisch unruhige und impulsive Kinder haufiger im Strallenver-
kehr verunfallen als andere Kinder. Eine gering ausgepragte inhibitorische Kontrolle manifestiert
sich u.a. im Unvermdgen, im Stralenverkehr zu warten und adaquate Entscheidungen zu treffen
(Nikolas et al., 2016; Stevens et al., 2013; Schwebel & Plumert, 1999). Ein dhnliches Verhalten
im StralRenverkehr zeigen auch leicht ablenkbare und extrovertierte Kinder mit ausgepragtem
Neugierverhalten (Kohler, 1993). Potenziell férdern diese Personlichkeitsaspekte risikoreiches
Verhalten im Stralkenverkehr, wahrend Merkmale wie Verantwortungsbewusstsein und Selbst-
lenkungsfahigkeit eher protektiv wirken (Funk et al., 2013; Haake et al., 2018). So sinkt bspw.
das Unfallrisiko bei Kindern mit einer guten Selbstlenkungsfahigkeit (Henning et al., 1996).

Fur die Interpretation der Ergebnisse von Feld- und Laborexperiment im Zusammenhang mit den
erhobenen Personlichkeitsmerkmalen ist zu beachten, dass die Auspragung der erfassten Merk-
male bei den meisten Kinder im Normbereich liegt. Wenn im Folgenden von Uber- oder unter-
durchschnittlichen Werten / Bereichen die Rede ist (bzw. ,h6here“ oder ,geringere® Auspragung),
bezieht sich diese Angabe darauf, inwieweit die Kinder mit ihren Testergebnissen unter oder Uber
dem jeweiligen Gruppenmittel liegen.

Zwischen dem Entscheidungsverhalten im Feldexperiment (U1) und den erhobenen Persénlich-
keitsmerkmalen lassen sich keinerlei Zusammenhange nachweisen. Fir das Entscheidungsver-
halten im Laborexperiment (U2) ergeben sich Zusammenhange zu dem Persoénlichkeitsmerkmal
Neugierverhalten, insbesondere den Subskalen ,Extravaganz® und ,Regellosigkeit*:

Neugierverhalten und Risikoentscheidungen. Zwei wichtige Facetten des Neugierverhaltens
stellen ,Extravaganz® und ,Regellosigkeit* dar, wobei ,Extravaganz® die Freude an Extremen (z.B.
Geflihle und Tempo) meint, wahrend ,Regellosigkeit“ die Freude an Grenziberschreitungen von
anerkannten Normen bezeichnet.

Kinder mit jeweils héherer Auspragung von ,Extravaganz® und ,Regellosigkeit” treffen im Labo-
rexperiment (U2) mehr Risikoentscheidungen (Schritt vor bei mittlerem Fahrzeugabstand). Die
Abbildungen 60 und 61 veranschaulichen die Ergebnisse. Kinder mit einem Uberdurchschnittli-
chen Testpunktwert auf der Skala ,Extravaganz* treffen im Mittel 4,64 Risikoentscheidungen (von
maximal 8 madglichen Risikoentscheidungen). Kinder, deren Testpunktwert unterhalb des Grup-
penmittels liegt, treffen signifikant weniger - durchschnittlich nur 3,78 - Risikoentscheidungen. In
der Tendenz treffen Kinder, die starker zu ,Extravaganz® neigen, auch mehr Fehlentscheidungen
(9 3,52) als Kinder mit gering ausgepragter ,Extravaganz“-Neigung (9 2,93; p=.09). Am starksten
macht sich ein hdheres Ausmal} an ,Extravaganz” bei den 5- bis 6-Jahrigen bemerkbar: Wahrend
hier Kinder mit einem unterdurchschnittichen  Testpunktwert im  Mittel nur
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2,79 Risikoentscheidungen treffen, sind es bei den Kindern mit tberdurchschnittlichem Test-
punktwert im Mittel 5,05 Risikoentscheidungen (p<.05). Zwischen Madchen und Jungen ergeben
sich hier keine Unterschiede.

Links: Abbildung 60: Laborexperiment (U2): Mittlere Anzahl an Risikoentscheidungen (Schritt vor bei
mittlerem Fahrzeug-Abstand; *max. mégliche Anzahl: 8) in Abhangigkeit vom Persoénlichkeitsmerkmal ,Ext-
ravaganz® (Hauptskala: Neugierverhalten); n=183

Rechts: Abbildung 61: Laborexperiment (U2): Mittlere Anzahl an Risikoentscheidungen (Schritt vor bei
mittlerem Fahrzeug-Abstand; *max. mdgliche Anzahl: 8) in Abhangigkeit vom Persdnlichkeitsmerkmal ,Re-
gellosigkeit* (Hauptskala: Neugierverhalten); n=183

Kinder mit einem Uberdurchschnittlichen Testpunktwert auf der Skala ,Regellosigkeit treffen im
Mittel 4,62 Risikoentscheidungen (von maximal 8 mdglichen Risikoentscheidungen). Kinder, de-
ren Testpunktwert unterhalb des Gruppenmittels liegt, treffen signifikant weniger - durchschnittlich
nur 3,80 - Risikoentscheidungen. In der Anzahl getroffener Fehl- oder Vorsichtsentscheidungen
unterscheiden sich beide Gruppen nicht. Wie beim Merkmal ,Extravaganz® macht sich auch beim
Merkmal ,Regellosigkeit” eine starkere Auspragung am deutlichsten bei den 5- bis 6-Jahrigen
bemerkbar: Wahrend Kinder mit einem unterdurchschnittlichen Testpunktwert im Mittel nur
2,76 Risikoentscheidungen treffen, sind es bei den Kindern mit tberdurchschnittlichem Test-
punktwert im Mittel 4,86 Risikoentscheidungen (p<.05). Auch in Hinblick auf den Einfluss des
Merkmals ,Regellosigkeit® ergeben sich bezuglich des Entscheidungsverhaltens keine Unter-
schiede zwischen Madchen und Jungen.

Nur fur das Merkmal ,Regellosigkeit® zeigt sich auch ein Zusammenhang mit der Fixationsdauer
der im Laborexperiment festgelegten Aols (fir die Entscheidung relevante Bereiche der Fahr-
zeugannaherung). Kinder mit einem Uberdurchschnittlichen Testpunktwert auf der Skala ,Regel-
losigkeit* fixieren diese Bereiche signifikant kirzer als Kinder, deren Testpunktwert unterhalb des
Gruppenmittels liegt (,Regellosigkeit” Gberdurchschnittlich: 373,2 ms; ,Regellosigkeit* unter-
durchschnittlich: 482,2 ms; p<.05).
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Ob Kinder einen Kontrollblick zur Gegenseite machten, hangt nicht mit der Auspragung von Per-
sonlichkeitsmerkmalen zusammen.

Dass sich hinsichtlich weiterer Personlichkeitsmerkmale, wie z.B. Impulsivitat oder Selbstlen-
kungsfahigkeit, keine Zusammenhange nachweisen lassen, hangt vermutlich damit zusammen,
dass die Auspragung dieser Merkmale bei einer deutlichen Mehrheit der Probanden unserer
Stichprobe im Normbereich liegt und die Varianz in den Daten daher gering ausfallt.' Impulsivitat
wird bspw. auf einer Dimension von ,stoisch und gelassen® bis hin zu ,impulsiv und erregbar*
beurteilt. Die meisten Kinder liegen hier im Mittelfeld. Ahnlich verhalt es sich bei der Selbstlen-
kungsfahigkeit. Sie beschreibt Verantwortlichkeit sowie Selbstakzeptanz und bewegt sich auf ei-
ner Dimension von ,ineffektiv und unsicher” bis hin zu ,kompetent und selbstsicher”. Der weitaus
grofte Teil der Probanden bewegt sich auch hier im unauffalligen, durchschnittlichen Bereich der
Merkmalsauspragung.

Zwischen der Auspragung von Personlichkeitsmerkmalen und den Reaktionszeiten im Laborex-
periment (U2) ergaben sich keine Zusammenhange.

Einfluss weiterer personenbezogener und soziodemografischer Variablen.

Fir das Entscheidungsverhalten im Feldexperiment (U1) lassen sich kaum Zusammenhange zu
soziodemografischen Variablen nachweisen (siehe Kapitel 3.3.1).

Auch im Laborexperiment (U2) sind nur wenige Zusammenhange zu personenbezogenen und
soziodemografischen Merkmalen der Probanden feststellbar. Wie im Feldexperiment (U1) zeigt
auch die Analyse der Ergebnisse im Laborexperiment (U2) keine Zusammenhange zwischen
dem Entscheidungsverhalten der Kinder und den Wohnortbedingungen bzw. den familiaren Ver-
haltnissen. Weder die (von den Eltern eingeschatzte) Belebtheit des Wohngebiets noch das Ver-
kehrsaufkommen, weder der Bildungsgrad®? der Eltern noch die Anzahl oder das Alter der Ge-
schwister (auch bei Differenzierung, ob Geschwister alter oder jlinger sind als die Testperson)
wirken sich auf die Anzahl von Fehl-, Risiko- oder Vorsichtsentscheidungen aus.

