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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Kinder geh&ren zu den besonders gefihrdeten Personen im Stras-
senverkehr. Ihr Risiko, im Verkehr getdtet zu werden, variiert
in erheblichem Umfang von Land zu Land, es ist in Portugal fast

sechsmal so hoch wie in Schweden.

Vor diesem Hintergrund unternimmt die vorliegende Untersuchung
den Versuch, die Probleme, die sich mit der Verkehrsteilnahme

von Kindern verbinden, sichtbar zu machen.

Anders als die Mehrzahl der in der Vergangenheit zur Verkehrs-
sicherheit von Kindern vorgelegten Studien bezieht die nach-
folgende Untersuchung in erheblichem Umfang die Eltern in die
Betrachtung mit ein. Die Betonung dieses Aspekts erfolgt auf-
grund der Tatsache, daB das Verhalten der Kinder im Verkehr in
den ersten Lebensjahren weitestgehend durch die Eltern bestimmt
ist und diese Fremdbestimmung iiber lingere Zeit, zumindest par-
tiell, bestehen bleibt, es sei hier nur an das Sicherungsver-

halten im Auto erinnert.

Zielsetzung der Untersuchung ist es dabei, zunachst auf der
Grundlage eines europdischen Vergleichs die landerspezifischen
Risiken von Kindern deutlich zu machen und auf der Basis einer
vertieften Analyse das Unfallgeschehen in funf europdischen
Landern sowie Unterschiedlichkeiten in den relevanten Verkehrs-

regeln und im Verhalten zu beschreiben.

Gerade der internationale Vergleich erweist sich dabei als ein
Instrument, mit dessen Hilfe es gelingt, Schwachstellen in den
einzelnen Lindern deutlich zu machen, wobei derartige Schwach-
stellen in den gesetzlichen Rahmenbedingungen, in verkehrstech-
nischen Gestaltungen oder auch im Verhalten der Betroffenen

liegen kénnen.
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Mangel im Umgang mit Verkehrssicherheitsproblemen seitens der
Eltern spielen in diesem Zusammenhang eine grofe Rolle. Daher
schenkt die vorliegende Untersuchung diesem Aspekt besondere
Aufmerksamkeit. Ausgehend von den Ergebnissen einer Repradsenta-
tivbefragung beschreibt sie nicht nur die Kenntnisdefizite der
Eltern im Umgang mit Sicherheitsproblemen der Kinder, sondern
schildert auch deren Sicht von Gefahren und deren Einschatzung
der kindlichen Leistungsfihigkeit.

Zielsetzung aller Bemithungen ist es, Anregungen fiir eine ge-
zielte Ansprache der Offentlichkeit und insbesondere der Eltern
zu geben, um die Sicherheitssituation der Kinder im Strafenver-
kehr zu verbessern.
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2. VERKEHRSUNFALLE VON KINDERN

Um die Bedeutung des Phinomens "Verkehrsunfédlle von Kindern"”
abschatzen zu koénnen, beschaftigt sich das folgende Kapitel mit
den Unfallzahlen und Unfallursachen, wie sie den amtlichen Sta-

tistiken zu entnehmen sind.

Dabei gilt unser Interesse zundchst der Situation in der Euro-
pdischen Union. AnschlieBend betrachten wir das Unfallgeschehen
in denjenigen Lindern, die wir in dieser Untersuchung einem
vertieften Vergleich unterziehen wollen, also Deutschland, Bel-

gien, Frankreich, Italien und Spanien.

Ebenfalls auf der Basis amtlicher Unfallzahlen liefert Ab-
schnitt 2.3 eine detaillierte Analyse der amtlicherseits er-—
mittelten Unfallursachen. Wie bei allen statistischen Analysen
verstellen die abstrakten Zahlen leicht den Blick auf das
menschliche Leid, das sich hinter jedem einzelnen Unfall und
Opfer verbirgt. Dies gilt es im Auge zu behalten, wenn im fol-

genden von Verletzten und Getoteten die Rede ist.

2.1 Unfallzahlen im europdischen Vergleich

Auf den StraBen der Europaischen Union kamen 1993 circal)

45.500 Personen zu Tode, etwa 2.100 von ihnen waren Kinder im
Alter bis zu 15 Jahren. Von den 1,65 Millionen Verletzten waren
immerhin rund 148.600 Kinder unter 15 Jahren. Die Opferzahlen

der einzelnen lLander zeigt Tabelle 1.

D Ganz prédzise sind die Zahlen nicht zu ermitteln, da fir Italien und

Portugal in der EG-Statistik nur die Zahlen fir 1992 vorliegen und fiix
Luxemburg gar keine Zahlen verfiigbar sind.

Quelle: UNITED NATIONS, ECE-Genf, Statistics of road traffic accidents
in Europe and North America, Genf 1995.
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Tabelle 1:

Getdtete und verletzte Kinder unter 15 Jahren in
der Eurcopaischen Union 1993%!

Getotete Kinder Verletzte Kinder
absolut $Anteil an allen|absolut $Anteil an allen
Getéteten Verletzten

Belgien 63 3,8% 6.635 8,7%
Danemark 32 5,7% 777 7,8%
Deutschland 445 4,5% 50.630 10, 0%
Finnland 30 6,2% 778 10,0%
Frankreich 398 4,4% 16.873 8,9%
GroBbritannien 270 7,1% 38.615 12,8%
Griechenland 61 3,3% 1.641 5,5%
Irland 37 8,6% 1.062 10,8%
Italien (92) 193 2,6% 10.810 4,5%
Luxemburg - Daten liegen nicht| vor -~
Niederlande 88 7,0% 1.121 9,7%
Osterreich 53 4,1% 4.642 8,6%
Portugal (92) 127 5,4% 5.895 8,3%
Schweden 25 4,0% 1.518 7,7%
Spanien 276 4,3% 7.601 6,5%

2.098 148.598

1) Quelle: UNITED NATIONS - ECE Genf

In Deutschland sind danach in absoluten Zahlen die meisten ge~

toteten und verletzten Kinder zu beklagen. Auf die drei Lander

Deutschland, Frankreich und Spanien allein entfallen ilber die

Halfte der bei Verkehrsunfidllen getdteten Kinder in der Union.

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 1 zweierlei. Erstens zeigt

sich, da® der Anteil der verletzten Kinder an der Gesamtzahl

der Verletzten in allen Lindern deutlich hdher ist als der An-—

teil der getdteten Kinder an allen Getdteten. Dies ist das Er-

gebnis der Tatsache, daB Kinder bei gleichen Unfallbedingungen

physiologisch bedingt bessere Uberlebenschancen haben als Al-

tere.
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Zum zweiten zeigt die Tabelle, daB die Relation zwischen der
Zahl der verletzten und der Zahl der getdteten Kinder enorme
Unterschiede von Land zu Land aufweist. Entfallen beispiels-
welse in GroRbritannien auf 143 verletzte Kinder 1 getdtetes
Kind, liegt das entsprechende Verhidltnis in Danemark bei 24 zu
1 oder in Deutschland bei 114 zu 1.

Diese grofen Unterschiede legen die Vermutung nahe, daB die
Differenzen nicht allein das Ergebnis unterschiedlicher Un-
fallstrukturen sind, sondern daf die Kriterien der Erfassung,
insbesondere die Erfassung der verletzten Kinder, nicht in

allen Landern gleich sind.

Aus diesem Grunde sind daher insbesondere die Verletztenzahlen
mit einer gewissen Vorsicht zu betrachten. Buf dieses Problem
statistischer Ungenauigkeiten werden wir im Verlaufe dieses Ka-

pitels noch zu sprechen kommen.

Um nun die Sicherheitssituation der Kinder in den Mitglieds-
staaten der EU vergleichen zu kénnen, reicht es nicht, die ab-
soluten Opferzahlen zu kennen. Hierzu bedarf es vielmehr des
Bezugs auf die Zahl der Kinder im jeweiligen Land. Die beiden
folgenden Ubersichten (Tabelle 2 und 3) zeigen daher die Zahl
der verungliickten und get&teten Kinder, bezogen auf 100.000
(Tab. 2) bzw. 1 Million (Tab. 3) Einwohner dieser Altersgruppe.

Beide Tabellen enthalten die aktuellsten verfiigbaren Zahlen,

das bedeutet fiir die meisten Lénder aus dem Jahr 1994.
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Tabelle 2: 1994 wverungliickte Kinder unter 15 Jahren je
100.000 dieser Altersgruppe®

Dénemark LCAA AWTaRscTwen 88

Griechenland? 91

105
13
124
130

Schweden
Spanien
Italien
Irland

Frankreich
301
325

Portugal?
Osterreich
354

Belgien
Grofibritannien
Deutschland

0 50 100 150 200 250 300 350 400

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Kinderunfille im StraBenverkehr

2) 1993

In der Tabelle spiegelt sich wider, daB die Zahl der verun-
glickten Kinder zum einen von den Mafnahmen, die zum Schutze
der Kinder ergriffen werden, aber auch von den verkehrlichen
Rahmenbedingungen abhingt. Besonders deutlich wird dies, wenn
man westeuropiische Staaten mit denen Mittel- und Osteuropas
vergleicht. Die geringste Zahl an Unfallopfern im Kindesalter
verzeichnen Ruminien, WeiBrussland und die Ukraine. Dies zeigt,
daB in Lindern, in denen der motorisierte StraBenverkehr noch
nicht westliche MaBstidbe erreicht hat, die Opferzahlen unter
den Kindern deutlich niedriger liegen als in hochmotorisierten
Landern. Insoweit bestdtigt sich die These, daB der motorisier-
te StraBenverkehr vom Prinzip her eine Gefdhrdung der Kinder
bedeutet.

Die Frage, warum die Situation in Deutschland besonders negativ
ist, werden wir im Verlaufe der Untersuchung zu beantworten

versuchen. Den Verzicht auf die Lander Finnland und Niederlande
in Tabelle 2 gebietet die Tatsache, daB in den beiden genannten

Landern ausschlieflich Fille mit gravierenden Verletzungen re-

14
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gistriert werden. Auf der Basis dieser Voraussetzung liegt die
Zahl der verungliickten Kinder pro 100.000 Personen dieser Al-
tersgruppe fiir das Jahr 1993 in Finnland bei 83 und in den Nie-
derlanden bei 44. Fir Luxemburg fehlen entsprechende Zahlen.

Ein deutlicheres Bild der Unterschiede in der Gefihrdung lie-
fert Tabelle 3, in der die bei StraBenverkehrsunfillen getdte-
ten Kinder, bezogen auf 1 Mio. Einwohner dieser Altersgruppe,

ausgewiesen werden.

Tabelle 3: 1994 getdtete Kinder unter 15 Jahren, bezogen
auf 1 Mio. Einwohner dieser Altersgruppe.®’

w21
24
26

. Schweden By
. GroBbritannien

. Italien

. Dé&nemark Viie e v syl o 27
. Irland PSSR SN 29

. Finnland? 31
Deutschland 32
33

Niederlande R

O o~y e WN

Spanien cpeeregmenireves 2 3§
. Griechenland? Clnnrnrteexery (ramess 36

o
= O

. Belgien

=
N

. Osterreich

[
[&]

. Frankreich [ISERE

ury
K

. Portugal? AL T IR TR U o s espee v sy 81

20 40 60 80 100

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Kinderunfille im StraBenverkehr

2) 1993

Hier zeigt sich, daB die Opferzahl zwischen einzelnen Liandern
in Europa extrem unterschiedlich ist: In Portugal ist sie fast
viermal so hoch wie in Schweden. Fiir acht Mitgliedsstaaten der
EU liegt die Zahl der getdteten Kinder zwischen 31 und 39, be-

zogen auf 1 Million Kinder.
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Die Frage, warum Italien in diesem Zusammenhang besser ab-
schneidet als die meisten anderen Lander, wird uns im Verlaufe
der Untersuchung noch mehrfach beschaftigen.

2.2 Das Unfallgeschehen in finf europiischen Lindern

Im folgenden beschaftigen wir uns mit dem Unfallgeschehen der
Kinder im StraBenverkehr in fiinf Landern der EU und zwar in
Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien und Spanien. Wie ein-
gangs bereits gezeigt wurde, ist das Unfallrisiko der Kinder in
den fiinf genannten Staaten recht unterschiedlich, insbesondere
Italien hebt sich positiv von den iibrigen Lindern ab. Eine der
zentralen Fragen dieses Abschnitts lautet demgem&B, ob sich
auch die Struktur des Unfallgeschehens in Italien von der der
anderen Lander unterscheidet. Die folgende Analyse stiitzt sich

dabei weitestgehend auf Zahlen amtlicher Unfallstatistiken.

Wenn wir an dieser Stelle von Unfallstrukturdaten sprechen, so
beziehen sich die Strukturmerkmale zum einen auf die Opfer,
also beispielsweise deren Alter und Geschlecht und zum anderen
auf die Art der Verkehrsbeteiligung. Eine ausfilthrlichere Wir-
digung der Unfallursachen und -hintergriinde erfolgt dann in Ab-
schnitt 2.3.

16
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2.2.1 Deutschland

In Deutschland gab es 1994 iiber 13 Millionen Kinder im Alter
zwischen 0 und 14 Jahren. 51.635 dieser Kinder kamen 1994 bei
einem Verkehrsunfall zu Schaden, 37.823 wurden dabei leicht
verletzt, 13.381 schwer verletzt und 431 Kinder starben an den
Unfallfolgen!’. Im Vergleich zum Vorjahr stieg die Zahl der
verungliickten Kinder um 1,1%, wobei der Zuwachs ausschlieBlich
den Bereich der Leichtverletzten betrifft (+1,6%). Die Zahlen
der schwerverletzten (./. 0,3%) und getéteten (./. 3,1%) Kinder

waren dagegen riicklaufig.

Auf der Grundlage der Annahme, dal die fiir 1994 ermittelte Un-
fallquote konstant wire, errechnet sich, daBl 5 von 100 Kindern
im Verlaufe ihrer Kindheit einen Verkehrsunfall erleiden, bei

dem sie verletzt werden.

Ein Riickblick auf den Zeitraum 1985 - 1994 zeigt, daB die Zahl
der verungliickten Kinder, bezogen auf deren Gesamtzahl in der
Bevblkerung, ein Auf und Ab erlebt hat. Zahlte man 1985 rund
386 Verungliickte auf 100.000 Kinder, so stieg deren Zahl bis
1992 auf iiber 400 Verungliickte, 1994 lag sie wieder bei 388.
Ein nachhaltiger Trend zur Verbesserung der Situation ist inso-

weit nicht zu erkennen.

Verringert hat sich allerdings das Risiko fir Kinder, beli einem
Unfall getdtet zu werden. Die folgende Tabelle weist die Zahl
der bei Unfdllen getéteten Kinder und das Sterberisiko ab 1985
aus. Hierbei ist zu bedenken, daB 1980 die absolute Zahl der
bei Verkehrsunfillen getéteten Kindern noch bei 1.159 gelegen

hatte, also fast doppelt so hoch war wie in 1985.

D Quelle: Statistisches Bundesamt, Kinderunfille im StraBenverkehr 1994,
Wiesbaden 1995.
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Tabelle 4: Entwicklung der Getttetenzahlen und des Risi-
kos, bei einem Unfall getdtet zu werden von
1985-1994/Deutschland®!

Jahr Getétete Kinder Getotete Kinder bezogen auf die
~ absolut - Zahl der Kinder (in 100.000)
1985 589 4,69
1986 573 4,65
1987 487 3,99
1988 472 3,88
1989 504 4,08
1990 554 4,38
1991 511 3,95
1992 474 3,62
1993 445 3,36
1994 431 3,23
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0. S. 7

Die Tabelle verdeutlicht, daB ein langfristiger Trend zur Ver-
ringerung der Getétetenrate existiert, der nur durch die Um-
briiche im Vollzug der deutschen Einheit 1989 und 1990 voriiber-
gehend unterbrochen wurde. Dieser Trend hat sich im iibrigen
auch 1995 fortgesetzt. 1995 starben 418 Kinder auf deutschen
StraBen. Dies ist der niedrigste Wert seit Einfithrung der Sta-
tistik 1953, Die Zahl der verungliickten Kinder belief sich auf
51.444 und nahm nur um 0,4% gegenilber 1994 ab. Insoweit sei
nochmals darauf hingewiesen, daB® die Verungliicktenzahlen keinen

AnlaR zur Entwarnung geben.

Nach diesen generellen Zahlen zur Unfallentwicklung stellt sich
die Frage, welche Kindergruppen insbesondere vom Unfallgesche-
hen betroffen sind und wie sich die Unf&lle auf die verschiede-
nen Altersklassen und auf Jungen und Madchen verteilen. DaB die
geschlechtsspezifische Unfallentwicklung dabei eng mit dem Rol-
lenverhalten und der Verkehrsteilnahme verkniipft ist, werden

die folgenden Ausfithrungen zeigen.

18
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Betrachtet man zunichst die beiden Aspekte Alter und Geschlecht
unabhingig voneinander, ist folgendes festzuhalten: Mit zuneh-
mendem Alter steigt das Unfallrisiko. Wie die folgende Tabelle
zeigt, entfallen fast die H&lfte aller Unfille (46%) auf die
Altersklasse der 10 bis l4jahrigen. Aus Vergleichsgriinden mit
den iibrigen Landern greifen wir dabei in den folgenden Tabellen
fiir die Bundesrepublik Deutschland auf Zahlen des Jahres 1994

zurtck.
Tabelle 5: Verungliickte Kinder nach Alter und Geschlecht/
Deutschland 1994
Jungen Madchen Gesamt
abs. % abs. % abs. %
unter 6 Jahre 6.620 22% 5.076 23% 11.696  23%
6 bis unter 10 Jahre 9.823 33% 6.522 30% 16.345 32%
10 bis 14 Jahre 13.478 45% 10.030 46% 23.508 45%
29.921 100% 21.628 100% 51.549 100%
(58%) (42%) (100%)
1} Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., 5. 10

Die Gesamtzahl der in Tabelle 5 ausgewiesenen Opfer weicht ge-
ringfiigig von der eingangs genannten Zahl der verunglickten
Kinder von 51.635 ab. Der Grund hierflir ist darin zu suchen,
daR fiir 86 verungliickte Kinder die Angabe zum Geschlecht nicht

registriert wurde.

Bezieht man die Zahl der verungliickten Kinder pro Altersklasse
auf die Gesamtzahl der Kinder der jeweiligen Altersklasse, wird
der altersabhingige Risikoanstieg ebenfalls deutlich. Die

Zahlen sehen pro Altersgruppe wie folgt aus:

Unter 6 Jahre: 3,06 Opfer pro 1.000 Kinder
dieser Altersklasse.

6 bis unter 10 Jahre: 4,56 Opfer pro 1.000 Kinder
dieser Altersklasse.

10 bis 14 Jahre: 5,28 Opfer pro 1.000 Kinder

dieser Altersklasse.
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Die Jungen verungliicken deutlich haufiger als Madchen, sowochl
bei der Zahl der verungliickten Kinder wie der der getdteten
Kinder liegt das Verhdltnis Jungen/Midchen bei 58 zu 42, d.h.
58% aller Opfer sind ménnlichen, 42% weiblichen Geschlechts.

Tabelle 6: Getotete Kinder nach Alter und Geschlecht/
Deutschland 1994

Jungen Madchen Gesamt
abs. % abs. % abs. %
unter 6 Jahre 68 27% 62 34% 130 30%
6 bis unter 10 Jahre 65 26% 51 28% 116 27%
10 bis 14 Jahre 117 47% 67 37% 184 43%
250 100% 180 100% 430 100%
(58%) (42%) (100%)
1) Quelle; Statistisches Bundesamt, a.a.O0., S. 10

Die meisten Opfer sind danach unter den Jungen im Alter von 10-
15 Jahren zu verzeichnen, sie stellen iiber ein Viertel aller

verletzten und getdteten Kinder.

Betrachtet man die Altersjahrginge der Opfer im einzelnen,
zeigt sich fir Jungen und Madchen, daf das Risiko von 0 bis zum
Alter von 7 Jahren kontinuierlich ansteigt und im siebten Le-
bensjahr einen ersten Kulminationspunkt hat. Das Risiko verrin-
gert sich geringfiigig bis zum 10. Lebensjahr, um danach wieder
deutlich anzusteigen. Dieser Verlauf spiegelt die Umbriiche wi-
der, die mit der Einschulung und den hieraus resultierenden

Veranderungen verbunden sind.

Einen entscheidenden EinfluB auf die Unfallentwicklung hat da-
bei das Rollenverhalten, das Jungen zu aktiverem und wagemuti-
gerem Agieren veranlaBt. Diese Tatsache schliagt sich nicht zu-~
letzt darin nieder, bei welcher Art der Verkehrsteilnahme Kin-
der verungliicken. Tabelle 7 zeigt dies fiir die verungliickten

und Tabelle 8 fiir die getdteten Kinder.
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Tabelle 7: Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsteil-
nahme und Geschlecht/Deutschland 1994"

Jungen Madchen Gesamt
abs. 3 abs. % abs. %
Es verungliickten als...
.. .Fullgidnger 8.969 30% 6.329 29% 15.298 30%
...Radfahrer 12.092 40% 5.645 26% 17.737 34%
.+ .PKW-Mitfahrer 7.261 24% 8.805 41% 16.066 31%
...Fahrer/Mitfahrer 427 2% 239 1% 666 2%
motor. Zweirider
...sonstige 1.172 4% 610 3% 1.782 3%
29.921 100% 21.628 100% 51.549 100%
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0. S. 10-11

Tabelle 8: Getotete Kinder nach Art der Verkehrsteilnahme
und Geschlecht/Deutschland 1994Y

Jungen Madchen Gesamt
abs. % abs. % abs. %
Es wurden getdtet als...
...FuBgéanger 78 31% 59 33% 137 32%
...Radfahrer 71 28% 34 19% 105 24%
...PKW-Mitfahrer 83 33% 81 45% 164 38%
...Fahrer/Mitfahrer 7 3% 1 0% 8 2%
motor. Zweirader
...sonstige 11 4% 5 3% 16 4%
250 100% 180 100% 430 100%
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0. S. 10

Die erste Erkenntnis aus Tabelle 7 besteht darin, daf Kinder
nach den Daten der amtlichen Statistik nahezu gleich haufig als
Radfahrer (34%), PKW-Mitfahrer (31%) und FuBganger (30%) ver-
ungliicken. Aufgrund unterschiedlicher Dunkelziffern durfte al-
lerdings der Anteil der verungliickten FuBgénger und vor allem

der Radfahrer deutlich héher sein.

Bei den Getotetenzahlen, die in dieser Hinsicht eine wesentlich

héhere VerlaBlichkeit aufweisen, zeigt sich, daB mehr als ein
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Drittel (38%) der getdteten Kinder als Autoinsassen starben.
Aus diesem Grunde widmen wir uns im Rahmen dieser Untersuchung

intensiv den Fragen der Siclherung von Kindern im Auto.

Des weiteren zeigen die Tabellen 7 und 8, daB Jungen hiufiger

als Radfahrer zu Schaden kommen, Midchen dagegen besonders hiau-
fig zu Opfern im PKW werden. In welcher Verkehrsteilnehmerrolle
Kinder verungliicken, hangt entwicklungsbedingt auch vom jewei-

ligen Alter der Kinder ab.

Hier ergibt sich fiir die verschiedenen Altersgruppen fiir 1994
folgendes Bild:

- Kinder unter 6 Jahren verungliickten und starben {iberwie-
gend im PKW und als FuBganger. Das Fahrrad spielt noch

keine wesentliche Rolle.

- Kinder im Alter zwischen 6 bis zu 10 Jahren verungliickten
zu 40% als Fuflganger, zu 30% als Insasse im PKW und zu 28%
als Fahrradbenutzer. Sie kamen zu Tode im PKW (33%) und
als Fubganger (33%) und mit dem Fahrrad (28%).

- Kinder im Alter von iiber 10 Jahren verungliickten {iberwie-
gend als Fahrradbenutzer (51%), als PKW-Insassen (25%) und
als FuBganger (19%). 36% der Getdteten dieser Altersgruppe
starben als Radfahrer, 34% als Insassen im Auto und 22%

als FuBganger.

In diesem Zusammenhang hat die von LIMBOURG (1994} fiir 1992 be-
schriebene Tatsache, daB im Osten Deutschlands die meisten Kin-
der in der Rolle als Fubganger verungliickten, auch im Jahre
1994 noch Gultigkeit. Gleiches gilt fiir die Tatsache, da8 im
Westen die grofte Zahl der Opfer von Radfahrern gestellt wird.
1994 lag der Anteil der verungliickten Fahrradbenutzer im Westen

bei 36% und in den neuen L&ndern bei 31% aller verungliickten
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Kinder. Gleich hoch war in beiden Landesteilen der Anteil der
verungliickten PKW-Mitfahrer mit 32%.

Die Dominanz des Fahrrads als Quelle kindlicher Unfallentwick-
lung gilt seit 1983, vor diesem Zeitpunkt dominierten eindeutig

fiir Kinder Unfallverwicklungen als FuBgénger.

Bei allen Zahlen ist allerdings zu beachten, daB gerade die Un-
fallsituation der Kinder in der amtlichen Statistik nur unzu-
reichend wiedergegeben wird. Nach einer Untersuchung von HAUT-
ZINGER u.a. (1994) erscheinen nur 21% aller verletzten Schiile-
rinnen und Schiiler in der amtlichen Unfallstatistik. Die Dun-
kelziffer liegt danach bei fast 80%. "Dies bedeutet, daB die
tatsichliche Zahl der bei StraBenverkehrsunfallen verletzten
Kinder und Jugendlichen nahezu das 5fache der in der amtlichen
Statistik angegebenen Verungliicktenzahl betragt." (HAUTZINGER
u.a. 1994, S. 62). Die Genauigkeit der Erfassung hangt dabei
von einer Vielzahl von Faktoren ab, wie etwa der Verletzungs-
schwere, der Art der Verkehrsbeteiligung und der Art der Kol-
lision. Hierbei gilt, daB mit steigender Verletzungsschwere die
Erfassungswahrscheinlichkeit steigt. Es gilt ferner, daB Rad-
fahrunfille, insbesondere von Kindern, hohere Dunkelziffern
aufweisen als Unfialle anderer Verkehrsteilnehmergruppen, und
daB Alleinunfidlle seltener registriert werden als Kollisionen
zwischen zwei oder mehr Beteiligten. Als Schluffolgerung ist
festzuhalten, daB somit die oben beschriebenen amtlichen Un-
falldaten nur "die Spitze eines Eisbergs" reprasentieren, der

in Wirklichkeit weitaus gréBer und bedeutsamer ist.

Dies gilt es zu beachten, wenn wir im folgenden die Unfallopfer
in einigen europ#dischen Nachbarlindern betrachten, wobel kei-
neswegs davon auszugehen ist, daf dort die Dunkelziffern iden-
tische Dimensionen wie die in Deutschland aufweisen. Da die Ge-
tétetenzahlen in diesem Zusammenhang eine hdhere VerlaBlichkeit

aufweisen als die der Unfille oder Verletzten, werden wir bei
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der Betrachtung der iibrigen Linder den Getdtetenzahlen beson-—

dere Aussagekraft zumessen.

2.2.2 Belgien

Unter den 10.100.631 Einwohnern Belgiens befanden sich am
1.1.1994 1.830.804 Kinder im Alter zwischen 0 und 14 Jahren.
Die Verteilung der Bevdlkerung auf die drei Landesteile Flan-

dern, Wallonien und Briissel war dabei wie folgt:

Tabelle 9:

Bevélkerung Belgiens 1994

Gesamtbevdlkerung davon Kinder % Anteil Kinder
zwischen 0-14
Flandern 5.847.022 1.043.095 17,8%
Wallonien 3.304.539 621.206 18,8%
Britssel 949.070 166.844 17,5%
10.100,.631 1.830.804 18,1%

Bei Verkehrsunfallen kamen im Jahr 1994 insgesamt 6.487 Kinder

zu Schaden: 5.364 wurden leicht verletzt, 1.056 wurden schwer

verletzt und 67 Kinder kamen im StraBenverkehr zu Tode.

