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Vorbemerkung

Vorbemerkung

Unfälle mit Kindern sind trauriger Verkehrsalltag. Durch-
schnittlich alle 18 Minuten kommt ein Kind im Alter von 
unter 15 Jahren im Straßenverkehr zu Schaden. 

Die Präventionsangebote des Verkehrsbereichs sind ak-
tuell auf das Alter der Kinder sowie die Institutionen Kita 
und Schule ausgerichtet. Der allgemeine Pädagogikbe-
reich arbeitet ergänzend zu diesen Präventionsangebo-
ten mit kindlichen Entwicklungsaufgaben und Kompe-
tenzen. Dieser Ansatz orientiert sich stärker an kindlichen 
Fähigkeiten und Fertigkeiten und ermöglicht eine diffe-
renzierte Betrachtung. Aus diesem Grund sollten die Prä-
ventionsangebote der Verkehrs- und Mobilitätserzie-
hung der allgemeinen Pädagogik folgen und entspre- 
chend angepasst werden.

Die Unfallforschung der Versicherer hat das Institut für 
Verkehrspsychologie (in Kooperation mit der Techni-
schen Universität Dresden) mit einer Literaturstudie be-
auftragt. In dem daraus resultierenden Forschungsbe-
richt [1] wurde der nationale sowie internationale 
Forschungsstand zu kindlichen Kompetenzen, die für 
den Verkehr relevant sind, erstmalig aufgearbeitet (über 
130 Literaturquellen). Betrachtet wurden Kinder und Ju-
gendliche im Alter von unter 3 bis 14 Jahren. Recherchiert 
wurde in den Bereichen:

•	 Pädagogik/Verkehrspädagogik,
•	 Psychologie/Entwicklungspsychologie und
•	 Unfallforschung.

Ergebnisse:

eine Kompetenztabelle 
•	 für den Verkehrsbereich (Altersbereich <3 bis 14 Jahre) 

sowie
•	 fünf verkehrsbezogene Situationsanalysen.
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Unfallstatistik

Unfallstatistik

Zu Beginn der Verkehrssozialisation sind Kinder meist in 
Begleitung ihrer Eltern unterwegs (als Mitfahrer im Pkw). 
Im Kindergartenalter lernen sie erste Verkehrsregeln ken-
nen (z.B. nur bei grüner Ampelschaltung die Straße über-
queren). Ab dem Grundschulalter nehmen Kinder zuneh-
mend selbständiger am Straßenverkehr teil (z.B. Schulweg, 
Freunde besuchen, Fahrrad fahren). Entsprechend zeigen 
sich bei Kindern im Alter von 0 bis 14 Jahren unterschiedli-
che Unfallschwerpunkte im Straßenverkehr (Abb. 1).

Abb. 1: Verunglückte Kinder im Straßenverkehr, 2016 [2]

Um die Unfallursachen im Straßenverkehr analysieren 
zu können, ist es notwendig, den Entwicklungsstand der 
Kinder sowohl in den unterschiedlichen Altersbereichen 
als auch in den verschiedenen, für den Verkehr relevan-
ten Kompetenzbereichen zu kennen. Da die Pädagogik 
auf Basis von Kompetenzbereichen arbeitet, gilt der Al-
tersbereich eher als Richtwert denn als Bewertungs-
grundlage. Kompetenzbereiche lassen eine differenzier-
te Betrachtung des Kindes zu. Für die Mobilitäts- und 
Verkehrserziehung bedeutet das:

•	 Was kann das Kind bereits alleine bewältigen? 
•	 Wo braucht es Unterstützung? 
•	 Wie kann es unterstützt werden?
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Forschungsauftrag • Ergebnisse

Forschungsauftrag

Theoretische Aufarbeitung
Sichtung und Bewertung des nationalen und internatio-
nalen Forschungsstandes mittels einer Literaturanalyse 
(Pädagogik/Verkehrspädagogik, Psychologie/Entwick-
lungspsychologie und Unfallforschung). Darauf basie-
rend wurden Kompetenzen herausgearbeitet, die für 
eine sichere Verkehrsteilnahme notwendig sind. In einer 
Kompetenztabelle wurden erstmalig die bisherigen  
Forschungsergebnisse tabellarisch zusammengeführt, 
nach Evidenz bewertet und die Forschungslücken aufge-
zeigt.

Praktische Anwendung
Die Erkenntnisse aus der Literaturanalyse wurden für die 
Erstellung von fünf (exemplarischen) verkehrsbezoge-
nen Situationsanalysen herangezogen. Die  Anforderun-
gen der jeweiligen Verkehrssituationen wurden der Ent-
wicklung der relevanten Verkehrskompetenzen gegen- 
übergestellt.