Ob Kinder links- oder rechtshandig sind, beeinflusst nicht ihre Fahigkeit zur Rechts-Links-Diffe-
renzierung. Weder die Lateralitat noch die Fahigkeit zur Rechts-Links-Differenzierung stehen im
Zusammenhang mit der Art der getroffenen Entscheidungen im Laborexperiment (U2).

Ob die Kinder in den Kindergarten bzw. zur Schule zu Ful3, per Rad oder mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln gebracht werden (dies betrifft fast ausschlieBlich Kinder im Alter zwischen 5 und
10 Jahren), Iasst sich nicht in Verbindung mit dem Entscheidungsverhalten der Kinder bringen.

Die Haufigkeit, mit der die Kinder als Fuldganger, Radfahrer, Beifahrer unterwegs sind, beeinflusst
das Entscheidungsverhalten der Kinder - unabhangig vom Alter - ebenfalls nicht, ebenso wenig
die Beteiligung an einem Verkehrsunfall bzw. bei einer Unfallbeteiligung die Art des Schadens
(Personen und/ oder Sachschaden). Wie oft Kinder allein als Fuliganger oder Radfahrer unter-
wegs sind, ist natlrlich stark vom Alter abhangig. Ein genereller Effekt ergibt sich nur fir die
Variable ,als FuRganger allein unterwegs” fir die Anzahl von Fehl- und Risikoentscheidungen
(weniger Fehl- und Risikoentscheidungen bei Kindern, die haufig oder immer allein als FuRganger
unterwegs sind). Bei Einbeziehung des Alters der Kinder in die Analyse zeigt sich, dass dieser

21 Extremgruppenvergleiche waren aufgrund geringer StichprobengréRe der Extremgruppen nicht sinnvoll.
22 Das Bildungsniveau der Eltern fallt insgesamt recht hoch aus (siehe Kapitel 2.2.2).
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Effekt auf jingere Kinder?® (7-10 Jahre, am starksten bei den 7- bis 8-Jahrigen) beschrankt ist. 7-
bis 8-Jahrige, die selten oder nie allein als FuRganger unterwegs sind, treffen im Durchschnitt
4,2 Fehlentscheidungen (von 8 méglichen Fehlentscheidungen) und 5 Risikoentscheidungen. 7-
bis 8-Jahrige, die haufig oder immer allein als FuRganger unterwegs sind, treffen im Durchschnitt
0,5 Fehlentscheidungen und 3,5 Risikoentscheidungen.

Zwischen der Anzahl der im Freien ohne elterliche Aufsicht verbrachten Freizeit (in Minuten) und
der Anzahl an Risikoentscheidungen im Laborexperiment (U2) ergibt sich ein schwacher negati-
ver Zusammenhang (je mehr Freizeit drau’en, desto weniger Risikoentscheidungen r= -.13;
p<.05), der jedoch keinen Bestand hat, sobald das Alter der Kinder als Kovariable einbezogen
wird.

Ein Einfluss der im Pratest angegebenen Ubung des Querungsverhaltens in verschiedenen Ver-
kehrssituationen auf das Querungsverhalten im Feld- und Laborexperiment (U1, U2) lasst sich
nicht belegen. Dies hangt damit zusammen, dass fast alle Querungssituationen mit fast allen
Kindern geubt wurden. Einzige Ausnahme ist die Querung befahrener mehrspuriger Strallen, die
~nur‘ mit ca. 65% der Kinder gelibt wurde. Fir das Entscheidungsverhalten im Laborexperiment
(U2) macht es keinen Unterschied, ob die Querungssituation bereits getbt wurde oder nicht. Le-
diglich in der Tendenz zeigt sich, dass Kinder, mit denen die Querung befahrener mehrspuriger
Stralden geubt wurde, sich im Laborexperiment (U2) eher fir eine Querung entschliel3en - vor
allem fur eine Querung bei groRem Fahrzeugabstand, dass also diese Kinder in der Tendenz
(p=.074) eher korrekte ,ja“-Querungsentscheidungen treffen - als Kinder, mit denen diese Que-
rungssituation nicht getbt wurde.

6.3 Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich fur den Einfluss von Aufmerksamkeit, Gefahrenbewusstsein und
personenbezogenen Variablen sagen, dass das Entscheidungs- und Blickverhalten im Feldexpe-
riment (U1) am starksten vom Alter, im Laborexperiment (U2) am starksten von Alter und Ge-
schlecht beeinflusst wird. Altere Kinder treffen weniger Fehl- und Risikoentscheidungen, vor allem
wenn sich das Fahrzeug von links nahert. Je alter die Kinder sind, desto langer werden die rele-
vanten Bereiche der Fahrzeugannaherung fixiert. Madchen treffen (im Laborexperiment) weniger
Risikoentscheidungen, sie benétigen weniger Zeit fiir inre Entscheidung, und sie fixieren die ent-
scheidungsrelevanten Bereiche langer.

Auch Aufmerksamkeitsleistungen, das Gefahrenbewusstsein der Kinder und Personlichkeits-
merkmale sind in Hinblick auf das Querungsverhalten von Kindern zu bericksichtigen. Kinder mit
besseren Leistungen in Teilbereichen der Aufmerksamkeit treffen vor allem mehr korrekte Que-
rungsentscheidungen (Schritt vor bei groRem Fahrzeug-Abstand), und sie fixieren die entschei-
dungsrelevanten Bereiche langer. Kinder mit héherem Gefahrenbewusstsein weisen ebenfalls
langere Fixationen der relevanten Bereiche auf, und sie treffen weniger Risikoentscheidungen.
Kinder mit ausgepragtem Neugierverhalten (in den Teilbereichen ,Extravaganz und ,Regellosig-
keit*) treffen mehr Risikoentscheidungen. Ein hoher Testpunktwert speziell fir das Merkmal ,Re-
gellosigkeit” ist mit einer kirzeren Fixationsdauer im Laborexperiment (U2) assoziiert.

Dass soziodemografische Variablen kaum einen Einfluss auf das Blick- und vor allem Entschei-
dungsverhalten haben, kénnte auch damit zusammenhangen, dass die von uns untersuchte
Stichprobe hinsichtlich verschiedener demografischer Aspekte recht homogen ist.

23 5- bis 6-Jahrige wurden in diese Analyse nicht einbezogen, weil sie als FuBganger nie allein unterwegs
sind.
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Dies betrifft beispielsweise das Bildungsniveau der Eltern (ca. 80% der Eltern haben einen héhe-
ren Bildungsabschluss), mehr aber noch das Engagement und Interesse der Eltern an der Ent-
wicklung und der Sicherheit des eigenen Kindes. Viele Eltern lieRen ihr Kind aus Interesse an
einer individuellen Rickmeldung Uber die verkehrsrelevanten Fahigkeiten ihres Kindes an der
Studie teilnehmen. Mit fast allen Kindern war das Querungsverhalten in verschiedenen Konstel-
lationen geubt worden, die meisten Kinder hatten an Programmen zur Verkehrserziehung teilge-
nommen. Hier lag also eine nur geringe Variabilitat zwischen den Kindern vor.

Auch wenn gezielt darauf geachtet wurde, Kinder aus unterschiedlich verkehrsbelasteten Wohn-
gebieten in die Studie aufzunehmen, stammen doch alle Kinder aus der GrofR3stadt Berlin. Mog-
licherweise unterscheiden sich Kinder, die aus einem stadtischen Umfeld kommen, in ihren ver-
kehrsrelevanten Fahigkeiten starker von Kindern aus landlichen Gebieten.

In Hinblick auf die Aufmerksamkeits- und Persdnlichkeitsdiagnostik ist festzustellen, dass sich
der weitaus groflte Teil der am Projekt beteiligten Kinder in der Auspragung der erfassten Merk-
male im Normbereich bewegt. Dadurch fallen die Unterschiede zwischen den Kindern hier eher
gering aus. Deshalb ist es insgesamt wenig Uberraschend, dass keine starkeren Zusammen-
hange zum Querungsverhalten im Feld- und Laborexperiment (U1, U2) gefunden wurden.
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7 Resumee und Ausblick

Das folgende Kapitel fokussiert vor allem darauf, welcher praktische Nutzen sich aus den zentra-
len Ergebnissen der durchgefihrten Untersuchungen ziehen lasst, welche verkehrsrelevanten
Fahigkeiten unter Einbeziehung der vorliegenden Untersuchungsergebnisse und der recherchier-
ten Literatur geschult werden sollten und worin weiterer Forschungsbedarf besteht. Zunachst
werden die Ergebnisse der durchgeflihrten Studien zusammengefasst und im Zusammenhang
mit bereits vorliegenden Befunden aus der Literatur betrachtet.

