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Vorbemerkung | Projektziel

Vorbemerkung

Unfille mit beteiligten Kindern sind besonders tragisch.
Laut Statistik verunfallte im Jahr 2019 alle 19 Minuten
ein Kind im Strafienverkehr [1]. Von den insgesamt
28.005 verungliickten Kindern unter 15 Jahren war
rund ein Fiinftel zu Fufd unterwegs [1]. Die Mehrheit von
ihnen iiberquerte gerade eine Fahrbahn [1]. Von diesen
wiederum achteten 55 Prozent nicht auf die anderen
Fahrzeuge [1].

Kinder beginnen ihre Verkehrsteilnahme meist zu
Fuf3 und sind in allen Altersgruppen am haufigsten zu
Fufl unterwegs. Das Uberqueren von Straflen gehort
daher zu ihren ersten und hdufigsten Herausforde-
rungen im Straflenverkehr. Allerdings sind die dafiir
notwendigen kognitiven und motorischen Fahigkeiten
bei ihnen noch nicht vollstandig entwickelt [2].

Eine Straflenquerung besteht aus mehreren Teil-
schritten, wie dem Annahern an die Fahrbahn, der Ein-
schatzung der herannahenden Fahrzeuge und schlief3-
lich der Entscheidung zum Uberqueren [3]. Die Kinder
benotigen dazu entsprechende Fahigkeiten, um u.a. die
Fahrzeuge wahrzunehmen und ihre Geschwindigkeit
einzuschatzen [3]. Nur wenn sie die Fahrgeschwindig-
keiten richtig einschatzen und einen angemessenen
Moment wahlen, kénnen sie die Strafle sicher uber-
queren.

Projektziel

Das Ziel der vorliegenden Studie war es, die Geschwin-
digkeitswahrnehmung und das Entscheidungsver-
halten von Kindern beim Uberqueren einer Strafle zu
analysieren. Empirisch untersuchen lassen sich diese
Situationen mit Hilfe von Kontaktzeitschitzungen (die
teilnehmenden Personen sollen entscheiden, wann ein
herannahendes Fahrzeug einen bestimmten Punkt errei-
chen wird) oder Strafieniiberquerungsentscheidungen
(die teilnehmenden Personen entscheiden, ob sie die
Strafle vor dem Fahrzeug noch iiberqueren wiirden).
Beides kann sowohl an einer realen Strafle als auch
anhand einer virtuellen Darstellung untersucht werden.

In dieser Studie wurde die Entscheidung zur Stra-
lentiberquerung als Indikator fiir die Geschwindig-
keitswahrnehmung gewahlt und sowohl Feld- als auch
Laborexperimente durchgefiihrt. Die teilnehmenden
Kinder sollten sowohl an einer realen Strafie als auch
anhand einer virtuellen Darstellung entscheiden, ob sie
die Strafie vor einem Fahrzeug noch iiberqueren wiirden
oder nicht. Um verschiedene Entwicklungsstufen der
Kinder zu berticksichtigen, deckten die Kinder eine
Alterspanne von 5 bis 14 Jahren ab. Erstmals wurden
in der Studie auch verschiedene Bedingungen, wie die
Geschwindigkeit oder die Annaherungsrichtung der
Fahrzeuge systematisch variiert. Zusatzlich wurden kog-
nitive und Personlichkeitsfaktoren der Kinder einbe-
zogen und im Zusammenhang mit dem Entscheidungs-
verhalten analysiert.

Im Ergebnis liegen umfassende Erkenntnisse tiber
die Geschwindigkeitswahrnehmung von Kindern sowie
ihrem Querungsverhalten vor [4]. Der Forschungsbe-
richt Nr. 72, Entwicklung der Geschwindigkeitswahr-
nehmung bei Kindern® ist auf der UDV-Webseite
(udv.de) verfiigbar.
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Studienmethodik

Zunachst wurde ein Feldexperiment durchgefiihrt,
gefolgt von einem Laborexperiment. Im Anschluss daran
wurden kognitive Kompetenzen der Kinder untersucht
und mit den bisherigen Ergebnissen in Zusammenhang
gebracht. Insgesamt nahmen 183 Kinder an der Studie
teil, davon 95 Mdadchen (51,9 %). Die Kinder waren zwi-
schen 5und 14 Jahre alt. Einen Uberblick iiber die Teilneh-
menden der verschiedenen Altersgruppen gibt Tabelle 1.
Insgesamt 45 Kinder innerhalb der Altersgruppe sieben
bis acht Jahre sowie 13 bis 14 Jahre nahmen an allen drei
Teilstudien teil. 73 Kinder nahmen sowohl am Laborex-
periment als auch an der Testung kognitiver Kompe-
tenzen teil (gekennzeichnet mit *). Im Feldexperiment
mussten einige Kinder nachtraglich von der Analyse aus-
geschlossen werden, da die Blickbewegungserhebung
z.B. aufgrund von Sonneneinstrahlung beeintrachtigt
wurde.