Ergebnisse

Theoretische Aufarbeitung: Kompetenztabelle

Die Kompetenztabelle bildet komprimiert ab:

•	 sieben Kompetenzbereiche
•	 39 Kompetenzen
•	 sechs kindliche Altersbereiche
•	 Performanz und Prüfmöglichkeiten 
•	 Bedeutung für den Verkehr

Tab. 1: Sieben Kompetenzbereiche mit 39 Kompetenzen

Se
he

n • � �Sehschärfe / Akkomodation / Kontrastemp-
findlichkeit

• � �Periphere Wahrnehmung, Gesichtsfeld
• � �Bewegungswahrnehmung
• � �Helligkeits-, Farbwahrnehmung und Adaption
• � �Objekterkennung und –differenzierung, 

Objekt- und Größenkonstanz
• � �Tiefenwahrnehmung, räumliches Sehen
• � �Visuelle Suche
• � �Schätzen von Entfernungen
• � �Schätzen von Geschwindigkeiten
• � �Wahrnehmung und Einschätzung der TTA 

(Time To Arrival) / TTC (Time To Contact / Time 
To Collision)

H
ör

en • � �Physische Hörfähigkeit (Tonhöhen und Laut-
stärkeunterschiede)

• � �Geräusche differenzieren und Objekten 
zuordnen

• � �Richtungshören und Ortung, Akustische Bewe-
gungswahrnehmung

Au
fm

er
ks

am
ke

it • � �Vigilanz und Daueraufmerksamkeit
• � �Aufmerksamkeitszuwendung, Wahrneh-

mungsreaktion (alertness), Ablenkbarkeit
• � �Selektive visuelle Aufmerksamkeit
• � �Selektive auditive Aufmerksamkeit	

M
ot

or
is

ch
e 

En
tw

ic
kl

un
g • � �Körpergröße

• � �Bewegungsdrang, motorische Unruhe
• � �Motorikkontrolle
• � �Entwicklung des Gleichgewichts
• � �Körperkraft, Schnelligkeit, Geschicklichkeit
• � �Gehgeschwindigkeit

Ko
gn

iti
ve

 Fu
nk

tio
n • � �Konzepterwerb und Dezentrierung

• � �Arbeitsgedächtnis und Verständnis  
räumlicher Relationen, Bewusstsein für Eigen-
position im Raum

• � �Mentale Modelle und Erwartungen
• � �Regelverständnis und Regelbeachtung
• � �Gefahrenkognition und –antizipation
• � �Erwartungsbildung und Antizipation, Top-

down-Anteile der Wahrnehmung

u
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Ergebnisse

Kompetenzbereich „Sehen“
Die Physiologie der Sinneswahrnehmung entwickelt sich 
bereits im ersten Lebensjahr. Die Einschätzung des Gese-
henen erfordert jedoch vielfältige Lern- und Erfahrungs-
prozesse. Die Wahrnehmung wird in Bottom-up- (Ablen-
kung durch äußere Reize) und Top-down-Prozesse 
(Abwendung durch innere Gedanken) unterschieden. Die 
Top-down-Prozesse sind wiederum eng mit der Entwick-
lung kognitiver Funktionen sowie mit der Steuerung der 
Aufmerksamkeit verbunden.

Im Straßenverkehr ist beim Sehen nicht nur an die Seh-
schärfe fern und nah zu denken, sondern ebenso an das 
Sehen bei Dunkelheit, Dämmerung, unterschiedlichen 
Kontrasten, in der Peripherie des Gesichtsfelds, an Farb- 
und Bewegungswahrnehmung. Dazu kommt noch die 
visuelle Suche sowie die Entfernungs- und Geschwindig-
keitswahrnehmung im Zusammenspiel mit Aufmerk-
samkeit und kognitiven Kompetenzen.

Für die Entwicklung der Physiologie des Sehens lassen 
sich in vielen Bereichen empirisch gut begründete Aus-
sagen treffen, während dies für die Psychologie des Se-
hens häufig weniger gilt. So können vergleichsweise si-

chere Aussagen zur Entwicklung der Sehschärfe im 
Kindesalter getroffen werden. Unsicher ist, wann das 
scharf Gesehene richtig aufgefasst wird (Semantik) und 
zu angemessenen Handlungen (Pragmatik) führt.

Fast alle Teilbereiche der Entwicklung des Sehens unter-
liegen einer ausgeprägten Varianz, so dass die Angabe 
von Altersspannen angemessener ist als genaue Alters-
grenzen (siehe Kompetenztabelle S. 10/11).

Kompetenzbereich „Hören“
Die Physiologie des Hörens entwickelt sich ebenfalls 
schon in den ersten Lebensjahren. Die allgemeine Hörfä-
higkeit ist bereits mit sechs Monaten weitestgehend aus-
gebildet. Frequenzen und die Zeitdauer von Tönen zu un-
terscheiden, gelingt jedoch erst mit etwa sechs bis sieben 
Jahren. Darüber hinaus ist für das Hören im Straßenver-
kehr wichtig, Lautstärken und Tonhöhen zu differenzieren, 
Geräusche zu orten und diese zu unterscheiden (Signale 
von Polizei, Rettungsfahrzeugen, sich nähernden Fahrzeu-
gen, Hupen, Klingeln). Mit zehn bis elf Jahren werden noch 
immer weniger als 60 Prozent der Fahrzeuggeräusche 
(Herannahen vs. Wegfahren) richtig erkannt. Dies gilt ins-
besondere für herannahende Fahrzeuge. Das Hören dient, 
wie das Sehen auch, zur Einschätzung und Absicherung. 
Auch hier wird in die physiologische Entwicklung versus 
Erfahrungsbildung unterschieden.
 
