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Abstract 

 

Ungeachtet der positiven Entwicklung des Kinderunfallgeschehens in den letzten Jahren, 

muss der Kindersicherheit weiterhin große Aufmerksamkeit gewidmet werden. Gerade weil 

an Kinder zunehmend mehr Anforderungen, auch an ihre selbstständige Verkehrsteilnahme, 

gestellt werden. Diese Anforderungen ergeben sich aus der ständig steigenden Entwicklung 

des motorisierten Straßenverkehrs und sind bedingt durch die Ansprüche der Teilhabe am 

gesellschaftlichen Leben, auch schon im Kindesalter. Mit Beginn der Schulzeit bewegen sich 

Kinder vermehrt allein auf ihren Wegen im Straßenverkehr und dies vor allem auf den 

Schulwegen. Auf diese Aufgaben müssen Kinder vorbereitet werden bzw. Unterstützung 

erfahren. Neben infrastrukturellen, technischen sowie gesetzlichen Aspekten nimmt die vor-

schulische und schulische Mobilitäts- und Verkehrserziehung einen wichtigen Stellenwert 

ein. Hilfreich für die tägliche Praxis von Eltern, Lehrern und Erziehern und anderen verkehrs-

pädagogisch arbeitenden Kräften verkehrliche Kompetenzen bei Kindern aufzubauen, ist 

dabei die Nutzung von Medien, die entsprechendes (Handlungs-)Wissen vermitteln. Oft ste-

hen jedoch die Nutzer vor einer Vielzahl von Medien zu einem Thema. Die vorliegende Ar-

beit soll auf Grundlage eines neu erstellten Bewertungskatalogs wissenschaftlich fundierte 

und von den Anwendern in der Praxis akzeptierte Auswahlhilfen für spezielle Nutzer, Ziel-

gruppe und/oder Inhalte geben.  
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1 Stand der Wissenschaft 

 

1.1 Geschichte der Verkehrserziehung 
 

Neben infrastrukturellen, technischen und gesetzlichen Aspekten stellt die vorschulische und 

schulische Mobilitäts- und Verkehrserziehung einen wichtigen Eckpfeiler in der Unfallpräven-

tion dar. Verkehrserziehung ist eines der wichtigsten Mittel, um das Bewusstsein für Ver-

kehrssicherheit von Kindern zu schärfen und ein sicheres Verhalten im Straßenverkehr zu 

fördern und zu unterstützen. Seit 1930 ist die Verkehrserziehung ein fester Bestandteil der 

schulischen Erziehung und Bildung (Limbourg, Flade, & Schönharting, 2000). 

  

Die Unfallstatistiken Deutschlands wiesen in den 1970er Jahren die höchsten Kinderunfall-

zahlen in ganz Europa auf. Deshalb wurde im Jahr 1972 die schulische Verkehrserziehung 

auf der Grundlage von Empfehlungen der Kultusministerkonferenz zur schulischen Ver-

kehrserziehung grundlegend verändert (Limbourg, 2003). Die Verkehrserziehung vermittelte 

nun nicht mehr nur Regelkenntnisse sondern sollte zudem die im Verkehr erforderlichen so-

zialen Kompetenzen fördern. 

 

Aufgrund der rasanten Zunahme des motorisierten Individualverkehrs und deren Auswirkun-

gen auf Umwelt und auf die Gesundheit der Menschen wurden 1994 und 2012 die Empfeh-

lungen der Kultusministerkonferenz zur schulischen Verkehrserziehung weiter überarbeitet 

(Limbourg & Steins, 2011). Neben den klassischen Zielen der Verkehrserziehung (Unfallprä-

vention, Sicherheitserziehung und Sozialerziehung) werden heute auch umwelt- und ge-

sundheitsbezogene Ziele verfolgt, um eine umwelt- und  gesundheitsverträglichen Mobilität 

zu fördern.  Dies beinhaltet ferner, dass Kinder im Rahmen der Verkehrserziehung für die 

durch den motorisierten Straßenverkehr verursachten Umwelt- und Gesundheitsschäden 

sensibilisiert werden und an umweltverträgliche Mobilitätsformen wie Zu-Fuß-Gehen, Inline-

Skaten, Radfahren und Bus- und Bahn-Fahren herangeführt werden (KMK, 2012).   

 

1.2 Unfallgeschehen im Straßenverkehr von Kindern 
 

1.2.1 Amtliches Unfallgeschehen     

 

Die Anzahl von verunglückten Kindern im Straßenverkehr ist in den letzten vier Jahrzehnten 

deutlich gesunken.  Im Jahr 1978 verunglückten 72.129 Kinder, das waren ca. zweieinhalb-

mal so viele wie im Jahr 2017. Die Zahl der getöteten Kinder im Straßenverkehr betrug  1978 

mit 1.449 getöteten Kindern; im Vergleich zum Jahr 2017 mit 61 getöteten Kindern verun-

glückten vierundzwanzigmal so viele Kinder. Insbesondere  ist die Anzahl der verunglückten 

kindlichen Fußgänger gesunken: von 701 Kindern im Jahre 1978 auf 19 Kinder im Jahr 2017 

(Destatis, 2018).  

 

Jahr 
Verunglückte 

Kinder 

Getötete Kinder 

(je 1 Mio. ihrer Altersklasse) 

Verunglückte kindliche Fuß-

gänger (je 100.000 ihrer Altersklasse) 

1978 72.129 1.449  (94) 701 (468) 

2017 29.259 61 (6) 19 (2) 

 
Abbildung 1: Anzahl verunglückten Kindern im Straßenverkehr in den letzten 3 Jahrzehnten (eigene Darstellung nach 
Destatis, 2018) 
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Unfälle nach Verkehrsbeteiligung 

 

37,5% der verunglückten Kinder kamen im Jahr 2017 als Insasse in einem Pkw zu Schaden, 

33,7% auf einem Fahrrad und 22,3% der verunglückten Kinder war bei dem Unfall zu Fuß 

unterwegs. Da Kleinkinder im Alter bis 6 Jahren meist im Pkw ihrer Eltern unterwegs sind, 

verunglücken sie am häufigsten als Mitfahrer im Pkw (63,8% im Jahr 2017). Ab dem Schulal-

ter nehmen Kinder aber mehr und mehr selbstständig als Fußgänger oder Radfahrer am 

Straßenverkehr teil. Dies spiegelt sich auch in den Verunglücktenzahlen wider. Zwar verun-

glücken Kinder im Alter von 6 bis 9 Jahren immer noch am häufigsten in einem Pkw (40,5%), 

aber fast ein Drittel (29,1%) der verunglückten Kind in diesem Alter war als Fußgänger und 

fast jedes vierte als Radfahrer unterwegs. 10- bis 14-Jährige verunglückten am häufigsten 

auf ihrem Fahrrad (48,9%).  

 

Diese allgemeinen Unfallzahlen bedürfen einer kritischen Analyse. Betrachtet man das Un-

fallgeschehen von Kindern ausschließlich innerorts, ergibt sich ein anderes Bild: 

 

Innerorts verunglücken Kinder überwiegend mit dem Fahrrad oder als Fußgänger. Diese 

Zahlen verdeutlichen die Notwendigkeit der Verbesserung der Schulwegsicherheit und somit 

auch der Mobilitätserziehung. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 2: Verunglückte Kinder bei Straßenverkehrsunfällen nach Art der Verkehrsbeteiligung innerorts  (eigene 
Darstellung nach Destatis, 2018, S. 25) 

 

Geschlecht 

 

Jungen sind gemessen an ihrem Bevölkerungsanteil stärker gefährdet im Straßenverkehr zu 

verunfallen als Mädchen. Bei den verunglückten Kindern betrug der Anteil der Jungen 

57,5%, während er bei den Mädchen 42,5% betrug. Mit 296 Verunglückten je 100.000 Ein-

wohner ihrer Altersgruppe lag das Unfallrisiko von Jungen deutlich höher als das von Mäd-

chen (231) (Destatis, 2018). Die Gründe für die höhere Unfallgefährdung dürften vor allem in 

der stärkeren Verkehrsbeteiligung und in der größeren Risikobereitschaft von Jungen liegen. 

Jungen waren insbesondere als Radfahrer wesentlich stärker gefährdet als Mädchen. 
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So waren zwei Drittel (68,6%) der verunglückten Radfahrer Jungen und nur knapp ein Drittel 

Mädchen (31,4%). Auch als Fußgänger verunglückten Jungen (59,1%) häufiger als Mädchen 

(40,9%). Als Pkw-Insassen kamen dagegen mehr Mädchen (51,6%) als Jungen (48,4%) zu 

Schaden (Destatis, 2018).  

 

Eine differenzierte Betrachtung verdeutlicht ein spezifisches Unfallgeschehen in den Über-

gangsphasen von der Kita zur Grundschule und von der Grundschule zur weiterführenden 

Schule. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 3: Verunglückte Kinder unter 15 Jahren bei Straßenverkehrsunfällen 2017 (Destatis, 2018, S. 9)  

 

Während Unfälle zu Fuß ab einem Alter von einem Jahr bis 4 Jahre leicht ansteigen, sinken 

sie ab einem Alter von 5 Jahren wieder ab. Die höchste absolute Veränderung im Vergleich 

zur vorherigen Altersgruppe bei den verunglückten kindlichen Fußgängern gibt es in der Al-

tersgruppe 6 bis 7 (siehe Abb. 4). Dies entspricht dem Übergang von der Kita zur Grund-

schule also dem Beginn der selbständigen Mobilität. In den folgenden Altersklassen nehmen 

die Unfälle  wieder ab, um ab der Altersgruppe 10 bis 11 Jahre wieder anzusteigen. Dies 

wiederum entspricht dem Übergang von der Grundschule zur weiterführenden Schule. In 

diesem Übergang erweitert sich die Mobilität durch einen größeren Aktionsradius, da sich die 

Schule nicht mehr im unmittelbaren Wohnumfeld befindet. Auch die Nutzung öffentlicher 

Verkehrsmittel nimmt zu. 
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Abbildung 4: Absolute Veränderung im Vergleich zur vorherigen Altersgruppe bei den verunglückten kindlichen Fuß-
gängern  (eigene Darstellung nach Destatis, 2018, S. 14) 

 

Die Unfallanalyse verunglückter kindlicher Fahrradfahrer  

 

Gerade in der Übergangsphase von Kita zur Grundschule (6-8 Jahre) nehmen Unfälle mit 

dem Fahrrad zu.  Vergleicht man die Zunahmen in den einzelnen Altersgruppen ist jedoch 

der stärkste Anstieg in der Altersgruppe 10 bis 11 Jahren zu verzeichnen, also der Über-

gangsphase von der Grundschule zur weiterführenden Schule. Die erweiterte Mobilität, ver-

bunden mit einem größeren Aktionsradius bringt häufigere Fahrradnutzung mit sich. Mäd-

chen und Jungen zeigen hier einen ähnlichen Anstieg allerdings verunglücken weniger Mäd-

chen an sich. 
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Abbildung 5: Absoluter Anstieg verunglückter kindlicher Fahrradfahrer nach Altersgruppen  (eigene Darstellung nach 
Destatis, 2018, S. 14) 

 

Drott, Johansson, & Åström (2008) kamen in diesem Zusammenhang zu dem Ergebnis, dass 

im Rahmen der Mobilitätserziehung mehr Gewicht auf die Fahrradausbildung und  -nutzung 

gelegt werden sollte, sowie diese in Zusammenarbeit mit den Eltern geplant und durchge-

führt werden sollte. 