7.1 Zentrale Erkenntnisse

Insgesamt gibt es nur wenige Studien, die explizit das Querungsverhalten von Kindern untersu-
chen (z.B. Meir et al. 2013; Morrongiello et al., 2015; O’'Neal et al., 2018). Viele dieser Studien
weisen methodische Beschrankungen auf (z.B. Fahrzeugannaherung nur von links ohne Ge-
schwindigkeitsvariation, kaum Verwendung von Eye tracking-Methoden etc.).

Der innovative Beitrag der vorliegenden Studie liegt vor allem im integrativen multimethodischen
Zugang, bei dem Verhaltens- und psychophysiologische Parameter (Blickbewegungen) zur Ob-
jektivierung der Befunde im Rahmen einer Feld- und einer Laborstudie (U1, U2) kombiniert wer-
den. Die Fahrzeugannaherungen erfolgen realitdtsnah auf einer zweispurigen Stral’e von links
und rechts. Dabei werden (im Laborexperiment) zusatzlich der Fahrzeugtyp und die Fahrzeug-
geschwindigkeit variiert. Zusatzlich werden psychometrische Daten zur Aufmerksamkeit, dem
Gefahrenbewusstsein und zu Personlichkeitsmerkmalen erhoben und durch Interviewbefunde
der Eltern zur bisherigen Entwicklung ihrer Kinder erganzt. Dieser Zugang ermdglicht einen um-
fassenderen Erkenntnisgewinn als bisher publizierte Studien.

Ausgehend von dieser globalen Einordnung des Projektes in die aktuelle Forschungslandschaft
lassen sich die wichtigsten Erkenntnisse des Projekts wie folgt zusammenfassen:

e Selbst altere Kinder treffen noch — unerwartet - haufig Fehl- und Risiko-Entscheidungen (ins-
gesamt ca. 1/3 der 13- bis 14-Jahrigen).

e Mit zunehmendem Alter verbessert sich zunachst das Entscheidungsverhalten (Querung
ja/nein), wenn sich das Fahrzeug von links nahert. Die Entscheidung bei einer Fahrzeugan-
naherung von rechts fallt deutlich schwerer, weil die zweite Fahrspur in die Risikoabschatzung
einbezogen werden muss. Nahert sich das Fahrzeug von rechts, bendétigen die Kinder zudem
auch signifikant mehr Zeit fir die Entscheidung.

e Bei 30km/h ist die Querungsbereitschaft am gréften. Hier werden am haufigsten korrekte
befurwortende Querungsentscheidungen (Querung ,ja“ bei groRem Fahrzeugabstand) getrof-
fen. Damit kdnnen Kinder tatsachlich am Straflenverkehr teilnehmen und die Straflenuber-
querung in Angriff nehmen. Die hohere Querungsbereitschaft der Kinder ist allerdings auch
mit mehr Risiko- und Fehlentscheidungen verbunden.

e Von Relevanz fur die Querungsentscheidung ist auch der Fahrzeugtyp: Unter der Bedingung
LKW werden weniger Risiko-Entscheidungen und mehr Vorsichtsentscheidungen getroffen
als unter der Bedingung PKW, aber nicht weniger Fehlentscheidungen. Je alter die Kinder
sind, desto haufiger wird unter LKW-Bedingung im Vergleich zur PKW-Bedingung eine Vor-
sichtsentscheidung getroffen.

o Die Blickbewegungsdaten stutzen die Verhaltensdaten: Je alter die Kinder sind, desto langer
werden die entscheidungsrelevanten Bereiche fixiert und desto kiirzer fallt die Reaktionszeit
aus.
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¢ Ein differenziertes Gefahrenbewusstsein ist bereits bei 7- bis 8-jahrigen Kindern vorhanden.
Kinder mit hdherem Gefahrenbewusstsein fixieren die entscheidungsrelevanten Bereiche lan-
ger, jedoch ohne, dass sich dies schon in besseren Entscheidungen niederschlagt.

¢ Aufmerksamkeitsleistungen sind bereits bei jungeren Kindern gut (d.h. altersgerecht) ausge-
bildet. Kinder mit besseren Aufmerksamkeitsleistungen treffen jedoch nicht weniger Fehl- und
Risiko-Entscheidungen, sondern lediglich weniger Vorsichtsentscheidungen als Kinder mit
schlechteren Aufmerksamkeitsleistungen.

e Jlngere Kinder (7- bis 8-Jahrige), die nach Angaben der Eltern, haufig oder immer?* allein als
FuRganger unterwegs sind, treffen signifikant weniger Fehl- und Risikoentscheidungen als
Kinder ihrer Altersgruppe, die kaum allein als FulRganger unterwegs sind. Das gilt aber nur,
wenn sie allein unterwegs sind, nicht jedoch, wenn sie in Begleitung haufig zu Fuld gehen.
Offenbar verlassen sich Kinder in Begleitung Erwachsener auf die Entscheidungen der Be-
gleitperson, wodurch sie Informationen aus der Umwelt ohne eigenen Intentionsbezug wahr-
nehmen. So erwerben sie kaum Erfahrungswissen, das dann durch haufiges Uben automati-
siert werden kdnnte.

7.2 Vergleich der Ergebnisse mit Befunden aus der Literatur

Einige der im Projekt gewonnenen Ergebnisse korrespondieren gut mit Befunden aus der Litera-
tur — bspw., dass jungere Kinder deutlich langer fur ihre Querungsentscheidung bendtigen als
altere Kinder (siehe auch O’Neal et al., 2018)

Mit den Literaturbefunden ebenfalls ibereinstimmend wurde festgestellt, dass bei grollem Ab-
stand zum Fahrzeug (Querung sicher madglich) die meisten Querungsentscheidungen getroffen
werden (siehe O’Neal et al., 2018; Tapiro et al., 2018) und die Reaktionszeit hier am langsten
ausfallt (siehe Morrongiello et al., 2015). Letzteres Ergebnis entspricht dem allgemeinpsycholo-
gischen, in vielen Studien bestatigten Befund, dass die Reaktionszeit mit der subjektiv verfligba-
ren Zeit zunimmt.

Auch die Bedeutung von Aufmerksamkeitsleistungen und Persénlichkeitsmerkmalen heben viele
Autoren hervor (z.B. Briem & Bengtsson, 2000). Teilweise finden sich diese Zusammenhange
auch in den empirischen Befunden des vorliegenden Projekts, bspw. in Hinblick auf die Rolle der
Impulskontrolle fiir die Fixationsdauer entscheidungsrelevanter Bereiche (je geringer die Impuls-
kontrolle, desto geringer die Fixationsdauer). Briem und Bengtsson (2000) konnten einen negati-
ven Zusammenhang zum Verkehrsverhalten feststellen (z.B. seltener Ausschauhalten nach dem
Verkehr bei geringer Impulskontrolle).

Was den Einfluss der Fahrzeuggeschwindigkeit auf die Haufigkeit von Fehlentscheidungen be-
trifft, so zeigen die Ergebnisse des vorliegenden Projektes Unterschiede zu Befunden in der Lite-
ratur. Morrongiello und Corbett (2015) berichten, dass bei hoher Fahrzeuggeschwindigkeit
(70km/h) und kleinem zeitlichen Fahrzeugabstand mehr Fehlentscheidungen getroffen werden
(hier: Kollisionen) als bei geringer Fahrzeuggeschwindigkeit (30 km/h). Berticksichtigt wurden hier
nur Querungsentscheidungen fir eine Fahrzeugannaherung von links. Im Laborexperiment (U2)
des vorliegenden Projektes liel3en sich bei einer Fahrzeugannaherung von links und kleinem
Fahrzeugabstand keine signifikanten Unterschiede zwischen den Geschwindigkeitsbedingungen
feststellen. Die Ergebnisse beider Studien sind jedoch nur eingeschrankt vergleichbar, da die
Kinder in der Studie von Morrongiello et al. (2015) ihre Gehgeschwindigkeit anpassen konnten.
Dieser Aspekt war im Rahmen des methodischen Designs unserer Studie nicht umsetzbar.

24 verwendete Skala: 5-stufig: ,nie“ bis ,immer“ (siehe Anhang A 2_4: Elternfragebogen)
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Méglicherweise sind die Ergebnisse von Morrongiello und Kollegen vor allem darauf zurtickzu-
fihren, dass bei niedrigeren Fahrzeuggeschwindigkeiten eine Anpassung der Gehgeschwindig-
keit erfolgreicher war als bei héheren Fahrzeuggeschwindigkeiten.