Die Opferverteilung auf die drei Landesteile sieht dabei wie

folgt aus:

Tabelle 10: Kinder als Unfallopfer nach Landesteilen/Belgien
1994
Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte Gesamt
Flandern 44 616 3.369 4.029
Wallonien 22 419 1.684 2.125
Briissel 1 21 311 333
67 1.056 5.364 6.487

s

1)

Alle in diesem Abschnitt referierten Zahlen wurden uns freundlicherweise

vom "Belgisch Instituut voor De Verkeersveiligheid", Brilssel zur Verfii-

gung gestellt.
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Bezieht man die Zahl der verunglickten Kinder auf die Zahl der
Kinder in den Landesteilen, zeigt sich, daB in Flandern 3,86
von 1.000 Kindern, in Wallonien 3,42 Kinder von 1.000 Kindern,
in Briissel aber nur 1,86 Kinder von 1.000 verungliickt sind.
Dies mag als Hinweis dafiir dienen, daB die vermeintlich als ge~
fahrlich wahrgenommene GroBstadt de facto weniger Risiken fur
die Kinder bietet als das Leben in l&andlicheren Regionen. Die-
ses Ergebnis muf allerdings nicht bedeuten, daBk die Verkehrsge-
fahren fiir Kinder in der Hauptstadt geringer sind. Méglicher-
weise reduziert sich das Risiko der Kinder vornehmlich durch
andere Lebensgewohnheiten und Verhaltensmuster, die die Gefah-

renexposition positiv beeinflussen.

Die Verteilung der Unfallopfer nach Geschlecht zeigt, daB auch
in Belgien Jungen dem Verkehr haufiger zum Opfer fallen als

Madchen. Zudem wird deutlich, daf Jungen im Schnitt die schwe-
reren Unfédlle erleiden: Bei den Getdteten und Schwerverletzten

sind sie deutlich sté&rker iberrepréasentiert als bei den Leicht-

verletzten.
Tabelle 11: Unfallopfer nach Geschlecht/Belgien 1994
Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte
abs. % abs. 3 abs. %
Jungen 42 63% €636 60% 2.877 54%
Midchen 25 37% 416 40% 2.486 46%
67 100% 1.052% 100% 5.363" 100%

x) Fir 4 Schwerverletzte und einen Leichtverletzten enthdlt die belgische
Statistik keine Angaben zum Geschlecht

Die Verteilung der Unfallopfer nach Altersklassen ergibt fol-
gendes Bild:
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Tabelle 12: Unfallopfer nach Altersklassen/Belgien 1994
Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
abs. 3 abs. 3 abs. %
unter 6 Jahre 18 27% 252 24% 1.444 27%
6 bis unter 10 Jahre 24 36% 284 27% 1.405 26%
10 bis 14 Jahre 25 37% 520 49% 2.51% 47%
67 100% 1.056 100% 5.364 100%

Um einen tats&chlichen Vergleich des Risikos der verschiedenen
Altersgruppen vornehmen zu koénnen, beziehen wir im folgenden
die Opferzahlen auf den Umfang der jeweiligen Altersgruppe. Das

Ergebnis sieht fiir Belgien wie folgt aus:

Unter 6 Jahren : 2,31 Opfer pro 1.000 Kinder
dieser Altersklasse.

6 bis unter 10 Jahre: 3,62 Opfer pro 1.000 Kinder
dieser Altersklasse.

10 bis 14 Jahre: 4,98 Opfer pro 1.000 Kinder

dieser Altersklasse.

Die Zahlen verdeutlichen, daB auch in Belgien die Unfallver-

wicklung der Kinder mit dem Alter ansteigt.

Betrachten wir ausschliefilich die Kinder, die bei Unfallen zu
Tode gekommen sind, wird deutlich, daf Jungen in vergleichs-
weise jiingerem Alter dem Verkehr zum Opfer fallen als Midchen.

Tabelle 13: Getdtete Kinder nach Alter und Geschlecht/Bel-
gien 1994

Jungen Madchen Gesamt
abs. 3 abs. % abs. 3
unter 6 Jahre 12 29% 6 24% 18 27%
6 bis unter 10 Jahre 16 38% 8 32% 24 36%
10 bis 14 Jahre 14 33% 11 44% 25 37%
42 100% 25 100% 67 100%
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Die Opferverteilung nach Geschlecht ist dabei in Flandern und
Wallonien relativ ahnlich. Hinsichtlich des Alters der Unfall-
opfer ist festzuhalten, daB die Opfer in Wallonien im Schnitt

etwas jiinger sind als in Flandern.

Werfen wir auch hier einen Blick auf die Art der Verkehrsteil-
nahme, bei der die Kinder verungliicken, so zeigt sich, daB
knapp die Halfte (48%) der Kinder als Passagiere im Auto zu
Schaden kommen. Zudem wird deutlich, daB mehr Kinder beim Rad-

fahren verungliicken als als FuBgénger.

Tabelle 14: Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsteil-
nahme/Belgien 1994

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte Gesamt
abs. % abs. % abs. % abs.,
Es verunglilckten
als...
. .FuBBganger 21 31% 319 30% 905 17% 1.245 19%
. .Radfahrer 20 30% 320 30% 1.456 27% 1.796 28%
. .PKW-Insassen 23 34% 355 34% 2.710 50% 3.088 48%
. .Fahrer/Mitfah-
rer mot. Zwei~ 2 3% 37 4% 125 2% 164 2%
rader
..sonstige 1 2% 25 2% 168 3% 194 3%
67 100% 1.056 100% 5.364 100% 6.487 100%

Auffallig ist in diesem Zusammenhang, daB in Wallonien der An-

teil der Kinder,

lich h&her ist als in Flandern oder gar in Briissel. Die Anteile

liegen flr

...Wallonien bei 56%

die als Autoinsassen zu Schaden kamen,

deut-

...Flandern bei 44%
...Brliissel bei 33%.

Der enge Bezug zwischen dem Alter und der Verkehrsteilnehmer-

rolle, in der die Kinder verungliicken, wird in der folgenden

Tabelle deutlich. Hier zeigt sich, daR insbesondere Kleinkinder
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als Fahrzeuginsassen zu Schaden kommen und daB das Risiko, als
Radfahrer zu Tode zu kommen, mit wachsendem Alter dramatisch
ansteigt. Hier spiegeln sich die Ver#inderungen im Mobilitats-—

verhalten und in der Verkehrsmittelwahl wider.

Tabelle 15: Getotete Kinder nach Art der Verkehrsteilnahme/
Belgien 1994

Alter

0 bis unter 6 6 bis unter 10 10 bis 14 Jahre

abs. 3 abs. % abs. %
Es verungliicken als..
. .FuBgénger 5 28% 12 50% 4 16%
. .Radfahrer 1 5% 5 21% 14 56%
. .PKW-Insassen 12 67% 7 29% 4 16%
. .Fahrer/Mitfahrer - - - - 2 8%

nmot. Zwelrader
. - - - - 1 4%

..sonstige

18 100% 24 100% 25 100%

FaBt man die Ergebnisse zusammen, ist festzuhalten, daB auch in
Belgien Jungen weitaus starker in Verkehrsunfille verwickelt
sind als Madchen. Zudem wird sichtbar, daB die Unfallgefahrdung
mit dem Lebensalter widchst, wobei Kinder der jiingsten Alters-—
gruppe vor allem als Fahrzeuginsassen zu Schaden kommen. Im
hoheren Kindesalter spielt das Fahrrad dann zunehmend eine
wichtige Rolle fiir die Unfallgefahrdung der Kinder. Strukturel-
le Unterschiede zwischen den Landesteilen sind dabei feststell-
bar, sie &ndern aber nichts an den grundlegenden Gefdhrdungs-—
strukturen.

2.2.3 Frankreich

Zum 1.1.1994 zihlte die franzdsische Bevélkerung 57,8 Millio-

nen, 11,4 Millionen waren Kinder im Alter zwischen 0 und 14
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Jahren! . Bei Verkehrsunfillen wurden von diesen Kindern laut
amtlicher Statistik 13.183 leicht verletzt, 3.193 schwer ver-
letzt und 406 Kinder kamen auf den StraBen zu Tode. Leider sind
diese Zahlen nicht unmittelbar mit den deutschen oder denen der
anderen untersuchten Ldnder vergleichbar, da hinsichtlich der
Zahlung einige Besonderheiten zu beachten sind. So gilt in
Frankreich als Verkehrstoter, wer innerhalb von 6 Tagen an den
Unfallfolgen stirbt. In Deutschland dagegen gilt die interna-
tional empfohlene Zahlweise von 30 Tagen. Um die Opferzahlen
vergleichen zu konnen, miissen die franzosischen Getdtetenzahlen
daher mit dem Faktor 1,09 multipliziert werden. Auch die Ver-
letztenzahlen sind nur sehr bedingt mit denen anderer Lander
vergleichbar. Gilt in Deutschland jedes Unfallopfer, das langer
als 24 Stunden stationidr im Krankenhaus behandelt wird, als
schwerverletzt, bedarf es in Frankreich schon eines Kranken-
hausaufenthalts von mindestens 6 Tagen, um als Schwerverletzter
registriert zu werden. Als leichtverletzt werden in Frankreich
solche Unfallopfer erfalt, die in ein Krankenhaus eingeliefert
wurden und bei denen der Krankenhausaufenthalt 6 Tage nicht
iibersteigt. Ganz anders in Deutschland, wo alle Verletzten als
leicht verletzt registriert werden, unabhingig davon, ob sie
ins Krankenhaus gekommen sind oder nicht. Statistisch betrach-
tet mul daher bei gleicher Unfallstruktur die Zahl der Verletz-
ten in Frankreich wesentlich geringer sein als beispielsweise
in Deutschland. Um jedoch Verwirrungen, insbesondere fir fran-
zbsische Leser, zu vermeiden, referieren wir in diesem Ab-
schnitt die unkorrigierten Originalzahlen der franzdsischen
Statistik.

Betrachten wir auch hier zundchst die Opferverteilung nach Al-
ter und Geschlecht. Tabelle 16 zeigt, dal auch in Frankreich
die alteren Kinder (10-14 Jahre) fast die Halfte (47%) der Ver-
ungliickten stellen. Gleichzeitig wird deutlich, daB Jungen in

allen Altersklassen haufiger zu Unfallopfern werden als Mad-

D Alle zahlen dieses Abschnitts wurden uns freundlicherweise vom Secré-

taire Général de l'Observatoire National Interministériel de Sécurité
Routiére zur Verfiigung gestellt.
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chen. Die letzte Zeile der Tabellen 16 und 17 zeigt die Opfer-
verteilung nach Geschlecht, sie liegt bei etwa 3 zu 2 zu Ungun-

sten der Jungen.

Tabelle 16: Verungliickte Kinder nach Alter und Geschlecht/
Frankreich 1994

Jungen Madchen Gesamt
abs. % abs. % abs. (3
unter 6 Jahre 2.140 21% 1.577 23% 3.717 22%
6 bis unter 10 Jahre 3.166 32% 2.002 30% 5.168 31%
10 bis 14 Jahre 4.681 47% 3.216 47% 7.897 47%
9.987 100% 6.795 100% 16.782 100%

60% 40% 100%

Die Verteilung der Opfer auf die verschiedenen Altersklassen
und das Geschlecht ist dabei der der deutschen sehr Zhnlich.
Unterschiede werden jedoch deutlich, wenn man ausschlieflich
die getoteten Opfer betrachtet.

Tabelle 17: Getdtete Kinder nach Alter und Geschlecht/
Frankreich 1994

Jungen Madchen Gesamt
abs. 3 abs. % abs. 3
unter 6 Jahre 69 29% 47 28% 116 28%
6 bis unter 10 Jahre 72 31% 45 26% 117 29%
10 bis 14 Jahre 95 40% 78 46% 173 43%
236 100% 170 100% 406 100%
58% 42% 100%

In Frankreich finden sich mehr getétete Kinder der hdheren Al-

tersklasse von 10-14 Jahre als in Deutschland.

Betrachtet man die Opferverteilung differenziert fiir alle Le-
bensjahre von 0 bis 14 Jahre, zeigt sich ein kontinuierlicher
Anstieg der Opfer bis zum 8. Lebensjahr. Ein erneuter Anstieg
setzt dann im Alter von 12 Jahren ein. Die héchste Opferrate -
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dies gilt sowohl hinsichtlich der getdteten wie der verletzten
Kinder - ergibt sich fiur die 1l4jahrigen. Dieser Anstieg setzt

sich noch iiber das 14. Lebensjahr fort bis zum 22. Lebensjahr.

Auf den Ausweis der Opferzahlen pro 1.000 Personen der jewei~
ligen Altersklasse haben wir an dieser Stelle bewuBlt verzich-
tet, da sich durch die franzdsische Definition der Verletzten
und Toten ein unangemessenes, positiv tberzeichnetes Bild im
Vergleich zu Lindern wie Deutschland oder Belgien ergeben wir-
de.

Vergleichbar ist dagegen die Verteilung der Opfer in Abhdngig-
keit von der Art der Verkehrsteilnahme. Wie die folgende Ta-
belle 18 zeigt, ist der relative Anteil von 40% der Kinder, die
in Frankreich als Mitfahrer im Auto verungliicken, wesentlich
gréBer als in Deutschland. Dort liegt der entsprechende Wert
bei 31%.

Tabelle 18: Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsteil-
nahme/Frankreich 1994

Schwerver-— Leicht Ver-

Getotete letzte letzte Gesamt

abs. 2 abs. % abs. % abs. %
FuBganger 103 25% 1.395 44% 4,857 37% 6.355 38%
Radfahrer 65 16% 517 16% 1.300 10% 1.882 11%
PKW-Insassen 196 48% 915 29% 5.683 43% 6.794 40%
Fahrer/Mitfahrer 29 7% 325 10% 939 7% 1.283 8%
motor. Zweiradder
anderes 13 3% 41 1% 404 3% 458 3%

403 100% 3.193 100% 13.183 100% [16.782 100%

Fast die Hilfte aller bei Verkehrsunfallen getdteten Kinder
sind in Frankreich 1994 im Auto ums Leben gekommen, dies ist
sicherlich nicht zuletzt das Ergebnis eines laschen Umgangs mit
den Sicherungspflichten fiir Kinder im Auto. Hierauf werden wir
im Rahmen der Diskussion der Beobachtungsdaten noch niher ein-

gehen. Ein Blick auf Tabelle 19 zeigt, daB insbesondere die
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Jingsten lberdurchschnittlich h&ufig im Auto zu Tode kommen:
67% der im Verkehr gettdteten Kinder bis zu 6 Jahren starben im
Auto. Fir die 6-10jadhrigen liegt der Anteil bei 46% und verrin-
gert sich bei den 10-14jahrigen auf 37%.

Tabelle 19: Getotete Kinder nach Art der Verkehrsbeteili-
gung/Frankreich 1994

Alter

0 - unter 6 6 - unter 10 10 - 14 Jahre

abs. % abs. % abs. 2
Es starben als..
. .Fuligénger 32 28% 38 32% 33 19%
. .Radfahrer 2 2% 21 18% 42 24%
. . PKW-Insassen 78 67% 54 46% 64 37%
. .Fahrer/Mitfahrer 1 1% 1 1% 27 16%

motor. Zweiridder

..sonstige 3 2% 3 3% 7 4%

116 100% 117 100% 173 100%

Gleichzeitig spiegelt Tabelle 19 die vom Lebensalter und der
Entwicklung abhiangigen Risiken fiir die verschiedenen Verkehrs-
mittel wider. Das Fahrrad als Gefahrdung spielt bereits in der
Altersklasse 6-10 Jahre eine wichtige Rolle. Ab dem 14. Lebens-
jahr wird nahezu schlagartig das Risiko, das von Mofa und Mofa-
dhnlichen Fahrzeugen ausgeht, wirksam. Gab es unter den 13j&h-
rigen 1 getdteten und 108 verletzte Mofafahrer, explodiert de-
ren Zahl bei den l4jihrigen auf 21 Getdtete und 905 Verletzte.

Die Unfallzahlen spiegeln insoweit immer die strukturellen Rah-
menbedingungen wider. Dies ist ein weiterer Faktor, den es bei
lénderiilbergreifenden Vergleichen zu beachten gilt.

2.2.4 Ttalien

Anfang 1994 zahlte Italien rund 57 Millionen Einwohner. Circa 9

Millionen waren Kinder im Alter bis zu 14 Jahren. Von diesen
Kindern wurden 1994 bei Verkehrsunfillen 208 getdtet und 10.543
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verletzt. Da die italienische Unfallstatistik nicht zwischen
Schwer- und Leichtverletzten unterscheidet, ist ein direkter
Vergleich mit den anderen untersuchten Landern nur einge-

schrankt méglich.

Hinsichtlich der Getdtetenzahlen, die wir im folgenden referie-
ren, ist zu beachten, daBk in Italien solche Personen als Ver-
kehrstote gezdhlt werden, die innerhalb von 7 Tagen nach dem
Unfall an dessen Folgen versterben. Um also die Getotetenzahlen
mit denen Deutschlands oder Belgiens zu vergleichen, sind die
italienischen Zahlen mit dem Faktor 1,07 zu multiplizieren. Die
Kategorie der "Verletzten" umfaBft alle Schweregrade, wobei iber
die Einbeziehung einer Person als "verletzt" der den Unfall

aufnehmende Polizist entscheidet.
Betrachten wir zun&dchst, wie sich die Unfallopfer nach Alter
und Geschlecht verteilen, so zeigt sich auch in Italien, daB

Jungen starker vom Unfallgeschehen betroffen sind als Madchen.

Tabelle 20: Unfallopfer nach Geschlecht/Italien 1994Y

Getotete Verletzte
abs. % abs. %
Jungen 127 61% 6.150 58%
Middchen 81 39% 4.393 42%
208 100% 10.543 100%

Bei einem Blick auf die Unfallbeteiligung der verschiedenen
Altersklassen wird deutlich, daf insbesondere die Kinder der
Altersklasse 10-14 Jahre in Verkehrsunfidlle verwickelt sind.
Uber 55% aller Unfalle von Kindern bis zu 14 Jahren entfallen
auf diese Altersklasse 10-14 Jahre.

Y Alle in diesem Abschnitt referierten Zahlen wurden uns freundlicherweise

vom Ministero dei Lavori Pubblici, Ispettorato Generale per la Circola-
zione e la Sicurezza Stradale, Rom zur Verfiigung gestellt.
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Tabelle 21: Unfallopfer nach Altersklassen/Italien 1994

Getotete Verletzte
abs. % abs.
unter 6 Jahre 54 26% 2.297 22%
6 bis unter 10 Jahre 53 25% 2.381 23%
10 bis 14 Jahre 101 49% 5.855 55%
208 100% 10.543 100%

Gliedert man die Unf&lle, bei denen ein Kind getdtet wurde,
nach Alter und Geschlecht, wird deutlich, daB der Risikoanstieg

der Jungen ab etwa 6 Jahren einsetzt.

Tabelle 22: Getdtete Kinder nach Alter und Geschlecht/Ita-
lien 1994
Jungen Madchen
abs. % abs. 3
unter 6 Jahre 26 20% 28 35%
6 bis unter 10 Jahre 38 30% 15 18%
10 bis 14 Jahre 63 50% 38 47%
127 100% 8l 100%

Da uns nur grobe Bevdlkerungszahlen aus Italien zum 01.01.1994
fir die drei Altersgruppen vorliegen, sind die altersspezifi-
schen Risiken nur als Schatzgrofen und nicht als prézise Werte
zu verstehen. Auf der Grundlage, daB die Gruppe der 0-6jdhrigen
4 Mio. Kinder, die der 6 bis 10jdhrigen ca. 3 Mio. und die der

10-14j8hrigen etwa 2 Mio. Kinder umfaBt, ergeben sich folgende

Risikowerte:

Unter 6 Jahre: 0,59 Opfer pro 1.000 Kinder dieser
Altersklasse.

6 bis unter 10 Jahre: 0,81 Opfer pro 1.000 Kinder dieser
Altersklasse.

10 bis 14 Jahre: 2,98 Opfer pro 1.000 Kinder dieser

Altersklasse.
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Es zeigt sich, daB in Italien insbesondere kleinere Kinder ein
wesentlich geringeres Unfallrisiko haben als Kinder anderer

Lander.

Die Frage, in welcher Verkehrsteilnehmerrolle italienische Kin-
der vornehmlich verunfallen, beantwortet die folgende Tabelle
23.

Tabelle 23: Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsteil-
nahme/Italien 1994

Getotete Verletzte Gesamt
abs. % abs. % abs. %
Es verungliickten als...
. .FuBganger 64 31% 1.958 19% 2.022 19%
..Radfahrer 28 13% 1.217 11% 1.245 11%
. .PKW~-Insassen 88 42% 5.386 51% 5.474 51%
..Fahrer/Mitfahrer 18 9% 1.7868 17% 1.787 17%
motor. Zweirdder

..sonstige 10 5% 213 2% 223 2%
208 100% 10.543 100% 10.751 100%

Es zeigt sich, daB Kinder in Italien vor allem im PKW zu Scha-
den kommen. Diese Tendenz ist in Italien &hnlich ausgeprigt wie
in Belgien oder Frankreich. Gleichzeitig wird deutlich, daB das
Risiko, bei einem Unfall getdtet zu werden, fiir Kinder, die als
FuBganger in einen Unfall verwickelt werden, versténdlicherwei-

se besonders groB ist.

Analysiert man, in welchem Alter die Kinder in welcher Ver-
kehrsteilnehmerrolle zu Tode kommen, wird deutlich, dak das Ri-
siko als PKW-Insasse durchgangig in allen Altersklassen domi-
niert. Kinder, die als FuBganger zu Tode kommen, findet man
ebenfalls in allen Altersklassen. Bezieht man dabei die Getdte-
tenzahlen auf die Anzahl der Kinder in den jeweiligen Alters-—
klassen, wird allerdings sichtbar, daB das Risiko als FuBgidnger
mit dem Alter ansteigt und insbesondere ab 10 Jahre erheblich

an Bedeutung gewinnt. Gleiches gilt fiir Radfahrer.

35




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

Tabelle 24: Getotete Kinder nach Art der Verkehrsteilnahme/
Italien 1994

Alter

0 — unter 6 6 - unter 10 10 - 14 Jahre

abs. 2 abs. % abs. %
Es wurden getdétet als...
. .FuBgénger 18 33% 19 36% 27 27%
..Radfahrer - -% 9 17% 19 19%
. .PKW-Insassen 33 61% 24 45% 31 31%
. .Fahrer/Mitfahrer - -% - -% 18 18%

motor. Zweirider

..sonstige 3 6% 1 2% 6 6%

54 100% 53 100% 101 100%

Zusammenfassend ist somit festzuhalten, daB in Italien nicht
nur die Zahl der Verkehrsopfer geringer ist als in den anderen
untersuchten Landern. Dies gilt in besonderem MaBe fir die jin-
geren Altersgruppen. Auch die Art, wie die Kinder verungliicken,
unterscheidet sich von den iibrigen L&ndern. Die Frage, wie es
zu diesen relativ positiven Ergebnissen kommt, l&Bt sich an
dieser Stelle nicht mit letzter Prézision beantworten. Die Vor-
Ort-Beobachtungen, tber die wir in Kapitel 4 berichten, deuten
allerdings darauf hin, daB zumindest drei Aspekte hier eine be-—

deutsame Rolle spielen.

Zum ersten bewegen sich italienische Verkehrsteilnehmer sehr
aufmerksam und unter Einbeziehung des Verhaltens anderer im
Verkehr. Dies hat zur Konsequenz, daB auch Kinder als Verkehrs-
teilnehmer wahrgenommen werden. Einen wesentlichen EinfluB auf
die Unfallzahlen hat mit Sicherheit jedoch auch die Tatsache,
daB viele der alten Stadte iiber Strukturen und Verkehrswege
verfiigen, die wegen ihrer Enge wie eine Vorwegnahme moderner

Verkehrsberuhigungsmafnahmen wirken.

Ein weiterer wichtiger Aspekt in diesem Zusammenhang ist zudem
die Tatsache, daf die Aktivitatsbereiche der Kinder sich von
der StraBe wegbewegt haben. Hierzu geben die Beobachtungen,

Uber die in Kapitel 4 berichtet wird, weitere Hinweise.
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Alle diese Punkte liefern einen Beitrag zur Sicherheit der Kin-
der, ohne daB man die Bedeutung der einzelnen Aspekte quantifi-

zieren koénnte.

2.2.5 Spanien

Am 01.01.1994 zahlte die spanische Bevélkerung 39.217.591 Per-
sonen, unter ihnen 6.787.770, d.h. 17% Kinder im Alter bis zu
14 Jahren'’. 7.653 dieser Kinder kamen im Jahre 1994 bei Ver-

kehrsunfallen zu Schaden:

- 241 Kinder wurden getdtet
- 1.784 Kinder wurden schwer verletzt

- 5.628 Kinder wurden leicht verletzt.

Bei der Zahl der Getdteten ist zu beachten, daB diese seit 1993
auf der Basis der 30-Tage-Regelung gezihlt werden, d.h. als Un-
falltoter werden alle Personen gezdhlt, die innerhalb von 30
Tagen an den Unfallfolgen sterben. Vor 1993 galt in Spanien

eine 24-Stunden-Regelung.

Beginnen wir auch hier die Betrachtung mit einem Blick auf die
Verteilung der Unfallopfer nach Geschlecht. Hier zeigt sich,
daB auch in Spanien unter den Opfern mit 59% die Jungen domi-
nieren, nur 41% sind Madchen. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle
25, daB die Jungen im Schnitt schwerere Unfalle erleiden als
die Madchen, sind sie doch bei den Getéteten und Schwerverletz-

ten starker iiberreprasentiert als bei den Leichtverletzten.

Y Dpie in diesem Abschnitt ausgewiesenen Zahlen wurden uns freundlicher-

weise vom Ministerio De Justicia E Interior, Direccidén General De Tra-
fico, Relaciones Internationales, Madrid zur Verfilgung gestellt.
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Tabelle 25: Unfallopfer nach Geschlecht/Spanien 1994
Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte
abs. % abs. % abs. %
Jungen 150 62% 1.117 63% 3.225 57%
Madchen 91 38% 667 37% 2.403 43%
241 100% 1.784 100% 5.628 100%

Die Verteilung der Unfallopfer nach Altersklassen weist eine
mit dem Alter zunehmende Unfallbelastung aus. Wie sich die Un-
fallopfer auf die drei Altersklassen verteilen, zeigt Tabelle
26.

Tabelle 26: Unfallopfer nach Altersklassen/Spanien 1994

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

abs. % abs. % abs. %

unter 6 Jahre 82 34% 396 22% 1.573 28%
6 bis unter 10 Jahre 58 24% 478 27% 1.540 27%
10 bis 14 Jahre 101 42% 810 51% 2.515 45%
241 100% 1.784 100% 5.628 100%

Gliedert man die Zahl der getdteten Kinder nach Alter und Ge-
schlecht, wird deutlich, daB bei den Jungen die groBte Zahl der
Todesopfer der Altersgruppe der 10-1l4jihrigen entstammt. Bei
den M&dchen sind es dagegen h#ufiger die jlingsten, die im Ver-
kehr zu Tode kommen.

Tabelle 27: Getdtete Kinder nach Alter und Geschlecht/Spa-

nien 1994
Jungen Middchen
abs. $ abs. 3
unter 6 Jahre 44 29% 38 42%
6 bis unter 10 Jahre 35 23% 23 25%
10 bis 14 Jahre 71 47% 30 33%
150 100% 91 100%
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Die Risikowerte der drei Altersklassen sind bei Beriicksichti-

gung der entsprechenden Bevdlkerungsanteile wie folgt:

Unter 6 Jahre: 0,83 Opfer pro 1.000 Kinder dieser
Altersklasse.

6 bis unter 10 Jahr: 1,21 Opfer pro 1.000 Kinder dieser
Altersklasse.

10 bis 14 Jahre: 1,36 Opfer pro 1.000 Kinder dieser
Altersklasse.

Die Frage, in welcher Verkehrsteilnehmerrolle Kinder in Spanien
zu Schaden kommen, beantwortet Tabelle 28. Es wird deutlich,
daB auch in Spanien rund die H&lfte aller verungliickten Kinder
im Auto verletzt oder getdtet wurden. An zweiter Stelle ran-
giert, deutlicher als beispielsweise in Italien, die Rolle als

FuBgéanger.