Im Vorfeld der Untersuchung wurden verschiedene
Merkmale der teilnehmenden Kinder und Eltern erfragt,
die fir das Verhalten im Straf3enverkehr bedeutsam
sein konnen. Dazu zdhlen u.a. die Gehgeschwindigkeit,
Héndigkeit oder die Verkehrssituation in der Wohnge-
gend. Verkehrsrelevante Personlichkeitsmerkmale wie
beispielsweise die Impulsivitdt, wurden mittels Junior
Temperament und Charakter Inventar (JTCI) erhoben [5].
Im Anschluss daran wurden verschiedene sozio6kono-
mische Angaben abgefragt wie Wohnort, Bildungsstand
der Eltern oder Freizeitgestaltung.

Studienmethodik

Studienteilnehmende der verschiedenen
Altersgruppen

Tabelle 1

Studie Altersgruppe

5-6 Jahre: N=20**/23

Feldexperiment 7-8 Jahre: N=20**/23

13-14 Jahre: N=20**/23

5-6 Jahre: N=38

7-8 Jahre: N=37*

Laborexperiment 9-10 Jahre:N=36

11-12 Jahre:N=36

13-14 Jahre:N=36*

7-8 Jahre: N=37*
Testung

kognitiver Kompetenzen
13-14 Jahre:N=36*

Gesamtstichprobe N=183

*ist identisch in Studie 2 und 3;
** N=vollstandige Blickbewegungs- und Verhaltensdaten
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m Feldexperiment

o

Abbildung 1 - Feldexperiment: Sicherung des Kindes am StraBenrand

Feldexperiment

In der ersten Teilstudie wurden die Querungsentschei-
dungen der Kinder in einem Feldexperiment untersucht.
Die Kinder sollten dazu an einer zweispurigen Strafie
einschatzen, ob sie vor einem herannahenden Pkw die
Strafe iiberqueren wiirden oder nicht. Anschlief3end
sollten sie ihre Griinde nennen.

Methodik

Fir die Durchfithrung wurde eine Strecke auf einer
wenig befahrenen Strafie in Berlin-Adlershof abgesperrt.
Die Kinder standen am Strafienrand der 6,5 Meter breiten

Strafie und waren mit einem Gurt gesichert (Abb. 1). Mit
diesem Gurt waren die Kinder fest mit einer Person der
Versuchsleitung verbunden. Die Pkw ndherten sich von
rechts oder links mit einer konstanten Geschwindigkeit
von 50 Kilometer pro Stunde.

Auf einen Signalton hin mussten die Kinder ent-
scheiden, ob sie die Straf3e iberqueren wiirden oder
nicht. Sie zeigten dies an, indem sie einen Schritt nach
vorn oder hinten traten, ohne die Strafde tatsachlich
zu betreten. Wenn die Kinder stehen blieben, wurde
ersichtlich, dass sie nicht in der Lage waren, eine Ent-
scheidung zu treffen. Zudem revidierten Kinder ihre
Entscheidungen teilweise. Der Signalton wurde in drei
verschiedenen Entfernungen des Fahrzeugs gegeben. Bei
grofler Entfernung ware eine Querung sicher moglich
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Feldexperiment

Entscheidungen, die kein korrektes Querungsverhalten darstellen

Tabelle 2

Vorsichtsentscheidung

Entscheidung gegen eine Querung bei groflem Fahrzeugabstand.
Die Querung ware gefahrlos maéglich gewesen.

Risikoentscheidung

Entscheidung fiir eine Querung bei mittlerem Fahrzeugabstand.
Die Querung war gerade noch méglich, aber risikobehaftet.

Fehlentscheidung

Entscheidung fiir eine Querung bei kleinem Fahrzeugabstand.
Diese Querung hatte zu einer Kollision gefiihrt.

gewesen. Bei mittlerer Entfernung des Fahrzeugs ware
eine Querung gerade so moglich, aber riskant gewesen.
Bei kleiner Entfernung ware eine Querung nicht mehr
moglich gewesen, ohne dass es zu einer Kollision kdme.
Tabelle 2 bildet die Entscheidungsoptionen ab, die in
dieser Studie als nicht korrekt definiert wurden.