O’Neal et al. (2018) untersuchten in einer Virtual Reality Studie ebenfalls das Querungsverhalten
von Kindern und verglichen dieses mit dem von Erwachsenen. Auch hier naherten sich die Fahr-
zeuge nur von der linken Seite. Die Autoren kommen zu dem Ergebnis, dass 14-jahrige Kinder
ein ahnlich reifes Querungsverhalten zeigen wie Erwachsene. Bereits ab einem Alter von 12 Jah-
ren gab es keine Kollisionen (= Fehlentscheidungen) mehr. Auch unsere Ergebnisse weisen auf
einen Zusammenhang zwischen Alter und Querungsverhalten hin (z.B. mit zunehmendem Alter
abnehmende Reaktionszeit). Allerdings stitzt das vorliegende Projekt den Befund eines deutlich
besseren Querungsverhaltens von 13- bis 14-Jahrigen nur fir Querungsentscheidungen, bei de-
nen sich das Fahrzeug von links naherte. Wie erwahnt, wurde die rechte Fahrspur bei O’Neal et
al. (2018) nicht in die Untersuchung einbezogen. Von einem ahnlich reifen Querungsverhalten
wie bei Erwachsenen kann demnach im realen StralRenverkehr mit i.d.R. zwei Fahrspuren nicht
ausgegangen werden.

Eine recht heterogene Befundlage zeigt sich hinsichtlich des Einflusses des Geschlechts auf das
(Risiko-)Verhalten im Stralenverkehr und speziell auf das Querungsverhalten. Fiir das Que-
rungsverhalten und das Beobachten des Verkehrs finden Morrongiello et al. (2015) in ihrer Virtual
Reality Studie sowie Briem und Bengtsson (2000) in einer Kombination von Feld- und Modellver-
such keine Unterschiede zwischen Madchen und Jungen. Barton und Schwebel (2007) unter-
suchten das Querungsverhalten von Kindern in einer Modellstudie (Modell eines FuRgangertber-
wegs, ahnlich wie Briem & Bengtsson, 2000). Sie stellen hingegen fest, dass Madchen mehr
Vorsichtsentscheidungen treffen (hier: verpasste Gelegenheiten zur Querung) und mehr Auf-
merksamkeit fir den Verkehr zeigen. In einer spateren Studie von Barton et al. (2011) sollten
Kinder auf einem Strallenmodell geeignete Querungsmdglichkeiten finden. Auch hier wahlten
Jungen gefahrlichere Routen als Madchen. Deutlich wird, dass die Kinder in diesen Studien sehr
unterschiedlichen Anforderungen ausgesetzt waren (z.B. Querung am Modell eines Fuldganger-
Uberwegs vs. virtuelle Querungssituation). Méglicherweise sind Geschlechtseffekte speziell im
Querungsverhalten nicht so stark ausgepragt, dass sie sich unter verschiedenen methodischen
Bedingungen zeigen. Auch im vorliegenden Projekt wurden geschlechtsspezifische Unterschiede
im Querungsverhalten nur fir Risikoentscheidungen gefunden: Diese werden von Madchen sel-
tener getroffen. Dabei lasst sich im Zusammenhang mit weiteren Befunden zumindest teilweise
erklaren, weshalb Madchen seltener an Verkehrsunfallen beteiligt sind. Wir konnten zeigen, dass
Madchen insgesamt kiirzere Reaktionszeiten aufweisen als Jungen (ohne dass dabei die Qualitat
ihrer Querungsentscheidungen sinkt). Dartber hinaus betrachten Madchen die entscheidungsre-
levanten Bereiche langer. Das spricht fur eine tiefere Informationsverarbeitung. Zudem finden wir
bei Madchen eine geringere Ablenkbarkeit und eine bessere Fahigkeit zur Neuausrichtung des
Aufmerksamkeitsfokus’ als bei Jungen. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass verschiedene As-
pekte betrachtet und integriert werden missen, um bewerten zu kénnen, weshalb Madchen und
Jungen im Stral3enverkehr unterschiedlich stark gefahrdet sind. Deshalb sollte der Einfluss des
Geschlechts auf das (Risiko)verhalten im Stralenverkehr und speziell auf das Querungsverhal-
ten weiterfihrend untersucht werden.

7.3 Verbesserung des Querungsverhaltens von Kindern durch Trai-
ning / Schulung

Schulung verkehrsrelevanter Fahigkeiten. Mit Blick auf die vorliegenden Erkenntnisse stellt
sich die Frage, welche verkehrsrelevanten Fahigkeiten (vermehrt) geschult werden kdnnen bzw.
sollten, um eine sichere Verkehrsteilnahme von Kindern zu unterstitzen. Grindl (2015, S. 25)
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schreibt ,Kinder sind Kinder. lhrer Leistungsfahigkeit im Strafenverkehr sind [...] Grenzen ge-
setzt. Auch mit noch so viel Erziehungsbemihungen und Trainings kann man aus ihnen keine
kleinen Erwachsenen machen [...]".

Das Uberqueren einer befahrenen Strafle ist eine anspruchsvolle Aufgabe fiir junge Fulgénger,
die je nach Situation, unterschiedliche Aufmerksamkeitsleistungen erfordert. Zunachst muss ein
sicherer Ort fur die Querung gewahlt werden. Hierfur ist Wissen vonnéten, welche Querungssitu-
ationen potenziell mit Gefahr verbunden sind (bspw. Sichtbehinderungen). Es braucht also ein
verkehrsbezogenes Gefahrenbewusstsein. Dann gilt es, das Verkehrsgeschehen aufmerksam zu
verfolgen, sich dabei von irrelevanten Reizen nicht ablenken zu lassen. Die Geschwindigkeiten
der herannahenden Fahrzeuge mussen beurteilt werden, und unter Einbeziehung der eigenen
Gehgeschwindigkeit muss ein geeigneter Zeitpunkt fur die Querung festgelegt werden. Die Ver-
arbeitung aller wahrgenommenen Informationen muss sehr schnell erfolgen, da die Entschei-
dung, die Stral’e zu Uberqueren oder nicht zu Uberqueren, davon abhangt. Verspatungen fuhren
zu einer sofortigen Anderung der Verkehrssituation. In diesem Fall ist es notwendig, neue Daten
der neuen FuRgangerumgebung zu sammeln, die ebenfalls verarbeitet werden miissen.

Schulung von Aufmerksamkeitsleistungen. Zunachst soll der Frage nachgegangen werden, in-
wieweit verkehrsrelevante Aufmerksamkeitsleistungen trainiert werden kénnen und wie erfolgver-
sprechend dieser Ansatz zur Verbesserung des Verkehrsverhaltes von Kindern ist. Im Folgenden
werden einige Forschungsansatze dazu kurz skizziert.

Rueda et al. (2005a) untersuchten die Wirkung von Aufmerksamkeitstrainings bei 3 bis 7-jahrigen
Kindern. Die Kinder der Experimentalgruppe nahmen Uber einen Zeitraum von zwei bis drei Wo-
chen jeweils an finf Tagen an computergestiitzten Aufmerksamkeitstrainings teil. Anhand der
ausgewerteten Ergebnisse des Child ANT (Attention Network Test) und der EEG-Daten liel3 sich
feststellen, dass sich die exekutiven Aufmerksamkeitsfunktionen signifikant verbesserten. In einer
weiteren Studie untersuchten Rueda et al. (2012) die Wirkung von Aufmerksamkeitstrainings zur
Verbesserung der Aufmerksamkeitskontrolle sowie der selektiven und der Daueraufmerksamkeit
von Vorschulkindern uber einen langeren Zeitraum. Die Kinder nahmen funf Wochen lang an
zehn 45 Minuten langen Trainingssitzungen (u.a. mit Trackingaufgaben, Aufgaben zur Verbesse-
rung der Verhaltenskontrolle und Aufmerksamkeitsfokussierungsibungen) teil, zwei Sitzung pro
Woche. Festgestellt werden konnten Verbesserungen in allen Aufmerksamkeitsleistungen, die
jedoch z.T. nicht eindeutig auf das Training zurtickgefiihrt werden konnten, da Verbesserungen
teilweise auch in der Kontrollgruppe auftraten. Allerdings zeigten die erhobenen EEG-Daten nur
bei der Experimentalgruppe eine fokussiertere Aktivierung des neuronalen Netzwerks zur Auf-
merksamkeitskontrolle. Das spricht flir einen positiven Effekt des Trainings auf die Aktivierung
dieses Netzwerks. Die Effekte waren auch zwei Monate nach Durchfihrung des Trainingspro-
gramms noch beobachtbar und geben zumindest einen Hinweis darauf, dass entsprechende In-
terventionen die Effizienz des Netzwerks exekutiver Aufmerksamkeit erhéhen kénnen. Die Auto-
ren merken an, dass das Training zu Leistungen fuhrt, die fur ein hdheres Entwicklungsniveau
typisch sind. Somit liegt die Vermutung nahe, dass ein Training der Aufmerksamkeitsleistung eine
Entwicklungsbeschleunigung bewirken kann (Rueda et al., 2005b).