Tabelle 28: Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsbetei-
ligung/Spanien 1994

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte Gesamt
abs. % abs. % abs. % abs. %
Es verungliickte
als...
. .Fubgénger 72 30% 694 39% 1.726 31% 2.492 33%
. .Radfahrer 21 9% 217 12% 328 6% 566 7%
. .PKW-Insassen 119 49% 644 36% 2.896 51% 3.659 48%
..Fahrer/Mit—
fahrer motor. 13 5% 123 7% 238 4% 374 5%
Zweirader
. .anderes 16 7% 104 6% 439 8% 559 7%
241 100% 1.782 100% 5.627 100% 7.650 100%

Dagegen spielen Zweirdder, sei es als Fahrrad oder auch als mo-
torisiertes Zweirad fiir das Unfallgeschehen eine gerinéere Rol-
le als in Italien. Dies ist nicht zuletzt das Ergebnis von Un-

terschieden in der Art der Nutzung von Zweirddern in den beiden

Landern.
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Betrachtet man, wie das Alter der Kinder das Risiko in den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmerrollen beeinfluft, wird deutlich,
daB in Spanien das FuBgangerrisiko durchgéngig hoch ist. Als
Fahrzeuginsassen kommen insbesondere die Jiingsten zu Schaden
und das Risiko der Zweirdder kommt insbesondere in der Alters-

klasse der 10 bis l4jahrigen zum Tragen.

Tabelle 29: Getdtete Kinder nach Art der Verkehrsteilnahme/
Spanien 1994
Alter
0 - unter 6 6 - unter 10 10 - 14 Jahre
abs. % abs. % abs. %
Es wurden getétet als...
.. .FuBgénger 25 30% 21 36% 26 26%
..Radfahrer - -% 3 5% 18 18%
. .PKW-Insassen 54 66% 25 43% 40 40%
..Fahrer/Mitfahrer Lt -% 2 3% 11 11%
motor. Zweirdder
..sonstige 3 4% 7 12% [ 6%
82 100% 58 100% 101 100%

Fabt man die Ergebnisse fir Spanien zusammen, so gilt auch
dort, wie in den iibrigen Laindern, daB Jungen unter den verun-
glickten Kindern dominieren und daB der gréfte Teil der Unfall-
opfer im Auto zu Schaden kommt. Anders als in den anderen Lin~
dern sind die Risikounterschiede zwischen den Altersklassen we-
niger ausgeprigt. Auch spielen Unfille mit Zweiradern, insbe-
sondere mit Fahrr&dern, eine wesentlich geringere Rolle als in
allen anderen Lindern.

2.3 Hintergriinde der Unfallverwicklung von Kindern

Die amtlichen Unfallstatistiken, auf die sich die Ausfithrungen
der vorangehenden Abschnitte beziehen, sind nur von begrenzter
Aussagekraft, wenn es gilt festzustellen, welche Faktoren
letztendlich ursichlich fir das Entstehen der Unfille sind.
Uber die Verteilung der Getéteten- und Verletztenzahlen nach
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Alter, Geschlecht und Art der Verkehrsteilnahme hinaus, die wir
landervergleichend im vorangehenden Abschnitt bereits disku-
tiert haben, finden sich in den amtlichen Statistiken nur we-
nige zusdtzliche Hinweise. So weist das statistische Bundesamt
in seinen Versffentlichungen noch die Ortslage der Unfialle
sowie die "Unfallursachen" aus. Letztere geben aber nur einen
hochst unvollstandigen Eindruck der wahren Ursachen, beruhen
die Angaben in der amtlichen Statistik doch auf dem bei der
Unfallaufnahme von der Polizei verwendeten standardisierten
Unfallursachenverzeichnis. Im einzelnen zeigen diese Zahlen

folgendes:

Bezliglich der Licht- und StraBenverhdltnisse gilt, daB Kinder
uberwiegend bei Helligkeit und trockener Witterung verungliik-

ken.

Hinsichtlich der Ortslage der Kinderunfille ist festzuhalten,
dafl Kinder typischerweise innerorts verungliicken. Das Verhilt-

nis der Verungliickten lag 1994 fir

Kinder (bis 14 Jahre): - 76% innerorts, 24% auBerorts

Personen iiber 14 Jahre: - 56% innerorts, 44% auBerorts.

Dementsprechend starben Kinder auch h&ufiger auf Innerorts-
straBen, vergleicht man sie mit anderen Altersgruppen. In
Zahlen ausgedriickt: 42% aller im Verkehr getdteten Kinder
starben 1994 in Deutschland auf innerértlichen StraBen. Die

entsprechende Zahl fir Personen iiber 14 Jahre lag bei 26%.

Eine Analyse nach Unfallort und Art der Verkehrsbeteiligung
zeigt auBerdem, daB auBerorts knapp 94% aller verungliickten
Kinder als Fahrzeuginsassen zu Schaden kamen. Dagegen gehen in-
nerorts 40% der Kinderunfdlle zu Lasten des Fahrrads und in 38%

der Falle verungliicken Kinder innerorts als FuBganger.
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Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang, daB Kinder in Tempo 30-
Zonen sehr viel haufiger verunglicken als Erwachsene. Dies
stellen ENGELS u.a. in einer unverdffentlichten Studie fest.
Unbeantwortet bleibt dabei allerdings die Frage, ob dies das
Ergebnis einer héheren Risikoexposition von Kindern in Tempo
30-Zonen ist, oder ob derartige Zonen zu einem unangepaBt hohen

Sicherheitsbewufitsein verleiten.

Die amtliche Unfallstatistik 1994 (BUNDESAMT FUR STATISTIK,
1995, S. 340) vermerkt hierzu, daB das falsche Verhalten der
FuBgénger zwischen 6 und 14 Jahren nahezu immer falsches Ver-
halten beim Uberschreiten der Fahrbahn bedeutet. In 52% der
Falle zeigt sich, daB plétzliches Uberqueren der Fahrbahn ohne
Beachtung des StraBenverkehrs fiir den Unfall urséachlich ist. In
28% der Fdlle ist das kindertypische Hervortreten hinter Sicht-
hindernissen - dies sind in aller Regel parkende Autos - der
unfallverursachende Faktor. Das Queren an Ampeln, Zebrastreifen
oder Kreuzungen spielt dagegen in der amtlichen Statistik nur
eine untergeordnete Rolle. Dies muB allerdings nicht bedeuten,
daB die Fahrbahniiberquerung dort problemlos wédre, so vermutet
beispielsweise LIMBOURG (LIMBOURG, S. 24). Dieses Ergebnis ist
vielmehr dadurch verzerrt, daB der Querungsort eher zufallig

und nicht -systematisch in der Statistik ausgewiesen wird.

Als zentrale Fehler der Kinder zwischen 6 und 14 Jahren, die
als Radfahrer verungliicken weist die Statistik (BUNDESEMT FUR
STATISTIK, 1995, S. 309-311) die falsche StraBenbenutzung und
die Benutzung der falschen Fahrbahn aus (41%), gefolgt von Ver-
stéBRen gegen Vorfahrtsregelungen (27%). Weitere Fehlerschwer-
punkte sind Fehler beim Abbiegen und Wenden (25%) und fehler-
haftes Einfahren in den flieBenden Verkehr (17%)Y.

Auf die Frage, wie es zu diesen Fehlverhaltensweisen kommt,

hilft die amtliche Statistik nicht weiter. Hierzu bedarf es

U pa jedem Unfall mehrere Fehler zugeordnet werden konnen, addieren sich

die Prozentzahlen auf iiber 100%.
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vielfaltiger psychologischer und Verhaltensuntersuchungen, iber
deren wichtigste Erkenntnisse wir hier kurz berichten wollen.
Wir stitzen uns dabei insbesondere auf die Arbeiten von Maria
LIMBOURG, die sich seit Jahrzehnten intensiv den Fragen kind-
licher Unfallverwicklung widmet. Einen sehr guten Uberblick
liefert in diesem Zusammenhang das 1995 von der genannten Auto-

rin vorgelegte Buch "Kinder im StraBenverkehr".

Bei der Suche nach den Ursachen kindlicher Unfallverwicklung
spielen die physischen Bedingungen ebenso wie psychische und
soziale Aspekte eine Rolle. Zu den physischen Bedingungen ge-
hért sowohl der kérperliche Entwicklungsstand wie auch die

Leistungsfahigkeit im Wahrnehmungs— und Informationsverarbei-

tungsbereich.

Allseits bekannte Defizite in diesem Bereich betreffen die
geringere Korpergrdfe und die damit verbundene niedrigere
Augenhthe der Kinder, die ein anderes Bild der Verkehrswirk-
lichkeit liefert als das, das den Erwachsenen vertraut ist.
Zusatzlich ist das kindliche Sehen dadurch beeintrachtigt, daB
der Sehwinkel der Kinder enger ist als der von Erwachsenen. In-
folge dieser Einschrankung werden Bewegungen und Dinge, die von
Erwachsenen im peripheren Sehfeld wahrgenommen werden, von Kin-
dern gar nicht gesehen. Hinzu kommt insbesondere bei Kindern
bis etwa zum Alter von 7 Jahren eine nur begrenzt entwickelte
Fahigkeit, die eigene Motorik zu konfrollieren, wobei gleich-
zeltig ein enormer "Bewegungsdrang" herrscht. Beide Elemente
sind nicht vorteilhaft fiir eine kontrollierte Teilnahme am

StraBenverkehr.

Die Einschréankungen, die aus der KdrpergréBe resultieren, be-
schranken sich im tbrigen nicht nur auf eine andere und be-
grenztere Perspektive der Verkehrswirklichkeit. Sie haben auch
zur Folge, daB das Kind h&dufiger als Erwachsene von Gegenstan-

den wie Autos oder auch von anderen Personen verdeckt wird und
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damit flir andere Verkehrsteilnehmer "iberraschend" im Verkehr

auftaucht.

Auf die psychophysische Entwicklung, die im besonderen fiir die
Schatzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten bedeutsam ist,
gehen wir in Kapitel 6 ndher ein, wo wir auf eine mdgliche

Uberschitzung der Fahigkeiten der Kinder durch die Eltern hin-

weisen.

Das besondere Problem, das Kinder bei der Verarbeitung von In-
formationen haben, ist die Tatsache, daB Kinder erst langsam
lernen, aus der Vielzahl der Informationen der Verkehrsumwelt
die relevanten Daten herauszufiltern. Aus diesem Grunde sind
sie in komplexeren Situationen leicht iiberfordert. Hinzu kommt,
daf sie fir Entscheidungsprozesse noch keine "Routinen" entwik-
kelt haben und derartige Prozesse von daher langsamer ablaufen
und fehleranfilliger sind.

Bis zum Alter von ca. 7 Jahren ist das Denken zudem so stark
"Ich-zentriert", daB das Verhalten anderer kaum in die Uberle-
gungen einbezogen wird, und insbesondere sind sie zu einer
Antizipation dessen, wie sich eine Situation entwickeln wird,

nicht in der Lage.

Auf die Tatsache, daB auch soziale Rahmenbedingungen fiir die
kindliche Unfallentwicklung eine Rolle spielen, welsen eine
Vielzahl von Arbeiten hin. In einem Unfallatlas fiir die ehema-
lige Bundesrepublik aus dem Jahre 1984 haben bereits HEINRICH +
HOHENADEL gezeigt, daB die Kinderverkehrsunfille in der Bundes-
republik ungleich verteilt sind. Die Autoren stellten bei ihren
Analysen ein Nord-Siid-Gefille fest, "wobei die Situation in
sliddeutschen Regionen grunds&dtzlich besser ist als in nord- und
westdeutschen Kreisen" (HEINRICH + HOHENADEL, S. 13). Zudem ma-
chen statistische Rnalysen deutlich, daB auslandische Kinder
oder Kinder aus niedrigeren sozialen Schichten ein hoheres Un-

fallrisiko haben als Kinder aus hdheren Schichten. Besonders
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groB ist die Risikodifferenz zwischen auslandischen und deut-
schen Kindern fiir die kleineren Kinder. HOHENADEL schatzt, daB
das Risiko ausliandischer Kinder im Vorschulalter zwei- bis

dreimal so hoch ist wie das der gleichaltrigen Deutschen.

Bei den Kindern im schulpflichtigen Alter gleichen sich die
Risiken zwar an, aber im Schnitt sind Auslénderkinder auch in
dieser Altersgruppe in mehr Unfdlle verwickelt als deutsche
Schulkinder.

Zu den sozialen Faktoren, die die Wahrscheinlichkeit fiir ein
Kind erhthen, einen Verkehrsunfall zu erleiden, gehdren
schlechte Wohnverhdltnisse ebenso wie familidre Probleme. Aber
auch die Zahl der Kinder in einer Familie spielt eine Rolle: Je
groBer die Zahl der Kinder, desto grdRer das Unfallrisiko, wo-
bei das jlingste Kind am stdrksten gefahrdet ist (vgl. LIMBOURG,
1995, s. 82-84).

Ein weiterer Bereich, der verstiandlicherweise das Unfallgesche-
hen nachhaltig beeinfluBit, liegt in der Verkehrsumwelt, in der
sich die Kinder bewegen. Es ist wenig lberraschend, daB hohe
Verkehrsdichten, hohe Geschwindigkeitsniveaus, eine hohe Durch-
mischung des Verkehrsstroms mit LKW, Bussen, StraBenbahnen oder
auch mit motorisierten Zweirddern risikoerhdhend wirken. Vor
diesem Hintergrund erweisen sich Tempo 30-Zonen, sofern die
vorgegebene Geschwindigkeitsgrenze beachtet wird und méglichst
wenig Sichthindernisse den Blick auf die Kinder versperren, als
geeignete MaBnahmen, Kinder zu schiitzen. Daf allerdings auch
die Eltern wissen miissen, welche Rechte und Pflichten mit der-

artigen Zonen verbunden sind, macht Kapitel 7 deutlich.

Ein anderer Aspekt, der auf die Unfallwahrscheinlichkeit von
Kindern einen Einfluf hat, betrifft die Kinderdichte, in der
Kinder im StraBenraum auftreten. Nach gesicherten Untersuchun-
gen (vgl. SCHLAG 1980, S. 60) existiert zwischen der Unfallhiu-

figkeit und der Kinderdichte ein Zusammenhang in umgekehrter U-
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Form. Dies bedeutet: Befinden sich nur wenige Kinder im Stras-
senraum, steigt die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls, wenn die
Zahl der Kinder zunimmt. Bei weiter wachsender Kinderzahl kommt
der Anstieg der Unfallzahlen zum Stillstand, "tendenziell wird
sogar mit zunehmender Kinderzahl nicht nur die Wahrscheinlich-
keit. fiir das einzelne Kind geringer, einen Unfall zu erleiden,
sondern es vermindert sich auch die Wahrscheinlichkeit, daf
iiberhaupt ein Unfall geschieht" (SCHLAG, 1980, S. 60-61).

Als Erklarung fiir diesen Zusammenhang bietet sich an, daR gré-
Rere Ansammlungen von Kindern erstens besser sichtbar und auf-
falliger sind und daB Kraftfahrer auf grofe Kinderansammlungen
durch gréfere Vorsicht und niedrigere Geschwindigkeiten rea-
gieren.

Die Vielzahl der hier angesprochenen Variablen, die alle einen
EinfluBl auf das Unfallgeschehen von Kindern haben, macht deut-
lich, daB es zwingend geboten ist, sich in der folgenden Ana-
lyse auf einige ausgewdhlte Aspekte zu beschranken. Den An-
spruch, das Unfallgeschehen in seiner ganzen Komplexitat zu er-—
ldutern, kann diese Untersuchung ebensowenig erfiillen wie die
Vielzahl der Forschungsarbeiten, die zum Thema Kinderunfille

bereits vorliegen.
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3. GESETZLICHE GRUNDLAGEN FUR DIE TEILNAHME VON KINDERN IM
STRASSENVERKEHR IN FUNF LANDERN

In allen Lindern ist die Teilnahme am StraBenverkehr durch eine
Vielzahl von Gesetzen und Vorschriften geregelt. Die Vielfalt
der Vorschriften ist so groB, daB nahezu kein Verkehrsteilneh-
nmer alle Regeln kennt und beherrscht, sind doch selbst Experten
hierzu nicht in der Lage, wie eine neuere Untersuchung zu Ver-
kehrsvorschriften deutlich macht (vgl. ELLINGHAUS, SEIDENSTE-
CHER, STEINBRECHER 1996).

Bezogen auf die Kinder kommt ein weiteres Problem hinzu: Je
nach Alter sind sie nicht oder nur sehr bedingt in der Lage,
abstrakte Regeln zu verstehen und anzuwenden. Ihr Verhalten
richtet sich in soweit nicht nach den fiir sie erdachten Regeln,
sondern folgt anderen Motivationen, und das Erlernen von Regeln
erfolgt auf weitgehend "ungeregelte" Weise durch Eltern, Er-
zieher in Kindergarten und Schulen oder andere Sozialisations-

agenten.

Wenn also der Gesetzgeber Gesetze fiir und zum Schutz von Kin-
dern im StraBenverkehr erlaBt, sollte er immer vor Augen haben,
daB zumindest ein Teil dieser Regeln fiir eine Klientel bestimmt

ist, die erst sehr langsam ein "Regelverstandnis" entwicklelt.

Relevante Vorschriften finden sich in allen Liéndern in einer
Reihe verschiedener Gesetzeswerke und zwar den Stralenverkehrs-
ordnungen und in verschiedenen Strafenverkehrsgesetzen. Der
grohte Teil der Vorschriften sind allgemeine Vorschriften, die
sich an alle Verkehrsteilnehmer richten, also an Erwachsene und
Kinder gleichermaBen. Es existieren jedoch auch Regeln, die
sich speziell mit der Teilnahme von Kindern am StraBenverkehr
beschdftigen. Hierbei ist zu unterscheiden zwischen Regelungen,
die das Verhalten der Kinder selbst betreffen und Regelungen,
die das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer in bezug auf Kin-

der ansprechen.
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Unter Beriicksichtigung dieser beiden unterschiedlichen Perspek-
tiven beschiaftigt sich das folgende Kapitel mit den gesetzli-
chen Grundlagen fiir die Verkehrsteilnahme von Kindern. Im er-
sten Abschnitt behandeln wir die Verhaltensvorschriften fur
Fahrzeugfihrer, die zum Schutz von Kindern im StraBenverkehr
erlassen wurden. Danach werden die Regelungen zum Spielen auf
der StraBe in den fiinf untersuchten Lindern verglichen. Ein
eigener Abschnitt beschaftigt sich mit dem Thema Kinder und
Radfahren. Schliefflich erfolgt in dem vierten Abschnitt eine
vergleichende Analyse der Vorschriften zur Sicherung von Kin-

dern in bzw. auf Fahrzeugen.

3.1 Regeln fiir Fahrzeugfilhrer zum Schutz von Kindern

Generell sind alle Verkehrsteilnehmer verpflichtet, sich so zu
verhalten, daB eine Gefihrdung fiir Andere vermieden wird. Dies
gilt fiir alle funf Linder in vergleichbarer Weise. Bei Kindern
handelt es sich um eine besonders gefihrdete Verkehrsteilneh-
mergruppe — vor allem im Hinblick auf ihr Verh&altnis gegeniiber
Fahrzeugen. Aus diesem Grund existieren in mehreren Landern
spezielle Vorschriften, die das Verhalten von Fahrzeugfiihrern
gegeniiber Kindern behandeln und zum Schutz der Kinder den Fahr-
zeugfithrern besondere Sorgfaltspflichten auferlegen.

Die deutsche StraBenverkehrs-Ordnung schreibt in diesem Zusam-
menhang folgendes vor: "Die Fahrzeugfilhrer miissen sich gegen-
tiber Kindern, Hilfsbediirftigen und dlteren Menschen, insbeson-
dere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch
Bremsbereitschaft, so verhalten, daf eine Gefahrdung dieser
Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist."! Diese Vorschrift gibt
dem Fahrzeugfithrer beim Auftreten von Kindern konkrete Verhal-
tensanweisungen: Geschwindigkeit vermindern und in Bremsbereit-
schaft gehen. Dariiber hinaus wird durch die Formulierung "Ge-

fahrdung ausgeschlossen" deutlich gemacht, daB von dem Fahr-

D § 3 (2a) stvo
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zeugfithrer das AuBerste an Sorgfalt verlangt wird. Die genannte
Vorschrift existiert seit dem Jahr 1980 in der deutschen Stras-
senverkehrs-Ordnung. Ein VerstoB gegen diese Regel kann mit
einem BuBgeld von bis zu 120,- DM geahndet werden.

In praxi soll diese Regelung zu einer Sensibilisierung der
Kraftfahrer fithren, sobald in deren Gesichtsfeld Kinder auf-

tauchen. Zum zweiten fiihrt sie bei der Beurteilung von Unfdllen
zwischen Kraftfahrern und Kindern dazu, daB an die Sorgfalt des
Kraftfahrers hoéchste Ansprliche gestellt werden, die, wenn er

ihnen nicht gentigt hat, zu einer Verurteilung fihren.

Ein vergleichbarer Schutz-Paragraph ist auch im belgischen
"Code de la Route" enthalten. Danach mlissen Fahrzeugfihrer ge-
geniiber Kindern, Alteren oder Behinderten ihre Vorsicht "ver-
doppeln"’. Hier wird ebenfalls eine besondere Sorgfalt ver-—
langt, ohne daB jedoch konkrete Verhaltensanweisungen gegeben
werden. Zusdtzlich existiert eine Vorschrift in den belgischen
Regelwerken, die den Fahrzeugfiihrern verbietet, durch eine
Gruppe von Kindern oder Schiilern hindurchzufahren, sei es, daB
diese in einer Reihe entlang der StraBe gehen oder aber die

StraBe tberqueren.

Anders stellt sich die Situation in Frankreich dar. Der franzé-
sische "Code de la Route” kennt iiber das allgemeine Gefahr-

dungsverbot hinaus keine kinderspezifischen Schutzvorschriften,
die Fahrzeugfilhrer zu besonderer Sorgfalt gegeniiber dieser Ver-

kehrsteilnehmergruppe verpflichten.

Der italienische "Nuovo Codice della Strada" enth&lt einen
eigenen Artikel, der das Verhalten von Fahrzeugfilhrern gegen-
iiber FuBgingern regelt? . Danach miissen die Fahrzeugfithrer Ge-
fahrensituationen vorbeugen, die durch falsches oder unge-

schicktes Verhalten von Kindern oder &lteren Menschen entstehen

Y Art. 40.2 Code de la Route
2 Art. 191 (3) Nuovo Codice della Strada
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kénnen. Die Vorschrift stellt also nicht spezifisch auf Kinder
ab, sondern faBt mehrere Kategorien "schwacherer" Verkehrsteil-
nehmer zusammen. In ihrer Formulierung wirkt die Vorschrift we-
nig spezifisch. Es wird zwar vom Kraftfahrer besondere Sorgfalt
verlangt, aber keine konkrete Handlungsanweisung gegeben.

Die spanischen Vorschriften gehen an dieser Stelle weiter. Im
"Reglamento General de Circulacién" werden in einem Artikel die
Fahrzeugfilhrer verpflichtet, bei der Anniherung an andere
Verkehrsteilnehmer alle notwendigen VorsichtsmaBnahmen fir de-
ren Sicherheit zu treffen, insbesondere wenn es sich um Kinder,
dltere Menschen, Blinde oder erkennbar behinderte Menschen han-
delt!. Die Geschwindigkeitsvorschriften enthalten zudem eine
konkrete Verhaltensvorschrift: Fahrzeugfiihrer miissen ihre Ge-
schwindigkeit reduzieren, wenn nétig auch anhalten, wenn sich
FuBgénger auf der Fahrbahn aufhalten oder mit ihrer Prisenz zu
rechnen ist, insbesondere wenn es sich um die oben beschriebe-
nen schwicheren Verkehrsteilnehmergruppen handelt?.

— Schulbusse

Neben den allgemeinen Vorschriften zum Verhalten der Fahrzeug-
fihrer beim Auftreten von Kindern existieren in Deutschland und
Belgien spezielle Regelungen fiir die Situation des Vorbeifah-
rens an Schulbussen. Die deutsche StraBenverkehrs-Ordnung ver-
bietet das Uberholen von Omnibussen des Linienverkehrs und von
gekennzeichneten Schulbussen, die sich einer Haltestelle nihern
und das Warnblinklicht eingeschaltet haben. Wenn die Busse mit
dem eingeschalteten Warnblinklicht an der Haltestelle stehen,
dirfen Fahrzeugfithrer nur mit Schrittgeschwindigkeit an diesen
vorbeifahren. Fahrgiste dirfen weder behindert noch gefahrdet
werden. Die Schrittgeschwindigkeit gilt auch fiir den Gegenver-
kehr auf derselben Fahrbahn. Wenn n&étig, muB der Fahrzeugfithrer
warten. Diese relativ komplexé Verhaltensvorschrift wurde 1995

1)

» Art. 17 (1) Reglamento General de Circulacién

Art. 46 (1) Reglamento General de Circulacién
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in die StraBenverkehrs-Ordnung aufgenommen und trat am 1.8.1995

nit der 13. StVO-Anderungsverordnung in Kraft'.

Schon die Tatsache, daB zwischen der Verkiindung im Bundesge-
setzblatt am 25. Juli 1995 und dem Inkrafttreten am 1.8.1995
nur vier Arbeitstage lagen, muB als ungewthnlich gelten. Und so
ist die Regelung in Expertenkreisen auch nicht unumstritten.
Insbesondere die Tatsache, daB die gesamte Schulbusregelung nur
noch an gekennzeichneten Haltestellen gilt und man nicht davon
ausgehen kann, daB an allen Stellen, an denen Schulbusse hal-
ten, auch Haltestellenschilder stehen, bedeutet, daB Busse bei
einem Halt an Stellen, die nicht als Haltestellen gekennzeich-
net sind, eben nicht blinken. Und dies ist eine mdglicherweise
unbeabsichtigte Verschlechterung des Schutzes der Schulbuskin-

dex.

Die belgische Regelung zielt in die gleiche Richtung, ist Je-

doch einfacher formuliert®. Sie verpflichtet Fahrzeugfiihrer,
ihre Aufmerksamkeit zu erhshen, wenn sie sich einem entspre-
chend gekennzeichneten Schulbus nihern. Sie sollen ihre Ge-
schwindigkeit herabsetzen und bereit sein anzuhalten, wenn an
dem Bus die Warnblinkanlage eingeschaltet ist und damit ange-

zeigt wird, daB Kinder ein- bzw. aussteigen.

In den anderen drei Landern, also in Frankreich, Italien und
Spanien existieren keine Verhaltensvorschriften fiir Fahrzeug-

filhrer beim Vorbeifahren an Schulbussen.

— Schillerlotsen
In allen Lindern besteht die Mo6glichkeit, fir die Sicherung der

Kinder auf dem Schulweg Lotsen einzusetzen. Die Fahrzeugfiihrer

sind verpflichtet, den Anweisungen entsprechend ausgeriisteter

Schiilerlotsen Folge zu leisten. Sie miissen insbesondere anhal-

L g 20 stvo
2 Art. 31 bis 2 Code de la Route
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ten, wenn die Lotsen dazu auffordern. Polizeiliche Befugnisse

haben die Schilerlotsen allerdings nicht.

- Verkehrsberuhigte Bereiche

Die Mehrzahl der Lander hat ein Verkehrszeichen eingefiihrt,
welches erlaubt, sogenannte verkehrsberuhigte Bereiche einzu-
richten. Verkehrsberuhigte Bereiche sind StraBen oder Platze,
auf denen eine Gleichberechtigung zwischen den FuBgiangern und
dem Fahrzeugverkehr gilt. FuBgdnger diirfen die StraBen in ihrer
gesamten Breite benutzen, Fahrzeuge miissen langsam fahren. In
Deutschland, Belgien und Spanien formulieren die StraBenver-
kehrs-Ordnungen zudem explizit, daB in derartigen Bereichen
Kinderspiele iiberall erlaubt sind.

In verkehrsberuhigten Bereichen genieBen FuBlgidnger demnach
weitestgehend Gleichberechtigung mit dem Fahrzeugverkehr.
Inwieweit diese beabsichtigte Gleichberechtigung realisiert
wird und wie sich das Gefahrenpotential Ffiir die FuBganger und
insbesondere fiir die Kinder gestaltet, hingt dabei von den
Geschwindigkeitsvorschriften und von den tatsdchlich gefahrenen

Geschwindigkeiten ab.