 

Uhrzeit 

 

Kinder sind auf dem Weg zur Schule und am Nachmittag besonders gefährdet in einen Ver-

kehrsunfall verwickelt zu werden. Bei den 6- bis 14-Jährigen, die im Straßenverkehr auf dem 

Fahrrad oder als Fußgänger verunglückten, ergeben sich im Tagesverlauf zu bestimmten 

Uhrzeiten klare Häufungen. Es verunglückten 2017 besonders viele Kinder auf dem Weg zur 

Schule oder zurück. Gemessen an den Verunglückten des gesamten Tages wurden 16,4% 

der Kinder morgens zwischen 07:00 und 08:00 Uhr und 11,1% zwischen 13:00 und 

14:00 Uhr verletzt oder getötet (Destatis, 2018). Jedoch sind Kinder auch in ihrer Freizeit am 

Nachmittag stärker gefährdet. So kamen 33,9% der verunglückten Kinder zwischen 15:00 

und 18:00 Uhr zu Schaden (Destatis, 2018). 
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Abbildung 6: Verunglückte Kinder im Alter von 6 bis unter 15 Jahren bei Straßenverkehrsunfällen (Destatis, 2018, S.11) 

 

Fehlverhalten  

 

Im Jahr 2017 wurden insgesamt 3.469 Fehlverhalten von Fußgängern und 6.692 falsche 

Verhaltensweisen von Radfahrern im Alter von 6 bis 14 Jahren polizeilich festgestellt 

(Destatis, 2018). Die meisten Fehler ereigneten sich beim Überschreiten der Fahrbahn 

(88,1%). Davon wiederum war das Überschreiten der Fahrbahn, ohne auf den Fahrzeugver-

kehr zu achten (55,2%) der häufigste Fehler. Mit 28,3% war das Überschreiten der Fahrbahn 

durch plötzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen das zweithäufigstes Fehlverhalten 

von kindlichen Fußgängern (Destatis, 2018, siehe Abb. 7). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Abbildung 7: Fehlverhalten der Fußgänger im Alter von 6 bis unter 15 Jahren im Straßenverkehr 2017 (Destatis, 2018, 
S.11) 
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Eine falsche Straßenbenutzung war mit 21,4% die häufigste Unfallursache bei Unfällen mit 

Personenschaden in der Altersgruppe der  6- bis 14-jährigen Radfahrer, insbesondere die 

Nutzung der falschen Fahrbahn (Destatis, 2018). An zweiter Stelle standen Fehler beim „Ab-

biegen, Wenden, Rückwärtsfahren, Ein- und Anfahren“ mit 18,8%, hier vor allem Fehler beim 

Einfahren in den fließenden Verkehr oder beim Anfahren vom Fahrbahnrand (Destatis, 2018, 

siehe Abb. 8) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 8: Fehlverhalten der Radfahrer im Alter von 6 bis unter 15 Jahren im Straßenverkehr 2017 (Destatis, 2018)  

 

1.2.2 Schülerunfallgeschehen der DGUV  

 

In der Statistik der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) werden alle der Un-

fallversicherungsträger der öffentlichen Hand meldepflichtigen Unfälle aufgenommen. Mel-

depflichtig sind hier alle Unfälle von Kindern in Tagesbetreuungen und Schülerinnen und 

Schülern der allgemeinbildenden Schulen, die eine ärztliche Behandlung nach sich ziehen. 

Ausgewiesen werden neben der Gesamtzahl der Schulunfälle auch die Unfälle auf Schulwe-

gen. Wobei Schulwegunfälle sowohl Unfälle im Straßenverkehr als auch Unfälle, die keine 

Straßenverkehrsunfälle i.e.S. sind, umfassen (DGUV, 2018).  

 

Unterschieden wird hier u.a. auch nach der Art der Einrichtung, womit man vorsichtige Rück-

schlüsse auf die Altersstufe ziehen kann. Danach gab es 2017 in Deutschland  7.880 melde-

pflichtige Schulwegunfälle von Kindern in Tagesbetreuung (dies schließt neben Krippen, 

Kindergärten und Tagespflege jedoch auch Horte ein), das entspricht einer Rate von 2,14 

Unfällen je 1.000 Schüler. In Grundschulen wurden 15.867 (entspricht 5,67 je 1.000) Unfälle 

gemeldet. Dabei waren aber über die Hälfte dieser Unfälle keine Straßenverkehrsunfälle 

i.e.S., sondern passierten beim Benutzen der Gehwege oder an Haltestellen. Für 2017 wur-

den in der Statistik 49 tödliche Schulwegunfälle verzeichnet (DGUV, 2018). 

 

Nach Art der Verkehrsbeteiligung verunfallten 13,27% ohne Verkehrsmittel, also zu Fuß, mit 

Inline-Skate, Tretroller o.ä., 69,75% mit / durch private  Verkehrsmittel (Fahrrad, motorisier-

tes Zweirad oder Pkw und 9,17%  mit /durch öffentliche Verkehrsmittel, bei  7,81%  erfolgte 
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keine genauere Angabe. Zusammengefasst zeigen sich Fahrradunfälle und bei der öffentli-

chen Beförderung die Nutzung der Schulbusse als Schwerpunkte (DGUV, 2018). 

 

Im Vergleich zur amtlichen Unfallstatistik ist die Zusammensetzung der in die Statistik der 

DGUV einfließenden Unfälle anders festgelegt. Deshalb lassen sich beide Statistiken nicht  

absolut vergleichen. Beide legen jedoch eine weitere intensive Prävention von Kinderunfällen 

besonders auch  auf (Schul-)Wege nahe. 

 

1.3 Ziel der Mobilitätserziehung 
 

Der Rückgang der Verunglücktenzahlen seit den 1970er Jahren weist zwar darauf hin, dass 

sich bereits einiges in Bezug auf die Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern getan hat. 

Trotz allem besteht nach wie vor Handlungsbedarf, da die Unfallzahlen zwar rückläufig sind, 

aber auch andere Faktoren diesen Trend moderieren. Zum einen spielt die demographische 

Entwicklung in Deutschland und die damit verbundenen rückläufigen Geburtenraten eine 

Rolle. Zum anderen lassen Eltern kleinere Kinder nur noch sehr selten allein am Straßenver-

kehr teilnehmen (Zink u. a., 2003). Die Notwendigkeit der Verkehrs- und Mobilitätserziehung 

besteht somit trotz alledem, da mit einer zukünftigen Abnahme des Verkehrs nicht zu rech-

nen ist. Die Sicherheit der Kinder muss weiter erhöht werden, aber auch verkehrsbedingten 

Umweltbelastungen müssen verringert werden. Das Ziel sollte somit auf der Sicherheit der 

Kinder im Umgang mit allen Verkehrsmitteln liegen. 

 

Das  beinhaltet auch die Vermittlung von Qualifikationen, welche sicherheitsbewusstes Ver-

halten im Straßenverkehr sicherstellen. Dazu gehört Gefahren im Straßenverkehr zu erken-

nen, zu beurteilen, zu bewältigen, zu meiden sowie zu vermeiden. 

 

Dies kann ermöglicht werden durch den Erwerb von Erfahrungen in Übungssituationen, An-

wenden von Regeln, Förderung der Psychomotorik und des Reaktionsvermögens sowie 

durch Aufbau eines flexiblen, situationsbezogenen und vorausschauenden Verhaltens. 

 

Die Ansprüche und Bedürfnisse an die Mobilität verändern sich aber mit dem Alter. So gese-

hen ist Mobilitätsbildung keine punktuelle einmalige Bildung, sondern auch eine immer wie-

derkehrende lebensbegleitende Anforderung an den Menschen, sich mit Mobilität und sich 

verändernden Bedingungen auseinanderzusetzen. Es sollen Erfahrungen im Umgang mit 

verschiedenen Verkehrsmitteln gemacht werden. Somit ist die Befähigung von Kindern und 

Jugendlichen sich selbständig, sicher und sozialverträglich mit unterschiedlichen Verkehrs-

mitteln in ihrem Lebensraum fortzubewegen unter Beachtung umwelt- und gesundheitsbezo-

gene Aspekte das grundlegende  Ziel der Mobilitätserziehung. Die aktuell in Deutschland 

praktizierte Verkehrs- bzw. Mobilitätserziehung enthält auf der Grundlage der KMK-

Empfehlungen zum einen natürlich Aspekte zur Sicherheitserziehung und zur Unfallpräventi-

on, zum anderen aber auch Aspekte  zur Umwelterziehung, zur Gesundheitserziehung sowie 

zur Sozialerziehung von Kindern (Limbourg, 2002). 
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1.4 Adressaten der Mobilitätserziehung 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 9: Adressaten der Mobilitätserziehung (Wölfl & Weber, 2007) 

 

Wölfl & Weber (2007) geben in ihrer Grafik einen Überblick über Zielgruppen und Interakti-

onsmuster in der Verkehrs- bzw. Mobilitätserziehung. Im Rahmen der Mobilitätserziehung ist 

also nicht nur die Ansprache der Kinder entscheidend, auch Eltern und andere Bezugsper-

sonen wie Lehrer oder Erzieher müssen über die potentiellen Unfallgefahren sowie entwick-

lungspsychologische Besonderheiten von Vorschul- und Schulkindern aufgeklärt werden. 

 

1.5 Aktuelle Forschungsergebnisse 
 

Viele Studien verdeutlichen, dass Kindern im Alter von 5 bis 7 Jahren die Kompetenzen feh-

len, um sicher im Straßenverkehr unterwegs zu sein (Oron-Gilad, Meir, Tapiro, & Borowsky, 

2011). Um Kinder sicher für den Straßenverkehr werden zu lassen, ist es jedoch nicht sinn-

voll die kindliche Mobilität einzuschränken und die Kinder nicht allein am Straßenverkehr 

teilnehmen zu lassen. Es ist vielmehr notwendig, die Fähigkeiten und das Wissen so zu stär-

ken, dass Kinder die Aufgaben im Straßenverkehr sicher bewältigen können (Hill, Lewis, & 

Dunbar, 2000).  