Kompetenzbereich „Aufmerksamkeit“
Eine leichte Ablenkbarkeit ist typisch für Kinder, speziell 
im Bereich Wachsamkeit, die zur Aufgabenbewältigung 
und deren Aufmerksamkeitszuwendung notwendig ist. 
Hierin liegt ein wesentlicher Grund dafür, dass selbst bei 
ausgeprägten Kompetenzen nicht immer ein sicheres 
Verhalten zu erwarten ist. Zum Beispiel plötzlich auf die 
Straße zu laufen, ohne auf den Verkehrs zu achten, weil 
einem auf der anderen Straßenseite jemand zuwinkt. 
Selbst bei bereits 12- bis 14-jährigen Kindern ist das Ab-
lenkungsrisiko noch immer groß.

So
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el
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tr
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ul

at
io

n • � �Situationsbewusstsein
• � �Kommunikationsfähigkeit
• � �Egozentrische Erlebnis- und Denkweise  

versus Perspektivübernahme und Empathie
• � �Risikofreude
• � �Selbstvertrauen
• � �Externale Regulation, Moralentwicklung
• � �Internale Regulation und emotionale  

Stabilität

Ex
ek

ut
iv

e 
Fu

nk
tio

ne
n • � �Multitasking, Aufgabenwechsel und  

Inhibitionskontrolle, Fehlerkontrolle
• � �Handlungsplanung
• � �Problemlösefähigkeit
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Ergebnisse

Kompetenzbereich „Motorische Entwicklung“
Körperlich weisen Kinder gegenüber Erwachsenen im 
Straßenverkehr Nachteile auf (z.B. Körpergröße/Augenhö-
he, Gehgeschwindigkeit). Das erschwert ihnen die selb-
ständige Verkehrsteilnahme. Ein starker Bewegungsdrang 
ist typisch für Kinder. Ihre Motorikkontrolle, die beispiels-
weise für ein plötzliches Stoppen oder Ausweichen benö-
tigt wird, ist weniger geübt. Diese Bewegungserfahrun-
gen müssen kontinuierlich gefestigt werden.

Kompetenzbereich „Kognitive Funktion“
Zur Entwicklung kognitiver Funktionen kann neben em-
pirischen Arbeiten auf bekannte entwicklungspsycholo-
gische Theorien und Modelle zurückgegriffen werden, 
die ein vertieftes Verständnis von verkehrsrelevanten 
Kompetenzen wie Gefahrenkognition, Gefahrenantizipa-
tion und Regelverständnis ermöglichen. 

Im Verlauf der Kindheit gibt es starke Entwicklungs- und 
Lernfortschritte und die Ausprägung ist in hohem Maße 
von Kind zu Kind verschieden. Selbst bei ein und demsel-
ben Kind kann je nach Situation die Performanz/Hand-
lungsausführung schwanken. Das heißt, selbst wenn die 
Kompetenz(en) ausgeprägt sind, ist in der Folge nicht un-
ter allen Bedingungen ein entsprechend gleiches und re-
guliertes Verhalten zu erwarten. 

Neben dem unmittelbar verkehrsbezogenen Regelver-
ständnis und der Gefahrenkognition entwickeln sich in 
der Kindheit:

•	 Abstraktionsfähigkeit
•	 Orientierung im Raum
•	 Vorstellung vom Verkehrsablauf
•	 Hineinversetzen in Andere (Perspektivübernahme). 

Die kognitiven Kompetenzen sind beim Erlernen neuer 
(Schul-)Wege besonders relevant. Sechs- bis siebenjähri-
gen Kindern fällt beispielsweise eine sichere Routenwahl 
noch schwerer als älteren Kindern. Einfach strukturierte 
Verkehrssituationen erfassen sie bereits. Eine Vorberei-
tung, Anleitung und Begleitung durch die Eltern ist not-
wendig. Je nach Kind und Weg müssen unterschiedliche 
Hilfestellungen gegeben werden. 

Kompetenzbereich „Soziale und emotionale  
Kompetenz, Selbstregulation“
Neben einigen Aufmerksamkeitsproblemen, muss die 
soziale und emotionale Situation des Kindes betrachtet 
werden. Kinder sind nicht immer von der Vernunft gelei-
tet und wägen ihre Handlungen ab. Ihnen ist häufig 
nicht bewusst, dass sie im Straßenverkehr primär als 
Fußgänger oder Radfahrer unterwegs sind (fehlendes Si-
tuationsbewusstsein). Entsprechend ist ihr Verhalten 
nicht alleine durch die Rolle als Verkehrsteilnehmer be-
stimmt. Sie spielen und sind teilweise risikofreudig (Jun-
gen nach wie vor mehr als Mädchen). Sie sind mit sich 
und ihrer Innenwelt beschäftigt (Egozentrizität). Dabei 
vergessen sie den Verkehr und seine Anforderungen.