Im Rahmen der Studie von Réthlisberger et al. (2012) sollte ein Kleingruppentraining unter ande-
rem die Interferenzkontrolle und kognitive Flexibilitat verbessern. Durchgefiihrt wurde das Trai-
ning mit finf- sowie 6-jahrigen Kindern. Die Kinder der Interventionsgruppe nahmen an dreifig
halbstindigen taglichen Trainingssitzungen teil. Das Training beinhaltete verschiedene spieleri-
sche Aufgaben, die Aufmerksamkeit erforderten (z.B. Ziffern mit Stift in korrekter Reihenfolge
verbinden = trail-making Aufgaben). Vor und nach der Trainingsphase wurden mit den Kindern
verschiedenen Aufmerksamkeitstests (zur Prufung der Interferenzkontrolle und kognitiven
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Flexibilitat) durchgefiihrt. Es zeigte sich, dass sich trainierte 5-jahrige Kinder im Aufmerksam-
keitsbereich Flexibilitat signifikant verbesserten, 6-Jahrige verbesserten sich signifikant in der In-
terferenzkontrolle.

Festzustellen ist, dass Aufmerksamkeitstrainings bei Kindern zu einer Leistungsverbesserung
wahrend aufmerksamkeitsbeanspruchenden Aufgaben flihren. Auch auf neuronaler Ebene ist die
Trainingswirksamkeit bei Kindern durch Veranderungen ereigniskorrelierter Hirnpotentiale zu be-
obachten. Die dargestellten Mallnahmen zur Steigerung der Aufmerksamkeitsleistungen waren
allerdings mit hohem Aufwand verbunden (und die Effekte vergleichsweise gering). Auch zeigte
sich, dass Aufmerksamkeitstrainings spezifisch wirken: Innerhalb der Komponente, die durch
Training regelmafig beansprucht wurde, konnte die Aufmerksamkeitsleistung verbessert werden.
Doch kommt es kaum zu Transfereffekten. In verschiedenen Situationen - selbst im Rahmen des
Verkehrsverhaltens - sind unterschiedliche Komponenten von Aufmerksamkeit gefragt. Damit
Kinder tatsachlich von einem Aufmerksamkeitstraining profitieren, muss genau definiert werden,
welche Aufmerksamkeitskomponenten wie trainiert werden sollen. Angesichts der raschen kog-
nitiven Entwicklung von Kindern, innerhalb derer sich auch die Aufmerksamkeitsfunktionen sehr
schnell herausbilden und weiterentwickeln (siehe Dye et al., 2009a), stellt sich die Frage nach
dem Interventionsbedarf: Inwieweit lohnt es sich, Aufmerksamkeitstrainings fir normal entwi-
ckelte Kinder zu konzipieren, wenn sich innerhalb kiirzester Zeitraume die Aufmerksamkeitsleis-
tungen entwicklungsbedingt ohnehin steigern? Dementsprechend werden auch die weitaus meis-
ten Studien zur Férderung von Aufmerksamkeitsleistungen im Zusammenhang mit der Reduzie-
rung von Aufmerksamkeitsdefiziten durchgeflihrt. Gezielte Trainingsprogramme dienen dann e-
her dem Abbau von Aufmerksamkeitsstérungen als der weiteren Férderung einer der Altersnorm
entsprechend entwickelten Aufmerksamkeit.

Schulung des verkehrsbezogenen Gefahrenbewusstseins. Um sich sicher im Stral3enverkehr be-
wegen zu kénnen, braucht es ein differenziertes Gefahrenbewusstsein. Dazu gehdrt, sichere
Querungsorte identifizieren zu kdnnen, dartber hinaus aber auch die Fahigkeit zur Antizipation,
wie sich eine Verkehrssituation aller Voraussicht nach entwickeln wird und wie andere Verkehrs-
teilnehmer sich verhalten werden.

Die randomisierte Kontrollstudie von Zeuwts et al. (2017) beschaftigte sich mit Trainingsmaf3nah-
men zur Verbesserung der Gefahrenwahrnehmung bei jungen Radfahrern und Radfahrerinnen
(wobei der gewahlte Zugang auch fir Kinder als zu Ful Gehende adaptierbar ist). Erfasst wurde
die Gefahrenwahrnehmung der Kinder mithilfe des hazard perception test for bicyclists (HPtest)
vor der Intervention, 1-2 Tage nach der Intervention und drei Wochen nach der Intervention. Die
Intervention zur Gefahrenwahrnehmung bestand aus zwei Unterrichtseinheiten je 50 Minuten.
Die Kinder sahen sich Videoclips mit potenziell gefahrlichen Situationen an und diskutierten diese
in der Gruppe, bevor eine ausfuhrliche Aufklarung durch eine Lehrkraft stattfand. Untersucht
wurde, ob diese Mallnahmen zu einer verbesserten Gefahrenerkennung fiihren. Ein bis zwei
Tage nach der Intervention zeigten die Kinder der Experimentalgruppe verbesserte Quoten der
Gefahrenerkennung. Drei Wochen nach Interventionsende konnte dieser Effekt allerdings nicht
mehr nachgewiesen werden, lediglich ein positiver Trend war beobachtbar.

Meir et al. (2015) fuhrten ein Virtual Reality Training mit 7- bis 9-jahrigen Kindern zur Gefahren-
wahrnehmung im StralRenverkehr durch. Die Kinder sahen 11 Verkehrsszenen aus der Perspek-
tive eines kindsgroRen Fuligangers, die eine Kombination verschiedener Sicherheitsrisiken ent-
hielten: Zebrastreifen (ja/nein), Fahrzeuge (nein/in eine Fahrtrichtung/in zwei Fahrtrichtungen),
Sichtfeld (unbehindert/durch parkende Fahrzeuge behindert/ durch StralRenkrimmung behin-
dert). Im ersten Teil des Trainings waren die Kinder angehalten, immer dann einen Knopf zu
drucken, wenn sie ein Sicherheitsrisiko entdeckt hatten. Anschliefend wurde die Szene aus einer
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erhdhten Perspektive gezeigt, bei der ein grofierer Teil der Stralle sichtbar war. Bei jedem Durch-
gang wurden die Kinder zu ihrer Wahrnehmung befragt. Im zweiten Teil des Trainings wurden
weitere Szenen mit Sicherheitsrisiken gezeigt. Die Kinder sollten nun Mittels Tastendruck ent-
scheiden, ob sie die Stralie tUberqueren wirden oder nicht. Zu ihren Entscheidungen wurden die
Kinder wiederum befragt. Das Training erwies sich insofern als wirksam, als dass Kinder der
Experimentalgruppe verglichen mit Kindern der Kontrollgruppe bei Querungsentscheidungen
starker die existierenden Sichtbehinderungen in ihre Entscheidung einbezogen und dies auch als
Begrindung fir ihre Entscheidungen angaben. Wie nachhaltig dieser Effekt war, wurde nicht er-
fasst.

Die Forschungsarbeit von Rosenbloom et al. (2015) zielt darauf ab, ein Trainingssystem zu ent-
wickeln, das die notwendigen Fahigkeiten von Fuldgangern - insbesondere von Kindern - zur Ge-
fahrenerkennung im StraRenverkehr starken kann. Die Forschungsgruppe entwickelte ein com-
putergestutztes Programm, das einerseits dem Erwerb von Fahigkeiten zur Verkehrsgefahren-
wahrnehmung dienen soll, andererseits einen Gefahrenwahrnehmungstest flir FulRganger dar-
stellt (Hazard Perception Test for Pedestrians - HPTP). An der Studie nahmen Kinder im Alter
zwischen 7 und 10 Jahren und Erwachsene teil. Im Rahmen des Gefahrenwahrnehmungstests
wurden den Probanden 10 Videoclips aus der Ful3igangerperspektive gezeigt, wobei jedes Video
eine oder mehrere Gefahren enthielt. Durch Tastendruck sollte das Erkennen einer Gefahr sig-
nalisiert werden. AnschlieRend nahmen die Testpersonen an Einzeltrainings und Gruppendiskus-
sionen teil (Experimentalgruppe 1) oder nur an Einzeltrainings (Experimentalgruppe 2). Wahrend
der Einzelsitzungen wurden die einzelnen Gefahrensituationen vom Experimentator erklart. In
den Gruppensitzungen diskutierten die Teilnehmenden die gezeigten Gefahrensituationen unter
Anleitung des Experimentators. Im Ergebnis zeigte sich, dass beide Experimentalgruppen vom
Training profitierten. Als besonders wirksam erwies sich das Einzeltraining. Die Autoren heben
die Bedeutung des Feedbacks fir die Verbesserung der Fahigkeit von Kindern, Gefahren auf der
StralRe zu erkennen, hervor.