 

Oron-Gilad et al. (2011) untersuchten die unterschiedliche Gefahrenwahrnehmung im Stra-

ßenverkehr von Kindern und Erwachsenen. Die Ergebnisse zeigten, dass Kinder unter 9 

Jahren ein geringes Bewusstsein für mögliche Gefahren im Straßenverkehr aufweisen 

(Oron-Gilad u. a., 2011). Demgegenüber stehen Ergebnisse, dass Eltern trotzdem nicht aus-

reichend darauf achten, ihren Kindern relevante Sicherheitsregeln zu vermitteln bzw. zu ver-

festigen (Rivara, B Bergman, & Drake, 1990). Eltern gaben in diesem Zusammenhang in 

einer Befragung an, ihre Kinder im Überqueren einer Straße zu unterrichten (97,9%). Die 

genauere Befragung zeigte aber, dass Eltern ihre Kinder im Überqueren einer ruhigen Stra-

ße unterrichten (96,4%), weniger aber das Überqueren einer belebten Straße mit (85%) oder 

ohne Ampel (51%) mit ihren Kindern üben. Oftmals lassen Eltern ihre Kinder Entscheidun-

gen im Straßenverkehr treffen, die nicht ihren Kompetenzen entsprechen (Rivara u. a., 

1990). Es wird vermutet, dass Eltern das Wissen über verfügbare Kompetenzen fehlt. 

 

Das Wissen um die wichtigsten Kompetenzen und deren Entwicklung ist Voraussetzung für 

die Entwicklung einer differenzierten schulischen und vorschulischen Verkehrserziehung. 

Zugleich hilft es, eine Über- oder Unterschätzung der Möglichkeiten von Kindern im Straßen-

verkehr zu vermeiden und sie pädagogisch beim Stand ihrer Entwicklung abzuholen und sie 

damit bestmöglich zu fördern. Denn ebenso wie eine Überforderung durch eine ggf. unan-
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gemessene oder zu frühe selbständige Verkehrsteilnahme Unfallgefahren mit sich bringen 

kann, kann eine Unterforderung durch Vermeidung selbständiger Mobilität die Entwicklung 

von Kompetenzen hemmen. Beides sind Fehlanforderungen aufgrund mangelnder Beach-

tung oder Kenntnis der kindlichen Möglichkeiten und Grenzen. 

 

Eltern, Erzieher und Lehrer müssen befähigt werden, den Kindern und Jugendlichen die für 

die Verkehrsteilnahme erforderlichen Kompetenzen zu vermitteln. Dies ermöglicht den Kin-

dern, sich schrittweise der Verkehrsumwelt anzunähern und in dieser Umwelt die für ihre 

eigene Entwicklung erforderlichen Lernerfahrungen zu sammeln (Flade, Limbourg, & Schlag, 

2001)(Limbourg & Steins, 2011). 

 

Die Arbeit von Schlag und Richter (Schlag Richter, Buchholz, & Gehlert, 2017) zur Entwick-

lung von Verkehrskompetenzen trägt nun zu einem Perspektivwechsel von der oben be-

schriebenen defizitären hin zu einer ressourcenorientierten Betrachtungsweise bei. Vorhan-

dene Kompetenzen bei Kindern in unterschiedlichen Altersstufen sollen so erkannt und ent-

sprechend in der Verkehrserziehung gefördert werden. Aus verkehrspsychologischer Sicht 

ist für ein sicheres Mobilitätsverhalten der Kinder notwendig, dass Eltern die Verkehrskompe-

tenzen ihrer Kinder nicht über- oder unterschätzen. 

 

Barton, Schwebel, & Morrongiello (2006) fanden heraus, dass Eltern, Lehrer oder andere 

Erwachsene durchaus  in der Lage sind, Kinder in sicheren fußgängerbezogenen Fähigkei-

ten effektiv und effizient zu unterweisen, ganz ohne Schulung und Hilfsmittel. Sie stellten 

allerdings auch fest, dass Eltern ihren Kindern selten direkte Anweisungen zum sicheren 

Überqueren gaben. Eltern verpassen also ihre Kinder in passenden Gelegenheiten über ver-

kehrssicheres Verhalten aufzuklären bzw. hinzuweisen. Eltern nutzen zu wenig die prakti-

schen alltäglichen Situationen.  

 

Morrongiello & Barton (2009) führten dazu naturalistische Beobachtungen von Eltern-Kind-

Paaren an Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen durch. Dabei erfolgte die Unterteilung in 

zwei Altersgruppen 4 bis 6 Jahre und 7 bis 11 Jahre. Im Anschluss wurde ein kurzes Inter-

view durchgeführt, um die elterliche Aufsicht und Unterweisung von Kindern an Kreuzungen 

zu untersuchen. Dabei wurden Informationen erhoben zum elterlichen Unterweisen, zu den 

Vorstellungen darüber, wie Kinder Straßen sicher überqueren können und Kinderattribute 

(Alter, Geschlecht). Die Ergebnisse zeigten, dass Eltern jüngere Kinder besser unterweisen 

und überwachen als ältere Kinder. Zudem unterweisen und prüfen Eltern stärker für Söhne 

als für Töchter sichere Kreuzungspraktiken, besonders jüngere Söhne. Trotz dieser Unter-

schiede betonen mehr als die Hälfte der Befragten, dass Kinder explizit das sichere Über-

queren beigebracht werden muss. Aber nur wenige Eltern gaben tatsächlich Anweisungen 

beim Überqueren mit ihren Kindern. Kinder beachten hingegen sehr die Sicherheitspraktiken 

ihrer Eltern und bemerken auch, wenn das  Verhalten der Eltern nicht dem erlernten bzw. 

beigebrachten Verhalten entspricht. Elterliches Unterweisen sowie elterliches Modellverhal-

ten sind somit eine wichtige Möglichkeit, kindliches Sicherheitsverhalten beim Überqueren 

der Straße zu verbessern (Morrongiello & Barton, 2009). 

 

Selbständige Mobilität wird mit zunehmendem Alter immer wichtiger, auch wird der Aktions-

radius, in dem Kinder unterwegs sind, immer größer. Die zunehmende eigene Mobilität so-

wie die Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) stellen besondere Anforderun-

gen an Vorschul- und Grundschulkinder. Der Übergang von Vorschule zur Grundschule kann 

als Übergang von begleiteter zu selbständiger Mobilität betrachtet werden. Oftmals glauben 

Eltern aus Angst um ihre Kinder, dass  diese den Anforderungen nicht gewachsen sind und 
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schränken die selbständige Mobilität ihrer Kinder ein. Dies führt wiederum zu einem dramati-

schen Rückgang des unabhängigen Mobilitätsverhaltens  von Kindern. Das Alter des Kindes 

an diesem Wendepunkt ist in den letzten Jahren gestiegen, was wiederum zu einem drama-

tischen Rückgang des unabhängigen Reisens von Kindern geführt hat (Pooley, Turnbull, & 

Adams, 2005; Zwerts, Allaert, Janssens, Wets, & Witlox, 2010). 

 

Die Ergebnisse einer Studie von Westman et al. (2017) zeigen, dass der Weg zur Schule mit 

dem Schulbus, zu Fuß oder mit dem Fahrrad mit einem höheren Wohlbefinden verbunden ist 

als die Anfahrt per Privatauto. Kinder, die sich auf dem Weg zur Schule mit anderen unter-

halten konnten, berichteten zudem über positivere Gefühle über den Tag (Westman, Olsson, 

Gärling, & Friman, 2017).  

 

Jedoch haben Eltern und Kinder oftmals eine schlechte Einstellung bzw. Meinung bezüglich 

des öffentlichen Verkehrs. Dementsprechend sollten informative sowie erzieherische Maß-

nahmen auch dazu beitragen, Eltern und Kinder von den positiven Eigenschaften öffentli-

chen Verkehrs zu überzeugen (Zwerts u. a., 2010). 

 

Der Transport von Kindern im Pkw auf dem Schulweg hat viele Nachteile (Funk, 2006): 

 

 Kinder bilden als Pkw-Mitfahrer kein Risikobewusstsein als unabhängige Verkehrsteil-

nehmer aus 

 durch vermehrten Pkw-Gebrauch erhöht sich das Verkehrsunfallrisiko 

 Kinder und ihre Eltern bewegen sich weniger->körperliche Fitness sinkt, Anfälligkeit für 

Verletzungen steigt 

 der Effekt, dass körperliche Bewegung kognitive Entwicklung unterstützt, wird nicht ge-

nutzt 

 Beeinträchtigung der soziale Entwicklung aufgrund fehlender Kommunikation mit ande-

ren Kindern 

 Erfahrungen als Fußgänger erleichtern die Perspektivenübernahme und Antizipation 

 Verkehrsstaus und Umweltverschmutzung werden erzeugt.  

 

Das sind alles Gründe, die selbständige Mobilität von Kindern zu unterstützen und zu för-

dern. 

 

1.6 Programme zur kindlichen Mobilitätserziehung in Deutschland 
 

Das Unfallgeschehen mit Kindern unter 7 Jahren im früheren Bundesgebiet veranlasste En-

de der 70er Jahre den Deutschen Verkehrssicherheitsrat, das Programm "Kind und Verkehr" 

("KuV", http://www.dvr.de) zu entwickeln und seit 1980 mit Unterstützung des Bundesminis-

ters für Verkehr umzusetzen. Seither wurde das Elternbildungs-Programm evaluiert und 

überarbeitet (Berg u. a., 2000; Hammer, 1995). Ziel des Programms ist es, die Sicherheit der 

Kinder im Straßenverkehr zu erhöhen. Das Programm wendet sich an Erwachsene und be-

inhaltet die Aufklärung erwachsener Verkehrsteilnehmer über Verhaltensmöglichkeiten von 

Kindern sowie die Motivation der Eltern, ihre Kinder systematisch an die Verkehrswirklichkeit 

heranzuführen. Damit betont das Programm die grundlegend wichtige Rolle der Eltern als 

Bezugspersonen der Kinder. Somit spricht dieser Ansatz Eltern eine wichtige Rolle bei der 

Verkehrserziehung ihrer Kinder zu. Eltern sollen durch das Programm bei dieser Aufgabe 

fachlich fundiert beraten und unterstützt werden. Inhaltlich ist es in die Themenbereiche 

„Kinder als Fußgänger“, „Kinder als Radfahrer“ und „Kinder als Mitfahrer“, sowie „Kinder un-

http://www.dvr.de/
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terwegs“ (Kinder als Schulanfänger) unterteilt. Des Weiteren wurde das Programm für tür-

kischsprachige Eltern angepasst. 