Vergleicht man die Situation in den fiinf untersuchten Léndern,
so ist als erstes festzustellen, daB Frankreich das einzige
Land ist, in dem das Instrument "Verkehrsberuhigter Bereich" in
den StraBenverkehrsgesetzen gar nicht existiert. Italien hat
zwar das Verkehrszeichen in seinem Zeichenkatalog aufgenommen,
aber keinerlei Verhaltensvorschriften zu diesem Zeichen erlas-
sen. In der Praxis wird das Zeichen mit einer geschwindigkeits-
beschrankenden Beschilderung (z.B. Tempo 30) kombiniert, eine
Gleichberechtigung zwischen FuBgingern und Fahrzeugen wird
damit aber nicht ausgesprochen.

In Deutschland, Belgien und Spanien existieren verkehrsberu-

higte Bereiche. Sie werden mit vergleichbaren Verkehrszeichen
beschildert und es gelten weitgehend identische Verhaltens-
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vorschriften fiir die Verkehrsteilnehmer. Nur in einem Punkt

weichen die Regeln voneinander ab: Wihrend in Belgien und Spa-

nien die zulaissige Ho6chstgeschwindigkeit fiir den Fahrzeugver-—
kehr 20 km/h betrigt, verlangt die deutsche StraBenverkehrs-
Ordnung die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit. Da mit dem
Begriff der Schrittgeschwindigkeit keine konkrete Hoéchstge-

schwindigkeit ausgesprochen wird, muBten die Gerichte in

Rechtsstreiten diese Liicke ausfiillen. Danach wird unter der

Schrittgeschwindigkeit ein Tempo von 4 bis 7 km/h verstanden.

Faft man die Vorschriften zum Schutz von Kindern zusammen und

vergleicht die Situation in den finf untersuchten Landern, so

ergibt sich folgendes Bild:

1.

In den franzésischen Gesetzen und Verordnungen wird dem
Schutz der Kinder im Stralenverkehr wenig Bedeutung bei-
gemessen. Es existieren keine speziellen Gefahrdungsvor-
schriften, die Fahrzeugfihrer zu besonderer Sorgfalts-
pflicht beim Auftreten von Kindern anhalten. Aulerdem
sieht die Strafenverkehrsordnung bisher nicht die Mog-
lichkeit der Einfithrung von verkehrsberuhigten Bereichen
vor, in denen Fubginger mit dem Fahrzeugverkehr gleichbe-

rechtigt sind.

In Deutschland, Belgien, Italien und Spanien verlangen die
Vorschriften von den Fahrzeugfihrern beim Auftreten von
Kindern eine iiber das normale MaB hinausgehende Sorgfalt.
Die Fahrzeugfiihrer sollen sich so verhalten, daB keine Ge-
fahrdungen fiir Kinder entstehen. Dabei formulieren die
deutschen und spanischen Vorschriften in konkreter Weise
Verhaltensregeln, indem sie eine Verminderung der Ge-

schwindigkeit und Bremsbereitschaft fordern.
In Deutschland, Belgien, Italien und Spanien bieten die

Verkehrsregeln die Mdglichkeit, verkehrsberuhigte Bereiche

einzurichten. In Italien ist bisher allerdings nur das
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entsprechende Zeichen eingefiihrt, ohne daB damit Verhal-
tensvorschriften verbunden widren. In den anderen drei
Landern sind die FuBginger gegeniiber dem Fahrzeugverkehr
gleichberechtigt. In Belgien und Spanien gelten fiir Fahr-
zeuge in verkehrsberuhigten Bereichen als Héchstgeschwin-
digkeit 20 km/h, in Deutschland dagegen 4 bis 7 km/h
(Schrittgeschwindigkeit).

4, In Deutschland und Belgien gelten spezielle Vorschriften
fur das Vorbeifahren an Schulbussen, wenn diese die Warn-—
blinkanlage eingeschaltet haben. Die Fahrzeugfiihrer miissen
besonders vorsichtig fahren, anhaltebereit sein und Ge-
fidhrdungen von Fahrgasten ausschlieBen. In Deutschland
dirfen diese Schulbusse nur mit Schrittgeschwindigkeit
iberholt werden, wenn sie an der Haltestelle stehen. In

der Anndherungsphase gilt ein Uberholverbot.

3.2 Regelungen zum Spielen auf der Strafe

Bis in die 50er und 60er Jahre hatten die Kinder in Deutschland
in grofem Umfang die M8glichkeit, auf wohnungsnahen StraBen zu
spielen und dabei auch die Fahrbahn beispielsweise fiir Ball-
spiele oder das Rollschuhfahren zu benutzen. Dies war méglich
in Anbetracht der geringen Mengen an Kraftfahrzeugen, die in
WohnstraBen fuhren oder parkten. Mit der Zunahme der Motorisie-
rung hat sich jedoch das Lebensfeld "StraBe" fiir Kinder dra-
matisch verandert. Waren 1950 noch drei Kinder mit einem Auto
konfrontiert, war das Verhdltnis 1970 bereits 1:1 und heute

gibt es dreimal mehr Autos als Kinder.

Aus der Erkenntnis, daf dies insbesondere fiir die schwicheren
Verkehrsteilnehmer und vor allem fiir die Kinder, und nicht nur
unter Sicherheitsaspekten, eine sehr unerwiinschte Entwicklung
seil, erwuchsen Anfang der 80er Jahre die Ansitze der Verkehrs-
beruhigung. Ein Ziel der MaBnahmen war es, fiir Kinder wieder
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Raum zum Spielen auf der StraBe zuriickzugewinnen. Vor diesem
Hintergrund erliutert der folgende Abschnitt die gesetzlichen

Grundlagen zum Spielen von Kindern im Strafenraum.

Die deutsche StraBenverkehrs-Ordnung bestimmt: "Sport und Spie-
le auf der Fahrbahn und dem Seitenstreifen sind nur auf den
dafiir zugelassenen StraBen erlaubt."? Bei den angesprochenen
StraBen handelt es sich um sogenannte "SpielstraBen". Diese
werden mit dem Verkehrszeichen "Verbot fiir Fahrzeuge aller Art"
und einem Zusatzschild kenntlich gemacht, welches ein Kind mit
einem Ball spielend zeigt. SpielstraBen sollen jedoch nur ein-
gerichtet werden, wenn es moéglich ist, die StraBe auch fir den
Anliegerverkehr zu sperren. Da es in Wohngebieten in aller Re-
gel die Notwendigkeit gibt, iiber die StraBen Grundsticke oder
Garagen zu erreichen, ist eine Sperrung fir den Anliegerverkehr
nur in seltenen Fallen moglich. Tatsachlich existieren heute

kaum noch SpielstraBen in der genannten Form.

Dagegen ist das Spielen auf Gehwegen ausdriicklich erlaubt. Die
Verwaltungsvorschrift (VWV) zur StraBenverkehrs-Ordnung stellt
hierzu fest: "Gegen Spiele auf Gehwegen soll nicht eingeschrit-
ten werden, solange dadurch Fufgénger nicht geféhrdet oder we-
sentlich behindert werden." Daf hier ein betrachtliches Kon-

fliktpotential entstehen kann, machen die derzeit gehauft auf-
tretenden Konflikte von Nutzern von Roller- oder Inline-Skates

auf Gehwegen deutlich.

Seit Anfang der 80er Jahre bietet die StraBenverkehrs-Ordnung
jedoch die Méglichkeit der Einrichtung von "Verkehrsberuhigten
Bereichen". Diese werden am Anfang und Ende mit blauen Schil-
dern gekennzeichnet, auf dem ein Haus, ein Auto, ein Erwachse-
ner und ein spielendes Kind abgebildet sind. Das Ende des Be-
reichs ist durch ein Schild gekennzeichnet, bei dem ein roter
Diagonalstrich dem eigentlichen Zeichen hinzugefligt ist. Obwohl
dieses Zeichen seit dem 1.8.1980 zum Zeichenrepertoire der

b g 31 stvo
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StraBenverkehrs-Ordnung gehért, ist es bis heute nicht gelun-
gen, allen Kraftfahrern die Regelinhalte zu vermitteln. Wie
1987 in der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Verloren im Schil-
derwald" festgestellt wurde, kannten sieben Jahre nach Ein-
fuhrung des Zeichens nur gut die Halfte der Kraftfahrer die
Verhaltensvorschriften, die sich mit diesem Zeichen verbinden
und selbst heute ist der Anteil derer, die sich insbesondere
tber die Geschwindigkeitsvorschriften im Unklaren sind, beacht-
lich. Die Regeln sehen dabei folgendes vor: Auf StraBen und
Platzen, die als "Verkehrsberuhigter Bereich" ausgeschildert
sind, dirfen FuBgénger die StraBe in ihrer ganzen Breite benut-
zen, Kinderspiele sind iiberall erlaubt. Der Fahrzeugverkehr muB
Schrittgeschwindigkeit einhalten. Die Ausfiihrungsvorschriften
besagen zudem, daB solche StraBen ein besonderes Erscheinungs-
bild haben sollen, welches die Gleichberechtigung zwischen
Fufgangern und Fahrzeugverkehr verdeutlicht und ein sicheres
Miteinander auf der Strafe unterstiitzt. Daher sollen diese
Strafen nach Moglichkeit keine Trennung zwischen Gehweg und
Fahrbahn aufweisen, sondern niveaugleich iiber die gesamte Brei-
te ausgestaltet sein. Tatsdchlich wird die Einrichtung von
"Verkehrsberuhigten Bereichen" jedoch in sehr unterschiedlichen
Straflen vorgenommen. Der Bogen reicht von aufwendig umgestalte-
ten WohnstraBen mit niveaugleichem Ausbau bis hin zu StraBen
mit konventioneller Einteilung in Fahrbahn und Gehweg, deren
Straflenraum kaum verdndert wurde. Daher tragen viele StraBen
keineswegs den Charakter eines Bereichs, in dem Kinderspielen
auf der Fahrbahn angemessen erscheint. So existieren beispiels-
weise in Berlin "Verkehrsberuhigte Bereiche" in Strafen, die
Fahrbahnen von iiber 8 m Breite aufweisen und in denen beidsei-
tig geparkt wird. Ein derartiger "MiBbrauch" des Zeichens "Ver-—
kehrsberuhigter Bereich" tragt selbstverstandlich wenig zur
besseren Akzeptanz derartiger StraBen bei und dient eher als

Beleg fiir einen gewissen Aktionismus von Verkehrsbehérden.

Dennoch ist festzuhalten, daB Deutschland neben oder nach den
Niederlanden eine gewisse Vorreiterrolle auf diesem Gebiet
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spielt, wie ein Blick auf die Situation in den ibrigen unter-

suchten Lander zeigt.

In der belgischen StraBenverkehrsordnung findet sich kein aus-
drickliches Verbot fiir Kinderspiele auf der Fahrbahn, wie dies
in Deutschland der Fall ist. In der Realitat findet allerdings
auch auf belgischen StraBen aufgrund des dominanten Kraftfahr-
zeugverkehrs kein Kinderspiel in nennenswertem Umfang statt.
Die Einrichtung von "Verkehrsberuhigten Bereichen" ist in Bel-
gien ebenfalls méglich. Die Vorschriften erlauben auch dort in
derartigen Bereichen das Spielen der Kinder auf der Fahrbahn.
Im Vergleich mit Deutschland sind bisher in Belgien allerdings
deutlich weniger "Verkehrsberuhigte Bereiche" eingerichtet wor-

den.

Die franzdsische Strafenverkehrsordnung enthalt kein ausdriick-
liches Verbot von Kinderspielen auf der Fahrbahn. Aber auch
dort hat der Kraftfahrzeugverkehr de facto das Spielen auf der
Strafe nahezu v6llig unmdglich gemacht. Dies gilt umsomehr, als
in Frankreich stérker noch als in anderen Landern eine Autozen-
triertheit feststellbar ist, die anderen Verkehrsteilnehmern
nur nachrangig Raum gewidhrt. Als Beleg fiir diese Behauptung
kann die Tatsache gelten, daf in Frankreich als einzigem Land
nicht die Méglichkeit der Einrichtung von "Verkehrsberuhigten
Bereichen" besteht. Ein derartiges Instrumentarium der Ver-
kehrsplanung hat bisher keinen Eingang in die franz®sischen

Gesetze gefunden.

Anders ist die Situation in Italien. Dort enthd@lt die Strafen-
verkehrsordnung zwei Artikel zum Kinderspiel!'. Danach ist das
Spielen auf der Fahrbahn grundsétzlich verboten. Dariiber hinaus
ist auch das Fahren mit Skateboards, Rollschuhen oder &hnlichen
Geraten auf der Fahrbahn untersagt. Dieses Verbot gilt auch fir
Gehwege oder andere den FuBgangern vorbehaltene Bereiche, wenn

eine Gefahrdung der Fufginger gegeben ist. Es existiert jedoch,

D Art. 190 (8) und (9) Nuovo Codice della Strada

57




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

wie bereits vorher erwahnt, das Verkehrszeichen "Verkehrsberu-

higter Bereich". Allerdings verknipfen sich mit diesem Zeichen

keine konkreten Verhaltensvorschriften. Daher ist in Italien in
"Verkehrsberuhigten Bereichen” das Kinderspiel auf der Fahrbahn
nicht erlaubt.

In der spanischen StraBenverkehrsordnung fehlt ein ausdriickli-
ches Verbot von Kinderspielen auf der Fahrbahn. Allerdings
verbieten die spanischen Vorschriften die Benutzung von Skate-
boards, Rollschuhen oder #hnlichen Geriten auf Gehwegen!'.

Méglich ist hingegen in Spanien die Einfilihrung von "Verkehrs-
beruhigten Bereichen". Die Verhaltensvorschriften fiir das ent-
sprechende Verkehrszeichen erlauben Kindern das Spielen auf der
Fahrbahn. Allerdings werden die Benutzer von Skateboards und
Rollschuhen ausdriicklich dazu verpflichtet, in "Verkehrsberu-
higten Bereichen" nur mit Schrittgeschwindigkeit zu fahren. Fiir
den allgemeinen Fahrzeugverkehr gilt als H6chstgeschwindigkeit
20 km/h.

Betrachtet man die rechtliche Situation zum Spielen der Kinder
auf der Fahrbahn im Uberblick, so ergibt sich folgendes Bild:

1. In Deutschland und Italien enthalten die StraBenverkehrs-—
ordnungen ein ausdriickliches Verbot fiir Kinderspiele auf
der Fahrbahn. Dies ist in den anderen Landern nicht der
Fall.

2. In Deutschland, Belgien und Spanien besteht die Méglich-
keit der Einrichtung von "Verkehrsberuhigten Bereichen",
in diesen sind Kinderspiele auf der Fahrbahn erlaubt. In
Italien existiert zwar ein vergleichbares Verkehrszeichen,
es fehlen jedoch entsprechende Verhaltensvorschriften, so
daB dort das Kinderspiel auf der Fahrbahn nicht erlaubt

ist. In Frankreich sind "Verkehrsberuhigte Bereiche” bis-

U Art. 121 (4) Reglemento General de Circulacion
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her gar nicht in die StraBenverkehrsgesetze aufgencmmen

worden.

3.3 Kinder und Radfahren

Der folgende Abschnitt analysiert die rechtlichen Grundlagen
fiir die Verkehrsteilnahme von radfahrenden Kindern. Hierbei

geht es vor allem um die Frage, ob und gegebenenfalls welche
altersabhiangigen Verhaltensvorschriften flir die Benutzung des

Fahrrades oder die Teilnahme am StraBenverkehr existieren.

Der Gesetzgeber in Deutschland unterscheidet im Zusammenhang
von Kindern und Radfahren grundsatzlich zwischen zwei Arten von
Fahrradern und zwar den "Kinderfahrrddern" und "Fahrradern"

allgemein.

Hierbei gelten Kinderfahrrider wie Roller, Kinderwagen oder Ro-

delschlitten nicht als Fahrzeuge im Sinne der StraBenverkehrs-
Ordnung. Auf sie sind insoweit auch keine Bauvorschriften der
StraBenverkehrszulassungsordnung, z.B. hinsichtlich Bremsen und

Beleuchtung, anwendbar.

Die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung definiert
Kinderfahrrider als solche, "die iiblicherweise zum spieleri-

schen Unmherfahren im Vorschulalter verwendet werden."

Diese Definition der Verordnung orientiert sich insoweit nicht
an Kriterien des Fahrrads sondern an dessen Nutzung. Dement-
sprechend gibt es keine zwingende Zuordnung von Kinderfahrri-
dern in die Kategorie "Spielzeug" oder "Fahrzeug". Die Uber-
génge sind vielmehr flieBend, wie letztendlich auch der Uber-
gang vom Spiel mit dem Kinderfahrrad zur Nutzung desselben
flieBend erfolgt. Insoweit erweist sich die gesetzliche Unter-

scheidung nur bedingt als hilfreich.
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Benutzen Kinder ein Fahrrad als Verkehrsmittel, so gelten sie
als Fahrzeugfitlhrer wie Fahrer von Kraftfahrzeugen. Damit gilt
fir sie zun&chst einmal die Verpflichtung, auf der Fahrbahn zu
fahren. Sind Radwege vorhanden, miissen sie diese benutzen. Um
den begrenzten Fahigkeiten der radfahrenden Kinder!' bei der
Verkehrsteilnahme Rechnung zu tragen, schreibt die deutsche
Straﬁénverkehrs—Ordnung zusatzlich vor, daB Kinder bis zum
vollendeten achten Lebensjahr mit Fahrradern Gehwege benutzen
miissen, soférn keine Radwege vorhanden sind. Fiir Kinder gilt
insoweit ein Fahrbahnverbot, "sofern ein geeigneter, insbeson-
dere ausreichend breiter und nicht verbotswidrig von parkenden
Autos zugestellter, Gehweg.vorhanden ist. Sie kdnnen, wie FuB-
géanger, nach Belieben den rechten oder linken Gehweg benutzen."
(SEIDENSTECHER, StVO, S. 24).

Beim Uberqueren der Fahrbahn miissen Kinder bis 8 Jahre abstei-
gen. Zur Zeit wird dariiber beraten, die Altersgrenze fiir die
Gehwegbenutzungspflicht auf 10 Jahre heraufzusetzen. Dies wilirde
zu einer besseren Ubereinstimmung zwischen der Radfahrausbil-
dung in der Grundschule und der Regelung der Verkehrsteilnahme
fihren, da die Kinder in diesem Alter ihre Radfahrpriifung able-

gen.

Die Gehwegbenutzungspflicht fir radfahrende Kinder kann nicht
nur durch die Tatsache, daf Kinder im Alter bis zu 8 Jahren
schon mit erheblichen Geschwindigkeiten auf dem Gehweg fahren,
zu Problemen fithren. Schwierigkeiten koénnen auch entstehen,
wenn Kinder mit Erwachsenen gemeinsam unterwegs sind. Falls
keine Radwege vorhanden sind, miissen dann Kinder unter 8 Jahren
auf dem Gehweg und dltere Kinder sowie die Erwachsenen auf der
Fahrbahn fahren. Eine derartige Lésung ist Eltern und Kindern
gleichermafen unsympatisch. Dementsprechend liegen zu dieser
Frage inzwischen Gerichtsurteile vor, die entgegen dem Wortlaut
der Verordnung bei Familienausfliigen das gemeinsame Fahren auf
der Fahrbahn erlauben. SEIDENSTECHER stellt hierzu im Rahmen

Y ygl. hierzu auch Abschnitt 6.4
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der Hinweise zur Auslegung der StVO fest: "Halten es aber die
Eltern fiir sinnvoll und sicherer, wenn sie ihr radfahrendes
Kind in der Nzhe unter Aufsicht haben, und lassen sie es des-
halb z.B. vor sich auf der Fahrbahn fahren, wird kein verniinf-
tiger Polizist dagegen einschreiten." (SEIDENSTECHER, StvO, S.
24).

Im Gegensatz zu den deutschen Regelungen gibt es in Belgien und
Frankreich keine speziellen Vorschriften fiir radfahrende Kin-
der. Dort miissen demnach Radfahrer aller Altersklassen auf der
Fahrbahn fahren, es sei denn, es ist ein Radweg vorhanden. Dann
gilt fiir diesen eine Benutzungspflicht. Diese kinderunfreund-
liche "Nicht"-Regelung wird langfristig, wenn die Zahl radfah-
render Kinder deutlich widchst, wahrscheinlich keinen Bestand
haben. Gerade in Frankreich zeichnet sich derzeit ein Umdenken
im Bereich des Radverkehrs ab, eines Bereichs, der tber viele

Jahre v6llig vernachlassigt worden war.

In Italien gelten in diesem Zusammenhang &hnliche Regeln wie in
Frankreich und Belgien. Dort existiert allerdings eine Sonder-—
regelung fiir radfahrende Kinder in Begleitung Erwachsener. Auf
AuBerortsstrafen diurfen danach Kinder unter 10 Jahren rechts
neben Erwachsenen auf der Fahrbahn fahren, wahrend im allgemei-
nen dort ein absolutes Gebot, hintereinander in einer Reihe zu

fahren, gilt!.

In Spanien fehlen dagegen jedwede kinderspezifischen Vorschrif-
ten fiir das Radfahren.

Damit stellt sich zusammenfassend die Situation in den funf
Landern so dar, daB nur in Deutschland spezielle Regelungen fir
radfahrende Kinder existieren. Diese besagen, daR Kinder bis
zum vollendeten achten Lebensjahr Gehwege benutzen miissen,
falls keine Radwege vorhanden sind. Damit soll den beschrankten
Fahigkeiten fiir die Verkehrsteilnahme bei kleinen Kindern Rech-

Y Art. 182 (1) Nuovo Codice della Stada
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nung getragen werden. In den anderen untersuchten Liandern miis—
sen auch Kinder als Radfahrer immer auf der Fahrbahn fahren,
sofern keine Radwege vorhanden sind. Dort gilt auch fiir die

jungsten Radler ein Benutzungsverbot fiir Gehwege.

Bei der in allen Lindern geltenden Benutzungspflicht fiir Rad-
wege ist zu bedenken, daB Radwege auch in Form von auf der
Fahrbahn markierten Radfahrstreifen angelegt sein koénnen. Der-—
artige Radwege finden sich h&ufig an stark befahrenen Hauptver-
kehrsstraBen. Sie stellen fiir radfahrende Kinder bis zu einer
gewissen Altersstufe sicherlich eine groBe Gefahrdung dar. Nach
dem Wortlaut der Verordnungen miissen sie jedoch von Kindern be-
nutzt werden, dies gilt in allen untersuchten Landern, auch in
Deutschland.

3.4 Vorschriften zur Sicherung von Kindern in Fahrzeugen

Bereits die Analyse der Unfallzahlen von Kindern in Kapitel 2
hat gezeigt, welchen Stellenwert das Sichern von Kindern im
Auto hat. Knapp ein Drittel der verungliickten Kinder kommen bei
Unfédllen als Fahrzeuginsassen zu Schaden und bei den Getdteten~
zahlen betrigt der Anteil sogar 38%. Vor diesem Hintergrund be-
schédftigt sich diese Untersuchung unter verschiedenen Blickwin-
keln mit den Problemen der Sicherung von Kindern in Fahrzeugen,
und an dieser Stelle wollen wir zunichst deutlich machen, wel-
che Vorschriften seitens der Gesetzgeber zur Kindersicherung

existieren.

Wenn man dabei von der Sicherung von Kindern bei der Mitnahme
in oder auf Fahrzeugen spricht, gilt es zu bedenken, daB zwar
die Mitnahme im PKW in allen Untersuchungslindern dominiert. In
Landern mit hohem Radverkehrsanteil erfolgt jedoch eine beacht-
liche Zahl von Transporten auf Fahrrddern oder in Fahrradan-

héngern. Ahnliches gilt filr Lander mit hohem Anteil an moto-
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risierten Zweirddern. So werden in Italien hdufig Kinder auch

auf der Vespa mitgenommen.

Unter Experten herrscht dabel die einhellige Meinung, daB Kin-
der nur gesichert in Kraftfahrzeugen transportiert werden soll-
ten. So formuliert der 1991 vorgelegte Gerondeau-Report an die
EG-Kommission als Forderung: "The target to be reached across
the Community is as quickly as possible, to prohibit the carry-
ing of children in cars unless they have a suitable protection
appliance" (Gerondeau u.a. 1991, S. 29). Umgesetzt wurde dieser
Vorschlag am 16.12.1991 in eine europiische Richtlinie (91/671/
EWG) .

Unter diesem Druck entwickelten zahlreiche Lander in den letz-
ten Jahren gesetzliche Regelungen, die eine Verpflichtung zur
Sicherung von Kindern im PKW aussprechen. Der folgende Ab-
schnitt erliutert die entsprechenden Vorschriften in den finf
untersuchten Liandern und bezieht dabei auch die Regelungen zum

Transport auf Fahrradern und in Fahrradanhdngern ein.

Deutschland

In der deutschen StraBenverkehrs—-Ordnung wurde 1993 die allge-
meine Sicherungspflicht fiir Kinder in Kraftfahrzeugen einge-
fiithrt. Die deutsche Vorschrift lautet folgendermafien: "Kinder
bis zum vollendeten 12. Lebensjahr, die kleiner als 150 cm
sind, diirfen in Kraftfahrzeugen auf Sitzen, fiir die Sicher-~
heitsgurte vorgeschrieben sind, nur mitgenommen werden, wenn
Riickhalteeinrichtungen fiir Kinder benutzt werden, die amtlich
genehmigt und fiir das Kind geeignet sind."! Kinder, die grdBer
als 150 cm sind, miissen die fiir Erwachsene vorgeschriebenen
Gurte anlegen. Zur Genehmigung der Kindersitze formulieren die
Verwaltungsvorschriften zur StVvO: "Die Kinderhalteeinrichtungen
sind amtlich genehmigt, wenn Sie entsprechend der ECE-Regelung

Nr. 44 gebaut, gepriift, genehmigt und gekennzeichnet sind. Die

Y § 21 (la) stvo
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Eignung der Kinderhalteeinrichtungen zur Verwendung auf Vorder-
sitzen ergibt sich aus der Genehmigung sowie der Einbauanwei-
sung, die von den Herstellern den Kinderhalteeinrichtungen bei-

zufiigen ist."

Die jetzt giiltige Fassung der Vorschrift ist das Ergebnis ver-
schiedener Verscharfungen der Regelung wihrend der letzten acht
Jahre. Nach den Regeln der StraBenverkehrs-Ordnung vom 16. No-
vember 1970 war es generell verboten, Kinder auf den Vorder-
sitzen zu transportieren. So besagte § 21 (la) StV0O: "Kinder
bis zum vollendeten zwdlften Lebensjahr diirfen in Kraftfahrzeu-
gen, die auch hintere Sitze haben, nicht auf den Vordersitzen
mitgenommen werden, es sei denn, daB die hinteren Sitze von
Kindern besetzt sind." Eine Sicherungspflicht fiir die Platze
auf den hinteren Sitzen existierte nicht. Die Verpflichtung zur
Benutzung von Rickhaltesystemen galt erstmals seit der Verord-
nungsanderung von 1988. Sie bezog sich nur auf Kinder bis zum
12. Lebensjahr, die auf den Vordersitzen transportiert wurden.
Es galt aber weiterhin die Ausnahme, dort auch Kinder chne
Riickhaltesystem zu befdrdern, falls die hinteren Sitze von
anderen Kindern besetzt oder gar keine Sitze hinten vorhanden
waren. Diese Ausnahme wurde durch die Verordnungsinderung von
1992 gestrichen. Seitdem galt: Wenn amtlich genehmigte Riick-
halteeinrichtungen vorne nicht vorhanden waren und die Befér-
derung auf den Riicksitzen ausschied, weil Riicksitze nicht vor-
handen oder mit anderen Personen besetzt waren, war die Mit-
nahme von Kindern verboten. Am 1.4.1993 trat dann die derzeit
giltige allgemeine Sicherungspflicht fiir Kinder in Kraft, die

sich sowohl auf die Vorder- als auch auf die Riicksitze bezieht.
Von der Industrie wurden entsprechende alters- und gewichtsbe-
zogene Sitz- und Liegekonstruktionen flir vier Gruppen entwik-

kelt:

- Gruppe 0: Babys bis 9 Monate und 10 kg Kdrpergewicht
- Gruppe I: Kleinkinder von 9 Monaten bis 3-4 Jahren, 9-18 kg
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- Gruppe II: Kinder von 3 bis 6 Jahren, 15-25 kg
- Gruppe I1III: Kinder von 6 bis 12 Jahren, 22-36 kg.