Kompetenzbereich „Exekutive Funktion“
Exekutive Funktionen steuern das Denken und Handeln. 
Sie kontrollieren und überwachen die Handlungsausfüh-
rung und ermöglichen eine flexible Reaktion auf neue Si-
tuationen. Soll die Aufmerksamkeit gesteuert werden 
(„Pass an der Straße auf!“), sind dafür verschiedene Kom-
petenzen notwendig, die im Moment der Handlung kon-
trolliert zu nutzen sind. Beispielsweise die  Regelbeach-
tung, motorisches Abstoppen/Loslaufen, Entfernungen 
und Geschwindigkeiten einordnen, sich nicht ablenken 
lassen usw. Gut ausgebildete Kompetenzen bilden die 
Voraussetzung für ein erfolgreiches Lernen sowie den 
kontrollierten Umgang mit den eigenen Emotionen. Die 
Fähigkeit dazu entwickelt sich unter guten Entwick-
lungs- und Lernbedingungen kontinuierlich. Im jungen 
Erwachsenenalter ist sie in der Regel voll ausgebildet.

Die exekutiven Funktionen wurden in der Forschung zur 
Verkehrserziehung und Mobilitätsbildung bisher kaum 
betrachtet. Um einzelne Kompetenzen miteinander ver-
knüpfen und situationsgerecht anwenden zu können 
sind sie jedoch entscheidend.
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Ergebnisse

Im Folgenden soll der Stand der Forschung zu den exeku-
tiven Funktionen beispielhaft anhand der Kompetenzta-
belle illustriert werden. Dazu gehören:

•	 Multitasking, Aufgabenwechsel und  
Inhibitionskontrolle, Fehlerkontrolle

•	 Handlungsplanung
•	 Problemlösefähigkeit
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Ergebnisse

Kompetenzbereich Bis 3 Jahre 4-5 Jahre 6-7 Jahre 8-9 Jahre 10-11 Jahre 12-14 Jahre Performanz und 
Prüfmöglichkeit Bedeutung im Verkehr

Exekutive Funktionen Entwicklungsschub im 
Vorschulalter [3]

unter 12-Jährige queren die 
Straße senkrecht aus der 
Warteposition [4]

Entwicklungsschub im Übergang zur 
Adoleszenz [3]

Üben konkreter Verhal-
tensweisen und zu 
bewältigender Wege 
(entwicklungsgemäß zu 
Fuß oder per Fahrrad)

Sensorische, kognitive, emotionale und 
motorische Funktionen werden zur 
Aufgabenbewältigung verbunden. 

Die meisten dieser Fähigkeiten nehmen 
über diese Altersspanne relativ kontinu-
ierlich zu [6]

In einem Fußgängersimulator kreuzten 
erst die 14-Jährigen die virtuelle 
Straße wie Erwachsene; 6-, 8- und 
10-Jährige differierten (im Vergleich zu 
14-Jährigen und Erwachsenen) stärker 
in der Zeitlückenannahme und akzep-
tierten häufiger kleinere Zeitlücken. 
Sie wählten zudem häufiger einen 
ungünstigen Zeitpunkt zum Betreten 
der Straße. Beides zusammen resul-
tierte in geringerer verbleibender Zeit 
(sh. TTA und safety margin) und in 
mehr (virtuellen) Kollisionen [5].

Interindividuelle Unter-
schiede zeigen eine 
bedeutsame Stabilität über 
die Zeit [6]

Bei Aufgabenwechsel gilt: Unter-
scheidung in cold-EF und hot-EF (= ohne 
vs. mit emotionalen Einflüssen), 

wobei sich cold-EF eher entwickeln 
als hot-EF [6]

Multitasking, 
Aufgabenwechsel und 
Inhibitionskontrolle, 
Fehlerkontrolle

Inhibition einfacher bei: 
Farbe + Hintergrund 
(LKW auf rotem Grund) 
statt Farbe + Form (roter 
LKW), dies gelingt ca. 
50% der bis Dreieinhalb-
jährigen [3]

Ableitung eigener Regeln 
zu einem Aufgabenwechsel 
gelingt erst ab viereinhalb 
bis fünfeinhalb Jahren [3]

Dimensional Change Card 
Sort [7]

Gelingendes Multitasking setzt teil-
weise Automatisierung v.a. motorischer 
Abläufe voraus. 
Zunehmend relevant (Handynutzung 
u.a.), Entwicklung nicht untersucht. 
Unterdrückung irrelevanter oder voran-
gegangener Handlungsimpulse stark 
aufmerksamkeits- und reizabhängig

Handlungsplanung Aufgeschobene Nach-
ahmung beobachteter 
Handlungen Anderer 
wird möglich [8]

Möchte Aktionsradius 
erweitern, allein gehen [9]

Verstärkte Umweg-
Empfindlichkeit und verrin-
gerte Suche nach sicheren 
Querungsstellen 

Vermehrt Suche nach dem kürzesten 
Weg statt rechtwinkliger Querung. 
Teilweise „rolling gap“- Akzeptanz

Das Kind nach Wegepla-
nung zu unterschiedlich 
schwer zu erreichenden 
Zielen führen lassen.