 

Auch im Bereich der Kindertageseinrichtungen haben sich Programme zur Verkehrserzie-

hung etabliert. Das Projekt „Vorschulische Verkehrserziehung“ z.B. der Landesverkehrs-

wacht Sachsen besteht aus einzelnen Bausteinen und behandelt die verschiedenen Themen 

um die Entwicklungspsychologie, Recht und Sicherheit und die verkehrspädagogische Praxis 

in den Kindertagestätten. Darüber hinaus nutzt die Verkehrserziehung im Elementarbereich 

die psychomotorischen Angebote der Bewegungsaktion „move it“ der Deutschen Verkehrs-

wacht. 

 

Für die Verkehrserziehung in den Kindergärten und für die  Fahrradausbildung in den 

Grundschulen stellen die Verkehrswachten „Mobile Kinder- bzw. Jugendverkehrsschulen“ 

zur Verfügung.  

 

Auch die Unfallforschung der Versicherer (UDV im GDV) und die Verkehrsverbände (ADAC, 

ACE) bieten mit ihren Broschüren Hilfe in der täglichen praktischen Verkehrssicher-

heitsarbeit an. Die UDV (https://udv.de/de/mensch/kinder) bietet mit ihren wissenschaftlichen 

Broschüren fundiertes Wissen und praktische Anleitungen zur Arbeit mit Kindern in den un-

terschiedlichen relevanten Altersgruppen an (Vorschulalter, Grundschulalter, Übergang zur 

weiterführenden Schule). Themenbereiche sind zunächst die psychomotorische Entwicklung 

der Kinder als Fußgänger und später als Radfahrer, sowie die Bewältigung des Schulweges 

zu Fuß, mit dem Bus oder dem Rad.  

 

Die ADAC Stiftung stellt auf seinen Internetseiten (https://stiftung.adac.de/unfall-

praevention/sicherheitsaktion-erstklaessler/default.aspx) Material zur Verfügung, um den 

(Verkehrs-) Unterricht der Lehrkräfte zu unterstützen. So werden in einem Lehrhandbuch 

Lehrerinnen und Lehrer die verkehrspsychologischen,-pädagogischen und -ent-

wicklungspsychologischen Inhalte und Methoden für eine gelingende Verkehrssicherheitsar-

beit an Schulen zusammengefasst (Richter, 2016). 

 

1.7 Andere Länder 
 

Die Organisation der Verkehrserziehung ähnelt sich in den Europäischen Ländern (Kullman, 

2015). Viele Institutionen arbeiten mit der örtlichen Polizei zusammen, welche die Schulen 

bzw. Kindergärten besuchen und über richtiges  Verhalten im Straßenverkehr informieren.  

Des Weiteren stehen kostenlose Kampagnen- und Unterrichtsmaterialien sowie Filme, Bro-

schüren und Online Spiele zur Verfügung (Kullman, 2015).  

 

Anfang des zwanzigsten Jahrhunderts untermauerten Bildungsinterventionen in Nordamerika 

immer wieder, dass das Verhalten von  Kindern im Straßenverkehr inhärent fehlerhaft sei. So 

wurde die Einstellung vermittelt, dass Kinder nicht in den Verkehr gehören (Jain, 2004). Bar-

ker (2009) vermutet, dass diese Annahmen die Einstellungen der Eltern sowie das Mobili-

tätsverhalten von Kindern noch heute beeinflusst. Der exponentielle Wachstum des motori-

sierten Individualverkehrs sowie die defizitäre Betrachtung der kindlichen Verkehrskompe-

tenzen, halten Kinder von der selbständigen Mobilität ab und hat Eltern dazu gebracht ihre 

Kinder vorwiegend im eigenen PKW zu transportieren (Barker, 2009). In den USA fehlt die 

Verkehrserziehung von Kindern völlig (Pucher & Dijkstra, 2003).  
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Neben Luxemburg weist Schweden das geringste Risiko für Kinder auf, im Straßenverkehr 

getötet zu werden auf. Luxemburg und Schweden führen mit null getöteten Kindern je eine 

Million Einwohner europaweit die Statistik positiv an (Statistisches Bundesamt, 2017). Da-

nach folgen Spanien, Griechenland und das Vereinigte Königreich mit jeweils vier getöteten 

Kindern (Statistisches Bundesamt, 2017).  

 

Der Schutz der Kinder ist seit den 50er Jahren in Schweden das wichtigste gesellschaftliche 

Ziel. Dementsprechend wurde seitdem die Entwicklung von Straßen, Produkten und Gebäu-

den an der Maxime der Kindersicherheit orientiert. So existiert ein ausgezeichnetes Geh- 

und Fahrradwegenetz. In vielen Gemeinden können Kinder zwischen Schule, Spielplätzen 

und Zuhause laufen oder Fahrrad fahren ohne eine Straße überqueren zu müssen (Bergman 

& Rivara, 1991). Trotzdem werden auch in Schweden immer mehr Kinder mit Privatautos zur 

Schule gefahren anstatt zu Fuß zu gehen oder das Fahrrad zu nutzen (Westman, Friman, & 

Olsson, 2017). Gründe für die Nutzung des Pkw sind nicht nur in die jeweiligen urbanen Be-

dingungen, sondern auch soziale und motivationale. So führt den Autoren zufolge ein hohes 

Sicherheitsbedürfnis verbunden mit dem Faktor Soziale Bequemlichkeit zur entsprechenden 

Verkehrsmittelwahl.  

 

Auch andere europäische Länder verfügen über umfassende Programme und Projekte zur 

Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern. Im Folgenden ist eine Übersicht der good 

practice-Programme der EU zusammengestellt (Weber u. a., 2005) . 

 

Finnland 

 

In Finnland werden Modellverkehrsflächen sogenannte Trafficparcs bereitgestellt. Hier kön-

nen Vorschul- und Grundschulkinder Verkehrsverhalten praktisch in organisierten Schulun-

gen oder auch privat mit ihren Eltern üben. Häufig sind diese an Einkaufszentren angeglie-

dert. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Abbildung 10: Beispiel eines Trafficparcs in Finnland  
(Foto: FamilyWithKids.com) 

 

Finnland hat zudem ein Programm zur "Förderung der Verkehrssicherheit von Kindern im 

Rahmen der kinderärztlichen Untersuchungen“. Dies zielt darauf ab, Eltern frühzeitig für die 

Verkehrssicherheitserziehung zu sensibilisieren und sie einzubeziehen. Beim "Vier-Jahres-



20 
 

Check-up" des Kindes in Gesundheitszentren wird ein Bilderbuch für Kinder und Eltern ver-

teilt. Eine Krankenschwester motiviert die Eltern, die Broschüre zu lesen und bietet an, Si-

cherheitsfragen mit ihnen zu besprechen. Das Buch enthält eine Sammlung von klaren Emp-

fehlungen, wie die sichere Mobilität ihrer Kinder beeinflusst werden kann. Es enthält auch 

Übungen für das Kind in Bezug auf Verkehrssituationen. Diese Aktionen führen grundlegen-

de Konzepte, Vokabular und Wissen ein. 

 

Ein weiteres Programm zur Mobilitätserziehung in Finnland nennt sich „ Sichere Routen zur 

Schule“. Hier erfolgen eine Kartierung gefährlicher Orte und ein Aufzeigen des sichersten 

Schulweges. Zusätzlich werden Verkehrssicherheitswochen in Schulen und Kindertagesstät-

ten angeboten. Ziel ist es, das Engagement und das Interesse von Lehrkräften und Eltern an 

der Verkehrssicherheitserziehung zu steigern. Während einer Woche werden täglich Veran-

staltungen zum Thema Verkehrssicherheit in Schulen und Kindertagesstätten durchgeführt. 

 

Belgien  

 

Sogenannte Schul-Transport- oder Mobilitätspläne werden in Belgien und im Vereinigten 

Königreich erstellt. Diese haben das Ziel, den Anteil sicherer, nachhaltiger und umwelt-

freundlicher Mobilität auf dem Schulweg zu erhöhen. Die Verbesserung und Förderung des 

sicheren Zufußgehens, des sicheren Fahrradfahrens und die sichere Nutzung des ÖPNV 

stehen hier im Vordergrund (Funk, 2006). Die Schul-Mobilitätspläne haben zum Ziel (Funk, 

2006): 

 

 die Sicherheitssituation im Umkreis von Schulen zu verbessern, 

 das Zufußgehen und die Fahrradnutzung auf dem Schulweg zu erhöhen und einen ge-

sunden Lebensstil zu fördern, 

 die Anzahl der Autos auf den Schulwegen zu reduzieren, das Bewusstsein der Kinder für 

Verkehrssicherheit zu erhöhen  

 die Nutzung des ÖPNV auf längeren Schulwegen zu unterstützen 

 

Beim „Bicycle Pooling“ – einem weiteren Ansatz in Belgien - steht die Involvierung der Eltern 

im Vordergrund. Freiwillige Eltern begleiten eine Gruppe von bis zu sieben Kindern mit dem 

Fahrrad auf dem Weg zur Schule  

 

Dänemark  

 

In jeder Schule in Dänemark wird einen sogenannten Kontaktlehrer benannt, der für die Mo-

bilitätsberatung und die Bereitstellung von Initiativen und Materialien verantwortlich ist. Viele 

Kontaktlehrer haben an 3-tägigen Kursen über Kinder und Verkehr teilgenommen, die re-

gelmäßig vom dänischen Verkehrssicherheitsrat angeboten werden. 

 

Des Weiteren gibt es einen sogenannten "Pedestrian Test" als Form des Straßentrainings. 

Während einer Woche führt die Klasse mehrere begleitete Wanderungen in der Umgebung 

der Schule durch. Häufig gehen die Gruppen nach Absprache mit den Eltern zu den entspre-

chenden Kindern nach Hause und besuchen das Heim jedes Kindes. An einem Tag können 

so bis zu sechs Kinder (und ihr Zuhause) besucht werden. Vor und während des Spazier-

gangs wird mit den Kindern die Straßenumgebung, der Verkehr, der sicherste Weg bespro-

chen. Der Kurs wird von Lehrern und einem Elternteil geleitet. Ein Polizeibeamter besucht 

die Klasse entweder in der Vorbereitungsphase oder während des Testtages. Vorzugsweise 

werden auch beide Optionen verwendet. Nach dem Training werden die Kinder aufgefordert, 
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eine bestimmte Strecke zurückzulegen und Straßen zu überqueren. Die Kinder gehen paar-

weise, also nicht als ganze Gruppe. Lehrer, Eltern und die Polizei überwachen gemeinsam 

die Straßenüberquerung und geben dann ein entsprechendes Feedback. 