Zudem wurden die Blickbewegungen in einem
Zeitraum von 20 Sekunden vor dem Signalton bis finf
Sekunden nach dem Signalton aufgezeichnet. Das Blick-
verhalten gibt Auskunft tiber die Aufmerksamkeitslenkung
der Kinder. Erhoben wurde, welche Bereiche wie lange
in den Entscheidungssituationen fixiert wurden. Dabei
wurde vor allem die Fixierung der relevanten Bereiche
betrachtet. Diese ,Areas of Interest“ beziehen sich auf die
sich ndhernden Fahrzeuge und wurden im Vorfeld festge-
legt. Zum Abschluss wurden die Kinder nach den Griinden
fiir ihre Querungsentscheidungen gefragt.

Ausgewahlite Ergebnisse

In den meisten Fallen entschieden sich die Kinder fiir
oder gegen eine Querung. Nur in der jingsten Alters-
gruppe (funf bis sechs Jahre) traf rund ein Viertel der
Kinder keine Entscheidung. In dieser Altersgruppe gab
es zudem die meisten Nachfragen zum Versuch. Korrek-
turen der Entscheidungen wurden vor allem von den
Sieben- bis Achtjahrigen vorgenommen, die zumeist eine
Querungsentscheidung zuriicknahmen. Im Realverkehr

konnte das zu riskanten Situationen fihren, wenn die
Kinder sich bereits auf der Strafie befinden und stehen
bleiben oder sogar wieder umkehren.

Etwa die Halfte aller Kinder aller Altersgruppen trifft
eine Vorsichtsentscheidung (Abb. 2). Sie entscheiden
sich also nicht zu queren, obwohl eine sichere Querung
moglich gewesen ware. Dabei macht es keinen Unter-
schied, ob sich das Fahrzeug von rechts oder links nahert.

Die Richtung, aus der das Fahrzeug kommt, hat
aber einen bedeutsamen Einfluss auf die Risiko- und Fehl-
entscheidungen (Abb. 2). Kam das Fahrzeug von links, ver-
besserten sich die Entscheidungen der Kinder mit zuneh-
mendem Alter, indem seltener Risikoentscheidungen
und Fehlentscheidungen getroffen wurden. Kinder zwi-
schen 13 und 14 Jahren trafen mit 174 Prozent signifi-
kant weniger Risikoentscheidungen als Jiingere zwischen
funfund sechs Jahren (30,4 %) oder sieben bis acht Jahren
(34,8 %; p<.05). Fehlentscheidungen wurden ebenfalls sig-
nifikant seltener von 13- bis 14-Jahrigen getroffen (13 %)
als von Fiinf- bis Sechsjahrigen (34,8 %) oder Sieben- bis
Achtjéhrigen (174 %; p<.05). Bei Annaherung von rechts
(gegeniiberliegende Fahrbahn) hatten jedoch auch die 13-
bis 14-Jahrigen noch Schwierigkeiten. In iiber der Halfte
der Situationen mit mittlerer Fahrzeugentfernung trafen
sie Risikoentscheidungen, d.h. sie entschieden sie sich fiir
eine Querung. Insgesamt wurden, wenn das Fahrzeug von
rechts kam, signifikant haufiger Risikoentscheidungen
getroffen als wenn sich das Fahrzeug von links annaherte
(rechts: 53,6 %, links: 27,5 %; p<.05).
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Auf die Frage, von welchen Kriterien die Entscheidung
abhangig ist, wurden zumeist die Geschwindigkeit und
die Entfernung der Fahrzeuge genannt. Die Geschwindig-
keit wurde von Kindern zwischen 13 und 14 Jahren signi-
fikant haufiger genannt (78,3 %) als von jiingeren Kindern
zwischen sieben und acht Jahren (52,2 %) sowie zwischen
fiinf und sechs Jahren (39,1 %; p<.05). Auch die Entfernung
des Pkwwurde von alteren Kindern hdufiger als Entschei-
dungskriterium angegeben. Insgesamt seltener wurden
andere Kriterien wie das Bauchgefiihl (18,8 %) oder ,lieber
sichere Entscheidungen® (21,7 %) genannt.

Bevor eine Strafie tiberquert werden kann, miissen beide
Seiten der Fahrbahn kontrolliert werden. Den Kontroll-
blick in die Gegenrichtung aus der das Fahrzeug kam,
machten aber lediglich 53,6 Prozent aller Kinder. Die
Gegenseite wurde haufiger beachtet, wenn das Fahrzeug
von links kam als von rechts. Gerade bei einer Anndhe-
rung von rechts stellt ein Fahrzeug auf der anderen Fahr-
spur aber eine akute Gefahr dar und kann unmittelbar
zur Kollision fithren. Dieses Ergebnis unterstreicht, dass
von rechts kommende Fahrzeuge eine grofiere Heraus-
forderung fir die Kinder darstellen.