Zunehmend differenzierte Planung 
auch der Mobilität,  Wege- und Umfeld-
Planung für die eigene Umgebung 
(Wohnung, Schule)

Problemlösefähigkeit Gefährliche Situationen 
erzeugen teilweise Angst, 
die lähmen oder zu Pani-
kreaktionen führen können 
[10]. 

Setzt erste kognitive Stra-
tegien zur Bewältigung 
von Problemen 
ein > Punkt auf Hand 
zur Unterscheidung 
von rechts/links [9]

Probleme vor allem bei nicht erwarteten 
und nicht regelkonformen Abläufen

gesicherte Empirie
häufig übernommen, resp. zitiert, aber fraglich, da keine eigene Empirie zugrunde liegt 
aus Lehrbüchern, Standardwerken, anerkannten entwicklungspsychologischen Theorien entnommen (für diesen Kompetenzbereich nicht relevant)
aus dem Beobachtungsinstrument von Beller (2016) entnommen (evtl. für Beobachtung/Bewertung der Kompetenzen geeignet)
eigene Anmerkungen und Vorschläge

Tab. 2: Kompetenztabelle „Exekutive Funktionen“
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Ergebnisse

Kompetenzbereich Bis 3 Jahre 4-5 Jahre 6-7 Jahre 8-9 Jahre 10-11 Jahre 12-14 Jahre Performanz und 
Prüfmöglichkeit Bedeutung im Verkehr

Exekutive Funktionen Entwicklungsschub im 
Vorschulalter [3]

unter 12-Jährige queren die 
Straße senkrecht aus der 
Warteposition [4]

Entwicklungsschub im Übergang zur 
Adoleszenz [3]

Üben konkreter Verhal-
tensweisen und zu 
bewältigender Wege 
(entwicklungsgemäß zu 
Fuß oder per Fahrrad)

Sensorische, kognitive, emotionale und 
motorische Funktionen werden zur 
Aufgabenbewältigung verbunden. 

Die meisten dieser Fähigkeiten nehmen 
über diese Altersspanne relativ kontinu-
ierlich zu [6]

In einem Fußgängersimulator kreuzten 
erst die 14-Jährigen die virtuelle 
Straße wie Erwachsene; 6-, 8- und 
10-Jährige differierten (im Vergleich zu 
14-Jährigen und Erwachsenen) stärker 
in der Zeitlückenannahme und akzep-
tierten häufiger kleinere Zeitlücken. 
Sie wählten zudem häufiger einen 
ungünstigen Zeitpunkt zum Betreten 
der Straße. Beides zusammen resul-
tierte in geringerer verbleibender Zeit 
(sh. TTA und safety margin) und in 
mehr (virtuellen) Kollisionen [5].

Interindividuelle Unter-
schiede zeigen eine 
bedeutsame Stabilität über 
die Zeit [6]

Bei Aufgabenwechsel gilt: Unter-
scheidung in cold-EF und hot-EF (= ohne 
vs. mit emotionalen Einflüssen), 

wobei sich cold-EF eher entwickeln 
als hot-EF [6]

Multitasking, 
Aufgabenwechsel und 
Inhibitionskontrolle, 
Fehlerkontrolle

Inhibition einfacher bei: 
Farbe + Hintergrund 
(LKW auf rotem Grund) 
statt Farbe + Form (roter 
LKW), dies gelingt ca. 
50% der bis Dreieinhalb-
jährigen [3]

Ableitung eigener Regeln 
zu einem Aufgabenwechsel 
gelingt erst ab viereinhalb 
bis fünfeinhalb Jahren [3]

Dimensional Change Card 
Sort [7]

Gelingendes Multitasking setzt teil-
weise Automatisierung v.a. motorischer 
Abläufe voraus. 
Zunehmend relevant (Handynutzung 
u.a.), Entwicklung nicht untersucht. 
Unterdrückung irrelevanter oder voran-
gegangener Handlungsimpulse stark 
aufmerksamkeits- und reizabhängig

Handlungsplanung Aufgeschobene Nach-
ahmung beobachteter 
Handlungen Anderer 
wird möglich [8]

Möchte Aktionsradius 
erweitern, allein gehen [9]

Verstärkte Umweg-
Empfindlichkeit und verrin-
gerte Suche nach sicheren 
Querungsstellen 

Vermehrt Suche nach dem kürzesten 
Weg statt rechtwinkliger Querung. 
Teilweise „rolling gap“- Akzeptanz

Das Kind nach Wegepla-
nung zu unterschiedlich 
schwer zu erreichenden 
Zielen führen lassen.