 

Schweden 

 

In Schweden werden anhand von drei Broschüren ausgewählte Verkehrssicherheitsthemen 

in verschiedene Schulfächer integriert. Die wichtige Voraussetzung ist, dass die Lehrer als 

Team agieren. In der Regel sind 4 bis 6 Lehrer beteiligt. Diese diskutieren und entwickeln ein 

Schema, wie die ausgewählten Themen miteinander integriert werden sollen und was die 

Ergebnisse sein soll. Dieser Teamwork-Prozess wird dokumentiert und präsentiert. Die Inter-

ventionen lassen auch Raum für die Beteiligung anderer Interessengruppen wie Polizei, Ver-

kehrsopfer oder Experten von Erste-Hilfe-Stationen. Die Schüler werden ermutigt, sich aktiv 

zu engagieren und Rollenspiele, Ausstellungen usw. zu gestalten 

 

Großbritannien 

 

„Children's Traffic Club" ist eine andere Option, um Eltern anzusprechen. Diese Aktion richtet 

sich an Kinder im Alter von drei Jahren. Hier erhalten Eltern direkt nach dem dritten Geburts-

tag ein Registrierungspaket, mit dem sie ihr Kind im Traffic Club anmelden können. Nach der 

Registrierung erhalten die Kinder sechs Bücher (eines alle drei Monate) und eine Reihe von 

Aufklebern. Das Traffic Club-Programm ist sorgfältig strukturiert, um die kindlichen Kompe-

tenzen für die Mobilität zu fördern und baut entsprechend der Entwicklung des Kindes auf. 

Daher werden die Bücher nicht in einem Paket gesendet, um sicherzustellen, dass das Pro-

gramm auch in der richtigen Reihenfolge befolgt wird. 

 

Ein weiteres Programm nennt sich „Kerbcraft". Eltern werden hier in das Verkehrssicher-

heitstraining involviert. Sie  werden von Verkehrssicherheitsbeauftragten geschult, um dann 

wiederum eine Schulung mit Schülern durchzuführen. Die Kinder werden in einer Dreier-

gruppe unterrichtet und für Gefahrensituationen sensibilisiert. Kerbcraft besteht aus Modulen 

und beinhaltet die Themen „Identifikation von gefährlichen Stellen“ und „die sichere Straßen-

querung an Kreuzungen und zwischen parkenden Autos“. 

 

Niederlande 

 

Ein Verkehrssicherheitsprogramm der Niederlande nennt sich „Traffic Parents“. Hauptziel 

dieses Projekts ist es, Eltern in die Verkehrssicherheitserziehung ihrer Kinder mehr einzube-

ziehen. Es werden sogenannte Verkehrseltern benannt, welche andere Eltern bzw. Erwach-

sene und Kinder für Verkehrssicherheit sensibilisieren. Sie führen Projekte mit und für Kinder 

durch, etwa die Analyse von Schulwegen mit Schülern, die Organisation von Verkehrsprü-

fungen und die Organisation von Kampagnen im Wohnumfeld. 

 

Österreich 

 

Das österreichische Bundesministerium für Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-

wirtschaft hat einen "Masterplan Cycling 2015-2025" beschlossen. Dieser hat das Ziel, den 

Radsport zu fördern und angemessene Rahmenbedingungen zu schaffen. Zwei wichtige 

Aspekte dieser Rahmenbedingungen sind die Verkehrserziehung und Fahrradtrainings für 

Kleinkinder, da ab dem Schulalter mehr Kinder Unfälle durch Radfahren erleiden. Ein weite-

res Programm in Österreich ist das "Mobilitätsmanagement auf dem Weg zur Schule“. Hier 



22 
 

erfolgt einerseits eine Sensibilisierung der Eltern bezüglich ihrer Vorbildrolle sowie für mögli-

che Gefahren im Straßenverkehr. Andererseits werden Angebote für Vorschul- und Schul-

kinder gegeben, eigene Erfahrung mit der Mobilität zu machen. Fokussiert wird auf die För-

derung der Alltagsbewegung auf Schul- und Kindergartenwegen durch vermehrtes zu Fuß 

gehen und Radfahren. Zudem soll auch angeregt werden, das eigene Mobilitätsmuster zu 

überdenken.  

 

USA 

 

Hier existiert zwar keine vergleichbare schulische Mobilitätserziehung wie in Europa (Pucher 

& Dijkstra, 2003), dennoch gibt es einige Untersuchungen zu Notwendigkeit und Möglichkei-

ten der Prävention von Kinderunfällen in den USA (Schwebel, Davis, & O’Neal, 2012). Sie 

untersuchten die Chancen unterschiedlicher Strategien, wie Elternunterricht, schulbasierter 

Unterricht oder der Einsatz von Schülerlotsen bzw. der Einsatz von Übungsmöglichkeiten 

zum Straße überqueren. Häufig wenden sich in den USA Präventionsmaßnahmen an Eltern 

zum Thema Sicherung und Transport von Kindern im Auto. Dazu und zu Fragen der Schul-

wegsicherheit gibt die NHTSA des US-Verkehrsministerium regelmäßig Informationen über 

Maßnahmen zur Sicherheit bei der Nutzung des Schulbusses, beim Zu-Fuß-gehen und beim 

Radfahren heraus (NHTSA, 2018). Dabei werden auch Lern- und Evaluationsmaterialen im 

Sinne von Lernzielkontrollen für den Einsatz in Kindergärten (first grade) oder Grundschulen 

(second oder third grade) angeboten.  

 

1.8 Radfahren 
 

Radfahren bietet sich für kurze und mittlere Distanzen in städtischen, vorstädtischen und 

ländlichen Gebieten besonders an. Zudem hat Radfahren positive Auswirkungen auf das 

Wohlbefinden sowie die körperliche Gesundheit und Fitness (Andersen, Schnohr, Schroll, & 

Hein, 2000). 

 

Radfahren auf dem Weg zur Schule ist jedoch bisweilen eine eher wenig wahrgenommene 

Mobilitätsform (Siostrzonek, 2015). Dennoch konnten Studien belegen, dass bei vielen Schü-

lerInnen doch der Wunsch besteht, das Fahrrad häufiger als Fortbewegungsmittel auf dem 

Schulweg zu nutzen. So äußerten ein Drittel der befragten Kinder im Alter von 10 bis 14 Jah-

ren bei einer Online-Erhebung des Verkehrsclubs Österreich, dass sie gern mit dem Fahrrad 

zur Schule fahren würden, jedoch nur 11% dieser Kinder nutzen es tatsächlich (VCÖ-

Forschungsinstitut, 2012). Aufgrund dieser Diskrepanz zwischen Wunsch und tatsächlicher 

Verkehrsmittelnutzung ist zu vermuten, dass Eltern die Radnutzung für den Schulweg auf-

grund von Sicherheitsbedenken (Angst vor Verkehrsunfall, zu lange Distanz, schlechte Rad-

infrastruktur) behindern (Siostrzonek, 2015). Auch hier kann angenommen werden, dass 

ausreichendes Wissen über verfügbare und förderbare kindliche Verkehrskompetenzen den 

Eltern fehlt. Dies wiederum  hat zur Folge, dass Eltern ihren Kindern weniger Vertrauen in 

Bezug auf sichereres (Rad)Verkehrsverhalten entgegenbringen und selbständiges Mobili-

tätsverhalten behindern.  

 

In der Praxis sind die zahlreichen guten Beispiele zu integrierten Ansätzen der Mobilitäts- 

und Verkehrserziehung sowie der Radfahrausbildung nach wie vor zu wenig bekannt. Zwar 

nehmen laut DVW (Deutsche Verkehrswacht, o. J.)  jährlich über 95% der Schüler an der 

Radfahrausbildung mit theoretischer und praktischer Ausbildung teil, jedoch wird die Ausbil-

dung häufig auf den Schonraum begrenzt. Aber erst die Ausbildung im realen Straßenver-

kehr gibt den Kindern die nötige Sicherheit und Kompetenz, das Verkehrsgeschehen als 
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Radfahrer zu meistern. Neben der Zugänglichkeit  hängt die Frage, ob gute Beispiele über-

haupt aufgegriffen werden, wiederum vom Engagement einzelner Schulen, von Lehrkräften 

oder von Eltern ab. 

 

 

2 Der Kriterienkatalog zur Bewertung von Schulwegsiche-
rungsmaterialien 

 

Zur Motivation und Information über die zu vermittelnden Sachinhalte, für die theoretische 

und praktische Arbeit mit den Kindern und zur Veranschaulichung von Übungsmöglichkeiten 

werden die unterschiedlichsten Medien angeboten. Wenn es eine Vielzahl von verschiede-

nen Materialien auf dem Markt  gibt, stellt sich die Frage nach der Qualität, Angemessenheit, 

Passgenauigkeit des Materials für den Anwendungszweck. Dies ist auch bei den Materialien, 

die es zur Schulwegsicherung gibt, der Fall. Ziel ist es, einen Bewertungsmaßstab zur Ein-

schätzung der Materialien zu erstellen.  

 

Unter dem Aspekt der Evaluation gibt es verschiedene Ansätze, wie man die Güte von Mate-

rialen oder Medien erheben und damit beurteilen kann. Dabei geht es in erster Linie um un-

terschiedlichste Akzeptanzkriterien wie Relevanz, Verständlichkeit, Wirksamkeit, Effizienz, 

Kompetenz oder Nutzerrelevanz.  

 

In der Schulbuchforschung gibt es einige Ansätze, diese zu bewerten. 

 

Dies reicht von sehr ausführlichen, theoriengeleiteten, mit  inhaltsanalytischen  Methoden 

erstellten Bewertungsmanualen (wie das „Bielefelder Raster“ aus dem Jahre 1986) bis zu 

kürzeren praxistauglicheren Verfahren (wie das Wiener Raster, 1986) oder neueren, webba-

sierten, benutzerfreundlicheren, jedoch fachunspezifischen Beurteilungsrastern (wie das Le-

vanto Tool von 2012) (in Fuchs, Niehaus, & Stoletzki, 2014).  Alle diese Bewertungsraster 

haben zum Ziel, die Entwicklung neuer Lehrmittel zu unterstützen bzw. bereits existierende 

Lehrmittel zu evaluieren.  