Entscheidungsverhalten in Abhdngigkeit der Anndherungsrichtung

des Fahrzeugs und der Altersgruppe

Abbildung 2 - Feldexperiment: Angaben in Zeilenprozent; N= 69

I 13bis14Jahre [ 7 bis 8 Jahre M 5 bis 6 Jahre

rechts

Vorsichtsentscheidung

links*

rechts
Risikoentscheidung

links*

rechts
Fehlentscheidung

links*

*sign. (p<.05)

65,2%

©UDV 2020
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Zusammenfassend traf im Feldexperiment rund die
Hiélfte der Kinder Vorsichtsentscheidungen. Mit zuneh-
mendem Alter trafen sie weniger Fehl- und Risikoent-
scheidungen. Das zeigt sich vor allem bei der Fahrzeug-
anndherung von links. Kommen Fahrzeuge von rechts,
haben auch altere Kinder noch Schwierigkeiten, diese
korrekt einzuschatzen. Dabei muss die zweite Fahrspur
in die Entscheidung einbezogen werden, was die Auf-
gabe komplexer und damit auch schwieriger macht. Die
Kinder messen nach eigenen Angaben den Geschwin-
digkeiten der Fahrzeuge mit zunehmendem Alter mehr
Bedeutung bei.

Laborexperiment

In der zweiten Teilstudie wurde das Querungsverhalten
der Kinder in einem Laborexperiment, d.h. in einer virtu-
ellen Umgebung, untersucht. Es wurden weitere Alters-
gruppen in die Studie eingeschlossen. Es wurde auch
betrachtet, wie unterschiedliche Geschwindigkeiten der
herannahenden Fahrzeuge und unterschiedliche Fahr-
zeugarten das Querungsverhalten beeinflussen.

Laborexperiment m

Methodik

Am Computer wurde den Kindern in einer Simulation
eine Strafle gezeigt (Abb. 3). Auch hier naherte sich ein
Fahrzeug von rechts oder links an. Der Signalton wurde
abermals gegeben, wenn sich das Fahrzeug in grofer,
mittlerer oder kleiner Entfernung befand. Die Kinder
sollten dann entscheiden, ob sie die Strafie tiberqueren
wiirden oder nicht. Dies gaben sie mit einem Tasten-
druck an (Pfeiltaste oben = Querung, Pfeiltaste unten
= keine Querung). Die Entscheidungen wurden wie im
Feldexperiment definiert (siehe Tab. 2).

In dieser Teilstudie wurden die Geschwindigkeiten
der Fahrzeuge variiert. Sie naherten sich mit 30, 50 oder
60 Kilometern pro Stunde. Zusatzlich beschleunigten sie
in einer Versuchsbedingung von 20 auf 50 Kilometer
pro Stunde. Diese Geschwindigkeiten wurden gewdhlt,
dasie demrealen Straf3enverkehr entsprechen und zum
Alltag der Kinder gehéren. Auch die Fahrzeugart wurde
variiert und neben Pkw auch Lkw abgebildet. Neben dem
Entscheidungsverhalten wurden abermals die Blickbe-
wegungen erhoben. Sie verdeutlichen die Aufmerksam-
keitslenkung der Kinder. Zusatzlich wurde in dieser

Abbildung 3 - Laborexperiment: Proband wahrend der Versuchsdurchfiihrung
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m Laborexperiment

Teilstudie die Reaktionszeit erhoben. Sie ist definiert
als Zeit vom Ertonen des Signals bis zum Tastendruck
der Kinder.

Ausgewdhlte Ergebnisse

Die Ergebnisse zum Querungsverhalten der Kinder
bestdtigen die Erkenntnisse aus dem Feldexperiment.
Abermals verbessern sich die Entscheidungen mit zuneh-
mendem Alter. Die Richtung, aus der das Fahrzeug
kommt, spielt aber auch hier eine bedeutende Rolle.
Kommt das Fahrzeug von links, ist bereits im Alter von
sieben bis acht Jahren eine signifikante Verbesserung
der Entscheidungen zu erkennen, indem weniger Fehl-
entscheidungen getroffen werden (Abb. 4). Bei Annahe-
rung der Fahrzeuge von rechts treffen tiber die Halfte der
Kinder Fehlentscheidungen, auch in der Altersgruppe
der 13- bis 14-Jdhrigen.