Wahrend die Babys liegend oder halb liegend transportiert wer-
den, sitzen die Kleinkinder in einem Schalensitz. Kinder von 3
bis 12 Jahren bendétigen eine Erhshung durch Sitzkissen, der Er-

wachsenengurt allein reicht noch nicht aus.

DaB keineswegs alle Eltern mit diesen Regelungen vertraut sind
und daB auf diesem Gebiet sehr leichtfertig gehandelt wird,

werden die weiteren Ausfilhrungen dieses Berichts noch zeigen.

Den Transport von Kindern auf Fahrridern regelt ebenfalls die
StraBenverkehrs-Ordnung: "Auf Fahrradern diirfen nur Kinder un-
ter 7 Jahren von mindestens 16 Jahre alten Personen mitgenommen
werden, wenn fiur die Kinder besondere Sitze vorhanden sind und
durch Radverkleidungen oder gleich wirksame Vorrichtungen dafiir
gesorgt ist, daBl die FiBe der Kinder nicht in die Speichen ge-
raten kénnen."! Der Text macht deutlich, daB der Gesetzgeber
fir den Transport von Kindern auf Fahrraddern in jedem Fall
besondere Sitze verlangt. Die Mitnahme eines Kindes, das ohne
Riickhaltesystem auf dem Gepdcktrager sitzt, ist nicht erlaubt.
AuBerdem wird grofier Wert auf MaBnahmen gelegt, die verhindern
sollen, daB die Fife der Kleinkinder in die Speichen geraten

konnen.

Die Industrie hat sowohl Sitze entwickelt, die zwischen dem
Lenker und dem Fahrer, als auch solche, die hinter dem Fahrer
montiert werden kénnen. Auf den vorderen Sitzen dirfen die Kin-
der maximal 15 kg Koérpergewicht haben, hinten liegt die Grenze
bei 22 kg. Kindersitze diirfen auf keinen Fall an schwenkbaren
Lenkungsteilen (Lenker oder Gabel) befestigt werden. Die Sitze
sind im Normalfall mit verstellbaren Fubrasten und entsprechen-

den Bein-Sicherungen ausgerlstet.

D o§ 21 (3) stvo
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Auch wenn das Fahrrad vorschriftsmifige Kindersitze aufweist,
darf der Transport nur von Fahrern erfolgen, die mindestens 16
Jahre alt sind. Dies gilt ohne Einschrankungen, auch wenn bei-
spielsweise Jugendliche bereits ab dem 15. Lebensjahr Mofas
fahren diirfen. Kinder ab dem 7. Lebensjahr dirfen grundsatzlich

nicht mehr auf Fahrrddern transportiert werden.

Fiir die Mitnahme in Fahrradanhingern gilt derzeit noch keine
eigene Rechtsnorm. Daher finden die Bestimmungen zum Transport
auf Fahrridern sinngem&f Anwendung. Insbesondere die Alters—

grenzen sind auch hier zu beachten.

Belgien

In Belgien gelten seit dem 01.09.1996 neue Bestimmungen zum
Transport von Kindern in Kraftfahrzeugen. Diese verschirfen
zwar die fritheren Regelungen, sind jedoch weiterhin weniger
streng als beispielsweise die deutschen Regeln, wie die fol-
genden Ausfiihrungen zeigen werden. Nach der alten Verordnung
war der Transport von Kindern unter 12 Jahren auf den Vorder-
sitzen verboten, es sei denn, eine der drei folgenden Situation

war gegeben:

- hinten keine Sitzplatze vorhanden

- die hinteren Platze von anderen Kindern unter 12 Jahren
belegt

- Kinder in einem fiir Vordersitze geeigneten Riickhalte-

system.

Die neuen Regelungen beziehen nun die Riucksitze ein und unter—
scheiden bei den Kindern zwischen zwei Altersklassen. Zunichst
gilt weiter ein Transportverbot fiir Kinder unter 12 Jahren auf
den Vordersitzen, es sei denn, die Kinder sitzen in geeigneten
Riickhaltesystemen oder benutzen den Erwachsenengurt. Die ande-
ren Ausnahmeregelungen wurden gestrichen. Dariiber hinaus gilt

eine generelle Regelung, daB Kinder unter 3 Jahren in einem der
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KorpergrdBe und dem Kérpergewicht angepaBten Kindersitz trans-
portiert werden miissen, .sofern das Fahrzeug damit ausgestattet
ist. Fehlt eine entsprechendes Riickhaltesystem, so ist demnach
der Transport zumindest auf den hinteren Sitzen nicht verboten.
Kinder zwischen 3 und weniger als 12 Jahren miissen ebenfalls in
einem geeigneten Kindersitz untergebracht werden, dirfen aber
auch wahlweise mit dem Erwachsenengurt gesichert werden. Um
kinderreiche Familien nicht zu benachteiligen gelten Ausnahme-
regelungen. Danach zdhlen Kinder unter 12 Jahren auf den Rick-
sitzen nur zwel Drittel. Dies bedeutet, dal auf einer Riickbank,
die drei Plitze aufweist, der Transport von bis zu fiunf Kindern
erlaubt ist.

Damit fallen die Verschiarfungen der belgischen Bestimmungen re-
lativ bescheiden aus, die neue Regelung setzt keine eindeutigen
Akzente fiur ein sicherheitsorientiertes Verhalten beim Trans-
port von Kindern. Auf den hinteren Sitzen ist unter bestimmten
Umstinden die ungesicherte Mitnahme von Kindern weiterhin mog-
lich. Insbesondere die Regelung, Kinder im Alter von 3 bis 12
Jahren wahlweise im Erwachsenengurt zu sichern, muf als nicht

sicherheitsadaquat bezeichnet werden.

Frankreich

In Frankreich ist fir den Transport von Kindern im PKW die Be-
nutzung eines geeigneten Riickhaltesystems auf allen Platzen
zwingend vorgeschrieben, sofern die Kinder jinger als 10 Jahre
sind. Kinder zwischen 10 und 13 Jahren kénnen wahlweise mit
einem Kindersitz oder dem normalen Erwachsenengurt gesichert
werden. Auf den Vordersitzen diirfen Kinder unter 10 Jahren nur
in Riickhaltesystemen transportiert werden, in denen das Kind

entgegen der Fahrtrichtung sitzt.
Die Vorschriften zum Personentransport auf Fahrradern, Mofas

und in Anhingern sind in einem Erlaf vom 24.9.1980 zusammenge-

faBt. Danach darf auf einem Fahrrad nur ein Passagier transpor-
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tiert werden. Dieser darf nicht &dlter als 14 Jahre sein und muf
sich in einem genehmigten Kindersitz befinden. Kinder unter 5
Jahren miissen mit besonderen Gurten gesichert werden. Diese Be-

stimmungen gelten sinngem&f flir Fahrradanhinger.
Italien

In Italien sind die Vorschriften mit denjenigen in Deutschland
vergleichbar. Kinder unter 12 Jahren, die kleiner als 1,50 m
sind, diirfen nur in Riickhaltesystemen transportiert werden, die
ihrer KérpergroéBe und ihrem Kérpergewicht angepaft sind. Aller-
dings existiert eine gravierende Ausnahmeregelung. Wenn kein
Riuckhaltesystem vorhanden ist, diirfen Kinder unter 3 Jahren auf
dem SchoB von Erwachsenen mitgenommen werden, sofern die Er-
wachsenen &lter als 16 Jahre sind und hinten sitzen.

Auf Fahrrddern darf in Italien ein Kind bis zum vollendeten 8.
Lebensjahr transportiert werden, sofern es in einem entspre-
chenden Kindersitz untergebracht und der Fahrer volljahrig ist.
Fahrradanhénger sind grundsitzlich verboten, so daB sich hier
die Frage einer Regelung nicht stellt.

Spanien

In Spanien gelten fiir die Mitnahme von Kindern in PKW ver-
gleichsweise lockere Vorschriften. Nur auf den Vordersitzen
besteht die Verpflichtung, Kinder unter 12 Jahren in Riickhalte-
systemen zu sichern. Hinten diurfen dagegen Kinder unter 12 Jah-
ren generell und solche, die &lter als 12 Jahre aber kleiner
als 150 cm sind, ebenfalls ohne Riickhaltesystem transportiert
werden. Dagegen gilt in Spanien ein grundsatzliches Verbot,
Passagiere auf Fahrridern mitzunehmen, es sei denn das Fahrrad
ist fiir einen Passagiertransport gebaut (z.B. ein Tandem).
Fahrradanhdanger sind ebenfalls grundsatzlich verboten.
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Tabelle 30: Sicherungspflicht von Kindern im PKW in finf

Lindern im Vergleich

Sicherungspflicht Sicherungspflicht
vorne hinten
Deutschland bis 12 Jahre, kleiner als bis 12 Jahre, kleiner als
1,5 m: Kindersitz 1,5 m: Kindersitz
Belgien unter 3 Jahre: Kindersitz unter 3 Jahre: Kindersitz
falls vorhanden
3 bis 12 Jahre: wahlweise 3 bis 12 Jahre: wahlweise
Kindersitz/Erwachsenengurt |Kindersitz/Erwachsenengurt
falls vorhanden
Frankreich unter 10 Jahre: Kindersitz |unter 10 Jahre Kindersitz
entgegen Fahrtrichtung
10 bis 13 Jahre: wahlweise ]10 bis 13 Jahre: wahlweise
Kindersitz/Erwachsenengurt |}Kindersitz/Erwachsenengurt
Italien unter 12 Jahre, kleiner als junter 12 Jahre, kleiner als
1,5 m: Kindersitz 1,5 m: Kindersitz!
Spanien unter 12 Jahre: Kindersitz {keine Vorschrift
1) Ausnahme: Kinder unter 3 Jahren diirfen auf dem Schof
von Erwachsenen sitzen, die 16 Jahre oder
glter sind.

Betrachtet man die Vorschriften fur die Benutzung von Kinder-
dab in

Deutschland und Italien eine generelle Verpflichtung besteht,

riickhaltesystemen im Lindervergleich, so zeigt sich,
Kinder bis zur Vollendung des 12. Lebensjahres und wenn sie
kleiner als 150 cm sind, mit geeigneten Riickhaltesystemen zu
sichern, unabhingig davon, ob sie sich auf den Vorder- oder
Riicksitzen befinden. Ahnliches gilt fiir Frankreich, Kinder
unter 10 Jahren missen dort immer in einem Kindersitz unter-
gebracht sein, und zwar vorne nur entgegen der Fahrtrichtung,
solche zwischen 10 und 13 Jahren kénnen wahlweise auch mit dem
Erwachsenengurt angeschnallt werden. Bemerkenswert ist in die-
sem Zusammenhang die Erlaubnis in Italien, Kleinkinder unter 3
Jahren hinten ungesichert auf dem SchoB transportieren zu dir-

fen.

In Belgien miissen Kinder unter 3 Jahren in Kindersitzen trans-
portiert werden, Kinder zwischen 3 und 12 Jahren k&nnen wahl-
weise auch mit dem Erwachsenengurt gesichert werden. Die Ver-—

pflichtung zur Benutzung der Kindersitze gilt nur fiir den Fall,
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daB tatsachlich das Fahrzeug mit solchen ausgestattet ist. Feh-
len Kindersitze, so ist zumindest auf den Riicksitzen ein unge-

sicherter Transport nicht verboten.

Die spanischen Vorschriften sehen gar keine Verpflichtung vor,
Kinder auf den Riickbinken in Kindersitzen zu sichern. Nur auf
den Vordersitzen ist die Benutzung von Kindersitzen fur Kinder
unter 12 Jahren vorgeschrieben. Hier stellt der Gesetzgeber in-
sofern erheblich niedrigere Anforderungen an die Sicherungs-

pflicht von Kindern.

Tabelle 31: Vorschriften flir den Transport von Kindern auf
Fahrradern
Mindestalter des Maximale Hochstalter der
Fahrers Kinderzahl Kinder

Deutschland 16 Jahre -1 unter 7 Jahre
Belgien - =B -
Frankreich - 1 14 Jahre
Italien 18 Jahre 1 8 Jahre
Spanien - -4 -

~ keine Regelung

1} nur in besonderen Kindersitzen, an einem Fahrrad sind

maximal zwei Sitze montierbar
2) generelles Personentransportverbot

Fiir die Mitnahme von Kindern auf Fahrriddern stellt sich die Si-
tuation in den funf untersuchten Liandern ebenfalls sehr unter-
schiedlich dar. In Spanien gilt ein generelles Verbot fiir den
Personentransport auf Fahrradern. In den anderen Liandern ist
die Mitnahme von Kindern in besonderen Sitzen unter bestimmten
Bedingungen erlaubt. Die italienischen Vorschriften erlauben
den Transport eines Kindes von hdchstens 8 Jahren, stellen al-
lerdings die Bedingung, daB der Fahrer volljahrig sein muB. In
Frankreich ist die Mitnahme von einem Kind bis zu 14 Jahren un-
abhéngig vom Alter des Fahrers erlaubt. In Deutschland diirfen
auch zwei Kinder gleichzeitig transportiert werden, diese miis-
sen unter 7 Jahre alt sein, der Fahrer muB dagegen ein Mindest-

alter von 16 Jahren aufweisen. Die belgischen Vorschriften sind
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dagegen vollig unspezifisch, sie verlangen lediglich die Benut-

zung von Kindersitzen.

Fiilr den Transport von Kindern in Fahrradanhingern gelten in
Deutschland und Frankreich sinngemaf die dargestellten Vor-
schriften fiir die Mitnahme auf Fahrridern. Die belgischen Ver-
ordnungen machen zu Fahrradanhingern keine speziellen Aussagen.

In Italien und Spanien sind Fahrradanhanger verboten.

Damit zeigt sich, daR trotz aller Bemithungen auf EU-Ebene die
gesetzlichen Vorschriften der fiunf EU-Staaten weitreichende
Unterschiede aufweisen. Auf der anderen Seite wird deutlich,
daB eine strengere Gesetzgebung keine Garantie dafir ist, daB
das Unfallgeschehen weniger dramatisch ausfallt. So verunglik-
ken in Italien trotz einer strengen Gesetzgebung, &hnlich wie
in Belgien und Spanien die Halfte der betroffenen Kinder im
Auto, in Deutschland und Frankreich sind die Anteile deutlich
niedriger. Dies ist nicht zuletzt das Ergebnis der Tatsache,
daf die gesetzlichen Regelungen vielerorts nur begrenzt oder,
wie im Sfiden Italiens zu beobachten, gar nicht beachtet werden.
Mit eben diesen Beobachtungen beschiéftigt sich das folgende

Kapitel.
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4. VERHALTENSBEOBACHTUNGEN VON KINDERN IN FUNF LANDERN

Nachdem die vorangehenden Kapitel auf relativ abstrakte Weise
die Unfallverwicklung von Kindern sowie die relevanten Vor-

schriften des Strafienverkehrs dargelegt haben, folgt nun eine
auf konkreten Beobachtungen basierende Darstellung von Verhal-

tensweisen von Kindern im StraBenverkehr.

Die Grundlage hierfiir bilden Beobachtungen in den finf europd-
ischen Lindern, iiber deren Unfallzahlen und gesetzliche Grund-
lagen wir bereits berichtet haben, also Deutschland, Belgien,
Italien, Frankreich und Spanien.

Die Beobachtungen erfolgten in jedem Land in einer Millionen-
stadt, in der Regel der Hauptstadt, sowie in kleineren Stadten

in einer GréBenordnung von 5.-30.000 Einwohnern.

Im einzelnen fanden Beobachtungen an folgenden Orten statt:

Deutschland: Minchen
Koéln
Jilich

Belgien: Briissel
Tongeren

Frankreich: Paris

Villers-Cotteréts

Italien: Rom
Casalpusterlengo
Ronciglione
Spanien: Madrid
Chinchon
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Selbstversténdlich kann die Auswahl der Stédte und der Beobach-
tungspunkte in keiner Weise fiir sich in Anspruch nehmen, ein
repriasentatives Abbild des jeweiligen Landes zu liefern, wie
tiberhaupt in diesem Kapitel weitgehend darauf verzichtet wird,
Aussagen und Ergebnisse zu quantifizieren. Stattdessen wird der
Versuch unternommen, sicherheitsrelevante Gegebenheiten als si-
tuative Ganzheit zu beschreiben, ein Vorgehen, das sich insbe-
sondere bei einem internationalen Vergleich anbietet. Auf diese
Weise liefern die Ergebnisse, ohne im statistischen Sinne re-
pradsentativ zu sein, einen Einblick in landestypische Struktu-

ren und Verhaltensmuster.

Der Schwerpunkt der Beobachtungen liegt dabei auf Verhaltens-
weisen der Kinder als Fufgénger, wobei sowohl liber Prasenz und
Verhalten der Kinder im Straflenraum und das Verhalten erwachse-
ner Begleitpersonen wie iiber das Queren von StraBen berichtet
wird. Hieran schlieBt sich eine kurze Betrachtung der Kinder
als Radfahrer an, die allerdings wegen der geringen Zahl der
Beobachtungsfidlle, insbesondere in den GroBstadten auBerhalb

Deutschlands, eher anekdotischen Charakter hat.

Zum Schluf dieses Kapitels erfolgt ein Vergleich der Schulweg-
situation in den funf Lindern, wobei hier deutlich wird, wie
strukturelle Gegebenheiten die Risiken von Kindern beeinflus-—

sen.

Ausgespart bleiben an dieser Stelle Beobachtungen iliber das Si-

chern von Kindern im Auto. Hieriiber berichtet Kapitel 8.

4.1 Kinder als Fulbgédnger

Kinder sind in den funf Untersuchungslandern in sehr unter-
schiedlichem Umfang im Straflenverkehr anzutreffen. Aus diesem
Grunde beschiftigt sich der einleitende Unterabschnitt mit der

Prasenz der Kinder im StraBenraum.
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Ein besonderes Risiko stellt dabeil fiir die Kinder in allen Lin-
dern das Queren der StraBe dar. Die beiden folgenden Unterab-
schnitte zeigen in diesem Zusammenhang die Probleme einmal im
Bereich von Lichtsignalanlagen und dann an Stellen, die entwe-

der durch Zebrastreifen oder gar nicht gesichert sind.

Insbesondere kleinere Kinder bewegen sich vielerorts nur in Be-
gleitung Erwachsener im StraBenverkehr. Die Schwierigkeiten und
Konflikte, die hierbei auftreten kénnen, beschreibt der vierte
Punkt dieses Abschnitts.

4.1.1 Prasenz und Verhalten von Kindern im StraBenraum

AuBerhalb der Schulferien und schulfreier Tage bestimmen die
Unterrichtszeiten in erheblichem Umfang die Prisenz von schul-
pflichtigen Kindern auf der StraBe. Hierbei ist zu beachten,
daB in einigen Lindern, z.B. in Frankreich, der Besuch der
"Ecole maternelle"”, eine Form des Kindergartens, quasi obliga-
torisch ist, und damit auch Kinder unter 6 Jahren in den Rhyth-
mus dieser Institutionen eingebunden sind. Auf die Bedeutung
der Schule zur Strukturierung des Tagesablaufs und damit der
Verkehrsteilnahme werden wir in Abschnitt 4.3 noch niher einge-
hen. Hier sei nur darauf hingewiesen, daB Schulkinder in Bel-
gien, Frankreich, Italien und Spanien in der Regel bis in die
Nachmittagsstunden Unterricht haben und aus diesem Grunde vor
16.00 Uhr nur #uBerst selten im StraBenbild anzutreffen sind.
Dies ist in Deutschland anders, wo der Nachmittagsunterricht
die Ausnahme ist, Kinder von daher schon am frithen Nachmittag
im Strafenraum zu sehen sind. Der Zeitraum der potentiellen
Verkehrsteilnahme variiert von Land zu Land und hangt vom je-
weiligen Lebensrhythmus ab. So liegt der Zeitpunkt, zu dem die
Kinder die StraBe am Abend wieder verlassen, in Spanien deut-
lich spater als in den anderen Lindern. Diese Verschiebung in
den Abend erfolgt parallel zu den Ladendffnungszeiten. Liden

6ffnen in Spanien nach der Mittagspause h&ufig erst gegen 16.00
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oder 17.00 Uhr. Hinzu kommt, daB die Abendmalzeit erst gegen
21.00 - 22.00 Uhr eingenommen wird. Derartige kulturelle Muster
definieren den Tagesablauf und die Verkehrsbeteiligung nicht
nur der Erwachsenen, sondern auch der Kinder in entscheidender

Weise.

Lassen wir bei den folgenden Betrachtungen die Kinder auf dem
Weg zur und von der Schule einmal aufer Betracht, ergibt sich
fiir die Prasenz von Kindern im StraBenraum in den funf L&ndern
folgendes Bild:

In Deutschland sind Kinder ganztidgig durchaus hdufig im Stras-
senbild anzutreffen. In der Kleinstadt fanden sich bei Beobach-
tungen schon am frithen Morgen Kinder im Vorschulalter in Be-
gleitung von Erwachsenen auf der Strafie. Ab Mittag bestimmen
zunehmend schulpflichtige Kinder das Bild, deren Erscheinung
jedoch eng an die jeweiligen Unterrichtszeiten gekoppelt ist,
die bis 14.00 Uhr reichen. Wiahrend der Beobachtungsphasen am
Nachmittag fanden sich zahlreiche Kinder in den Einkaufsberei-
chen oder in Parkanlagen von K&ln und Jiilich. Auch auf den

Spielplatzen waren zahlreiche Kinder anzutreffen.

Einen ganz anderen Eindruck vermitteln die Beobachtungen in
Belgien. Bedingt durch den spéten SchulschluB sind dort vor
16.00 Uhr kaum Kinder anzutreffen, und bis zu diesem Zeitpunkt
sieht man vergleichsweise selten Erwachsene mit kleineren Kin-
dern. Zudem vermitteln die belgischen Kinder den Eindruck, dab
sie nur kurz im StraBenraum verweilen, sodann bald wieder nach
Hause oder in Hauser von Freunden gehen und damit von der Stra-
Be verschwunden sind. Hierbei ist anzumerken, daB alle Beobach-
tungen, auf die hier Bezug genommen wird, bei gutem, trockenem

Wetter stattfanden, die ein "DrauBenspielen" fordern.
In Frankreich, wo die Schule ebenfalls bis in den Nachmittag

dauert, sind mit Ausnahme des Mittwochs ebenfalls vor 16.00 Uhr

kaum Kinder im StraBenraum zu beobachten. Anders als in Belgien
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trifft man dort nach 16.00 Uhr hiufiger Kinder in Begleitung
Erwachsener, die Einkiufe tatigen.

Ahnlich der Situation in Frankreich oder Belgien beenden die
Kinder in Italien ebenfalls erst am Nachmittag ihren Schulall-
tag. Entgegen den Erwartungen, die sich insbesondere am Bild
der Kinderfreundlichkeit dieses Landes orientieren, sind Kinder
im italienischen StraBenverkehr erst spit und nur relativ ver-
einzelt anzutreffen. Deren Prédsenz auf der StraBe - sei es in
Begleitung einkaufender Erwachsener, sei es allein oder in
Gruppen auf StraBen, Plitzen oder in Cafés - ist insbesondere
in Rom ausgesprochen begrenzt. In zentralen Bereichen der Stadt
trifft man kaum Kinder auf der StraBe. Auch in den innenstadt-
nahen Quartieren sind Kinder eher selten auf der StraBe. Selbst
in den Trabantenstidten Roms, weit auBerhalb des Zentrums,
zeigt sich die gleiche Situation. Dort existieren groRe Innen-
htfe in Wohnanlagen, abgesperrte PrivatstraBen, die von Anwoh-
nern zum Parken genutzt werden, Wiesen zwischen Hauserblocks,
Parkanlagen und viele andere Riume, die zum Spielen geradewegs
einladen. Doch auch an diesen Ortlichkeiten gilt: Sie werden
gar nicht oder nur wenig von Kindern genutzt. Lediglich in Ein-
zelfdllen trifft man Kinder mit einem Ball oder mit Kinderfahr-

réddern zum Spielen. In einem Wohngebiet im Siidosten von Rom,
welches schétzungsweise 4-5.000 Einwohner beherbergt, zahlten
wir an einem sonnigen Frithlingsnachmittag insgesamt 5 Kinder
beim Radfahren auf einer Asphaltfliche, 5 Kinder beim FuBball-
spitlen auf der Wiese und 20 Kinder auf einem Spielplatz. Dage-
gen quoll der im ErdgeschoB eines Wohnhochhauses befindliche
Spielsalon fast ilber vor Kindern und Jugendlichen, wobei die
Kinder sich haufig auf dem direkten Weg von der Wohnung zu die-
sem Treffpunkt und zuriick bewegten.

Als Resumée bleibt festzuhalten, daB in den italienischen Beob-
achtungsstadten Kinderspiele auf der StraBe oder in anderen
Raumen, die vom Kraftverkehr frequentiert werden, fast nicht

existieren und generell die Priasenz von Kindern im StraBenver-
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kehr ausgesprochen begrenzt ist. Spielpléatze sind wenig ver-
breitet, Stadtparks haufig eher fiir dltere Menschen als Ort der
Ruhe eingerichtet, und in eben dieser Form werden sie auch ge-

nutzt.

Das verbreitete Fehlen von Kindern im StraBenraum in einem
Land, in dem Kinder einen hohen Stellenwert besitzen, ist zu-
mindest iiberraschend und wirft die Frage nach méglichen Griinden
auf. Ein Blick auf die Entwicklung der letzten Jahrzehnte, wie
sie von Ortsansassigen geschildert wird, liefert eine Reihe
méglicher Erklarungen. So schildert der Vater zweier Kinder,
der seit iber 20 Jahren im Borgo-Viertel in der Nidhe des Vati-
kans lebt, die Entwicklung wie folgt: Friher spielten hier
nachmittags zahlreiche Kinder auf der StraBe. Als der Kraft-
fahrzeugverkehr zunahm, wurde die Situation fiir Kinder immer
gefihrlicher. Die Eltern machten sich Sorgen und hielten die
Kinder hiufiger von der StraBe weg. Zeitlich parallel erfolgte
die "familiendeckende" Verbreitung von Fernsehgerédten sowie die
Ausdehnung an Programmen und Programmzeiten. Das Fernsehen er-
setzte insoweit die gefiahrlich gewordene Umwelt "StraBe". Mitt-
lerweile ist aufgrund von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zwar
wieder ein massiver Riickgang des Fahrzeugverkehrs in diesem
Viertel eingetreten, eine StraBe wurde zwischenzeitlich sogar
zur FuBgangerzone erkldrt, und die Kinder hétten den bensdtigten
Freiraum auf der StraBe wieder zur Verfiigung, aber die Kinder
kommen nicht mehr auf die StraBe zuriick. Ursache hierfiir ist,
daB sich ihre Gewohnheiten nachhaltig ge&ndert haben. Das Fern-
sehen behidlt seine Bedeutung fir die Freizeit am Nachmittag.
Vielmehr kommen in jiingster Zeit noch Heimcomputer und Video-

spiele als weitere Indoor-Aktivitaten hinzu.

Ein v6llig anderes Bild ergibt sich in den spanischen Beobach-
tungsstiddten. Die Kinder nehmen dort zwar auch erst ab 16.00
Uhr am StraBenleben teil, sie nutzen die Zeit bis 20.00 oder
21.00 Uhr jedoch ausgiebig. Ausgesprochen beliebt sind die Ein-
kaufsbummel zwischen 18.00 und 20.00 Uhr. Hierbei ist h&aufig
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die ganze Familie unterwegs. Die Manner kommen teilweise direkt
von der Arbeit. Die Kinder haben teilweise noch ihre Schulta-

schen dabei. Zahlreiche Kinder sind auch allein oder in Gruppen
mit anderen Kindern unterwegs, um kleinere Besorgungen zu erle-
digen. Auch in den Einkaufsgalerien und -zentren begleiten die

Kinder h#ufig die Erwachsenen. Sie spielen dabei h#iufig auf den
Rolltreppen, wihrend die Erwachsenen sich die Auslagen anschau-

en oder einkaufen.