 

2.1 Methodisches Vorgehen 
 

In der vorliegenden Arbeit wird ein Hilfsmittel zur Bewertung von bereits existierenden 

Schulwegsicherungsmaterialien für unterschiedliche Zielgruppen (Kinder in den Übergängen 

vom Kindergarten zur Grundschule und von der Grundschule zur weiterführenden Schule) 

sowie für unterschiedliche  Adressaten  (Eltern, Kinder, verkehrspädagogisch Tätige) erstellt 

und beispielhaft eingesetzt werden. 

 

Insgesamt wurde sich bei der Zusammenstellung der Kriterien schon an den in Abschnitt 2 

genannten Rastern der Schulbuchforschung orientiert. Jedoch bezieht sich diese eher auf 

den Adressat Kind (in den unterschiedlichen Alters- bzw. Schulstufen), in der vorliegenden 

Arbeit sollten die Adressaten aber weiter gefasst werden und die Medien sich sowohl an 

Kinder als auch an Eltern, Lehrer, Erzieher und Polizisten richten. Des Weiteren geht es 

nicht nur um Printmedien (Schulbücher), sondern die Vielzahl von Möglichkeiten, verkehrs-

erzieherische Themen zu transportieren. So wurden auch Aspekte für die Evaluation von 

Projekten mit einbezogen.  
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Bei der Evaluation von Projekten geht es im engeren Sinne häufig um die Aspekte: 

 

 Relevanz 

 Effektivität 

 Effizienz und  

 Verlauf.  

 

Dort unterscheidet man zwischen formativer und summativer Evaluation. Während es bei der 

summativen Evaluation um den Vergleich zwischen erwartetem und erreichtem Ergebnis 

geht, fokussiert die formative Evaluation auf die notwendigen Veränderungen im (Pro-

jekt)Prozess aufgrund der Ergebnisse der Evaluation.  

 

Bei der Bewertung der Materialen zur Schulwegsicherheit geht es sowohl um die Bewertung 

des Inhalts, der Didaktik, der Gestaltung und der Nutzerfreundlichkeit. 

 

So wurde aus den unterschiedlichen Ansätzen folgende zunächst umfangreichere Liste von 

14 Kriterien zusammengestellt, die sich grundsätzlich in die Bereiche „Beschreibung“ und 

„Bewertung“ unterteilen lassen. Im Teil Beschreibung werden Informationen zum Medium 

gegeben, im Teil Bewertung werden Einschätzungen hinsichtlich der Ausprägung erfasst: 

 

(1) Beschreibung zur Konzeption/ Relevanz 

(2) Beschreibung der Zielgruppen und Adressaten 

(3) Beschreibung zum Inhalt 

(4) Beschreibung der Organisation 

(5) Bewertung der Konzeption /des Selbstverständnisses 

(6) Bewertung der Zielgruppen- und Adressatengerechtigkeit, d.h. Verständlichkeit 

(7) Bewertung der fachlichen Richtigkeit 

(8) Bewertung der inhaltlichen Gestaltung 

(9) Bewertung der medialen Gestaltung 

(10) Bewertung der Handlungsbefähigung 

(11) Bewertung der Effektivität 

(12) Transfer 

(13) Breitenwirkung 

(14) Qualitätssicherung 

 

Diese Kriterien (endgültige Kataloge in Abschnitt 2.4) wurden jeweils mit mehreren, aber un-

terschiedlich vielen, beschreibenden Items untersetzt und können mit einem 4-stufigem Ant-

wortmodell („trifft zu“, „trifft eher zu“, „trifft eher nicht zu“ und „trifft gar nicht zu“, sowie der 

Antwortmöglichkeit „nicht relevant“) bewertet werden. Im dritten Teil des Kriterienkatalogs 

wird ein Globalurteil des Mediums ebenfalls auf einer 4-stufigen Skala („gut“, „eher gut“, eher 

nicht gut“, „nicht gut“) erfragt. 

 

2.2 Auswahl der Materialien und das Bewertungspaket 
 

Der Schulweg ist der erste eigene Weg für Kinder, welche zunehmend in ihre selbständige 

Mobilität hineinwachsen. Für Eltern und Lehrerinnen und Lehrer bzw. Erzieherinnen und Er-

zieher stellt sich die Herausforderung diesen Schulweg grundsätzlich aber auch individuell 

sicher zu gestalten bzw. das Verhalten der Kinder entsprechend zu begleiten und Kompe-

tenzen aufzubauen. Dafür bieten sich – je nach Zielgruppe und Situation – unterschiedliche 

Materialien bzw. Medien an. Häufig stehen auch mehrere zur Verfügung. Nur das „richtige“, 
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d.h. das passende Medium für die entsprechende Altersgruppe zu finden, ist häufig nicht 

trivial.  

 

In der folgenden Tabelle finden sich die zur Testung des Kriterienkatalogs ausgewählten 

Materialien zur Schulwegsicherung. 

(E= Eltern, L/E = Lehrer/ Erzieher, K=Kinder; GS=Grundschule, wfS= weiterführende Schule) 

Tabelle 1: Auswahl der Medien  zur Bewertung des Kriterienkatalogs 

 

Diesen Entscheidungsprozess, das jeweils geeignetste Material für die konkrete Situation 

(Altersgruppe, Zielgruppe, Aufgabenstellung) zu finden, soll der erstellte Kriterienkatalog un-

terstützen. Darüber hinaus soll der Kriterienkatalog auch Autoren strukturierte Hinweise zur 

Gestaltung bzw. Überarbeitung ihrer Materialien/Medien liefern. 

 

Die Einschätzung der vorgelegten Materialien war dabei vorerst nur ein „Mittel zum Zweck“. 

Zunächst sollte geprüft werden, ob die ausgewählten Kriterien trennscharf und aussagefähig 

sind. 

 

Dazu wurden Experten aus dem Bereich Schulwegsicherung hinzu gezogen. Diese Experten 

sahen die Materialien durch und schätzten diese anhand des Kriterienkatalogs ein. Zusätz-

lich sollten die Experten, die Handhabbarkeit der Kriterien im Katalog bewerten. 

 

Medium Zielgruppe Alters-

gruppe 

Übergang 

zur 

 E L/E K GS wfS 

Neue Schule – neue Wege  (GDV) x    x 

Kinder lernen Rad fahren. Informationen und praktische Übun-

gen (GDV) 

x   x  

Verkehrserziehung leicht gemacht. Praktische Übungen (GDV) x x  x  

Schulweg-Ratgeber. Zur Vorbereitung der Kinder auf die selb-

ständige Teilnahme am Straßenverkehr (ADAC) 

x   x  

Das „Elterntaxi“ an Grundschulen (ADAC) x x  x  

Das Fahrrad-Heft   x  x 

ADAC Signale. Informationen und Tipps für die Schule  x  x x 

Mit Sicherheit ans Ziel. (ADAC)   x x x 

Achtung Auto (ADAC) x    x 

Onlineportal der DVW (Mein Schulweg, Gefahren meistern) x  x x  

Noch 100 Tage bis zum ersten Schulweg (VW Mecklenburg-

Vorpommern) 

x   x  

Käpt’n Blaubär. Die fantastische Verkehrsfibel (BMVI)   x x  

Unterrichtsmodelle der Zeitschrift für Verkehrserziehung  x  x x 

ADAC Signale. Informationen und Tipps für die Schule  x  x x 

Schulweg-Ratgeber. Zur Vorbereitung der Kinder auf die 

selbstständige Teilnahme am Straßenverkehr (ADAC) 

x   x  

Kinder lernen Rad fahren. Informationen und praktische Übun-

gen  (GDV) 

x   x  

Unterrichtsmodelle der Zeitschrift für Verkehrserziehung  x  x x 
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Im Vordergrund dieser Untersuchung stand aber die Prüfung der Handhabbarkeit der Krite-

rien im Katalog, und nicht die Materialien an sich. Darauf wurden die Experten entsprechend 

aufmerksam gemacht, das heißt die Experten wurden aufgefordert Anmerkungen zur Hand-

habbarkeit bzw. Verbesserungsvorschläge in der Art der Formulierung und Verständlichkeit 

der Kriterien abzugeben. Obwohl die Experten ausdrücklich und mehrmals aufgefordert wur-

den Anmerkungen zur Handhabbarkeit bzw. Verbesserungsvorschläge in der Art der Formu-

lierung und Verständlichkeit der Kriterien abzugeben, wurde oftmals hauptsächlich das Mate-

rial bewertet und weniger die Formulierung und Verständlichkeit der Kriterien. 

 

2.3 Beschreibung der Expertise der Expertinnen und Experten 
 

Für die Bewertung des Kriterienkatalogs wurden Vertreterinnen und Vertreter verschiedener 

Fachgebiete im Bereich der Verkehrspädagogik ausgewählt. Eltern wurden nicht einbezo-

gen, da für die Bewertung ein spezifisches Basis-Fachwissen gewünscht wurde. 

 

Insgesamt wurden elf Expertinnen und Experten einbezogen: Darunter waren sechs wissen-

schaftlich arbeitende (der Prof. Verkehrspsychologie der TU Dresden und der Grundschul-

pädagogik der Universität Bremen), vier von Verbänden und Vereinen, die sich mit der Kin-

dersicherheit beschäftigen (Gesamtverband der deutschen Versicherer, Bundesarbeitsge-

meinschaft Mehr Sicherheit für Kinder e.V., Deutsche Verkehrswacht und Deutscher Ver-

kehrssicherheitsrat), sowie ein Vertreter der Polizei (Abteilung Prävention). Alle diese Exper-

tinnen und Experten haben langjährige Erfahrungen im Bereich der (Kinder)Unfallsicherheit 

bzw. -forschung und sind engagiert in den verschiedensten Bereichen der pädagogischen 

Einflussnahme in der Schulwegsicherung tätig. Dabei wurden die zu bewertenden Materia-

lien so verteilt, dass keinem Experten sein eigenes Material zugeordnet wurde. 

  

2.4 Beschreibung der finalen Kriterienkataloge 
 

Der ursprüngliche Kriterienkatalog bestand aus den folgenden 3 Teilen: Teil I. Beschreibung 

des Materials, Teil II. Bewertung des Materials und Teil III. Gesamtbewertung. Die Analyse 

der Bewertung des Kriterienkatalogs durch die Experten legte allerdings eine Differenzierung 

des Kriterienkatalogs nahe. Zusammenfassend wurde der Kriterienkatalog von den Experten 

als gut handhabbar und ausführlich eingeschätzt, mit einem hohen Auflösungsgrad. Zudem 

wurden die Übersichtlichkeit sowie die Differenzierung in Beschreibungs-, Bewertungsteil 

und Gesamtbewertungsteil gelobt. Der Kriterienkatalog berücksichtige zudem alle Ebenen 

und Kategorien. Positiv angemerkt wurde auch die 5-stufige Bewertungsskala, da dies sehr 

übersichtlich zu handhaben sei. Auch die Möglichkeit einer Gesamtbewertung des Materials 

ergänzt den Kriterienkatalog sinnvoll. 