Zunehmend differenzierte Planung 
auch der Mobilität,  Wege- und Umfeld-
Planung für die eigene Umgebung 
(Wohnung, Schule)

Problemlösefähigkeit Gefährliche Situationen 
erzeugen teilweise Angst, 
die lähmen oder zu Pani-
kreaktionen führen können 
[10]. 

Setzt erste kognitive Stra-
tegien zur Bewältigung 
von Problemen 
ein > Punkt auf Hand 
zur Unterscheidung 
von rechts/links [9]

Probleme vor allem bei nicht erwarteten 
und nicht regelkonformen Abläufen

gesicherte Empirie
häufig übernommen, resp. zitiert, aber fraglich, da keine eigene Empirie zugrunde liegt 
aus Lehrbüchern, Standardwerken, anerkannten entwicklungspsychologischen Theorien entnommen (für diesen Kompetenzbereich nicht relevant)
aus dem Beobachtungsinstrument von Beller (2016) entnommen (evtl. für Beobachtung/Bewertung der Kompetenzen geeignet)
eigene Anmerkungen und Vorschläge
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Ergebnisse

Praktische Anwendung

Die Erkenntnisse aus der Literaturanalyse wurden für die 
Erstellung von fünf (exemplarischen) verkehrsbe- 
zogenen Situationsanalysen herangezogen. Die  Anfor-
derungen der jeweiligen Verkehrssituationen wurden 
der Entwicklung der relevanten Verkehrskompetenzen 
gegenübergestellt.

Tab. 3: Verkehrsbezogene Situationsanalysen

Fußgänger



• �den Fußgängerüberweg benutzen und 
dabei sichern

• �Queren der Straße ohne Regelung 
(außerhalb von Knoten), richtiges und 
aufmerksames Sichern (für die Alters-
gruppe 6 bis 9 Jahre beschrieben) 

• �bei Ablenkung / in Gruppen auf Verkehr 
aufmerksam bleiben (Störbarkeit,  
Situationsbewusstsein)

Radfahrer


• �Aufsteigen und Losfahren
• �Linksabbiegen

Verkehrsbezogene Situationsanalyse –  
Queren der Straße ohne Regelung

Nach der Einschulung (mit etwa sechs Jahren) werden 
Kinder zunehmend selbständiger. Sie sind häufiger allei-
ne oder mit Freunden unterwegs (z.B. Schulweg). Gesi-
cherte Querungsstellen wie Ampeln oder Zebrastreifen 
sind nicht überall vorhanden. Daher müssen Kinder die 
Straße gegebenenfalls auch an ungesicherten Straßen-
abschnitten überqueren. Hier werden erhöhte Anforde-
rungen gestellt.

Für eine sichere Straßenquerung müssen die Kinder fünf 
Handlungsschritte vollziehen. Jeder einzelne dieser 
Schritte erfordert eine Vielzahl von Kompetenzen und 
beinhaltet eine komplexe Aufgabe:

 

Tab. 4: Handlungsschritte zur Straßenüberquerung
 

1.

En
ts

ch
ei

du
ng

 zu
r 

St
ra

ße
nü

be
rq

ue
ru

ng • � �Inhibitionskontrolle
• � �Handlungsplanung
• � �Aufmerksamkeitszuwendung,  

Wahrnehmungsreaktion
• � �Verständnis räumlicher Relationen, 

Bewusstsein für Eigenposition im 
Raum

2.

H
er

an
tr

et
en

 a
n  

Fa
hr

ba
hn

ra
nd • � �Motorische Entwicklung

• � �Motorikkontrolle
• � �Inhibitionskontrolle

3.

Au
ss

ch
au

 h
al

te
n 

/ V
er

ke
hr

sü
be

rb
lic

k 
ve

rs
ch

af
fe

n • � �Aufmerksamkeitszuwendung,  
Wahrnehmungsreaktion

• � �Sehschärfe, Akkomodation,  
Kontrastsensitivität

• � �Blickfeld, periphere Wahrnehmung 
und Gesichtsfeld

• � �Tiefenwahrnehmung, räumliches 
Sehen

• � �Bewegungswahrnehmung
• � �Objekterkennung und –differen-

zierung, Objekt- und Größen-
konstanz

• � �Visuelle Suche
• � �Physische Hörfähigkeit
• � �Geräusche differenzieren und 

Objekten zuordnen
• � �Richtungshören und Ortung, akus-

tische Bewegungswahrnehmung
• � �Geteilte und selektive Aufmerk-

samkeit
• � �Schätzen von Entfernungen
• � �Schätzen von Geschwindigkeiten
• � �Wahrnehmung und Einschätzung  

der Time to Contact (TTC)/TTA

u
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Ergebnisse

Kompetenzbereich und verkehrsbezogene 
Situationsanalyse

Der Kompetenzbereich „Exekutive Funktion“ wird im Fol-
genden exemplarisch auf die Verkehrssituation „Queren 
der Straße ohne Regelung“ angewandt und verdeutlicht, 
was die “Exekutiven Funktionen“ in den einzelnen Hand-
lungsschritten bewirken.
 