Die Geschwindigkeit der sich ndhernden Fahrzeuge
beeinflusst das Entscheidungsverhalten der Kinder
ebenfalls. Bei 30 Kilometern pro Stunde zeigt sich die
hochste Querungsbereitschaft der Kinder. Dabei fallen
62 Prozent der Entscheidungen fiir eine Querung aus
(anstatt dagegen). Das sind signifikant mehr als bei
hoheren Geschwindigkeiten (50 km/h: 48,8 %, 60 km/h:
473 %, Beschleunigung auf 50 km/h: 48,9 %; p<.05). Das
sagt jedoch noch nichts tiber die Angemessenheit der
Entscheidungen aus. Die Kinder treffen bei 30 Kilome-
tern pro Stunde zwar signifikant haufiger korrekte Ent-
scheidungen zu queren (wenn das Fahrzeug weit genug
entfernt war (75,1 %; Abb. 5)), allerdings treffen sie auch
signifikant haufiger Risiko- (63,7 %) und Fehlentschei-
dungen (473 %) als bei hoheren Geschwindigkeiten. Die
deutlich hohere Bereitschaft der Kinder, eine Strafie zu
iberqueren, geht sowohl mit mehr korrekten Querungs-
entscheidungen einher als auch mit mehr Fehlentschei-
dungen und vor allem mehr Risikoentscheidungen.

Fehlentscheidungen in Abhdngigkeit von der Anndherungsrichtung

und Altersgruppe

Abbildung 4 - Laborexperiment: Geschwindigkeit 50 km/h; N=183

W inks

I rechts

59,5%

5-6 Jahre

7-8 Jahre

*Unterschied zwischen rechts und links sign. (p<0.5)

9-10 Jahre

61,1%

11-12 Jahre 13-14 Jahre

©UuUDV 2020
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Laborexperiment H

Korrekte Entscheidungen (Abstand groR), Risiko- und Fehlentscheidungen
in Abhdngigkeit von der Geschwindigkeit des Fahrzeugs

Abbildung 5 - Laborexperiment: N=183

W 30m/h B8 50km/h [ 60km/n [l Beschleunigung 50 km/h

korrekte Entscheidung*

Risikoentscheidung*

Fehlentscheidung*

Im Laborexperiment wurde zudem die Fahrzeugart
variiert (Pkw vs. Lkw). Bei der Anndherung eines Lkw
treffen alle Altersgruppen signifikant mehr Vorsichts-
entscheidungen (45,3 %, Pkw: 32,7 %; p<.05) und weniger
Risikoentscheidungen (45,1 %, Pkw: 55 %; p<.05). Die Fehl-
entscheidungen unterschieden sich allerdings nicht sig-
nifikant zwischen Pkw (38,7 %) und Lkw (42,3 %).

Die Reaktionszeit nimmt mit zunehmendem Alter
der Kinder ab (Abb. 6). Somit treffen altere Kinder signifi-
kant schneller ihre Entscheidungen (r=-.378, p<.05). Jin-
gere Kinder verarbeiten die notwendigen Informationen

*sign. (p<.05)

75,1%

©UDV 2020

langsamer und brauchen ldnger, um die Entscheidung
motorisch umzusetzen. Auch hier zeigt sich ein Unter-
schied zwischen den Richtungen, aus der sich das Fahrzeug
nahert. Bei der Anndherung von rechts ist die Reaktions-
zeit hoher, d.h. die Entscheidung dauert langer (Abb. 6). Je
junger die Kinder sind, desto grofer sind die Unterschiede
(r=-.23, p<.05). Jingere Kinder bis zehn Jahre benotigen
zudem ldnger, um sich gegen eine Querung zu entscheiden
als dafiir. Die Reaktionszeit beeinflusst allerdings nicht das
Entscheidungsverhalten. Kiirzere Reaktionszeiten gehen
nicht mit mehr korrekten Entscheidungen einher.
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E Testung kognitiver Kompetenzen

Reaktionszeit (in Millisekunden) in Abhéngigkeit vom Alter
der Kinder und Annaherungsrichtung des Kfz

Abbildung 6 - Laborexperiment: N=183; signifikanter Alterseffekt (p<.05)

W rechts B links

5-6 Jahre

7-8 Jahre

9-10 Jahre

11-12 Jahre

13-14 Jahre

©UDV 2020

Das Blickverhalten der Kinder steht ebenfalls nichtim
Zusammenhang mit dem Querungsverhalten. Langere
Fixationen der relevanten Bereiche fithren nicht zu mehr
korrekten Querungsentscheidungen.