 

Neben guter Handhabbarkeit und Ausführlichkeit wurde der Kriterienkatalog aber als zu um-

fangreich und zu lang beschrieben. Zudem wurde angemerkt, dass der Kriterienkatalog sehr 

ausdifferenziert wirkt und dadurch nur schwer handhabbar ist. Zum Teil war der Kriterienka-

talog auch schwer verständlich. Daraus wurde geschlussfolgert, dass der Kriterienkatalog in 

Differenziertheit und Umfang für Eltern und Lehrer nicht praktikabel ist. 

 

Nach gründlichen Überlegungen bot sich an, den Kriterienkatalog drastisch zu verschlanken 

oder gleich mehrere einzelne Kataloge zur Auswahl bereit zu stellen. Diese sollten sich z.B. 

orientieren an der Zielgruppe und dem Anwendungsziel des Kriterienkatalogs (wollen Eltern 

oder Lehrer ein geeignetes Material finden, soll ein bestehendes Material von Experten aktu-

alisiert werden) sowie der Bewertung der inhaltlichen und fachlichen Qualität des Materials. 
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So erfolgte letztendlich eine Differenzierung zwischen nicht-fachlichen Nutzern sowie fachli-

chen Nutzern und Experten mit dem Ergebnis, dass Eltern wie auch Lehrer, zur Auswahl 

eines geeigneten Materials zur Schulwegsicherheit nur einen Beschreibungsteil verwenden. 

 

Die Kombination von Beschreibungs- und Bewertungsteil, bietet sich dann an, wenn Materia-

lien zur Schulwegsicherung durch eine höhere Stelle oder durch Experten bewertet werden 

sollen.  

 

Im Beschreibungsteil erfolgt die Beschreibung des Themas, der Zielgruppen und Adressaten 

sowie der Inhalte. Zusätzlich kann eine Aussage über die Zugänglichkeit des Materials ge-

troffen werden. Dabei erfolgt keine Beurteilung, sondern lediglich die Kennzeichnung des 

Vorhandenseins mit  „ja“ bzw. „nein“. 

 

Im Bewertungsteil werden:  

 

 Konzeption und Selbstverständnis des Materials  

 Zielgruppen- und Adressatengerechtigkeit d.h. Verständlichkeit 

 fachliche Richtigkeit 

 inhaltliche Gestaltung 

 mediale Gestaltung 

 Handlungsbefähigung 

 Effektivität 

 Transfer 

 Qualitätssicherung 

 

bewertet. 

 

Im Folgenden werden nun die Kriterienkataloge getrennt nach Adressaten aufgeführt. 
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Kriterienkatalog zur Beschreibung von Medien zur Schulwegsicherheit - Auswahlhilfe  

für Eltern 

 

Kriterium Beschreibung    

  JA NEIN Keine Rele-

vanz/Angaben 

Beschreibung  

des Themas 

Thema ist/sind…    

•Verkehrswissen □ □ □ 

•Einstellungen, Werte und Normen □ □ □ 

•Kompetenzen □ □ □ 

•Verhalten □ □ □ 

Beschreibung der 

Adressaten und 

Zielgruppe 

Adressaten sind vorwiegend…    

•Kinder  □ □ □ 

•Lehrer □ □ □ 

•Erzieher □ □ □ 

•Eltern □ □ □ 

Zielgruppe ist …    

•Vorschule □ □ □ 

•Grundschule (1./2. Kl.) □ □ □ 

•Grundschule (3./4. Kl.) □ □ □ 

•Weiterführende Schule (5./ 6./7. Kl.) □ □ □ 

Beschreibung 

zum Inhalt 

Inhalt bezieht sich auf folgende Fortbe-

wegungsart: 

   

•Fußgänger □ □ □ 

•Radfahrer □ □ □ 

•Öffentlicher Nahverkehr □ □ □ 

•Mitfahrer im Auto □ □ □ 

•Autofahrer □ □ □ 

Inhalt bezieht sich auf folgende Kompe-

tenzbereiche 

   

•Sehen □ □ □ 

•Hören □ □ □ 

•Aufmerksamkeit □ □ □ 

•Motorische Entwicklung □ □ □ 

•Kognitive Funktionen □ □ □ 

•Soziale und emotionale Kompetenz, 

Selbstregulation 
□ □ □ 

Übungsmöglichkeiten werden vorge-

schlagen  
□ □ □ 

Zugänglichkeit 

des Materials 

In verschiedenen Stückzahlen (einzeln 

oder Klassenstärke) erhältlich 
□ □ □ 

Mehrteiliges Material (mehrere Broschü-

ren oder verschiedene Medienarten) 
□ □ □ 

Material ist im Netz abrufbar oder kos-

tenlos beziehbar 
□ □ □ 

Tabelle 2: Kriterienkatalog zur Beschreibung von Medien zur Schulwegsicherheit - Auswahlhilfe für Eltern 
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Kriterienkatalog zur Beschreibung von Medien zur Schulwegsicherheit - Auswahlhilfe 

für verkehrspädagogisch tätige Kräfte (Lehrer/Erzieher/Polizisten) 

 

Kriterium Beschreibung    

  JA NEIN Keine Rele-

vanz/Angaben 

Beschreibung  

des Themas 

Thema ist/sind…    

•Verkehrswissen □ □ □ 

•Einstellungen, Werte und Normen □ □ □ 

•Kompetenzen □ □ □ 

•Verhalten □ □ □ 

Beschreibung 

der Adressa-

ten und Ziel-

gruppe 

Adressaten sind vorwiegend…    

•Kinder  □ □ □ 

•Lehrer □ □ □ 

•Erzieher □ □ □ 

•Eltern □ □ □ 

•Polizisten □ □ □ 

Zielgruppe ist …    

•Vorschule □ □ □ 

•Grundschule (1./2. Kl.) □ □ □ 

•Grundschule (3./4. Kl.) □ □ □ 

•Weiterführende Schule (5./ 6./7. Kl.) □ □ □ 

Beschreibung 

zum Inhalt 

Inhalt bezieht sich auf folgende Fortbewegungsart    

•Fußgänger □ □ □ 

•Radfahrer □ □ □ 

•Öffentlicher Nahverkehr □ □ □ 

•Mitfahrer im Auto □ □ □ 

•Autofahrer □ □ □ 

Inhalt bezieht sich auf die Kompetenzbereiche    

•Sehen □ □ □ 

•Hören □ □ □ 

•Aufmerksamkeit □ □ □ 

•Motorische Entwicklung □ □ □ 

•Kognitive Funktionen □ □ □ 

•Soziale und emotionale  Kompetenz, Selbstregulation □ □ □ 

•Ausführende Funktionen (Exekutive Funktionen) □ □ □ 

Orientierung am Bildungsplan bzw. Lehrplan □ □ □ 

Übungsmöglichkeiten werden vorgeschlagen  □ □ □ 

Zugänglichkeit 

des Materials 

In verschiedenen Stückzahlen (einzeln oder Klas-

senstärke) erhältlich 
□ □ □ 

Mehrteiliges Material (mehrere Broschüren oder 

verschiedene Medienarten) 
□ □ □ 

Material ist im Netz abrufbar oder kostenlos bezieh-

bar 
□ □ □ 

 
Tabelle 3: Kriterienkatalog zur Beschreibung von Medien zur Schulwegsicherheit - Auswahlhilfe für verkehrspädago-
gisch tätige Kräfte (Lehrer/Erzieher/Polizisten) 



5 

 

Kriterienkatalog zur Bewertung von Medien zur Schulwegsicherheit für Experten 

Teil I - Beschreibung des Materials  

 

Kriterium Beschreibung       

  Trifft zu Trifft 

eher zu 

Trifft eher 

nicht zu 

Trifft gar 

nicht zu 

Keine Rele-

vanz/ Angaben 

Anmerkungen, 

Kommentare 

Beschreibung des Themas 

Thema ist/sind…       

•Verkehrswissen □ □ □ □ □ □ 

•Einstellungen, Werte und Normen □ □ □ □ □ □ 

•Kompetenzen □ □ □ □ □ □ 

•Verhalten □ □ □ □ □ □ 

Beschreibung der 

Zielgruppe- und 

Adressaten 

Adressaten sind vorwiegend …       

•Kinder  □ □ □ □ □ □ 

•Lehrer □ □ □ □ □ □ 

•Erzieher □ □ □ □ □ □ 

•Eltern □ □ □ □ □ □ 

Zielgruppe ist …       

•Vorschule □ □ □ □ □ □ 

•Grundschule (1./2. Kl.) □ □ □ □ □ □ 

•Grundschule (3./4. Kl.) □ □ □ □ □ □ 

•Weiterführende Schule (5./ 6./7. Kl.) □ □ □ □ □ □ 

Beschreibung zum Inhalt 

Inhalt bezieht sich auf folgende Fortbewegungsart       

•Fußgänger □ □ □ □ □ □ 

•Radfahrer □ □ □ □ □ □ 

•Öffentlicher Nahverkehr □ □ □ □ □ □ 

•Mitfahrer im Auto □ □ □ □ □ □ 

•Autofahrer □ □ □ □ □ □ 

Inhalt bezieht sich auf folgende Kompetenzbereiche       

•Sehen □ □ □ □ □ □ 

•Hören □ □ □ □ □ □ 
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 Trifft zu Trifft 

eher zu 

Trifft eher 

nicht zu 

Trifft gar 

nicht zu 

Keine Rele-

vanz/ Angaben 

Anmerkungen, 

Kommentare 

•Aufmerksamkeit □ □ □ □ □ □ 

•Motorische Entwicklung □ □ □ □ □ □ 

•Kognitive Funktionen □ □ □ □ □ □ 

•Soziale und emotionale  Kompetenz, Selbstregulation □ □ □ □ □ □ 

•Ausführende Funktionen (Exekutive Funktionen) □ □ □ □ □ □ 

Inhalt enthält entsprechend den Empfehlungen der KMK Aspekte der…       

•Sicherheitserziehung □ □ □ □ □ □ 

•Sozialerziehung □ □ □ □ □ □ 

•Gesundheitserziehung □ □ □ □ □ □ 

•Umwelterziehung □ □ □ □ □ □ 

Zugänglichkeit des 

Materials 

•In verschiedenen Stückzahlen (einzeln oder Klassenstärke) erhältlich □ □ □ □ □ □ 

•Mehrteiliges Material (mehrere Broschüren oder verschiedene Medienar-

ten) 
□ □ □ □ □ □ 

 