Foot et al. (2006) untersuchten, ob Kinder (7, 9 und 11 Jahre) die Intentionen von Autofahrern
korrekt einschatzen kénnen, an welchen Signalen sie sich dabei orientieren und ob diese Fahig-
keit durch ein Training verbessert werden kann. Hierzu wurden ein Pra- und ein Posttest am PC
und im Feld durchgefiihrt. Den Kindern wurden fiir den PC-Test Verkehrsszenarien mit Autos
gezeigt, die durch verschiedene Signale (z.B. Blinken) ein bevorstehendes Verkehrsmandver an-
deuteten. Die Kinder sollten Vorhersagen treffen, was das Auto als nachstes tun wiirde und ob
eine Querung sicher ware. Eine weitere Pra-/Posttestung fand im Feld statt, wobei ein parkendes
Auto die Signale gab. Das Training bestand aus vier Sitzungen, bei denen PC-basierte Szenarien
dargeboten wurden, die denen der Pra-/Posttestung ahnlich waren. Im Unterschied zum Test
wurden die Szenarien mit einem Trainer besprochen und die Konsequenzen einer Querung in
diesem Szenario gezeigt. Die Vorhersage von Fahrerintentionen verbesserte sich in der Experi-
mentalgruppe signifikant vom Pra- zum Post-Test (ber alle Altersgruppen hinweg. Alle Alters-
gruppen der Experimentalgruppe identifizierten im Post-Test signifikant mehr sichere Querungen
korrekt und gaben mehr korrekte Begriindungen als im Pratest. Ob das Training dauerhaft (Uber
den Zeitpunkt der Posttestung hinaus) wirksam war, wurde nicht erfasst. Ob die gefundenen Ef-
fekte auf reale Verkehrssituationen Ubertragbar sind, wéare zusatzlich zu Gberprifen.

Schulung des FuBgangerverhaltens. Um das Ful3gangerverhalten von Kindern zu trainieren, wur-
den verschiedene Ansatze entwickelt:

Demetre et al. (1993) untersuchten die Wirkungsweise von Trainingsmalinahmen auf das Ver-
halten von 5-jahrigen Kindern im Strallenverkehr anhand eines ,Pretend Road“-Designs (ein si-
muliertes StralRen-Design). Die Simulationen fanden in direkter Nahe einer stark befahrenen
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StralRe statt. Anhand des Verkehrs auf der realen StraRe mussten die Kinder entscheiden, die
Pretend Road zu Uberqueren oder nicht. Die Querungsentscheidungen flir verschiedene Ver-
kehrsliicken wurden erfasst. Das Training an der Pretend Road flihrte zu besseren Querungsent-
scheidungen (weniger Fehl- und Vorsichtsentscheidungen) und einer Verringerung der Startver-
zbgerung (Reaktionszeit bis zur Querungsentscheidung). Sechs Monate nach Abschluss der Un-
tersuchung wurde das Querungsverhalten erneut untersucht. Hier zeigten sich keine signifikanten
Effekte mehr, lediglich ein positiver Trend.

Thomson et al. (2005) Gberpriften den Einfluss eines Virtual-Reality-Trainings auf die Querungs-
entscheidungen von Kindern im Alter zwischen 7 und 11 Jahren. Das Training bestand aus vier
Sitzungen am Computer, die in wochentlichen Abstédnden stattfanden. In einer simulierten Ver-
kehrssituation mussten Kinder den Verkehr beobachten und Querungsentscheidungen (fir eine
animierte FuRgangerfigur) treffen. Es erfolgte eine sofortige Riickmeldung Gber den Erfolg oder
Misserfolg (= quietschende Bremsen) der Querung. Dieses Feedback wurde von den Trainern
genutzt, um die Diskussion unter den Kindern anzustof3en. Pra- und Posttestung erfolgten in einer
realen StralRensituation. Die Kinder standen an einer stark befahrenen Stralle und zeigten durch
Handzeichen und den Ruf ,Jetzt“ an, wann es sicher war, die Stral’e zu Uberqueren. Der erste
Posttest fand unmittelbar nach dem Training statt, der zweite Posttest acht Monate spater. Un-
mittelbare Effekte des Trainings zeigten sich bspw. darin, dass trainierte Kinder weniger Gele-
genheiten zum Queren auslieBen als untrainierte und weniger Zeit fur ihre Querungsentschei-
dung bendtigten. Die Kinder trafen also mehr korrekte befirwortende Querungsentscheidungen
(Querung ,ja“), nicht aber weniger Fehlentscheidungen als die Kinder der Kontrollgruppe. Diese
Effekte waren auch 8 Monate nach dem Training noch nachweisbar. Keinen Effekt zeigt das Trai-
ning auf die Schatzung der Querungszeit. Auch nach dem Training wurde die Zeit, die die Kinder
fiir das Uberqueren benétigten, von den Kindern selbst weiterhin unterschétzt (=Ursache fiir Fehl-
entscheidungen). Die Autoren werten die Interventionsstudie als Erfolg und sprechen sich fir eine
Ermutigung der Kinder aus, Licken im Verkehrsfluss zu nutzen (da sie das Hauptproblem in nicht
genutzten Querungsmoglichkeiten sehen).Die Ergebnisse des vorliegenden Projekts zeigen je-
doch, dass Vorsichtsentscheidungen (= verpasste Querungsgelegenheiten) ab einer Geschwin-
digkeit von 50km/h tatsachlich haufig getroffen werden (von ca. 30% bis 50% aller Kinder), dass
es aber - vor allem bei einer Fahrzeugannaherung von rechts — auch bei alteren Kindern haufig
noch zu Fehlentscheidungen (Querung bei kleinem Fahrzeugabstand) kommt, die in der Realitat
i.d.R. zu einer Kollision fuhren wurden. Insofern scheint es zwingend erforderlich, die Interventi-
onsstudie von Thomson et al. (2005) kritisch zu betrachten.

Zeedyk et al. (2001) flihrten ein Verkehrssicherheitstraining mit Beobachtung im Feld durch. Ziel
der Studie war es zu untersuchen, ob verschiedene Formen von Verkehrssicherheitstrainings das
Wissen Uber Verkehrssicherheit und das Verhalten im Strallenverkehr von Kindern beeinflussen.
Hierzu wurden Erstklassler vor und nach einem Training zu ihrem Verkehrswissen anhand von
Bildern mit Verkehrsszenarien getestet. Die Kinder sollten hier begriinden, weshalb sie die Sze-
nen geeignet oder ungeeignet fur eine Querung hielten. AnschlieRend erhielt jedes Kind eines
von drei Trainings: Spielendes Lernen mit einem StralRenmodell, spielendes Lernen mit einem
Brettspiel, Vortrag mit Postern. Innerhalb einer Woche und nach sechs Monaten wurde erneut ihr
Wissen getestet. Es wurde aulterdem getestet, ob sich das Training auf das tatsachliche Verhal-
ten auswirkt, indem die Kinder im Rahmen einer Schnitzeljagd mehrmals die Stral’en Gberqueren
mussten. Auch noch 6 Monate nach dem Training konnten Kinder gefahrliche Querungssituatio-
nen identifizieren (Wissentest) und ihre Einschatzung auch begriinden (zwischen den Interven-
tionen gab es keine Unterschiede). Im Feld wurde allerdings in mehr als % aller Falle die Stralle
von den Kindern trotz Gefahr Gberquert! Das spricht daflir, dass kein Transfer des erlernten Wis-
sens auf die Praxis stattfand. Gestitzt wird diese Interpretation dadurch, dass kein signifikanter
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Unterschied im tatsachlichen Querungsverhalten zwischen den Interventionsgruppen und der
Kontrollgruppe gefunden wurde!