Spielplatze sind dagegen in Madrid wenig verbreitet. Meist be-
finden sie sich zudem in einem wenig gepflegten Zustand. Dafiir
nutzten die Kinder jedoch andere Mdglichkeiten, die der Stadt-
raum bietet. Selbst in der Innenstadt trifft man Kinder beim

FuBballspielen auf H6fen an, Rampen werden genutzt, um mit dem
Kinderfahrrad "SchuB-Fahrten" zu iiben, und Mauervorspriinge bie-

ten Gelegenheit fiir Kletteriibungen.

Falt man die Beobachtungen zur Prisenz der Kinder auf der
Strale - sofern es sich nicht um den Schulweg handelt - zusam-

men, so ergibt sich folgendes Bild:

1) In Spanien und Deutschland trifft man hiufiger als in den
anderen Landern Kinder am Nachmittag auf der StraBe an.
Sie sind in Begleitung Erwachsener beim Einkaufsbummel
oder beim Spielen auf Biirgersteigen, Wiesen, in Parks oder
Hofen anzutreffen. Aufgrund der unterschiedlichen Tagesab-
ldufe finden diese Aktivitadten der Kinder in Spanien er-

heblich spater statt als in Deutschland.

2) In Belgien und Frankreich ist die Prasenz der Kinder im
StraBenverkehr weniger ausgepragt. Nach der Schule ver-
bleibt nur wenig Zeit fiir Spielaktivit&dten auf der StraBe.
Insbesondere in den franzésischen Beobachtungsstddten ge-
winnt man den Eindruck, daf sich die Kinder wihrend des

gesamten Tages meist in Institutionen aufhalten und damit
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auBerhalb der Schulwege nur in begrenztem Umfang am Ver-

kehr auf 6ffentlichen StraBen teilnehmen.

3) Besonders auffiallig ist das Fehlen der Kinder auf den
StraBen der italienischen Beobachtungsstadte. Offensicht-
lich haben sich dort die Aktivitédten der Kinder stark in
den hduslichen Bereich verlagert. Offentliche Flachen wer-
den selbst in verdichteten Wohnvierteln von Kindern kaum
frequentiert. Diese Tatsache ist mit Sicherheit mitverant-
wortlich fir die relativ guten Ergebnisse der italieni-

schen Unfallstatistik fiir Kinder.
Wie die Kinder sich im Verkehr insbesondere beim Queren von

StraBen verhalten, schildern die beiden folgenden Unterab-

schnitte.

4.1.2 Kinder beim Uberqueren der StraBe

Das Uberqueren der StraBe stellt an Kinder hohe Anforderungen.
Um zu entscheiden, ob ein sicheres Betreten der Fahrbahn még-
lich ist, muB das Kind ausgepridgte Fahigkeiten der raumlichen
Orientierung besitzen. Insbesondere die richtige Abschétzung
von Geschwindigkeiten und Entfernungen ist eminent wichtig. DaB
diese Fahigkeiten ein gewisses Mindestalter voraussetzen, wird
im Rahmen der Diskussion der Leistungsfahigkeit von Kindern in

Kapitel 6 naher dargelegt.

Hochste Anforderungen stellt in diesem Zusammenhang das Queren
der StraBe an kreuzungsfreien Strafenabschnitten, da hier die
Fahrzeuge in aller Regel relativ schnell fahren. Aus diesem
Grunde wird Kindern immer wieder empfohlen, derartige Querungen
zu vermeiden und sichere Querungsstellen aufzusuchen. Vorteile
ergeben sich zum Beispiel beim Queren an Knoten, da hier die
Aufmerksamkeit der Fahrzeugfithrer generell starker gefordert

ist. Zudem sind insbesondere abbiegende Fahrzeuge gezwungen,
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ihre Geschwindigkeit zu reduzieren. Auch gilt an Knotenpunkten
der FuBgangervorrang vor abbiegenden Fahrzeugen, wenngleich
hier festzuhalten ist, daB die Kenntnis iiber diesen Vorrang we-
der bei FuBgidngern noch bei Kraftfahrern sehr verbreitet ist.

Nachteilig bei Querungen an unsignalisierten Knoten, die auch
keine Zebrastreifen besitzen, ist fir Kinder allerdings die
Komplexitat der Verkehrsbeziehungen. Das Kind muB erkennen, ob
ein Fahrzeug ab- oder einbiegen will und dabei den eigenen Que-
rungsweg kreuzt. Diese Situation verbessert sich schlagartig,
wenn der Knoten eine Signalanlage besitzt. Eine solche Anlage
bedeutet einen regelrechten Qualitdtssprung im Hinblick auf
leichtes und sicheres Uberqueren der StraBe. Unter der Voraus-
setzung, daR Fahrzeugfilhrer die Signalanlage auch tats&ichlich
beachten, gewahren Lichtsignale den Kindern den umfangreichsten
Schutz. Die Aufgabe fiir die Kinder wird einfacher, weil keine
komplizierten Geschwindigkeits—- und Entfernungsschétzungen von
ihnen verlangt werden, sondern die Konzentration auf das FuB-
gidngerlichtsignal und dessen Beachtung normalerweise zum siche-

ren Queren ausreichen.

Weit weniger Schutz als Lichtsignalanlagen bieten dagegen Ze-
brastreifen, die zwar dem FuBginger den Vorrang einr&dumen, der

de facto von den Kraftfahrern jedoch vielfach miBachtet wird.

Welches Verhalten Kinder und Kraftfahrer an Lichtsignalanlagen
und Zebrastreifen in den fiunf Landern an den Tag legen, be-
schreiben die beiden folgenden Unterabschnitte. Querungen an
Streckenabschnitten wurden bei den Beobachtungen dagegen bewuft
ausgeklammert, da hier die Zahl der zu beobachtenden Parameter
und Variablen so groB ist, daB dies im Rahmen der hier vorge-

legten Studie nicht leistbar war.
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4.1.2.1 Verhalten an Lichtsignalanlagen

Die Schutzfunktion einer Signalanlage ist fiir alle Beteiligten
erst dann gegeben, wenn sich die Verkehrsteilnehmer an die Re-
geln halten. Dies gilt in besonderer Weise fiir die schwicheren
Verkehrsteilnehmer wie FuBgédnger und Radfahrer und ganz be-
sonders fiir Altere und Kinder, da diese Gruppen bei eventuellen
Unféallen durchweg starker gefidhrdet sind als die Insassen von

Kraftfahrzeugen.

Um zu erfahren, wie sich Kinder an ampelgeregelten Knoten ver-
halten, wurden Beobachtungen an insgesamt 21 MeBpunkten in den
finf Untersuchungslandern durchgefiihrt. Registriert wurde bei
den Beobachtungen nicht allein die Tatsache, ob Kinder bei Rot
oder Grin queren. Zusatzlich wurde eine Reihe von Merkmalen
erfaft. Hierzu gehtrten das Geschlecht der Kinder und eine
Einteilung nach Alter in die beiden Kategorien "unter 8 Jahre"
bzw. "8 Jahre und &dlter". An situativen Merkmalen wurde fest-
gehalten, ob die "Kinder in Begleitung Erwachsener" oder "ohne
Erwachsene” unterwegs waren. Fiir die Kinder, die ohne Erwachse-
ne angetroffen wurden, erfolgte eine Einteilung in die beiden

Kategorien "allein" und "in Gruppen".

Die Ergebnisse zur Beachtung der Lichtzeichen beziehen sich auf
die Gesamtzahl der angetroffenen, querenden FuBginger. Unter
diesen befinden sich auch solche, die die Signalanlage bei Griin
erreichten und die StraBe dann vorschriftsmaRig {iberquerten.
Diese Fufganger hatten praktisch gar keine Mdglichkeit, eine
RotlichtmiBachtung zu begehen. Wirde man die angetroffenen Rot-
lichtstinder nur auf die Zahl der FuBganger, die bei Rot an der
Signalanlage eintrafen, beziehen, ergidben sich wesentlich héhe-
re Prozentwerte als die in den folgenden Tabellen angegebenen

Anteile an Rotgangern.

Neben der Lichtzeichenbeachtung wurden auffallige Verhaltens-

weisen der Kinder oder der begleitenden Erwachsenen regi-
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striert. Hierzu gehoérte die Gehgeschwindigkeit der FuBgénger.
Es wurde registriert, ob die Uberquerungen besonders langsam,
auffallig schnell oder im Laufen erfolgten. Insgesamt umfassen
die Beobachtungen etwa 1.400 Querungen von Kindern an Signalan-

lagen.

Deutschland

Die Beobachtungen zum Verhalten an Signalanlagen erfolgten in
Deutschland an 7 ampelgeregelten Kreuzungen (N = 533 Kinder)
sowie an einer Drucktastenampel an der Strecke vor einer Schule
(N = 52 Kinder). Insgesamt stiitzen sich die Ergebnisse auf die
Querungen von 585 Kindern. Uber das Verhalten an den 7 Kreuzun-

gen berichtet die folgende Tabelle.

Tabelle 32: Verhalten an Signalanlagen in Deutschland

I. Kinder in Begleitung Erwachsener
Beobachtete Kinder N = 36
Anteil Rotganger 14%

II. Kinder ohné Erwachsene

Beobachtete Kinder N = 497

Anteil Rotgénger gesamt 34%
Anteil Rotgénger bei ménnlichen Kindern 42%
Anteil Rotgénger bei weiblichen Kindern 25%
Anteil Rotgénger bei Kindern alleine 39%
Anteil Rotgédnger bei Kindern in Gruppen 32%
Anteil Kinder, die schnell queren/laufen 5%

Nur ein kleiner Teil der Kinder befand sich bei den Beobachtun-
gen in Begleitung Erwachsener. In diesen Fallen handelte es
sich fast ausschlieBlich um Kinder unter 8 Jahren. Die Erwach-
senen respektierten in der Mehrzahl der Fille das Rotlicht,
aber immerhin 14% querten bei Rot. In einer Situation kam es
dabei zu einem ernsten Konflikt zwischen den Fufgdngern und

einem Kraftfahrzeug. BAn einer Kreuzung in Minchen lief ein &1-
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terer Herr, wahrscheinlich der GroBRvater, mit einem etwa 4-jah-
rigen Jungen bei Rot iUber die Fahrbahn und hatte die Geschwin-
digkeit des herannahenden Fahrzeuges offensichtlich unter-
schitzt. Der Kraftfahrer konnte nur durch ein starkes Bremsma-
ndver einen Unfall vermeiden. Dies war nicht der einzige Fall,
bei dem sich Verhaltensweisen der Erwachsenen als auberordent-
lich sicherheitsabtriglich erwiesen. Beobachtungen insbesondere
im Bereich von Schulen und Kindergarten zeigten, daf Eltern,
die ihre Kinder mit dem Kraftfahrzeug bringen oder abholen, oft
minimale Umwege scheuen. So querten die Mitter mit ihren Kin-
dern hiufig in unmittelbarer Nahe einer signalisierten Furt, um
einen geringfligigen Umweg zu ihrem Fahrzeug auf der anderen

StrafBenseite zu vermeiden.

Wie Tabelle 32 zeigt, querte die Mehrzahl der beobachteten
Kinder die Signalanlage ohne die Begleitung von Erwachsenen.
Diese Kinder waren iiberwiegen &lter als 8 Jahre. Der Anteil
derer, die das Rotlicht miBachten, liegt in dieser Gruppe bei
34%. Die Rotginger-Anteile bewegen sich an den sieben unter-
suchten Anlagen zwischen 20% und iber 60%. Die hochste Rate
findet sich vor einer Realschule, dort querten die Kinder in
zwel Ziigen eine 4-spurige StraBe mit StraRenbahnlinie im Mit-
telbereich. Die Querungen fanden dort tberwiegend in Gruppen
statt. Meist startet einer aus der Gruppe die Rotquerung und
die anderen zogen - hiaufig ohne sich abzusichern - nach. Die
"Initialziindung" eines einzelnen Regelverletzers reicht in
solchen Fallen vielfach aus, eine ganze Gruppe beli Rot in Be-

wegung zu setzen.

Deutliche Unterschiede bei der Rotlichtbeachtung zeigen sich in
Abhingigkeit vom Geschlecht der Kinder. Jungen queren erheblich
haufiger bei Rot als Madchen. Der Anteil liegt liegt bei den
Jungen mit 42% fast doppelt so hoch wie bei Madchen (25%). Die
Unterschiede bei der Signalbeachtung zwischen Kindern, die al-
lein queren, und denjenigen, die in Gruppen unterwegs sind,

fallen dagegen gering aus: Die Zahl der Rotgédnger ist bei den
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alleingehenden Kindern etwas hoher als bei denjenigen, die sich

in einer Gruppe bewegen.

Uberraschend selten iiberqueren die Kinder die Fahrbahn in
schnellem Schritt oder laufend. Dieses Verhalten wurde ledig-
lich in 5% der F&lle beobachtet.

Faft man die Beobachtungen zusammen, f&llt der relativ hohe An-
teil an Rotgangern auf, der wesentlich héher liegt, als der,
der in der UNIROYAL-Untersuchung iiber FuBginger ermittelt wur-
de. Dort lag bei Beobachtungen in Berlin die Zahl der Rotginger
bei 5% (ELLINGHAUS + STEINBRECHER, 1992 S. 59). Allerdings ist
hierzu festzuhalten, daB in der Uberwiegenden Mehrzahl der Fidl-
le die Rotguerungen problem- und gefahrlos abliefen, weil sich
kein Fahrzeug nadherte. Bedenklich sind in diesem Zusammenhang
allerdings die "Mitzieheffekte". Wie bereits angedeutet, reicht
haufig ein Kind, das bei Rot geht, als Initialziindung, um ande-
re folgen zu lassen. Zwischen dem "Initiator" und dem letzten,
der folgt, liegen zum Teil aber so erhebliche Zeitrdume, daB

sich zwischenzeitlich ein Fahrzeug gendhert haben kann.

Deutlich weniger RotlichtverstdBe fanden wir bei zusitzlichen
Beobachtungen an einer Drucktastenampel vor einer Kdlner Grund-
schule. Die Signalanlage befindet sich an der Strecke genau ge-
genliber dem Schuleingang und reagiert mit minimaler Verzégerung
auf die Anforderung des Grunlichts. Von den 52 beobachteten
Kindern querte nur ein einziges bei Rot. Alle anderen benutzten
die Anlage vorschriftsmidBig, unabhiéngig davon, ob sie allein
oder in einer Gruppe gingen. Etwa die Hilfte der Kinder waren
unter 8 Jahren, aber nur vier von diesen kamen in Begleitung
Erwachsener. Alle anderen absolvierten den Schulweg allein bzw.
mit Schillerkollegen. Nur wenige Kinder rannten iiber die Fahr-
bahn, ohne daB hierfiir ein Grund erkennbar gewesen wire.

Das Verhalten der kleinen Kinder an der Drucktastenampel ist

von Disziplin geprédgt. DaB jedoch nicht nur Geduld sondern auch
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Umsicht zu den Tugenden zahlreicher junger Schiiler gehdrt, ver-
deutlicht eine Situation vor einer Grundschule in Minchen. Dort
waren an der Ampel die FuBgangersignale auf der gegeniberlie-
genden StraBenseite durch einen liefernden LKW verdeckt. Drei
etwa 7-jahrige Madchen beratschlagten kurz, was nun zu tun sei.
Sie kamen schnell auf die Idee, mit einem Schritt auf die Fahr-
bahn zu treten, sich umzudrehen und auf diese Weise die Fubgéan-
gersignale an dem Ampelmast auf ihrer Seite zu beobachten. Als
dort das griine FuBgangersymbol aufleuchtete, querten sie die
Fahrbahn.

Belgien

Die Beobachtungen liber das Verhalten an Lichtsignalanlagen in
Belgien stiitzen sich auf 220 Kinder. Von diesen befanden sich
89 in Begleitung Erwachsener. Bei den begleiteten Kindern han-
delt es sich in aller Regel um solche im Alter bis 8 Jahre. Das
Verhalten der Erwachsenen bei den Querungen gestaltet sich da-
bei wie folgt: Sie nehmen die Kinder vor dem Uberqueren der
StraBe meistens an die Hand, auf dem Uberweg lassen sie sie
dann wieder allein laufen. In 29% der Fille querten die Er-
wachsenen dabei mit den Kindern bei Rot. Die folgende Tabelle
zeigt das ganze AusmaB der LichtsignalmiBachtung, die insbeson-

dere unter den Jungen und in Gruppen sehr grof ist.
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Tabelle 33: Verhalten an Signalanlagen in Belgien

I. Kinder in Begleitung Erwachsener
Beobachtete Kinder N = 89
Anteil Rotganger 29%

II. Kinder ohne Erwachsene
Beobachtete Kinder N = 131

Anteil Rotgiénger gesamt 40%
Anteil Rotgidnger bei ménnlichen Kindern 60%
Anteil Rotgédnger bei weiblichen Kindern 32%
Anteil Rotgénger bei Kindern alleine 28%
Anteil Rotgénger bei Kindern in Gruppen 64%
Anteil Kinder, die schnell queren/laufen 8%

An den drei ausgewahlten Signalanlagen wurden 131 Kinder ohne
Begleitung Erwachsener registriert. 40% der Kinder querten an
diesen Kreuzungen bei Rot. Dabei ist in vielen Fillen ein aus-
gesprochen nachléssiges Sicherungsverhalten bei den Kindern zu
beobachten. Insbesondere bei Querungen in Gruppen wirken die
Kinder sehr vertraumt und achten nur unzureichend auf den Fahr-
zeugverkehr.

DaR die Rotlichtbeachtung hdufig nicht so ernst genommen wird,
verdeutlichte ein Situation in Briissel. In der Umgebung einer

Schule stand eine Polizistin neben zwel etwa 10-jahrigen Mad-

chen an der Ampel und wartete auf Grin. Die FuBgingersignale !
zeigten an dieser Stelle relativ lange Rot und die Fahrbahn war |
nicht sehr stark befahren. Eine Querung bei Rot war demnach re-
lativ ungefghrlich. Aufgrund der Anwesenheit der Schiilerinnen

wollte die Polizistin nicht einfach bei Rot queren und ent-

schied sich fiir eine interessante Verhaltensweise: Um zu ver-

meiden, bei Rot zu gehen, betrat sie die Fahrbahn, stellte sich

quer zur Fahrtrichtung, breitete die Arme aus, winkte die Mad-

chen iiber die StraBe und ging dann selber hinterher. Auf diese

Weise hatte keiner der Beteiligten ein Verkehrsvergehen began-—

gen.
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Die mannlichen Kinder queren deutlich haufiger bei Rot als die
Madchen. Der Rot-Anteil der Jungen liegt fast doppelt so hoch.
Noch grofer ist der Unterschied zwischen Querungen von Kindern,
die allein und in Gruppen gehen. Bei den Kindergruppen liegt
der Rotganger-Anteil bei 64%. In Zusammenhang mit dem Einfluf
des Geschlechts kristallisierten sich als kritischste Kategorie
die Jungen beim Queren in Gruppen heraus. Zwel Drittel von
diesen Jungen querten bei Rot. Der Anteil der Kinder, die die
StraBe auffillig schnell oder im Laufschritt iiberqueren, liegt
bei 8%.

Zusitzliche Beobachtungen an einer Kreuzung mit Signalanlage
zeigten, daB das AusmaB der RotlichtmiBachtung auch eine Funk-
tion der baulichen Gestalt der Knotenpunkte ist. An einer am-
pelgeregelten Fulgangerfurt, die in der Nahe einer Schule lag
und Uber 6 Spuren fiihrte, traute sich von etwa 160 beobachteten
Schiilern kein einziger, bei Rot zu gehen. Es versammelten sich
groBe Trauben von Kindern am Fahrbahnrand, alle warteten diszi-

pliniert auf das Griinlicht.
Frankreich

In Frankreich erfolgten die Beobachtungen von Kindern an Sig-
nalanlagen in Paris und Villers-Cotteréts. Analysiert wurde das
Verhalten von insgesamt 229 Kinder. Wie die folgende Tabelle
zeigt, querte rund ein Viertel der Kinder in Begleitung von Er-
wachsenen. Diese Kinder waren fast ausschlieBlich jinger als 8
Jahre und wurden von den Erwachsenen an der Hand gefilhrt. Jeder
zweite dieser Erwachsenen iiberquerte die Strabe bei Rot. Der
Rotginger-Anteil dieser Gruppe ist im Vergleich der finf Unter-

suchungslander der mit Abstand héchste.
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Tabelle 34: Verhalten an Signalanlagen in Frankreich

I. Kinder in Begleitung Erwachsener
Beobachtete Kinder N = 59
Anteil Rotginger 51%

II. Kinder ohne Erwachsene
Beobachtete Kinder N = 170

Anteil Rotgianger gesamt 64%
Anteil Rotginger bei minnlichen Kindern 47%
Anteil Rotginger bei weiblichen Kindern 70%
Anteil Rotginger bei Kindern alleine 49%
Anteil Rotgénger bei Kindern in Gruppen 69%
Anteil Kinder, die schnell queren/laufen 4%

Die RotlichtmiBachtung der 170 beobachteten Kinder, die sich
nicht in Begleitung Erwachsener befanden, liegt mit 64% eben-
falls sehr hoch. Insbesondere dann, wenn Kinder in Gruppen auf-
treten, z.B. nach SchulschluB in der Nihe der Schule, wird die
Ampel kaum zur Kenntnis genommen. Rotquerungen finden dann
nicht etwa nur statt, wenn sich kein Fahrzeug nihert, vielmehr
werden Kraftfahrer durchaus zum Abbremsen bis hin zum Still-
stand gezwungen, auch wenn deren Ampel griin zeigt. Dieses
Durchsetzen regelwidrigen Verhaltens gelingt allerdings nur,
wenn die Gruppe grof genug ist und die Querung geschlossen an-
gegangen wird. Allerdings vermitteln die Beobachtungen die Er-
fahrung, daB vielfach nur wenige beteiligte Schiller das "Rot-
gehen" initiieren, die anderen Kameraden folgen dann - in der
Regel in Gespriche vertieft — ohne auf die Lichtsignalanlage zu
achten.

Neben diesem zum Teil fast als provokant zu bezeichnende Queren
fallt ein anderes Verhalten der Kinder in Frankreich auf: Sie
zeigen zum Teil beim Queren der StraBe ein hohes MaB situativer
AngepaBtheit, das man auch als Professionalitit bezeichnen
konnte. Ein derartiges Verhalten ist an vielen Kreuzungen - be-

sonders in Paris ~ eine sinnvolle Strategie fir die eigene Si~
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cherheit. Der Grund hierfiir liegt in der Art der Signalisie-
rung, die zu zahlreichen Konflikten zwischen abbiegenden Fahr-
zeugen und FuBgangern fiihrt. Die Kreuzungen sind radumlich hau-
fig so groB und komplex, daB die Fahrzeuge nach dem Abbiegen
schon eine gréBere Distanz zuriickgelegt haben, bevor sie an der
FuBgiangerfurt der QuerstraBe ankommen, auf der die FuBgénger
Griin haben. Die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge sind dann be-
reits wieder relativ hoch, der Zusammenhang zum Abbiegen ist
nicht mehr so klar zu erkennen und entsprechend erkennen und
respektieren einige Kraftfahrer den Vorrang der Fuflganger auf
der Furt nicht. An diesen Kreuzungen kann es manchmal fiir die
FuBiganger sicherer sein, bei Rot zu gehen, als bel Griin die
Konflikte mit den Abbiegern zu riskieren. Diesen hohen Anfor-
derungen eines situativ orientierten Verhaltens werden viele
Kinder gerecht, indem sie dann queren, wenn die Situation tat-

sidchlich die groBte Sicherheit verspricht.

Gerade der Vergleich zwischen der Hauptstadt Paris und der
Kleinstadt Villers-Cotteréts macht in diesem Zusammenhang deut-
lich, wie gut Kinder ab einem gewissen Alter in der Lage sind,
sich den Verhiltnissen anzupassen und auch mit komplizierten

Anforderungen umzugehen.

Eine weitere Besonderheit der Beobachtungen in Frankreich
stellt das Ergebnis dar, daB Madchen haufiger bei Rot gingen
als dies die Jungen tun. Ahnlich wie in den iibrigen L&ndern ist
die Zahl derer, die die Ampelfurt schnell oder im Laufschritt

queren, mit 4% ausgesprochen gering.
Italien

Die Ergebnisse zum Queren an Lichtsignalanlagen aus Italien
stlitzen sich ausschlieBlich auf Beobachtungen aus Rom. Die
Kleinstadte Casalpusterlengo und Ronciglione verfiigen nur iber
sehr wenige Ampeln und diese stehen an Stellen, an denen kaum

Kinder queren.
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Generell ist festzuhalten, daB Lichtsignalanlagen in Italien
von ihrer Zahl her nicht die Bedeutung haben, die sie in ande-
ren Liandern besitzen. So sind auch in Rom zahlreiche Knoten-
punkte nicht signalisiert. Stattdessen stehen den FuBgingern an
der Mehrzahl der Knoten Zebrastreifen zur Verfiigung. Dies gilt
insbesondere auch an den groBlen Pliatzen. Daher liegt der
Schwerpunkt der Beobachtungen in Rom auf dem Querungsverhalten

an Stellen ohne Signalschutz, woriiber spiter berichtet wird.

Die Beobachtungen an Lichtsignalanlagen stiitzen sich insoweit
auf 103 Kinder. Wie die folgende Tabelle zeigt, befand sich gut
die Halfte der Kinder in Begleitung Erwachsener, knapp die

Halfte querte ohne Erwachsenenbegleitung.

Tabelle 35: Verhalten an Signalanlagen in Italien

I. Kinder in Begleitung Erwachsener
Beobachtete Kinder N = 55
Anteil Rotgédnger 22%

II. Kinder ohne Erwachsene

Beobachtete Kinder N = 48

Anteil Rotginger gesamt 54%
Anteil Rotgédnger bei minnlichen Kindern 68%
Anteil Rotgénger bei weiblichen Kindern 45%
Anteil Rotgdnger bei Kindern alleine 57%
Anteil Rotgdnger bei Kindern in Gruppen 59%
Anteil Kinder, die schnell queren/laufen 0%

Die von Erwachsenen begleiteten Kinder gehdren in aller Regel
der Altersgruppe bis 8 Jahren an. Bei der Querung nehmen die
Erwachsenen die Kinder an die Hand. Bei den Beobachtungen fiel
auf, daf sich viele Kinder von den Erwachsenen etwa in der
Mitte der Fahrbahn losreiBen, um die zweite Hilfte der Querung
frei von der Hand der Eltern zu absolvieren. In diesen Fdllen
rennen die Kinder dann meistens bis zum Erreichen des Biirger-

steiges.
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In 22% der Falle miBachteten die Erwachsenen das Rotlicht. Auf-
fillig ist dabei, daB die Kinder, die sich in Begleitung Er-
wachsener befinden, sich blindlings auf ihre Begleitpersonen

verlassen.

Von den 48 Kindern, die die StraBe ohne Erwachsene Uberquerten,
ging jedes zweite bei Rot. Jungen miBachten dabel h&ufiger das
Rotlicht als Madchen. Zwischen Querungen von einzelnen Kindern
und solchen in Gruppen zeigen sich keine bedeutsamen Unter-
schiede. Auffallig ist dagegen, daB wir in Rom keine Kinder be-
obachteten, die schnell iiber die Fahrbahn laufen, wenn sie ohne
Erwachsene unterwegs sind. Vielmehr gilt, daB die Kinder auch
bei Rot selbstbewuBt iiber die Fahrbahn gehen, ohne sich von
herannahenden Fahrzeugen hetzen zu lassen. Das Queren vor her-
annahenden Autofahrern kann dabei durchaus provokative Zige an-

nehmen.

Spanien

Die Analyse des Verhaltens beim Queren an Lichtsignalanlagen
stiitzt sich in Spanien auf Beobachtungen in Madrid. An vier un-
terschiedlichen Knoten wurden insgesamt ca. 300 Kinder beim
Queren beobachtet. Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten

Ergebnisse im Uberblick.
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Tabelle 36: Verhalten an Signalanlage in Spanien

I. Kinder in Begleitung Erwachsener
Beobachtete Kinder N = 145
Anteil Rotganger 8%

II. Kinder ohne Erwachsene
Beobachtete Kinder N = 147

Anteil Rotganger gesamt 16%
Anteil Rotgénger bei mé&nnlichen Kindern 13%
Anteil Rotginger bei weiblichen Kindern 20%
Anteil Rotginger bei Kindern alleine 23%
Anteil Rotgianger bei Kindern in Gruppen 13%
Anteil Kinder, die schnell queren/laufen 7%

Der Anteil der in Begleitung Erwachsener gehenden Kinder und
der Anteil derer, die allein oder mit anderen Kindern querten,

waren in etwa gleich groB.