 

Teil II - Bewertung des Materials 

 

Kriterium Beschreibung  

Bewertung der 

Konzeption / des Selbst-

verständnisses 

 Trifft 

zu 

Trifft 

eher zu 

Trifft eher 

nicht zu 

Trifft gar 

nicht zu 

Keine Rele-

vanz/Angabe

n 

Anmerkungen, 

Kommentare 

Ziele sind klar definiert …       

•Betrachtungsweise knüpft an vorhandene Kompetenzen an (ressourcen-

orientiert)  
□ □ □ □ □ □ 

•Zusammenhang zwischen Unfallprävention und Maßnahme erkennbar □ □ □ □ □ □ 

•Thematisierung der Notwendigkeit □ □ □ □ □ □ 

  



32 
 

 

 

 Trifft zu Trifft 

eher zu 

Trifft eher 

nicht zu 

Trifft gar 

nicht zu 

Keine Rele-

vanz/ Angaben 

Anmerkungen, 

Kommentare 

Bewertung der 

Zielgruppen- und 

Adressatengerechtigkeit 

d.h. Verständlichkeit 

•Ansprache ist adressatengerecht (Verständlichkeit, Didaktik) □ □ □ □ □ □ 

•Inhalte sind adressatengerecht (Fachlichkeit) aufbereitet □ □ □ □ □ □ 

•Inhalte sind zielgruppengerecht (Fachlichkeit) aufbereitet □ □ □ □ □ □ 

•Informationsdichte und Tiefgründigkeit ist adressatengerecht □ □ □ □ □ □ 

Bewertung fachliche 

Richtigkeit 

•Die Inhalte sind fachlich richtig □ □ □ □ □ □ 

•Die Inhalte entsprechen dem aktuellen Stand □ □ □ □ □ □ 

•Lehrplanbezug der Inhalte (Lehrer) bzw. Orientierung am Bildungsauftrag 

(Erzieher) 
□ □ □ □ □ □ 

Bewertung inhaltliche 

Gestaltung 

•Vorhandene Kompetenzen der Zielgruppe werden benannt (Bezugsgrö-

ßen: Bildungsplan, Lehrplan, Kompetenztabelle) 
□ □ □ □ □ □ 

•Es ist dargestellt, wie die Förderung der Kompetenzen der Zielgruppe 

erfolgen soll 
□ □ □ □ □ □ 

•Es ist dargestellt, wann die Förderung der Kompetenzen der Zielgruppe 

erfolgen soll 
□ □ □ □ □ □ 

•Inhalte bauen aufeinander auf  □ □ □ □ □ □ 

•Bestimmte Aspekte sind einzeln bearbeitbar □ □ □ □ □ □ 

Bewertung mediale 

Gestaltung 

•Layout ist adressatengerecht □ □ □ □ □ □ 

•Ziel ist erkennbar gestaltet □ □ □ □ □ □ 

•Medienspezifische Stilmittel werden benutzt (ansprechendes Cover, Abbil-

dungen etc.) 
□ □ □ □ □ □ 

•Es ist gut handhabbar □ □ □ □ □ □ 

•Ansprechendes Cover vorhanden □ □ □ □ □ □ 

•Ansprechender Titel vorhanden □ □ □ □ □ □ 

•Länge des Textes ist adressatengerecht (Kinder, Eltern, Lehrer) □ □ □ □ □ □ 

•Veranschaulichung mit Bildern ist adressatengerecht □ □ □ □ □ □ 

•Diversität (Vielfalt individueller Merkmale) ist dargestellt □ □ □ □ □ □ 

Bewertung der 

Handlungsbefähigung 

•Handlungsbereitschaft wird angeregt □ □ □ □ □ □ 

•Befähigung, Qualifizierung und Stärkung der Ressourcen □ □ □ □ □ □ 

•Selbständigkeit der Kinder wird gefördert □ □ □ □ □ □ 
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 Trifft zu Trifft 

eher zu 

Trifft eher 

nicht zu 

Trifft gar 

nicht zu 

Keine Rele-

vanz/ Angaben 

Anmerkungen, 

Kommentare 

•Selbstgesteuertes, eigenaktives Lernen wird unterstützt □ □ □ □ □ □ 

•Vertiefen von Fähigkeiten und Fertigkeiten um Handlungskompetenz im 

Realverkehr zu erhöhen 
□ □ □ □ □ □ 

Denk- und Handlungsimpulse werden gegeben □ □ □ □ □ □ 

•Einstellungsänderung wird ermöglicht □ □ □ □ □ □ 

•Wissenszuwachs wird konkret beschrieben □ □ □ □ □ □ 

•Verhaltensänderungen wird ermöglicht □ □ □ □ □ □ 

•Material fördert Aufbau neuer Kompetenzen □ □ □ □ □ □ 

Bewertung der Effektivität 
•Aufwand und  Nutzen stehen im Verhältnis □ □ □ □ □ □ 

•Umfang des Materials ist angemessen (nicht zu detailliert) □ □ □ □ □ □ 

Transfer 

•Orientierung an Realitäten der Zielgruppen □ □ □ □ □ □ 

•Übertragbarkeit auf/in den Alltag ist gewährleistet □ □ □ □ □ □ 

•Übungsmöglichkeiten werden vorgeschlagen □ □ □ □ □ □ 

•Das Material ist leicht verfügbar bzw. beziehbar □ □ □ □ □ □ 

•Das Material ist im Netz abrufbar oder anderweitig kostenfrei beziehbar □ □ □ □ □ □ 

Qualitätssicherung 
•Transparenz bei Sponsoring ist gewährleistet □ □ □ □ □ □ 

•Auflage oder Jahr der Veröffentlichung ist erkennbar □ □ □ □ □ □ 

 

 

Teil III – Gesamtbewertung 

 

 gut eher gut eher nicht 

gut 

Nicht gut Stärken Schwächen 

Globalurteil 

zum 

Material 

 

□ 
 

□ □ □ 

• 
• 
• 
• 
• 

• 
• 
• 
• 
• 

Tabelle 4:  Kriterienkatalog zur Bewertung von Medien zur Schulwegsicherheit für Experten
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3 Ausblick 

 

In der bisherigen Literatur findet man eine eher defizitäre Betrachtung des Entwicklungs-

standes von Kindern im Vorschul- und Grundschulalter. Es ist notwendig  „die Mobilitäts- und 

Verkehrserziehung … an die entwicklungsstandspezifischen Lern- und Verhaltensvorausset-

zungen von Kindern und Jugendlichen an(zu)knüpfen“ (Sturzbecher, Schmidt, & Genschow, 

2017).  

 

Eine zeitgemäße Mobilitätserziehung ist unabdingbar. Diese soll das Kind in seiner gesam-

ten Lebenswelt betrachten und seine entwicklungsbedingten Verhaltensweisen berücksichti-

gen. Dabei sollte auch die Zurückdrängung der Aktionsräume sowie auf die Gefährdung der 

Gesundheit aufmerksam gemacht werden. Auch die Entwicklung eines umweltbewussten 

und selbstbestimmten Verkehrsverhaltens ist  zu entwickeln (Uranitsch, 2006). Dies beinhal-

tet auch eine umweltverträgliche Mobilität wie die Fahrradnutzung. 

 

Bei Kindern und Jugendlichen werden die wesentlichen Grundlagen für das spätere Mobili-

tätsverhalten als Erwachsene gelegt. Voraussetzung dafür, später die Verkehrsmittel ent-

sprechend der jeweiligen Mobilitätsbedürfnisse flexibel nutzen zu können, ist die Ausbildung 

entsprechender Kompetenzen und Erfahrungen. Das Fahrrad spielt hierbei eine wichtige 

Rolle, weil es gerade den Heranwachsenden die Chance bietet, sich selbstbestimmt über 

den vergleichsweise engen fußläufigen Aktionsradius hinaus zu entfalten. 

 

Zusammenfassend muss bezüglich des Kriterienkatalogs festgestellt werden, dass der ur-

sprünglich entwickelte Kriterienkatalog als zu umfangreich und ausdifferenziert bewertet 

wurde. Auch wurde aufgrund dessen die Handhabbarkeit bemängelt. An dieser Stelle ist je-

doch eine Differenzierung notwendig. Der Umfang des Kriterienkatalogs ist gerechtfertigt, 

wenn es um die Bewertung von Materialien zur Schulwegsicherung durch wissenschaftliche 

Experten erfolgt oder aber auch, wenn Institutionen oder Vereine ihre Materialien selbst be-

werten und aus deren Erkenntnissen neue, überarbeitete Materialen erstellen wollen.  

 

Für Eltern und Lehrer ist dieser Kriterienkatalog in seiner Differenziertheit und seinem Um-

fang nicht praktikabel. Eltern wie auch Lehrer benötigen, zur Auswahl eines geeigneten Ma-

terials möglicherweise nur einen Beschreibungsteil. 

 

Wie kann man den Kriterienkatalog nun nutzbar machen? 

 

Im Ergebnis der Bewertung des anfänglichen Kriterienkatalogs sind nun drei - auf verschie-

dene Nutzergruppen orientierte - Kataloge entstanden:  

 

 eine Liste von Kriterien zur Suche von geeigneten Materialien in einer Datenbank für El-

tern, 

 eine differenziertere Liste von Kriterien zur Auswahl von Materialien für verkehrspädago-

gisch arbeitende Fachkräfte (Erzieherinnen und Erzieher/ Lehrerinnen und Lehrer/ Poli-

zistinnen und Polizisten) sowie  

 ein Katalog von Kriterien zur Er- bzw. Überarbeitung von Materialien zur Schulwegsiche-

rung. 

 

Entsprechend dieser Differenzierung sind die möglichen Einsatzgebiete gelagert: Für die 

beiden Nutzergruppen Eltern und verkehrspädagogisch arbeitende Fachkräfte liegt der Fo-

kus auf der optimierten Auswahl von Medien für unterschiedliche fachliche und / oder organi-
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satorische Rahmenbedingungen und Ansprüche. Dementsprechend fungieren die Kriterien 

im Katalog als Suchwörter in einer Datenbank von Schulwegsicherungsmaterialien.  

 

Des Weiteren bietet sich dazu an, die bekannten und neu zu erstellenden Schulwegsiche-

rungsmaterialien in einen Pool bzw. eine Datenbank zu überführen. Die Bewertung der in 

den Pool aufzunehmenden Materialien sollte dann von Experten anhand des umfänglichen 

dritten Kriterienkatalogs erfolgen. Dies war jedoch nicht Ziel des Projektes und bedarf einer 

unabhängigen Institution, die die notwendigen Ressourcen und das entsprechende Exper-

tenwissen hat. 
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