Tab. 5: Handlungsschritte zur Straßenüberquerung (z.B. Schulweg)

4.

En
ts

ch
ei

du
ng

 zu
m

 Ü
be

rq
ue

re
n • � �Kognitive Entwicklung, Konzept-

erwerb und mentale Modelle
• � �Arbeitsgedächtnis und Verständnis 

räumlicher Relationen, Bewusstsein 
für Eigenposition im Raum

• � �Situationsbewusstsein
• � �Erwartungsbildung und Antizipation, 

Top-down-Anteile der Wahrnehmung
• � �Kommunikationsfähigkeit, Perspekti-

venübernahme und Empathie
• � �Gefahrenkognition und –antizipation
• � �Selbstvertrauen
• � �Regelverständnis und –beachtung
• � �Problemlösefähigkeit

5.

Ü
be

rq
ue

re
n 

de
r S

tr
aß

e • � �Gehgeschwindigkeit
• � Motorikkontrolle
• � Vigilanz
• � Periphere Wahrnehmung, 

Gesichtsfeld
• � Bewegungswahrnehmung
• � Richtungshören und Ortung, akus-

tische Bewegungswahrnehmung
• � Schätzen von Entfernungen
• � Schätzen von Geschwindigkeiten
• � Problemlösefähigkeit

1.

En
ts

ch
ei

du
ng

 zu
r 

St
ra

ße
nü

be
rq

ue
ru

ng Das Kind befindet sich an einer Straßen-
überquerung ohne Regelung (Ampel/
Zebrastreifen).Die Entscheidung zur 
Querung wurde also bereits getroffen 
oder musste, mangels Alternativen, gar 
nicht erst gefällt werden.

2.

H
er

an
tr

et
en

 a
n  

Fa
hr

ba
hn

ra
nd Das Kind tritt an den Fahrbahnrand 

heran und bleibt an der Bordsteinkante 
stehen. Den motorischen Drang weiter-
laufen zu wollen, muss es unterdrücken 
(Inhibitionskontrolle).

3.

Au
ss

ch
au

 h
al

te
n 

/ 
Ve

rk
eh

rs
üb

er
bl

ic
k 

ve
rs

ch
af

fe
n Das Kind hält Ausschau nach (moto-

risierten) Verkehrsteilnehmern auf 
der Straße. Es muss hören,  sehen, 
Entfernungen und Geschwindig-
keiten einschätzen und mit den 
eigenen Gehgeschwindigkeiten 
abstimmen(Multitasking).

4.

En
ts

ch
ei

du
ng

 zu
m

 
Ü

be
rq

ue
re

n Hat das Kind einen sicheren Zeitpunkt 
zur Straßenüberquerung ausgemacht, 
entscheidet es sich zur Überquerung. 
Kognitiv wurden alle (Sinnes-) 
Eindrücke der Straße und Umgebung 
verarbeitet sowie mit den eigenen 
Kompetenzen (z.B. Selbstvertrauen/
Mut – traue ich mich über die Straße zu 
laufen oder scheue ich davor zurück) im 
inneren Prozess abgestimmt.

5.

Ü
be

rq
ue

re
n 

de
r S

tr
aß

e Handlung folgt (Handlungsplanung). 
Das Kind überquert die Straße. Dabei 
vergewissert es sich noch einmal seiner 
Umgebung und seiner Gehgeschwin-
digkeit. Gegebenenfalls muss diese 
situationsbedingt noch einmal ange-
passt werden (Problemlösefähigkeit, 
Fehlerkontrolle).
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Schlussfolgerungen

Fazit

Bei der verkehrlichen Situationsanalyse wird deutlich, 
dass nicht allein eine einzelne Kompetenz entscheidend 
für eine sichere (unfallfreie) Handlungsausführung ist, 
sondern das Zusammenspiel mehrerer Kompetenzen.

Die exekutiven Funktionen für den Verkehrsbereich sind 
noch wenig erforscht, hier besteht besonderer For-
schungsbedarf (insbesondere zu den differenziellen Un-
terschieden innerhalb der Altersspannen). So ist die Nut-
zung bestimmter sensorischer Funktionen eng 
verbunden mit der Aufmerksamkeitszuwendung sowie 
kognitiven und emotional-sozialen Kompetenzen wie 
dem Situationsbewusstsein. Erst dadurch kann die Ge-
fahrenkognition und –antizipation gelingen. 

 
 

Schlussfolgerungen

Die Unfallforschung der Versicherer hat das Institut für 
Verkehrspsychologie (in Kooperation mit der Techni-
schen Universität Dresden) beauftragt, per Literaturstu-
die den nationalen sowie internationalen Forschungs-
stand zur Entwicklung des Kindes aufzuarbeiten. 
Anschließend wurde die Entwicklung der kindlichen Ver-
kehrskompetenzen ausgewählten Verkehrsaufgaben ge-
genübergestellt. 