Schwebel et al. (2014) gehen der Frage nach, welche Interventionen am effektivsten sind, um
das Fulgangerverhalten von Kindern zwischen 7 und 8 Jahren nachhaltig zu verbessern. Eine
Gruppe von Kindern wurde mit Internet-Programmen zur Fuligangersicherheit geschult. Eine
zweite Gruppe von Kindern erhielt ein individuelles Training am Stralenrand mit einem Erwach-
senen. Eine dritte Gruppe von Kindern erhielt ein individualisiertes Training in einer interaktiven
virtuellen FuRgangerumgebung. Alle Kinder nahmen an einer Labor- und einer Felduntersuchung
teil, in der das Querungsverhalten der Kinder an einer zweispurigen Stral3e Uberprift wurde, und
zwar unmittelbar nach der Intervention und sechs Monate nach Abschluss der Intervention. Er-
fasst wurden die Anzahl an Kollisionen (Fehlentscheidungen) und an Beinaheunfallen (Risikoent-
scheidungen), verpasste Gelegenheiten (Vorsichtsentscheidungen), die Aufmerksamkeit flir den
Verkehr (Links-Rechts-Orientierung) und die Startverzégerung (Reaktionszeit). Insgesamt wei-
sen die Ergebnisse darauf hin, dass sowohl individualisiertes Sicherheitstraining am Stra3enrand
als auch das Training in einer interaktiven virtuellen Fuligangerumgebung erfolgversprechende
Strategien zur Schulung von 7- und 8-jahrigen Kindern fiir ein sichereres Uberqueren der StralRe
darstellen. Nur diese beiden Trainingsgruppe zeigten nach sechs Monaten einen Riickgang der
Kollisionen und Beinaheunfélle beim Uberqueren in der virtuellen Umgebung nach dem Training
sowie einen Rickgang verpasster Gelegenheiten. Schwebel et al. (2014) fassen die Vor- und
Nachteile beider Trainingsstrategien zusammen: Ein individualisiertes Training am Straflenrand
sei effektiv, aber mit einem hohen personellen Aufwand verbunden. Das Training in einer virtuel-
len FuRgangerumgebung bote ebenfalls die Moglichkeit des wiederholten Ubens, erfordere je-
doch weniger intensive individuelle Aufmerksamkeit. Der Nachteil bestlinde hier in einem hohen
finanziellen Aufwand. Internet-Programme zur FuRgangersicherheit seien keine sinnvolle Alter-
native, da ihre Wirksamkeit sehr beschrankt sei.

Unklar blieb, weshalb das Training keinen Einfluss auf die Aufmerksamkeit im Verkehr zeigte
(Links-Rechts-Orientierung). Schwebel und Kollegen ziehen in Betracht, dass die Kinder bereits
vor dem Training eine angemessene Aufmerksamkeit fur den Verkehr besafien, da das Blickver-
halten dem ahnelte, das Erwachsene in friiheren Studien zeigten. Schwebel et al. (2014) gehen
davon aus, dass vor allem wiederholtes Uben der erforderlichen kognitiven, wahrnehmenden und
motorischen Fahigkeiten, kombiniert mit Rickmeldungen Uber den Erfolg, sinnvoll ist, damit Kin-
der Schritt flr Schritt ihre Verkehrskompetenzen entwickeln und erweitern kénnen.

Welche verkehrsrelevanten Fahigkeiten sollten geschult werden?

Die dargestellten Forschungsarbeiten zu verschiedenen Trainingsansatzen verkehrsrelevanter
Kompetenzen bieten Anregungen und Hinweise fir Verkehrserziehungsprogrammen. Kritisch be-
ricksichtigt werden muss, dass die Nachhaltigkeit der Lernerfolge meist nicht tGberprift wurde.
Werden spezifische Aspekte der Aufmerksamkeit unabhangig vom Kontext des Verkehrsgesche-
hens geschult, bleibt fraglich, ob die erzielten Verbesserungen in realen Verkehrssituationen zum
Tragen kommen. Dies gilt in ahnlicher Weise fir alle Trainingserfolge, die unter kontrollierten
Bedingungen erzielt werden. Ob ein Transfer in die Praxis tatsachlich stattfindet, muss bspw.
anhand von Beobachtungsstudien Uberprift werden.

Mit Blick auf die Ergebnisse des vorliegenden Forschungsprojekts ist zunachst aber von Bedeu-
tung, dass Kinder - bevor sie zur Schule kommen - Uberhaupt an Verkehrsschulungen teilneh-
men. Nur ca. 60% der 5- bis 8-jahrigen Kinder haben laut Angaben der Eltern an verkehrserzie-
herischen Programmen teilgenommen. Ab einem Alter von 9 Jahren haben fast alle Kinder an
solchen Schulungen teilgenommen. Auch wenn mit fast allen Kindern das Uberqueren von
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Stralden in verschiedenen Situationen gelibt wurde, ersetzt dies nicht eine padagogisch aufberei-
tete Vermittlung und Ubung verkehrsrelevanter Kompetenzen.

Die vorliegenden Ergebnisse sprechen insgesamt nicht daftir, mit hohem Aufwand die Schulung
spezifischer Aufmerksamkeitskomponenten voranzutreiben. Davon abgesehen, dass ein Trans-
fereffekt in die Verkehrspraxis der Kinder nicht gesichert ist, wurde im vorliegenden Projekt fest-
gestellt, dass in allen untersuchten verkehrsrelevanten Aufmerksamkeitsbereichen (Ablenkbar-
keit, Alertness, Flexibilitat, geteilte Aufmerksamkeit und Reaktionskotrolle) die Kinder gute, norm-
gerecht entwickelte Fahigkeiten besitzen. Ein weiteres Ergebnis, das nicht daflir spricht, speziell
die Aufmerksamkeitsschulung ins Zentrum der Bemiihungen zu stellen, bezieht sich auf den Zu-
sammenhang zwischen Aufmerksamkeit und Entscheidungsverhalten der Kinder: Kinder mit bes-
seren Aufmerksamkeitsleistungen treffen zwar mehr korrekte Ja-Entscheidungen (Querung bei
grollem Fahrzeug-Abstand), nicht aber weniger Fehl- und Risiko-Entscheidungen als Kinder mit
schlechteren Aufmerksamkeitsleistungen. Sinnvoller erscheint es deshalb, andere, direkt mit dem
Verkehrsverhalten verbundene, Kompetenzbereiche zu férdern - wie z.B. das Gefahrenbewusst-
sein oder das Querungsverhalten der Kinder.

In Hinblick auf das Gefahrenbewusstsein zeigen die Projektergebnisse, dass Kinder mit héherem
Gefahrenbewusstsein die relevanten Bereiche langer fixieren (spricht fir eine vertiefte kognitive
Informationsverarbeitung), aber kaum bessere Entscheidungen treffen. Anscheinend fehlt es hier
noch an Erfahrung, das vorhandenen Wissen auch umzusetzen (wobei verschiedene Elemente
des Verkehrsverhaltens, bspw. die Suche nach einem geeigneten Querungsort, nicht Teil der
experimentellen Studien war). In den Nennungen von SchlUsselsituationen und Praventionsmal}-
nahmen zeigten sich alterstypische Unterschiede zwischen alteren und jiingeren Kindern. Wah-
rend jliingere Kinder haufig die erlernten Regeln wiedergaben (z.B. ,Links-Rechts-Orientierung®,
»hicht rennen®), zeigten die alteren Kinder bereits eine hdhere Antizipationsfahigkeit (,hinter dem
Bus die Stra’e queren®) und zum Teil bereits ein praventives Gefahrenbewusstsein (nach Lim-
bourg (1995) die hochste Stufe des Gefahrenbewusstseins), wenn sie ihr Wissen zur Vermeidung
von Gefahren einsetzten und nach alternativen Querungsmaéglichkeiten suchten (,Ampelanlage/
FulRgangertuberweg nutzen®).

In Anbetracht dieser Ergebnisse erscheint es sehr sinnvoll, friihzeitig mit einer altersgerechten
Sensibilisierung fur die Gefahren im Stralenverkehr zu beginnen und das Gefahrenbewusstsein
Schritt fiir Schritt zu erweitern. Auch hier ist es wichtig, die Ubertragung von Lernerfolgen (bspw.
wenn das |dentifizieren sicherer Querungsmaoglichkeiten mit Hilfe von Videomaterial oder virtuel-
len Lernumgebungen geibt wurde) in reale Verkehrssituationen zu sichern.

Die Ergebnisse zum Querungsverhalten der Kinder in beiden experimentellen Studien (Feldstudie
und Laborstudie) zeigen, wie wichtig Verkehrserziehungsprogramme sind, die sich am Erleben
und am Treffen und Umsetzen von eigenstandigen stralenverkehrsbezogenen Handlungsent-
scheidungen der Kinder orientieren. Denn selbst dltere Kinder (ca. 1/3 der 13 bis 14-Jahrigen)
treffen noch haufig Fehl- und Risiko-Entscheidungen, insbesondere dann, wenn sich die Fahr-
zeuge von rechts nahern.

Wichtig ist es, das umsichtige FuRgangerverhalten altersangemessen mdglichst oft und so reali-
tatsnah wie maoglich zu Gben. Die Untersuchungen von Schwebel et al. (2014) zeigen auch Trai-
ningserfolge bei Verwendung einer virtuellen Fuligangerumgebung. Zu bedenken ist, dass sich
die Verkehrssituationen, mit denen die Kinder in ihrer Lebensrealitat konfrontiert sind, davon un-
terscheiden. Auch hier muss der Transfer in die Verkehrspraxis der Kinder gesichert sein. Wird
das Querungsverhalten mit Kindern im Rahmen eines Verkehrserziehungsprogramms bspw. in
einer virtuellen FuRgangerumgebung gelbt, sollten Elemente wie die Fahrzeugannaherung von
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links und rechts, unterschiedliche Fahrzeugtypen/-grofien, aber auch unterschiedliche ablen-
kende Bedingungen unbedingt mit einbezogen werden.