Zusammenfassend ist auch im Laborexperiment der
Einfluss der Annaherungsrichtung des Fahrzeugs zu
erkennen. Kommen Fahrzeuge von rechts, haben auch
altere Kinder noch Probleme, die Geschwindigkeiten ein-
zuschitzen und die Straf3e sicher zu iberqueren. Erst ab
einer niedrigeren Geschwindigkeit von 30 Kilometern
pro Stunde entscheidet sich die Mehrheit der Kinder fir
eine Querung. Sie treffen dann haufiger korrekte Ent-
scheidungen als bei hoheren Geschwindigkeiten, aber
auch mehr Fehl- und Risikoentscheidungen. Je jinger
die Kinder sind, desto mehr Zeit bendtigen sie fiir ihre
Entscheidung. Schnellere Reaktionszeiten und effekti-
veres Blickverhalten fiihren aber nicht zu besseren Que-
rungsentscheidungen.

2.280

1.743

Testung kognitiver Kompetenzen

In der dritten Teilstudie wurden mogliche Zusam-
menhange zwischen den kognitiven Kompetenzen der
Kinder und dem Querungsverhalten untersucht. Dazu
wurden die Aufmerksamkeitsleistung und das Gefah-
renbewusstsein erhoben und mit den bisherigen Ergeb-
nissen in Beziehung gesetzt.

Methodik

An dieser Teilstudie nahmen insgesamt 73 Kinder aus
zwei Altersgruppen teil (Tab. 1). Die sieben- bis acht-
jahrigen Kinder wurden einbezogen, da sie mit dem
Schuleintritt und der zunehmenden Mobilitdt beson-
ders gefdhrdet sind [1]. Die 13- bis 14-Jahrigen wurden
betrachtet, da bisherige Forschungsergebnisse besagen,
dass die verkehrsrelevanten Fahigkeiten in diesem Alter
ausgebildet sein sollen [6, 7]. Mittels der standardisierten,
computerbasierten Testverfahren TAP (Testbatterie zur
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Aufmerksamkeitsprifung; 13- bisl4-Jahrige [8]) und
KiTAP (Testbatterie zur Aufmerksambkeitsprifung fir
Kinder; Sieben- bis Achtjdhrige [9]) wurden die folgenden
Aufmerksamkeitsfahigkeiten erhoben:

* Ablenkbarkeit: Fahigkeit, die Aufmerksamkeit
auch bei Ablenkungen und in komplexen Situati-
onen aufrecht zu erhalten

* Alertness: Zustand der Wachheit und Bereitschaft,
auf Anforderungen zu reagieren

* Flexibilitat: Fahigkeit, die Aufmerksamkeit flexibel
auf relevante Anforderungen zu lenken

* Reaktionskontrolle: Unterdriickung von inad-
dquaten Verhaltensimpulsen, um addquates Ver-
halten zu zeigen und angemessen zu reagieren

* Geteilte Aufmerksamkeit: Fahigkeit, mehrere
Dinge gleichzeitig zu beachten

Die Leistungen wurden in Form von Reaktionszeit, Feh-
lern und Auslassungen erfasst. Da in den beiden Alters-
gruppen verschiedenes, fiir das jeweilige Alter passendes,
Testmaterial verwendet wurde, werden die Ergebnisse
getrennt nach Altersgruppen dargestellt. Innerhalb der
Altersgruppen wurden die Kinder am Gruppenmittel-
wert in zwei Gruppen eingeteilt (iiber vs. unter dem
Durchschnitt) und miteinander verglichen.

Zusatzlich wurde das Gefahrenbewusstsein mit
Hilfe von Videosequenzen drei verschiedener, poten-
ziell kritischer Verkehrssituationen untersucht. Die
Kinder betrachteten sie aus der Vogelperspektive und
beurteilten, wie gefihrlich die Situationen sind, welche
Aspekte daran konkret gefahrlich sind und wie man ent-
sprechende Gefahren in Zukunft vermeiden konnte.

* Querung am Fuf3giangeriiberweg: Kind iiberquert
in normaler Geschwindigkeit die Fahrbahn.

* Querung an einer Bushaltestelle: Hier tiberquert
ein Kind vor einem Bus die Fahrbahn ohne auf den
Verkehr zu achten oder die eingeschrankte Sicht zu
berticksichtigen. Ein herannahendes Fahrzeug kann
gerade noch bremsen.

* Ungesicherte Querung einer Strafle: Ein Kind
rennt zwischen parkenden Fahrzeugen iber die
Strafle. Ein herannahendes Fahrzeug kann gerade
noch bremsen.

Testung kognitiver Kompetenzen

Ausgewahlte Ergebnisse

Insgesamt fielen die Aufmerksamkeitsleistungen
aller Kinder altersgerecht aus. Es gab vereinzelt erwar-
tungsgemafle Zusammenhdnge zwischen Aufmerk-
samkeitsleistungen und dem Querungsverhalten. Bei-
spielsweise trafen im Feldexperiment in der Gruppe der
Sieben- bis Achtjdhrigen die weniger ablenkbaren Kinder
und die Kinder mit besserer geteilter Aufmerksamkeits-
leistung haufiger korrekte Entscheidungen fiir eine
Stralenquerung bei grof3em Fahrzeugabstand (wenig
ablenkbar: 85,7 %, starker ablenkbar: 44,4 %, p<.05). Die
Risiko- und Fehlentscheidungen unterschieden sich aber
nicht.