Im Ergebnis zeigt sich, dass die sichere Verkehrsteilnah-
me eine Vielzahl von Kompetenzen erfordert. Die einzel-
nen Kompetenzen, wie z.B. die Physiologie des Sehens 
oder Hörens, sind schon sehr früh gut ausgebildet. Höhe-
re kognitive Funktionen, wie z.B. die „Exekutiven Funktio-
nen“, die diese einzelnen Kompetenzen koordinieren und 
zu einer sicheren Handlung führen, entwickeln sich je-
doch sehr spät. Erst ab einem Alter von 14 Jahren sind 
diese soweit entwickelt, dass man von der Fähigkeit der 
Kinder zur sicheren, selbständigen Verkehrsteilnahme 
ausgehen kann. Diese Entwicklung setzt sich bis ins frü-
he Erwachsenenalter fort. 

Deutlich wurde aber auch ein hoher Forschungsbedarf in 
vielen Entwicklungsbereichen. Die empirischen Befunde 
sind zum Teil veraltet (aus den 70er/80er Jahren), nicht 
mit anderen Studien vergleichbar oder fehlen schlicht-
weg, wie z.B. bei den „Exekutiven Funktionen“. 

Kinder sind bereits mit dem Eintritt in die Schule mit viel-
fältigen und komplexen Verkehrsaufgaben konfrontiert, 
die ihre Kompetenzen oft überschreiten. Daher ist eine 
kontinuierliche Verkehrs- und Mobilitätserziehung bis 
ins Jugendalter hinein geboten. Zum Beispiel wäre eine 
zweite Phase der Radfahrausbildung im Realverkehr für 
die Sekundarstufe I anzudenken. Annähernd jeder zweite 
erfasste Straßenverkehrsunfall mit Kindern (47%) im Al-
ter von 10 bis 14 Jahren war ein Fahrradunfall.
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Schlussfolgerungen

Die Verkehrs- und Mobilitätserziehung (in Schule und im 
Elternhaus) sollte kompetenz- statt defizitorientiert er-
folgen. Das bedeutet, dass an den bereits vorhandenen 
Kompetenzen angesetzt und die Kinder bei der Bewälti-
gung der nächsten Entwicklungsschritte motiviert und 
unterstützt werden sollten. Das Ziel sollte es sein, den 
Kindern und Jugendlichen ein Verständnis für eine siche-
re Verkehrsteilnahme zu vermitteln, damit sie von sich 
aus dazu motiviert sind. Diese Vorgehensweise ist einer 
bloßen Wissensvermittlung und Regelkonformität vor-
zuziehen, da sich damit effektiver langfristig stabile Ver-
haltenseffekte erzielen lassen. Das muss altersabhängig 
in unterschiedlicher Art und Weise unter Berücksichti-
gung des Entwicklungstandes der Kinder erfolgen. 

Die Kompetenztabelle zeigt aber auch klar die Grenzen 
der Verkehrs- und Mobilitätserziehung auf. Kinder blei-
ben immer noch Kinder. Sollten die erfolgreiche Bewälti-
gung von bestimmten Verkehrssituationen kindliche 
Kompetenzen erfordern, die aufgrund des Entwicklungs-
standes nicht zu erwarten sind, müssen andere Maßnah-
men für die Verkehrssicherheit der Kinder ergriffen wer-
den (z.B. Infrastrukturmaßnahmen, Geschwindigkeits- 
begrenzungen, polizeiliche Überwachung etc.).

Externe Partner, wie z.B. die Polizei oder die Verkehrs-
wachten, spielen bei der Verkehrs- und Mobilitätserzie-
hung eine tragende Rolle. Vor diesem Hintergrund ist der 
Abbau der Ressourcen innerhalb der Schule und externer 
Partner (Polizei) für die Verkehrs- und Mobilitätserzie-
hung kritisch zu sehen.

Ebenso kritisch zu hinterfragen ist der gegenwärtige 
Trend, das Mindestalter für den Führerscheinerwerb di-
verser Führerscheinklassen zu senken. Beispielsweise 
wurde in einem Modellversuch das Mindestalter für den 
Erwerb der Führerscheinklasse AM von 16 auf 15 Jahren 
gesenkt. Eine Überführung in Dauerrecht wird gegen-
wärtig diskutiert. Dabei ist zu bedenken, dass man erst 
ab einem Alter von 14 Jahren von der Fähigkeit zur eigen-
ständigen sicheren Verkehrsteilnahme ausgehen kann. 
Gleichzeitig befinden sich 15-Jährige noch in der Puber-
tät, einer Entwicklungsphase, wo das Grenzen austesten 
auch im Straßenverkehr noch einen sehr hohen Stellen-

wert einnimmt. Die Evaluation des Modellversuchs lie-
fert Hinweise darauf, dass bei den Teilnehmern eine sol-
che, der Verkehrssicherheit abträgliche, Motivation eine 
große Rolle spielt [11].
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