In Begleitung Erwachsener queren im Durchschnitt 8% bei Rot. &An
der Ampel mit der schlechtesten Rotlichtbeachtung waren es 15%.
Die erwachsenen FuRginger vermitteln insoweit den Eindruck

einer relativ ausgeprigten Disziplin.

Ahnliches gilt fiir die Kinder, die ohne Erwachsene unterwegs
waren. Von 147 beobachteten Kindern miBachteten nur 16% das
Rotlicht. Die Werte variierten an den vier Signalanlage zwi-
schen 10 und 30%. Insbesondere in der Umgebung von Schulen ist
ein sehr diszipliniertes Verhalten der Kinder zu beobachten.
Dabei erweisen sich selbst kleine Kinder unter 8 Jahren schon
als sehr geschickte Verkehrsteilnehmer. So waren mehrere 6- bis
7-jéhrige zu beobachten, die allein mehrspurige StraBen iiber-
querten.

Das unerwartet hohe AusmaB an Disziplin wird verstandlich vor

dem Hintergrund des Fahrstils spanischer Autofahrer. Gerade fur

die Autofahrer Madrids zeigen Untersuchungen, daB diese sich
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gegenilber FuBgingern ausgesprochen aggressiv verhalten. Hohe
Geschwindigkeiten und ein sehr hohes Maf an Rotlichtmifachtung
sind typische Merkmale des Autoverkehrs in Madrid (vgl. ELLING-
HAUS + STEINBRECHER, Chaos und urbanes Leben, S. 97). Die Reak-
tion auf einen derartigen Fahrstil seitens der FuBlganger und
auch der Kinder kann daher nur sein, sich im eigenen Interesse
zuriickhaltend zu verhalten, und das hier geschilderte hohe MaB
an regelkonformem Verhalten ist ein Beispiel fir diese situa-

tive Anpassung. i

Die Unterschiede bei der Rotlichtbeachtung zwischen den Ge-
schlechtern fallen nicht sehr groB aus. Madchen queren gering-
fligig h&ufiger bei Rot als Jungen. Als wenig ausgepriagt erweist
sich der "Gruppeneffekt". Von den beobachteten alleingehenden
Kindern ohne Erwachsenenbegleitung querte eine groBere Zahl bei
Rot als von den Kindern, die in Gruppen auftraten. Nicht zu-
letzt durch den Druck der Verhidltnisse queren immerhin 7% der

beobachteten Kinder auffillig schnell.

Betrachtet man die Ergebnisse der Beobachtungen an Signalanla-
gen im Landervergleich, so springen als erstes die grofen Un-

terschiede bei der Beachtung des Rotlichts ins Auge.

Tabelle 37: Verhalten an Signalanlagen im L&andervergleich

Deutschland| Belgien | Frankreich | Italien | Spanien

I. Kinder in Beglei-
tung Erwachsener
N=384
Anteil Rotgénger 14% 29% 51% 22% 8%

II. Kinder ohne Er-
wachsene, N=993
Anteil Rotgédnger 34% 40% 64% 54% 16%

Diese Unterschiede betreffen sowohl die Querungen in Begleitung
von Erwachsenen wie auch die, bei denen die Kinder allein oder

unter sich sind. In der Regelbefolgung schalt sich dabel eine
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Hierarchie heraus, nach der die spanischen Kinder vor den deut-
schen am besten abschneiden. Beli den deutschen Kindern f&llt in
diesem Zusammenhang eine auBerordentliche Geduld beim Warten
auf Griin auf. Auch bei langen Wartezeiten und freier Fahrbahn
queren sie nicht bei Rot.

Belgien und Italien rangieren im Mittelfeld und franzésische
Kinder bilden das SchluBlicht bei einem derartigen Vergleich.
Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle, daB die Begleitung von
Erwachsenen in allen Landern eine deutlich niedrigere Rotlicht-
miBachtung bewirkt, als wenn die Kinder unter sich sind. Es ist
allerdings zu beachten, dah vor allem Kinder jiingerer Alters-—
gruppen von Erwachsenen begleitet werden. Meist handelt es sich
um Kinder im Alter unter 8 Jahren, eine Altersgruppe, die sonst
selten allein im StraBenverkehr - insbesondere in den GroRstad-
ten - anzutreffen ist. Die relativ hohen Anteile der Rotlicht-
verstdle von Erwachsenen, die kleine Kinder begleiten, sind
versténdlicherweise eine schlechte Voraussetzung fir das Erler-
nen regelkonformen Verhaltens. Auf der anderen Seite spiegeln
sie die nationale Verkehrskultur wider und zeigen, welcher

Stellenwert dem Einhalten von Vorschriften beigemessen wird.

Die mit Ausnahme von Spanien in allen Landern verbreitet anzu-
treffende Rotlichtmifachtung durch Kinder iiber 8 Jahre er-
scheint auf den ersten Blick zwar auBerordentlich bedenklich.
Eine genauere Analyse der Verhaltensweisen zeigt allerdings,
daf das Verhalten der Kinder bei Rot-Querungen hiufig sorgfal-
tig vorbereitet ist und situativ durchaus als angepaBt bezeich-
net werden kann. Problematisch sind insbesondere Querungen in
Gruppen, bei denen ein GroBteil der Kinder vor dem Queren gar
nicht sichert und einfach, wie einem Herdentriebe folgend, hin-
ter den Kameraden hergeht. Bedenklich ist auch das bei &lteren
Kindern anzutreffende provokative Verhalten, bei dem eine Re-
gelmifachtung stolz erhobenen Hauptes "durchgesetzt" wird.
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Unterschiedlich ist in den beobachteten Landern die Disziplin
von Jungen und Miadchen, wobei es uberraschenderweise keineswegs
iiberall die Jungen sind, die durch haufigeres regelwidriges
Verhalten auffallen. Das Bild der undisziplinierteren Jungen
bestitigt sich fir Belgien, Deutschland und Italien. In Frank-
reich und Spanien sind die Verh&dltnisse eher umgekehrt, dort

queren Miadchen hiufiger bei Rot als Jungen.

Die Vermutung, daB Kinder in Gruppen leichtfertiger queren als
solche, die allein unterwegs sind, bestatigt sich vor allem in
Belgien und Frankreich. In Deutschland und Italien sind in die-
sem Punkt kaum Unterschiede feststellbar und in Spanien ist so-
gar das Gegenteil zu beobachten, dort querten Kinder in Gruppen

seltener bei Rot als Einzelpersonen.

DaB Kinder auffallig schnell die StraBe Uberqueren oder gar
laufen, ist in allen Landern mit der Ausnahme Italiens zu beob-
achten. Zu derartigen Verhaltensweisen kommt es vorrangig, wenn
die Griinzeit fast zu Ende ist oder die FuBgangersignale bereits
auf Rot umgesprungen sind. Allein in Italien scheint ein sol-
ches Verhalten kaum verbreitet zu sein. Die beobachteten ita-
lienischen Kinder lassen sich selbst bei Rotlichtquerungen
nicht aus der Ruhe bringen, auch wenn sich Fahrzeuge nahern und

diese abbremsen miissen.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daB in Anbetracht der
zahlreichen RotlichtverstdBe der Schutz, den signalisierte Que-
rungen bieten, nur bedingt genutzt wird. Auf der anderen Seite
ist der vermittelte Schutz kritisch zu hinterfragen, wenn, wie
in Paris zu beobachten, das Lichtsignal fiir den Kraftfahrer und

die Querungsstelle der FuBganger zu welt auseinander liegen.
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4.1.2,2 Verhalten an Stellen ohne Signalschutz

Nachdem wir im vorangehenden Abschnitt das Verhalten von Kin-
dern an lichtsignalgeregelten Ubergiangen beschrieben haben,
wenden wir uns nun den gefihrlicheren Querungen an den Stellen
zu, an denen keine Ampel den Ubergang erleichtert. Hierzu zah-
len im Prinzip alle Querungen an der Strecke wie auch an nicht
verampelten Knoten sowie an Zebrastreifen. In Anbetracht der
Tatsache, daB in vier der fiinf Linder Zebrastreifen eine enorme
Verbreitung haben, konzentriert sich die folgende Darstellung
im wesentlichen auf Beobachtungen an Zebrastreifen.

Die Tatsache, daB ausschlieBlich in Deutschland, anders als in
den vier tbrigen Untersuchungsléndern, Zebrastreifen in den
letzten Jahren stark an Bedeutung verloren haben, hangt damit
zusammen, daB Zebrastreifen in Deutschland nur unter eng gefaB-
ten Bedingungen eingerichtet werden diirfen und aufwendig be-~
schildert sein miissen. Dies wiederum ist das Ergebnis eines
eher perfektionistischen Denkens, bei dem sichergestellt werden
soll, daB der Vorrang der FuBgédnger am Zebrastreifen auch tat~
séchlich realisiert wird.

Wahrend also Zebrastreifen im deutschen StraBenbild eher selten
anzutreffen sind, stellt sich die Situation in den iibrigen vier
Landern v6llig anders dar. Dort befinden sich hiufig an allen
Zufahrten einer Kreuzung Zebrastreifen - dies gilt auch dann,
wenn der Knotenpunkt signalisiert ist. Darliber hinaus liegen an
den Streckenabschnitten zwischen den Kreuzungen ebenfalls Ze-
brastreifen in relativ kurzen Abstanden. Ihr Einsatz erfolgt
auch an Fahrbahnen, die zwei oder mehr Spuren pro Richtung auf-
weisen, eine Anwendung, die nach den deutschen StraBenbauricht-
linien gar nicht méglich ist. Auch werden in Landern auBerhalb
Deutschlands Zebrastreifen keineswegs konsequent und einheit-
lich beschildert.
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Die beschriebenen Unterschiede bei dem Einsatz von Zebrastrei-
fen in den fiinf untersuchten Lindern gehen einher mit véllig

unterschiedlichen Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer.

Deutschland

In Deutschland kénnen FuBgidnger mit einer relativ guten Respek-
tierung ihres Vorranges am Uberweg durch die Kraftfahrer rech-
nen. Aus diesem Grund wird auch Kindern die Benutzung von Ze-
brastreifen empfohlen. Unsere Beobachtungen zeigen, daB die
Uberwege eine #hnlich starke Biindelungskraft besitzen wie
Signalanlagen. Kinder wie Erwachsene nehmen Umwege in Kauf, um
an einem Zebrastreifen die StraBe zu iiberqueren. Die Kinder
strecken dabei am StraBenrand stehend h&ufig den Arm aus, um
Autofahrern ihre Querungsabsicht deutlich zu machen. Nur in
Ausnahmefallen gewdhren Kraftfahrer in solchen Féllen keinen
Vorrang. In Deutschland erfiillt der Zebrastreifen insoweit
seine Funktion als Querungsangebot auch fir Kinder, wobei die
Beobachtungen zeigen, daB gerade Kinder die Autofahrer zum Ab-
bremsen und Anhalten veranlassen. Ahnliches gilt fiir Erwachsene

mit Kindern oder Kinderwagen.

Ganz anders sieht die Situation in den ibrigen Untersuchungs-—
lindern aus. Zum einen fehlt dem Zebrastreifen die Biindelungs-
kraft, das heiBt, obwohl vielfach Zebrastreifen in der Nahe
eingerichtet sind, queren FuBgédnger - Kinder eingeschlossen -
in der Nahe oder neben dem Zebrastreifen. DaB dies gegen gel-
tende Verkehrsvorschriften verstdBt, ist dabei den FuRgéngern
und auch den Kindern in aller Regel nicht bewuft, schreiben
doch die Verkehrsregeln der Lander die Benutzung von Querungs-
angeboten verpflichtend vor. So gilt in Deutschland eine der-
artige Verpflichtung, "wenn es die Verkehrslage erfordert". In
Frankreich lautet die Vorschrift "in einer Entfernung bis zu 50
Meter", in Italien sind es sogar 100 Meter und die Spanier le-

gen fest "in unmittelbarer Nahe”.
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Fiir die Kraftfahrer hat die inflationire Verbreitung von Zebra-
streifen in den Landern auBerhalb der Bundesrepublik den Ef-
fekt, daB dieser Einrichtung jede Besonderheit fehlt und keine
besondere Aufmerksamkeit auslést. Als Konsequenz respektieren
Kraftfahrer den Vorrang der FuBgénger nur in Ausnahmefiallen.
Man gewinnt den Eindruck, daf Zebrastreifen in Belgien, Frank-
reich, Italien und Spanien im Grunde nur eine Alibifunktion
haben. An den Stellen, an denen man in diesen Léndern den Ze-
brastreifen wirklich "ernst meint", wird er dann auffallig und
aufwendig beschildert und durch Blinklichter oder &hnliches
sichtbar gemacht. Fiir die Kinder bedeutet dies, daB in den vier
Landern Belgien, Frankreich, Italien und Spanien - anders als
in Deutschland - das Durchsetzungsverhalten der Kraftfahrer
gegeniiber Kindern am Zebrastreifen sehr ausgepragt ist. Dies
gilt sowohl fiir Uberwege an der Strecke als auch fiir solche an

Kreuzungen.

Im einzelnen zeigen die Beobachtungen in diesen Léndern folgen-—

des:

Belgien

Bel Beobachtungen in Briissel und Tongeren fuhren Kraftfahrer in
groBer Zahl an Kindern sowie an Erwachsenen mit Kindern an der
Hand vorbei, die am Zebrastreifen queren wollten. In einzelnen
Féllen bewegten sich abbiegende Autofahrer in haarstriubenden
Schlenkern um Kinder herum, die ihre Querung auf dem Zebra-
streifen bereits begonnen hatten.

Diesem aggressiven Verhalten der Kraftfahrer begegnen die Kin-
der iiberraschenderweise nicht mit erhéhter Aufmerksamkeit. Die
Beobachtungen zeigen vielmehr, daR sich die belgischen Kinder
beim Queren an Zebrastreifen auffillig riskant verhalten. Sie
sichern zum Teil sehr nachléssig und wirken hiufig abgelenkt
oder vertraumt. Bei dem gegebenen Durchsetzungsdrang der Kraft-

fahrer weist das Verhalten der Kinder schon fast fatalistische
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Zige auf. Die Kinder zeigen hiufig eine Haltung, die man mit
dem Motto "Augen zu und durch" beschreiben kénnte. Der Anteil
an Kindern, die vor der Querung auffidllig schlecht gesichert
hatten, betrug je nach MeBstelle bis zu 40%. Dabei fallen Mad-
chen durch eine grofere Aufmerksamkeit und Disziplin im Ver-
gleich mit Jungen auf. Sie nehmen héufiger Umwege in Kauf, um
zZu einem Zebrastreifen zu gehen und queren seltener schriag die

Fahrbahn,
Frankreich

Auch in Frankreich finden Zebrastreifen weite Verbreitung, aber
auch hier wird der FuBgingervorrang weitestgehend miBachtet. Im
einzelnen zeigen die Beobachtungen, daf Kraftfahrer selbst an
Zebrastreifen, die direkt am Schulausgang liegen, den Kindern
und FuBgiangern keinen Vorrang gewdhren. In Einzelfdllen konnten
wir sogar beobachten, daB Autofahrer kurz vor dem Uberweg noch
einmal beschleunigten, um deutlich zu machen, daB sie querungs-
willigen Kindern auf keinen Fall Vorrang gewdhren wiirden. Diese
ausgesprochen unkooperativen Verhaltensweisen praktizieren im
iibrigen weibliche Kraftfahrer in gleichem Ausmaf wie ihre mann-
lichen Kollegen. An Zebrastreifen iiber mehrspurige Stralen
kommt es immer wieder vor, daB querende Kinder auf der Mitte
der Fahrbahn stehen bleiben miissen, weil die Kraftfahrer auf
den vor ihnen liegenden Spuren durchfahren und dem Kind keine

Chance zur Fortsetzung der Querung geben.

Das Uberschreiten der Strafe am Zebrastreifen bei Fahrzeugver-
kehr erfordert insoweit Initiative und Mut des Kindes, Eigen-
schaften, die Kinder erst im Laufe ihrer Entwicklung erwerben.
Daher iiberrascht es nicht, daf erst Kinder im fortgeschrittenen
Alter derartige Querungen bei fliefendem Fahrzeugverkehr wagen.
Dabei verhalten sie sich in aller Regel dann sehr aufmerksam

und umsichtig, ohne &ngstlich oder verschiichtert zu wirken.
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Italien

Ein deutlich anderes Bild als in den bisher beschriebenen Lan-
dern bietet sich in Italien. Zwar findet sich auch hier ein
starkes Durchsetzungsverhalten gegeniiber FuBgangern am Zebra-
streifen, wenn jedoch Kinder ihren ganzen Mut zusammengenommen
und die Querung tiber die mehrspurige StraBe begonnen haben,
zeigen die Fahrer in aller Regel ein Einsehen und halten an, um
den Kindern die vollstiéndige Uberquerung der StraBe zu ermdg-
lichen. Ein derartiges Verhalten der Kraftfahrer gegeniiber Kin-
dern und FuBSgangern ist im ibrigen nicht nur bei Querungen an
Zebrastreifen sondern ebenfalls beim Uberschreiten der StraBe
an ungeschiitzten Stellen zu beobachten.

Die Kinder entwickeln in diesem Zusammenhang schon relativ friih
die notwendigen Fihigkeiten, mit dieser Form der Kooperation
umzugehen. So konnten wir in Rom 10-jahrige beobachten, die
ohne erwachsene Begleitpersonen 4~spurige Strafen iiberquerten
und dabei ein sehr selbstbewuftes Verhalten zeigen. Sie began-
nen mutig die Querung und bewegten sich sicher durch die mehr-
spurige Autoflut. Dabei traten ausgesprochen knappe Abstinde zu
den Fahrzeugen auf. An manchen Stellen lag die Zahl der auffil-
lig knappen Zeitliicken zwischen querenden Kindern und Kraft-
fahrzeugen bei bis zu 59%. Zudem zeigte sich bei manchen Que-
rungen das bereits beim Verhalten an Signalanlagen beschriebene
provokative Verhalten von Kindern, die in herausfordernder Wei-

se die StraBe lberquerten.

Spanien

Das Verhalten spanischer Kraftfahrer gegeniiber FuBgiangern und
auch gegeniiber Kindern verdient am ehesten das Pradikat "gna-
denlos". Der Durchsetzungswille der Kraftfahrer gegeniiber allen
Fufgéngern dominiert die Situation. Die Beobachtungen zeigen,
da selbst Vater und Miitter mit Kindern auf dem Arm und an der

Hand auf Zebrastreifen stehen gelassen werden. Abbiegende

100



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

Kraftfahrer setzen sich gegeniiber Kindern, die sich bereits auf
der Fahrbahn befinden, so brutal durch, daB diese zuriick auf

den Gehweg springen miissen. Eine besondere Gefahrenquelle stel-
len in diesem Zusammenhang die motorisierten Zweirader dar, die

haufig zusatzlich mit unangemessenen Geschwindigkeiten fahren.

Besonders konflikttrachtig wird diese Situation dadurch, daB
spanische Kinder in Einzelfallen ebenfalls durch sehr mutige
Verhaltensweisen auffallen. So querten bereits 7-jsdhrige ohne
die Begleitung Erwachsener an komplexeren Kreuzungen ohne Sig-
nalschutz. Fir die Mehrzahl der Kinder gilt allerdings, daB
diese es in Anbetracht des rabiaten Durchsetzungsverhaltens der
Kraftfahrer vorziehen, abzuwarten, bis sich eine hinreichend

groBe Licke ergibt, um dann zu queren.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, ist festzustellen, daB Zebra-
streifen in Belgien, Frankreich, Italien und Spanien den Kin-
dern, die die StraBe iiberqueren wollen, nur wenig Schutz bie-
ten. Kraftfahrer respektieren selten den Vorrang der Fulganger.
In Italien und Spanien finden sich einige Kinder, die durch mu-
tige Querungen auffallen. In Belgien wirkt das Verhalten der

Kinder dagegen eher fatalistisch.

In der weit iiberwiegenden Mehrzahl beugen sich die Kinder - und
auch die erwachsenen Begleitpersonen von Kindern - in Belgien,
Frankreich, Italien und Spanien an Zebrastreifen der Dominanz
des Fahrzeugverkehrs véllig. Die Beobachtungen zeigen, daf Kin-
der in aller Regel keinen Versuch machen, ihr Vorrecht durchzu-
setzen. Sie sind sich des Verhaltens der Kraftfahrer vollig be-
wult.

AbschlieBend sei noch ein Aspekt erwahnt, der nicht unerheblich
zur Risikoerhsdhung der Kinder und FuBganger beitragt: Sowohl in
Deutschland als auch in Italien konnten wir einige Beobachtun-

gen bel Regen durchfiihren. Diese erbrachten die Erkenntnis, daB

sich die Sicherheitssituation durch ungiinstige Witterungsbedin-
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gungen nachhaltig verschlechtert. Das Hauptproblem liegt darin,
daB nicht nur die Kinder und Erwachsene mit Kindern, sondern
generell die FuBgidnger in ihrer Aufmerksamkeit fiir das Ver-~
kehrsgeschehen beeintrachtigt werden. Der Blick ist hiaufiger
auf den Boden gerichtet, die Sicht durch das Tragen von Schir-
men oder Kapuzen eingeschrinkt. Beim Queren ist zu beobachten,
wie FuBganger zu Anfang kurz den Schirm heben, um sich abzusi-
chern, danach jedoch iiber mehrere Spuren queren, ohne den
Schirm nochmals anzuheben. Das Queren wird unter diesen Umst&n-
den und in Anbetracht der verlingerten Bremswege der Kraftfahr-
zeuge zu einem deutlich gréferen Risiko. Dies gilt umsomehr,
als Kraftfahrer ihre Geschwindigkeit derartigen Verhaltnissen
kaum angemessen anpassen.

4.1.3 Das Verhalten erwachsener Begleitpersonen

Bereits bei der Beschreibung des Verhaltens von Kindern an Sig-
nalanlagen ergaben sich erste Hinweise auf das Verhalten er-
wachsener Begleitpersonen, und es konnte gezeigt werden, daB
diese zwar einen dampfenden EinfluR auf die Mifachtung des Rot-
lichts haben. Auf der anderen Seite wurde deutlich, daB viele
der erwachsenen Begleiter selbst das Rot der FuBgiangerampel
miBachten und so ein schlechtes Beispiel fiir die Kinder abge-
ben.

k
An dieser Stelle wollen wir nun der Frage nachgehen, wie sich
Erwachsene, die Kinder im Strafenverkehr begleiten, verhalten.
In diesem Zusammenhang ist es nicht iiberraschend, daB sich ins-
besondere Kinder im Vorschulalter selten allein im StraBenver-~
kehr bewegen. Bei Kindern dieser Altersgruppe achten meist er-
wachsene Begleitpersonen auf die Sicherheit der Kinder und sor-
gen dafiir, daB die Kinder sich nicht in gefahrliche Situationen
begeben. Dabei zeigen die Exrwachsenen in den finf Untersu-
chungslandern durchaus unterschiedliche Verhaltensweisen.
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Die Beobachtungen liefern die Erkenntnis, daf kleine Kinder,
die als FuBginger am Verkehr teilnehmen, in Frankreich, Italien
und Spanien besonders "eng" behiitet werden. Diese erhohte Vor-
sicht wird daran sichtbar, daB in diesen Landern Kinder unter 8
Jahren fast immer an der Hand gefithrt werden. Nur in Ausnahme-
fiallen lassen die Erwachsenen den Kindern etwas freien Lauf auf
dem Biirgersteig. Sobald sich die Kinder weiter als 10 bis 15 m
entfernen, werden sie zuriickgerufen. Nahern sich die Kinder
einer Kreuzung, so verfallen die Erwachsenen schnell in hekti-
sche, aufgeregte Verhaltensweisen. Mit lautem Schreien werden
die Kinder zum Stehenbleiben aufgefordert, die Erwachsenen ver-
folgen sie im Laufschritt. Die in diesem Verhalten zum Ausdruck
kommende Besorgnis ist begriindet. Durch die Tatsache, daR die
Kinder kaum an selbstdndiges Handeln gewdhnt sind, nutzen sie
den selten vorhandenen Freiraum aus und befolgen die Anweisun-
gen der Eltern oft schlecht. Dies fiihrt dann zu Konfliktsitua-
tionen, bei denen in einem Fall in Paris sogar ein Mitglied des
Beobachtungsteams eingreifen mufite. Ein Kind hatte sich soweit
von der Mutter entfernt, daB diese das Kind nicht mehr vor der
Kreuzung einholen konnte. Als das Kind ansetzte, auf die StraBe
zu laufen, wurde es von einem der Beobachter am Arm festgehal-

ten, ein Mandver, flir das die Mutter sehr dankbar war.

Besonders ausgeprigt ist die behiitende Funktion der Eltern in
Italien. Dies wird beispielsweise daran sichtbar, daf in Fal-
len, in denen zwei Erwachsene - zum Beispiel die Eltern - ein
Kind begleiten, haufig beide Elternteile das Kind gleichzeitig
an die Hand nehmen. Auch fallt auf, daB in Italien und Frank-
reich kleine Kinder oft auf dem Arm getragen werden. Diese Ver-—
haltensweise ist jedoch nicht nur unter dem Aspekt der Sicher-
heit zu sehen. In bestimmten Situationen machen die Erwachsenen

dies, um schneller voran zu kommen.
In Deutschland und Belgien werden dagegen die kleinen Kinder

weniger eng behiitet. Hier bewegen sich auch jungere Kinder, die

in Begleitung von Erwachsenen sind, h&ufig relativ frei und
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unabhéngig und in Distanz zu Eltern, Verwandten oder Bekannten,
wobei natiirlich auch in diesen Lindern darauf geachtet wird,
daR eine kritische Distanz, deren Obergrenze situativ bestimmt
ist, nicht iliberschritten wird.

Fir Erwachsene, die mit einem Kinderwagen und einem zusitzli-
chen Kind unterwegs sind, hat sich in allen Untersuchungslin-
dern eine Strategie des Sicherns eingebiirgert, die wie folgt
aussieht: Die Erwachsenen fordern das zu FuB gehende Kind auf,
sich am Kinderwagen festzuhalten. So kénnen die Erwachsenen mit
beiden Handen den Kinderwagen schieben und das zweite Kind
l3uft trotzdem nicht "frei" nebenher. Interessant ist in diesem
Zusammenhang die Beobachtung, daB diese Form der Begleitung fiir
das Queren der StraBe offensichtlich nicht als ausreichend an-
gesehen wird. Sobald sich kinderwagenschiebende Erwachsene der
Querungsstelle ndhern, machen sie eine Hand frei und nehmen das
zu FuB gehende Kind an die Hand.

Bei der Beobachtung von Erwachsenen mit Kindern zeigen sich je-
doch nicht nur sichernde Verhaltensweisen. In zahlreichen Si-
tuationen verhalten sich die Eltern oder andere die Kinder be-
gleitende Erwachsene iuBerst unvorsichtig. Die Kinder vermit-
teln in derartigen Situationen vielfach den Eindruck, daB sie
sich unwohl oder sogar gefidhrdet filhlen. Als Beispiel hierfiir
mag ein Ereignis vor einem Schulausgang in Madrid dienen: Ein
Mann hatte sein Fahrzeug in der zweiten Reihe auf der Fahrbahn
geparkt und holte zwei 7- bis 8-jahrige Kinder ab. Vom Schultor
bis zum Fahrzeug lief er eine Strecke von etwa 50 m auf der
Fahrbahn zwischen dem flieBenden Verkehr und den Zweite-Reihe-
Parkern. Er filhrte ein Kind vor sich an der Hand, das andere
Kind ging hinter ihm, da nicht geniigend Platz war, um nebenein-
ander zu gehen. Das Middchen hinter dem Erwachsenen fithlte sich
offensichtlich unwohl in der schmalen Gasse zwischen flieBendem
und ruhendem Verkehr. Es versuchte wiederholt, die Hand des Er-—
wachsenen von hinten zu fassen. Dieser bemerkte das Anliegen

des Kindes gar nicht und lieB das Kind allein hinter seinem
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Ricken bei minimalen Seitenabsténden zu vorbeifahrenden Fahr-

zeugen auf der Fahrbahn laufen.