Das verkehrsbezogene Gefahrenbewusstsein der
Kinder wurde anhand der drei Querungssituationen
JFuflgangeriberweg*, ,Bushaltestelle“ und ,Straf3e*
untersucht. Die Gefdhrlichkeit wurde von den Kindern
auf einer Skala von 1 (gar nicht gefihrlich) bis 5 (sehr
gefahrlich) signifikant unterschiedlich bewertet. Die
Videosequenz ,Strafe“ wurde als am gefahrlichsten ein-
geschitzt (MW=4.46), gefolgt von der Szene ,Bushalte-
stelle“ (MW=3.75) und , Fuf3gangeriiberweg" (MW=1.55).
Kinder verfiigen also bereits mit sieben bis acht Jahren
uber ein differenziertes Gefahrenbewusstsein. Die 13-
bis 14-Jdhrigen machten im Vergleich zu den Sieben- bis
Achtjdhrigen zusatzlich noch sinnvollere Vorschlige zur
Pravention der Gefahren (Tab. 3). Wahrend Sieben- bis
Achtjdhrige haufiger allgemeine, erlernte Verkehrsre-
geln wiedergeben, wie z.B. zu warten, bis das Fahrzeug
vorbeigefahren ist, suchten die 13- bis 14-Jahrigen eher
nach alternativen Losungsmoglichkeiten (z.B. Fuf3gan-
gerliberwegen). Dies zeigt, dass dltere Kinder tiber pra-
ventives Gefahrenbewusstsein [10] verfiigen und ihr
Verhalten der Situation anpassen konnen.
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Einfluss der Verkehrskompetenz | Zusammenfassung

Videoszene ,StraRe":
Praventionsvorschldage nach Altersgruppen

Tabelle 3 - N=73; *sign. (p<.05)

Praventionsvorschldge 7-8 Jahre
Rechts-Links-Orientierung 75,7 % 61,1%
warten bis Auto vorbei ist* 48,6 % 19,4 %

h d t
schauen und warten, 24.3% 36.1%
wenn Auto kommt
nicht rennen 351 % 33,3%
A lanl

mpe"an a?e/ 29,7 % 55,6 %
FuRgdngeriiberweg nutzen*
StraRRe nicht zwischen 5.4.% 22.2%
parkenden Autos queren*

Das Gefahrenbewusstsein der Kinder zeigte im Feldver-
such keinen Einfluss auf das Entscheidungsverhalten.
Im Laborexperiment variierten die Entscheidungen je
nach Anndherungsrichtung der Fahrzeuge. Kam das
Fahrzeug von links, trafen Kinder mit hoherem Gefah-
renbewusstsein weniger Risikoentscheidungen.

Zusammenfassend zeigt sich bei den Aufmerksam-
keitsleistungen und dem Gefahrenbewusstsein der
Kinder, dass bessere Kompetenzen nicht unbedingt zu
besseren Querungsentscheidungen im Straf3enverkehr
fithren. Das Gefahrenbewusstsein und die Aufmerksam-
keitsfahigkeit der Kinder sind zwar notwendige, aber
keine hinreichenden Voraussetzungen fiir eine bessere
Geschwindigkeitswahrnehmung und sichere Strafien-
querungen.

Einfluss der Verkehrskompetenz

Es lassen sich kaum Zusammenhange zwischen dem
Querungsverhalten und Variablen, die die bisherigen
Erfahrungen der Kinder im Verkehr beschreiben (z.B.
Wohngegend, Verkehrsmittelwahl), feststellen. Kinder,
die haufig oder immer allein als Fuf3gdnger unterwegs
sind, treffen jedoch im Laborexperiment weniger
Fehl- und Risikoentscheidungen. Dieser Effekt ist auf
Sieben- bis Zehnjahrige beschrankt und am starksten
bei Sieben- bis Achtjahrigen.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zeigen, dass
sich die Fahigkeit der Kinder, eine Strafie sicher zu
iberqueren, mit zunehmendem Alter verbessert. Die
Geschwindigkeitswahrnehmung und -einschdtzung
wird demnach genauer. Dennoch ist diese Entwick-
lung nicht, wie bisher angenommen, mit 14 Jahren abge-
schlossen. Sogar bei Kindern zwischen 13 und 14 Jahren
bestehen noch erhebliche Defizite, vor allem, wenn sich
Fahrzeuge von rechts annahern. Die Einbeziehung der
zweiten Fahrspur erfordert offenbar eine hohere kogni-
tive Leistung, die die Kinder zum Teil noch @iberfordert.
Das verdeutlichen auch die langeren Reaktionszeiten.