Wirksamkeit von Verkehrserziehungsprogrammen

Ab einem Alter von funf Jahren, so Griindl (2015), ist die Teilnahme an Verkehrserziehungspro-
grammen flr Kinder grundsatzlich sinnvoll. Allerdings wird das gelernte Wissen aufgrund hoher
Ablenkbarkeit in diesem Alter noch nicht zuverlassig angewendet. Sinnvoll ist, durch haufiges
Uben mit Kindern zur Automatisierung sicherheitsrelevanter Verhaltensweisen beizutragen.
Kaum Effekte erzielen Verkehrserziehungsmafnahmen mit Biichern, Filmen oder Spielen. Nur
das kontinuierliche, eigenstandige Uben von verkehrssicheren Verhaltensweisen im realen Stra-
Renverkehr fihrt dazu, dass diese auch ohne Begleitung durch Erwachsene gezeigt werden.
Diese Ubungen sollten zundchst an Orten durchgefiihrt werden, die im Alltag der Kinder relevant
sind (z.B. im Wohnumfeld, der Weg zum Spielplatz, zum Kindergarten oder zur Schule) und dann
schrittweise auf weitere Lokationen ausgeweitet werden, da jingere Kinder das Verhalten nicht
ohne Weiteres auf neue Situationen Ubertragen kénnen.

Bottcher (2005) stellt Hinweise zusammen, wie die Anforderungen in der Verkehrserziehung al-
tersgerecht gesteigert werden sollten, beginnend mit anfanglichen gesicherten Ubungssituatio-
nen, gefolgt von Aufgaben mit héheren Anforderungen (in ,entscharften Ernstsituationen®) bis hin
zur selbstandigen Bewaltigung von Realsituationen im Strallenverkehr. Die Steigerung der Kom-
plexitat sollte altersentsprechend erfolgen. Die folgenden Mdglichkeiten werden von Bottcher
(2005) vorgeschlagen, um didaktisch in spezifischen Ubungssituationen eingesetzt zu werden
(Auszug):

e Schulung von Bewegung, Koordination, Aufmerksamkeit und Rechts-Links-Ubungen,

¢ Umgang mit Verkehrs- und Gefahrensituationen, begleitet durch Eltern, Erzieher oder Ver-
kehrssicherheitsorganisationen,

e Moglichkeiten fir selbstéandiges Uben in realen Verkehrssituationen mit Gelegenheit zum
Feedback schaffen.

Wichtig fir die Konstruktion effektiver Malinahmen zur Verbesserung der Sicherheit von Kindern
im StralRenverkehr ist ein Verstandnis ihrer Erlebens- und Verhaltensweisen. Durch gezieltes
Training kénnen wichtige verkehrsrelevante Kompetenzen geférdert und das Fuldgangerverhal-
ten von Kindern verbessert werden. Limbourg und Reiter (2003) weisen jedoch darauf hin, dass
entwicklungsbedingte Besonderheiten von Kindern im StralRenverkehr sich durch Verkehrserzie-
hung nur teilweise kompensieren lassen. Ein absolut ,verkehrssicheres" Kind sei durch Verkehrs-
erziehung nicht zu erzielen. Aus diesem Grund mussen die VerkehrssicherheitsmaRnahmen fir
Kinder nicht nur bei Kindern, sondern, wie bereits erwahnt, auch und in besonderem Malfie bei
ihrer Verkehrsumwelt ansetzen.

7.4 Vorschlage fur zukunftige Untersuchungen

Aus den Ergebnissen der im Rahmen des Projekts durchgefiihrten empirischen Studien ergeben
sich Hinweise, welche weitergehenden Fragestellungen zukinftig untersucht werden sollten/
konnten:

Festgestellt wurde, dass sich das Querungsverhalten der Kinder bei einer Fahrzeuggeschwindig-
keit von 30km/h deutlich unterscheidet vom Querungsverhalten bei hdheren Geschwindigkeiten.
Die Querungsbereitschaft der Kinder scheint hier am starksten ausgepragt zu sein. Alle Kinder

treffen signifikant mehr korrekte Querungsentscheidungen (Querung ,ja“ bei groflem
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Fahrzeugabstand), aber auch mehr Fehl- und Risikoentscheidungen als bei héheren Geschwin-
digkeitsbedingungen. Zu uUberprifen ware, ob und wenn ja wie bei einer weiteren Herabsetzung
der Fahrzeuggeschwindigkeit (bspw. auf 20km/h oder weniger) die Fehl- und Risikoentscheidun-
gen - zumindest bei den alteren Kindern — zuriickgehen. Da die Querungsentscheidungen bei
allen Kindern schlechter ausfallen, wenn sich das Fahrzeug von rechts nahert, ware interessant
zu priufen, inwiefern sich eine weitere Geschwindigkeitsherabsetzung insbesondere auf diese
Links-Rechts-Unterschiede auswirkt.

Eine weitere Forschungsfrage betrifft das untersuchte Altersspektrum. Richter et al. (2006), Lim-
bourg (2010), Schwebel et al. (2014) und andere Autoren gehen davon aus, dass die wesentli-
chen verkehrsspezifischen Kompetenzen mit ca. 14 Jahren entwickelt, d.h. mit den Leistungen
Erwachsener vergleichbar sind. Die Ergebnisse zum Querungsverhalten in der Feld- und in der
Laborstudie zeigen, dass die 13- bis 14-Jahrigen zwar insgesamt bessere Querungsentscheidun-
gen treffen als jungere Kinder (allerdings vor allem bei einer Fahrzeugannaherung von links),
dass aber auch in dieser Altersgruppe noch viele Fehl- und Risikoentscheidungen getroffen wer-
den. Interessant ware zu prifen, ob altere Jugendliche (zwischen 15 und 18 Jahren) von ihrem
entwicklungsbedingten Erfahrungszuwachs so stark profitieren, dass sie signifikant weniger Fehl-
und Risikoentscheidungen treffen als 14-Jahrige und auch bei einer Fahrzeugannaherung von
rechts bessere Querungsentscheidungen treffen. Optimal ware es, zum Vergleich zusatzlich eine
Stichprobe erwachsener Probanden hinzuzuziehen. Zwar wird allgemein davon ausgegangen,
dass Erwachsene Uber eine vollumfanglich entwickelte StraRenverkehrskompetenz verfiigen, tat-
sachlich untersucht und empirisch gesichert ist dies nach unserem Wissen allerdings nicht.

Weiterfiihrende Forschung bietet sich dartiber hinaus in Hinblick auf die Analyse mentaler Mo-
delle, die zur Abschatzung der Geschwindigkeit herannahender Fahrzeuge und Ableitung ange-
messener Verhaltensentscheidungen bei Kindern vs. Erwachsenen genutzt werden, an. Durch
ihre gréRere Erfahrung verfiigen Erwachsene vermutlich Gber angemessenere mentale Repra-
sentationen von Verkehrssituationen als Kinder, aufgrund derer sie dann auch zu genaueren und
zuverlassigeren Erwartungen Uber die Entwicklung einer Situation gelangen und situationsange-
messenere Verhaltensentscheidungen fallen konnen. Uber die Analyse mentaler Modelle (bspw.
durch Zeichnungen und Interviews) kénnte Aufschluss dariiber gewonnen werden, (a) ob und
inwieweit bei Kindern verschiedenen Alters unvollstdndige oder falsche mentale Modelle vorherr-
schen, (b) wodurch der Aufbau korrekter mentaler Modelle beeinflusst bzw. behindert wird und
(c) wie diese lernabhangig verandert werden (kdnnen).

Abschlielend lasst sich feststellen, dass in der vorliegenden Untersuchung umfassende, neue
Erkenntnisse Uber die Entwicklung der Geschwindigkeitswahrnehmung von Kindern im Alter von
5 bis 14 Jahren und der Rolle der Aufmerksamkeit dabei gewonnen werden konnten, die als
Grundlage fir die Weiterentwicklung von Verkehrserziehungsmafinahmen dienen kénnen.

Die dargestellten Forschungsansatze zu mdglichen Interventionen ersetzen naturlich nicht die
Notwendigkeit der Schaffung kinderfreundlicher Verkehrskonzepte, die die Fahigkeiten und Be-
dirfnisse der jingsten Verkehrsteilnehmenden berilicksichtigen. Dazu gehoéren die Schaffung si-
cherer Querungsmaglichkeiten bspw. durch Fuldigangerampeln (einschliel3lich Anpassung der
Ampelschaltung an die geringere Gehgeschwindigkeit jingerer Kinder) oder Zebrastreifen, Mal3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung durch Geschwindigkeitsbegrenzungen insbesondere an den
von Kindern stark frequentierten Orten (z.B. vor Kindergarten, Schulen und Spielplatzen), aber
auch die Erstellung von Schulwegplanen etc. (siehe UDV 2017; Grindl, 2015).
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