Unterschiedliche Geschwindigkeiten herannahender
Fahrzeuge beeinflussen ebenfalls die Wahrnehmung und
die Querungsentscheidungen von Kindern. Erst bei nied-
rigen Geschwindigkeiten von 30 Kilometern pro Stunde
beginnen die Kinder, sich Entscheidungen zuzutrauen und
die Strafle mehrheitlich zu iiberqueren. Allerdings sind
diese Querungen nicht unbedingt sicher. Im Vergleich mit
hoheren Geschwindigkeiten nehmen neben den korrekten
auch die Fehl- und Risikoentscheidungen zu.

Auch die Blickbewegungen und die Reaktionszeiten
der Kinder verbessern sich mit zunehmendem Alter, sind
aber keine Garantie fiir bessere Querungsentscheidungen.
Sie bilden zwar Voraussetzungen fiir die sichere Verkehrs-
teilnahme, sind aber erst mit geniigend Erfahrungen im
Entscheidungsverhalten umsetzbar. Die Aufmerksam-
keitsleistung sowie das Gefahrenbewusstsein sind bei
Kindern zwar schon frith ausgepragt, jedoch ebenfalls
nicht zwingend mit besseren Querungsentscheidungen
verbunden.
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Empfehlungen

Fir die Praxis zeigen diese Erkenntnisse die Notwen-
digkeit von Geschwindigkeitsbegrenzungen von
hochstens 30 Kilometern pro Stunde in stadti-
schen Wohn- und Freizeitquartieren, wo mit vielen
zu Fufd gehenden Kindern gerechnet werden muss.
Kinder sammeln erste eigenstandige Erfahrungen bei
niedrigen Geschwindigkeiten. Thre Bereitschaft, eine
Strafie selbstandig zu queren, und damit auch ihre Lern-
moglichkeiten sinken mit hoheren Geschwindigkeiten.
Gleichzeitig konnen Fahrzeuge bei niedrigen Geschwin-
digkeiten schneller reagieren und Fehlentscheidungen
der Kinder kompensieren.

Sinnvoll ist es, die Kinder frithzeitig und altersge-
recht fir die Gefahren im Straflenverkehr zu sensibili-
sieren und so ein angemessenes Gefahrenbewusst-
sein Schritt fiir Schritt aufzubauen. Die Uberquerung
einer Straf3e und das angemessene Verhalten beim zu
Fufl Gehen allgemein sollte altersangemessen moglichst
oft und realitatsnah trainiert werden. Die Geschwin-
digkeitswahrnehmung findet bei Kindern zwar bereits
kontrolliert, aber noch nicht routiniert statt. Routiniertes
Verhalten (z.B. automatisch Stoppen am Strafienrand)
spart jedoch kognitive Ressourcen, die dann wieder fiir
schwierigere Anforderungen (z.B. Fahrzeug nahert sich
von rechts) zur Verfiigung stehen. Um Routinen auszu-
bilden, missen Kinder im realen Straflenverkehr tiben.
Dabei sollten sie von Erwachsenen begleitet und unter-
stlitzt werden. Dazu gehort beispielsweise, die Kinder
eigenstindige Querungsentscheidungen treffen zu
lassen, diese im Nachgang zu besprechen und nur wenn
notwendig, korrigierend einzugreifen.

Empfehlungen

Da auch éaltere Kinder noch Defizite haben, sollten
gesicherte Querungsstellen nicht nur vor Kitas oder
Grundschulen, sondern auch vor weiterfithrenden
Schulen und den Wegen dorthin eingerichtet werden.

In zukiinftigen Forschungsarbeiten sollten Ge-
schwindigkeiten unter 30 Kilometern pro Stunde
betrachtet werden, um zu erkennen, bei welcher
Geschwindigkeit Kinder in ausreichendem Maf3e kor-
rekte Querungsentscheidungen treffen konnen. Auch
sollten Kinder iber 14 Jahre einbezogen werden, um die
weitere Entwicklung zu untersuchen.

Nach wie vor ist ebenso unklar, wie Querungssitu-
ationen bei Kindern mental reprasentiert, d.h. im Kopf
abgebildet werden. Solche mentalen Modelle ermégli-
chen es, Wissen tiber dynamische Situationen im Kopf
zu organisieren und zu veranschaulichen. Ein besseres
Verstdndnis wiirde eine noch gezieltere Unterstlitzung
der Kinder ermdglichen.
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