Auch in den anderen Lindern waren Situationen zu beobachten, in
denen Kinder mit Erwachsenen auf der Fahrbahn gingen bzw. gehen
multen. Besonders augenfillig ist dieses Problem in Rom. Auf-
grund der verbreiteten Unsitte der Kraftfahrer, die Ecken von
Kreuzungen komplett und teilweise mehrreihig zuzuparken, sind
FuBgénger gezwungen, vor oder nach dem Uberqueren der StraBe
einige Meter auf der Fahrbahn zu gehen, bis sie eine Liicke zwi-
schen den Fahrzeugen gefunden haben, um den Biirgersteig wieder
zu erreichen. In diesen Situationen sichern die Erwachsenen in

Italien ihre Kinder mit groéBter Sorgfalt.

Eine besondere Situation stellen die vor allem in siideuropa-
ischen Lindern und hier insbesondere in Italien anzutreffenden
alten Ortskerne kleinerer Stidte dar. Die StraBen sind dort so
eng, daB FuBgidnger im allgemeinen die ganze StraBenbreite in
Anspruch nehmen und das auch, wenn Kinder dabei sind. Die
Kraftfahrzeuge fahren in diesen StraBfen relativ langsam und die
Kraftfahrer zeigen meistens viel Verstandnis fiir die Beanspru-
chung der Fahrbahn durch die FuBganger. Insoweit bedeutet die
fehlende Separierung von FuBgingern und Fahrzeugverkehr hier
keine Risikoerhéhung, sieht man einmal von den motorisierten
Zweiradern ab, die in derartigen Situationen hdufig insbeson-

dere in Italien ein Problem darstellen.

Fassen wir die Beobachtungen zusammen, ist festzuhalten, daB
insbesondere in Frankreich, Italien und Spanien eine ausge-
pragte Tendenz der Erwachsenen besteht, die in ihrer Begleitung
befindlichen Kinder zu sichern. Vor allem die Kleinen im Vor-
schulalter werden fast immer an der Hand gefilhrt. Wenn die Er-
wachsenen einen Kinderwagen mitfiihren, miissen zu FuB gehende
Kinder sich an diesem festhalten. Etwas mehr Freiziigigkeit las-

sen dagegen die Erwachsenen in Deutschland und Belgien walten,
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ohne daB dies als besonderes Risiko fiir die Kinder eingestuft

werden niikte.

4.2 Kinder als Radfahrer

Fur Kinder stellt das Fahrrad im Normalfall das erste selbstge-
filhrte, individuelle Verkehrsmittel dar. Die Fahrfertigkeiten
erlernen die Kinder im spielerischen Umgang mit dem Rad. Mit
zunehmendem Alter der Kinder gewinnt das Fahrrad dann als Ver-
kehrsmittel an Bedeutung. Dabei kommt das Rad auch auf dem

Schulweg zum Einsatz.

Die Beobachtungen haben gezeigt, daB das Fahrrad von den Kin-
dern insbesondere in Deutschland haufig genutzt wird. Dort sind
nicht nur auf dem Schulweg sondern auch in der Freizeit viele
Kinder mit dem Fahrrad unterwegs. Deutlich seltener treten rad-
fahrende Kinder in den belgischen, franzdésischen, italienischen
und spanischen Kleinst&ddten auf. Bisher wenig verbreitet sind

Kinder auf Fahrradern in den Hauptstidten dieser Lé&nder.

Fiir Deutschland gilt in diesem Zusammenhang, daBl seit 15 Jahren
die Zahl der Kinder, die radfahren oder ein Fahrrad besitzen,
standig steigt, und sich die Benutzung des Fahrrads zunehmend
in untere Altersklaséen verlagert. (PFAFFEROTT, 1994, S. 301).

Besonders beliebt bei den jungen Radfahrern sind generell Moun-
tain-Bikes oder &dhnliche Fahrradtypen. Diese besitzen hiufig
keine sicherheitsorientierte Ausstattung. So fehlen bei vielen
Fahrradern die Beleuchtungseinrichtungen, Schutzbleche oder ein
Kettenschutz. Der Anzahl der Gange und einem schicken Design
wird von den jungen Radfahrern dagegen mehr Bedeutung beigemes-

sen.

Die Beobachtungen in Deutschland und den Kleinstédten der ande-
ren Lander haben gezeigt, daB zahlreiche Kinder erhebliche Un-
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sicherheiten bei der Handhabung des Fahrrades aufweisen. Der
Grund hierflir ist h&ufig in der mangelhaften Abstimmung zwi-
schen der KdrpergrtBe des Kindes und der GroRe des Fahrrades zu
sehen. Dabei tritt der Fall, daB sich Kinder auf zu groRen
Fahrridern bewegen, wesentlich haufiger auf als die Benutzung
zu kleiner Gefiahrte. Das zu groBe Fahrrad fiihrt zu unsicheren
Verhaltensweisen, die sich hauptsachlich in unkontrcllierten
Anfahrmanévern und schwankenden Kurvenfahrten dulern. Diese
Problematik stellte sich besonders kraB in der franzésischen
Kleinstadt Villers-Cotteréts dar, da dort diese unsicheren Rad-
fahrer auch auf stark und schnell befahrenen HauptstraBen auf-
tauchten. Wihrend der Beobachtungen war es dort nur der Umsicht

der Kraftfahrer zu verdanken, daB sich kein Unfall ereignete.

Risikoerhéhend wirkt in diesem Zusammenhang auch das Fahren in
Gruppen. Insbesondere nach SchulschluB starten die Radfahrer
haufig in Pulks ihre Fahrt. Es konnte becbachtet werden, daB
die Aufmerksamkeit gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr dann er-
heblich reduziert ist und innerhalb der Gruppe undisziplinier-
ter gefahren wird als dies bei Einzelfahrten der Fall ist. Die
Fahrer bewegen sich nebeneinander, fahren haufiger grobere

Schlenker und biegen ohne Handzeichen aus dem Pulk heraus ab.

Bei den Beobachtungen zum Uberqueren der StraBe an ampelgere-
gelten Kreuzungen wurde neben zu FuB gehenden Kindern auch ein
geringer Anteil junger Radfahrer beobachtet. Diese begingen in
dhnlichem AusmaB Rotlichtverstéfe wie die FuBgénger. Insbeson-
dere wenn sie auf einem Radweg fahren, iilberqueren viele Radfah-
rer im Zuge der HauptstraBe die schwicher belastete Querstrafe,
wenn die FuBginger- oder Radfahrsignale Rot zeigen. Hinzu
kommt, daf Radfahrer, die auf der Fahrbahn fahren, das Rotlicht
hdufig umgehen, indem sie vor der Ampel auf den Gehweg auswei-

chen und iber die FuBgangerfurt huschen.

Im Hinblick auf Kinder als Mitfahrer auf Fahrradern zeigten die

Beobachtungen, daf nur in Deutschland und in den flachen Regio-
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nen Norditaliens Kinder in nennenswertem Umfang auf Fahrriddern
transportiert werden. In Deutschland saB dabei der gréBte Teil
der Kinder in Fahrradsitzen, die auf dem Gepiacktridger montiert
waren. Uber die H?lfte der beobachteten Kinder trugen einen
Helm. Die vorgeschriebene Sicherung der FiilRe mit Biigeln oder
Riemen wurde dagegen in keinem Fall von den Eltern vorgenommen.
Insbesondere auf kurzen Wegen, wie beispielsweise vom Kinder-
garten nach Hause, verzichteten die Eltern in einigen Fdllen
auch ganz auf ein Sicherungssystem und lieBen die Kinder auf
dem Gepacktriager sitzen. Mit diesem Verhalten sind gleich meh-
rere Gefahren verbunden: Zum einen kann das Kind vom Fahrrad
fallen -~ diese Gefahr besteht besonders in Kurven -, und zum
anderen koénnen die FuBe des Kindes in die Speichen des Hinter-
rades geraten. DaB auch hier die Eltern manchmal in erschre-
ckender Weise nachlassig handeln, wird an einem Fall deutlich,
der in Ko6ln beobachtet wurde. Eine Mutter holte ihr Kind mit
dem Fahrrad von der Schule ab, sie legte den Schulranzen auf
den Gepicktrager und setzte das Kind darauf. Das Kind protes-—
tierte zwar heftig gegen diese Transportform, konnte sich je-
doch gegen die Mutter nicht durchsetzen.

Bei den in Norditalien beobachteten Transporten auf Fahrriadern

saBen die Kinder in der Mehrzahl der Fialle ohne Sicherung auf
dem Gepacktrager.

4.3 Kinder auf dem Schulweg

Der letzte Abschnitt dieses Kapitels beschaftigt sich mit Pro-
blemen des Schulwegs. Wenngleich nur der kleinere Teil der Kin-
derunfille auf dem Schulweg passiert, hat dieser Bereich eine
erhebliche Bedeutung, da es sich eben um Wege handelt, die im~
mer wieder und von einer Vielzahl von Kindern begangen werden.
Im folgenden gilt unser Interesse sehr unterschiedlichen Aspek-
ten des Schulwegs, wobei wir zunichst auf der Grundlage von
Beobachtungen iiber die Kinder selbst auf dem Schulweg, die be-
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nutzten Verkehrsmittel und Formen der Schulwegsicherung be-
richten. Der zweite Punkt dieses Abschnitts beschaftigt sich
dann mit Aspekten des Schulwegs in Deutschland, wobel wir vor
allem der Frage nachgehen, wie lang eigentlich die Schulwege
der Schiiler sind und welche MaBnahmen die Eltern ergreifen, um
ihre Kinder zu sichern. Diese Ausfihrungen basieren nicht auf
Beobachtungen, sondern, wie die Folgekapitel, auf Befragungs-

daten einer Repréasentativerhebung in der Bundesrepublik.

4.3.1 Beobachtungen in finf Landern

Die Ergebnisse zum Verhalten von Kindern auf dem Schulweg stit-
zen sich auf Beobachtungen, die sowohl im Umfeld von Grundschu-
len (Altersklasse etwa 6 bis 10 Jahre) als auch in der Nahe
weiterfihrender Schulen (10-143j&hrige) durchgefiihrt wurden.
Aufgrund der landesspezifischen Unterrichtszeiten absolvieren
die Kinder ihre Schulwege in den finf untersuchten Landern zu
unterschiedlichen Zeiten und teils auch in unterschiedlicher
Haufigkeit. Wahrend in Deutschland, Belgien und Frankreich der
Unterricht meist gegen 8.00 Uhr beginnt, startet die erste
Schulstunde in Italien und Spanien in der Regel erst gegen 9.00
Uhr. Dies bedeutet allerdings nicht, daB die Kinder in Italien
und Spanien zwangslaufig erst nach 8.00 Uhr im StraBenbild auf-
tauchen. Vereinzelt sind Kinder auch in diesen Léndern sehr
frith auf dem Schulweg. Dies hangt zum Teil mit famili&dren Fak-
toren zusammen, sei es, daB Eltern die Kinder frither als not-
wendig ein Stiick mit dem Auto mitnehmen oder aber gemeinsam mit

ihnen das Haus verlassen.

In der Mehrzahl der Lénder verbleiben die Kinder bis zum Nach-
mittag in der Schule. Der Unterricht endet je nach Schulform
zwischen 15.00 und 17.00 Uhr. Dies bedeutet, dah die Kinder
ber Mittag in der Schule versorgt werden. Wahlweise k&nnen die
Kinder wahrend der Mittagspause die Schule auch verlassen, um

beispielsweise das Mittagessen zu Hause einzunehmen. Kinder,
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die dieses Angebot in Anspruch nehmen, absolvieren anstelle der
tblichen zwel Schulwege pro Tag deren vier. Die Beobachtungen
haben gezeigt, daBl von dieser Option, mittags nach Hause zu ge-

hen, nur eine Minderheit Gebrauch macht.

Als Konsequenz der Ganztagsschulen in Belgien, Frankreich, Ita-
lien und Spanien ergibt sich, daB Schulkinder sich vom frithen
Vormittag bis spaten Nachmittag in der Schule aufhalten und im
6ffentlichen StraBenraum nicht anzutreffen sind. Dementspre-
chend sind sie wéhrend dieser Zeit nicht den Gefahren des

StraBenverkehrs ausgesetzt.

In Deutschland stellen dagegen Ganztagsschulen die Ausnahme
dar. In der Regel endet der Unterricht in der Mittagszeit.
Nachmittags finden meistens nur freiwillige Veranstaltungen
oder Sportunterricht statt. Dies fithrt zu einer anderen zeitli-
chen Verteilung der Gefahrenexposition, insbesondere dann, wenn

die Kinder nachmittags im StraBenraum spielen.

Die Verkehrsbeobachtungen zum Verhalten auf dem Schulweg fanden
sowohl vor Schulbeginn als auch nach SchulschluB statt. Die
folgenden Ergebnisse lassen sich schwerpunktmafig wie folgt
gliedern:

- Stimmung der Kinder auf dem Schulweg
- Verkehrsmittelwahl
- Mafnahmen zur Schulwegsicherung

Stimmungsbild

Der erste Aspekt, den wir im Rahmen der Beschreibung von Kin-
dern auf dem Schulweg aufgreifen wollen, ist relativ diffus und
s0ll einen Eindruck davon vermitteln, wie die Kinder auf dem
Schulweg auftreten. Wir sind uns bewuBt, daB diesen Ausfiihrun-
gen keine exakten MeBgrohen zugrunde liegen, sondern den sub-
jektiven Eindruck der Beobachter widerspiegeln. Da die Beob-
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achter jedoch in allen Untersuchungslandern identisch waren,

sind zumindest Vergleiche zul&ssig.

Die Eindriicke von der Stimmungslage der Kinder auf dem Schulweg
sind dabei von zwei gegensatzlichen Beobachtungsergebnissen
gepragt. In Paris vermitteln zahlreiche Schiiler insbesondere
morgens einen relativ ernsten Eindruck. Sie sind selten ausge-—
lassen und froéhlich, treten nicht h#ufig in Gruppen auf und
verhalten sich wenig spielerisch auf dem Schulweg. Manchen Kin-
dern sind die Anstrengungen des GroBstadtlebens oder vielleicht
auch der schulischen Anforderungen regelrecht ins Gesicht ge-

schrieben.

Das andere Extrem auf der Lebendigkeitsskala ist in Rom zu be-
obachten. Schon vor Unterrichtsbeginn und insbesondere beim
Verlassen der Schule ist das Bild von einer ausgepragten Ausge-
lassenheit bestimmt. Die Kinder nehmen ganze Verkehrsfldchen in
Beschlag, sie toben in groBen Gruppen auf der Fahrbahn und
spielen Nachlaufen um die Autos herum. Von den Kraftfahrern

werden diese Verhaltensweisen iiberwiegend toleriert.

Zwischen diesen beiden Extremen bewegen sich die Stimmungslagen
in Deutschland, Belgien und Spanien, wobei in Miinchen die Fro&h-

lichkeit der Kinder selbst bei strémendem Regen iiberraschte.

In Belgien erweisen sich die Schuleingidnge und Ausgange haufig
als Platz, wo nach Schulschlub noch kurz gemeinsam gespielt
wird und auch Schabernack getrieben wird, insbesondere zwischen
den Geschlechtern. Auch in Spanien legen die Kinder auf dem
Schulweg eine gewisse Frohlichkeit an den Tag. Dieses Bild wird
morgens allerdings durch zahlreiche Schiiler getriibt, die einen
ausgesprochen verschlafenen Eindruck vermitteln. Hier macht
sich vielleicht der spanische Tagesablauf bemerkbar, bei dem

die Aktivitaten bis in die spaten Abendstunden reichen.
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DaBl es sich bei dem Eindruck der gedriickt wirkenden Kinder in
Paris nicht um ein generelles franzdsisches Phénomen handelt,
machen Beobachtungen in der Kleinstadt Villers-Cotteréts deut-
lich. Dort vermitteln die Kinder ein &hnlich frohliches Bild
wie in den Beobachtungsorten der anderen Lander. Dies macht
deutlich, daB Generalisierungen auf nationaler Ebene in diesem
Zusammenhang nur bedingt méglich sind, regionale Besonderheiten
und strukturelle Einflilisse der Schiiler pragen das Stimmungsbild
nachhaltig nit. '

Verkehrsmittelwahl

Wie wir in Punkt 4.3.2 fiir Deutschland quantifiziert darstel-
len, erreichen die meisten Kinder die Schule zu FuBl. Gleiches
gilt in aller Regel auch in den tibrigen Untersuchungsléndern.
Die Verteilung nach Transportmitteln auf Fullweg, Fahrrad, Bus-
transport oder im PKW der Eltern variiert dabei von Schule zu
Schule und Land zu Land, so daB wir hier auBer fiir Deutschland

keine prazisen Zahlen vorlegen kénnen.

Der FuBweg dominiert insbesondere in den Fillen, in denen die
Schulen in den Wohnvierteln liegen. Ab einem Alter von etwa 8
Jahren gehen die meisten Schiiler ohne Begleitung Erwachsener
zur Schule. In Madrid f&llt in diesem Zusammenhang auf, daB
sich auch 6-7jahrige schon in erheblicher Zahl allein auf den
Weg machen, manchmal sind sie dabei in Begleitung alterer Ge-
schwister. In Briissel zeigten die Beobachtungen, daB Eltern
oder GroBeltern die Kinder auch iiber kurze Strecken begleiten,
z.B. um sie von der Haustiir bis zur 100 m entfernten Bushalte-
stelle zu bringen. Manchmal werden die Kinder auch nur iiber
eine Kreuzung gefiihrt und setzen danach ihren Weg allein fort.
Das Fahrrad spielt nach den Beobachtungen fiir den Weg zur Schu-
le vorwiegend in Deutschland sowie in den beobachteten Klein-

stadten in Frankreich und Oberitalien eine Rolle.
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Die Bedeutung von Schulbussen variiert ebenfalls von Ort zu Ort
und Land zu Land. Im Rahmen unserer Beobachtungen zeigte sich,
daB Schulbusse in Jiilich, der deutschen Kleinstadt, in der
Beobachtungen stattfanden, einen grofien Stellenwert besitzen.
Der Grund fir den dortigen hohen Busanteil beim Transport von
Schulkindern ist darin zu suchen, daB eine Vielzahl von Schulen
im Stadtkern von Jiilich gelegen sind und diese Schulen viele

umliegende Dorfer und Ortsteile versorgen.

Die Probleme, die sich aus dem Transport der Kinder mit dem PKW
ergeben, betreffen zwel unterschiedliche Bereiche. Zum einen
sind oder werden die Kinder im Auto nicht gesichert. Hieruber
berichtet Kapitel 8 in ausfiihrlicher Weise. Der zweite Problem-—
punkt betrifft die Ein- und Aussteigevorgiange der Kinder sowie
das Anhalten der Fahrzeuge. Es ist allgemein verbreitet, daB
PKW, mit denen Kinder zur Schule gebracht werden, in zweiter
oder gar dritter Reihe halten. In engen StraBlen in Paris bei-
spielswelse sperren die haltenden Fahrzeuge manchmal die Strafe
auch komplett. Kritisch wird es immer dann, wenn Kinder zur
Fahrbahnseite aussteigen, auf dem der Verkehr fliefit oder wenn
sich motorisierte Zweirader zwischen den stehenden Fahrzeugen

hindurchlavieren.

Beim Abholen der Kinder kommt es manchmal zu Konflikten um ge-
eignete Parkplatze. Wenn Kinder zum Erreichen des elterlichen
Fahrzeugs die StraBe queren miissen, geschieht dies hiufig mit
reduzierter Aufmerksamkeit und neben FuBlgidngerfurten oder auch

Zebrastreifen.

Polizisten der Pariser "Police municipal” klagen in diesem
Zusammenhang iiber verantwortungslose Verhaltensweisen der El-
tern. Im Vordergrund der Kritik steht die Tatsache, daB die El-
tern h&ufig nicht einmal genug Zeit haben, um die Kinder sicher
bis zum Schuleingang zu begleiten. Stattdessen lieBen sie sie
an gefahrlichen Stellen aus dem Auto steigen oder ohne Beglei-

tung iUber die Kreuzung laufen.
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Um einen Teil dieser Probleme zu verringern, finden sich vie-
lerorts MafBnahmen zur Schulwegsicherung. Hieriiber wollen wir im

folgenden kurz berichten.

MaBnahmen zur Schulwegsicherung

Die Schulwegsicherung beschiftigt Behdrden, Amter, Schulen und
die Polizei, 1995 hat beispielsweise der Verband der Schaden-
versicherer fiir Deutschland neue Empfehlungen vorgelegt, die
sich insbesondere mit baulichen MaBnahmen und Schulwegplénen
auseinandersetzen. Derartige planerische und verkehrstechnische
MaBfnahmen sind allerdings nicht die einzige Moglichkeit, den
Schulweg fiir die Kinder sicherer zu gestalten. Was beispiels-
weise Eltern nach ihrer eigenen Meinung dazu beitragen kénnen,
berichtet Punkt 4.3.2 dieses Kapitels.

Eine der Moglichkeiten, die in verschiedenen Untersuchungsorten
beobachtet werden konnte, betrifft den Einsatz von Schiilerlot-
sen, Die Beobachtungen hierzu zeigen folgendes: In Briissel si-
cherten Schiilerlotsen beispielsweise sogar an signalisierten
Uberwegen die Querungen der Kinder. Offensichtlich ist das
Vertrauen in die Beachtung der Lichtsignale durch die Kraft-
fahrer und Kinder so gering, daf man den Einsatz von Schiiler-
lotsen fir notwendig erachtet.

DaB auch in Deutschland Schiilerlotsen zur Verstadrkung oder Be-
kraftigung bereits bestehender SchutzmaBnahmen eingesetzt wer-
den, macht die Beobachtung deutlich, daB Lotsen auch an Knoten

in Tempo 30-Zonen tatig werden.

In Frankreich iibernehmen Polizisten der "Police municipal" die
Funktion der Schiilerlotsen. Sie versehen regelméfig vor den

Schulen ihren Dienst, so daB sie bei den Kindern bekannt sind.
Nach Aussagen einer Lotsin in Paris verhalten sich die Kinder

sehr diszipliniert.
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In einer italienischen Kleinstadt loste ein Schiilerlotse die
Aufgabe, die Kinder zu schitzen, auf sehr unkonventionelle
Weise. Er geleitete nicht etwa Kinder iiber die StraBe, sondern
sorgte fiir die Einhaltung eines Durchfahrtverbotes, mit dem
eine ZufahrtstraBe zu einer Schule wdhrend der Zeit des Schul-
beginns und des Schulendes per ARusschilderung gesperrt war. Da
offensichtlich die Verkehrszeichen allein nicht respektiert
werden, stellte er regelmidBig sein Fahrzeug quer in die Seiten-
strafe und verhinderte auf diese Weise erfolgreich den Kraft-

fahrzeugverkehr vor der Schule.

Abschliefend wollen wir noch einige Einzelbeobachtungen schil-
dern, die im Zusammenhang mit der Schulwegsicherung besonders
auffallig waren. In allen Untersuchungslandern sind Bbsperrgit-
ter vor Schuleingangen ein haufig verwendetes Mittel, um zu
verhindern, daB Kinder aus dem Schulausgang direkt auf die
Strafle stiirzen. Es zeigt sich jedoch, daB diese Gitter in der
Praxis durchaus sicherheitsabtriglich sein konnen. Zum einen
dienen sie als Turngerdte, zum anderen konnte beobachtet wer-
den, daBl die Gitter als Trennelement zwischen Schiilergruppen
wirken. So suchten beispielsweise Madchen hinter dem Gitter
Schutz vor ptbelnden Jungen. Die Midchen muBten dann allerdings

auf die Fahrbahn treten.

Besonders zahlreich waren die Absperrgitter wdhrend der Beob-
achtungsphase im Frithjahr 1996 in Paris. Bedingt durch vorange-
gangene Anschlage in Paris waren vor allen Schulen im Bereich
der Schuleingdnge grofiziigige Fliachen auf beiden StraBenseiten
mit Gittern abgesperrt, auf denen nicht geparkt werden konnte.
Derartige MaBnahmen haben liber ihren eigentlichen Zweck hinaus
nachhaltig positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit,
well die Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrer und Schulkindern
wesentlich verbessert wurden. Da die geschilderten MaBnahmen
nur vorilibergehender Natur sind, wird deren Vorteil den Schiilern

jedoch nicht erhalten bleiben.
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In Madrid fallt auf, daB die Schuleingédnge nur zu den Zeiten
des Unterrichtsbeginns und -endes ge®dffnet wurden. Dann befin-
det sich in der Regel auch eine Aufsichtsperson an der Tir. In
den iibrigen Zeiten werden dagegen die Tore konsequent geschlos-
sen gehalten. Diese MaBnahme verhindert, daB zur Schul- und
Pausenzeit Kinder auf die Stralle rennen und sich in Gefahr be-

geben.

Zwei Einrichtungen erweisen sich nach unseren Beobachtungen in
der Nahe von Schulen als besonderer Risikofaktor fir die Schul-
kinder. Zum einen handelt es sich um Bushaltestellen. Es konnte
mehrfach beobachtet werden, dafl gefahrliche Situationen entste-
hen, wenn Schiiler iiber die StraBe laufen, um den Bus noch zu
erwischen. In Paris wdre ein Madchen fast das Opfer seines ju-
gendlichen Liebeserwachens geworden. Bei intensiven Umarmungs-
tUbungen mit einem Schulkameraden war ihr der auf der anderen
StraBenseite eintreffende Bus zunidchst entgangen. Als sie
schlieflich den Bus wahrnahm, lief sie bei Rot diagonal iiber
die Kreuzung und hatte es nur dem vorausschauenden Verhalten
eines Autofahrers zu verdanken, daB es nicht zu einem Unfall

kam.

Eine zweite Gefahrenquelle stellen Kioske oder Ahnliche Ver-
kaufseinrichtungen dar, wenn sie an Kreuzungen gegeniilber des
Schuleingangs liegen. In K&6ln war an einer signalisierten Kreu-
zung zu beobachten, wie ein Kiosk das Querungsgeschehen nach-
haltig beeinfluBt. Es wurde diagonal gequert, in Gruppen bei
Rot gequert und schnell gelaufen, um an dem Kiosk noch vor Un-

terrichtsbeginn einen kleinen Einkauf zu tatigen.

Insgesamt verdeutlichten die Beobachtungen, daB Sicherheit und
Risikofaktoren auf dem Schulweg und im Umfeld von Schulen durch
eine Vielzahl von Einzelfaktoren bestimmt sind, die nicht alle
unbedingt im direkten verkehrlichen Bereich liegen. Situative

Elemente, aber auch typische Verhaltensweisen in bestimmten Le-
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bensabschnitten, k&énnen das Risiko steigern oder auch verrin-

gern.

4.3.2 Der Schulweg in Deutschland

Wie bereits im vorangehenden Abschnitt festgestellt wurde, er-
reicht die iiberwiegende Mehrzahl der Schiiler die Schule zu Fuf.
Wie die folgende Tabelle zeigt, gehen iliber die H&lfte der Kin-
der nach Angaben ihrer Eltern zu FuB, 17% benutzen das Fahrrad
und ebenfalls 17% fahren mit dem Schulbus. 8% fahren mit 6f-

fentlichen Verkehrsmitteln und 5% werden mit dem PKW zur Schule

gebracht.
Tabelle 38: Wie gelangen Kinder in Deutschland in die
Schule?
West Ost Gesamt
zu Fub 49% 63% 53%
mit dem Fahrrad 18% 14% 17%
mit einem Schulbus 19% 13% 17%
mit ffentlichen Verkehrsmitteln 9% 6% 8%
mit dem PKW 5% 4% 5%
100% 100% 100%
N=640 N=278 N=918

N gibt jeweils die Zahl der Schulpflichtigen Kinder an, ilber die die Eltern
berichten

Gleichzeitig weist die Tabelle auf gewisse Unterschiede zwi-
schen den westlichen und 6stlichen Bundeslandern hin. Im Osten
ist der Fufweg zur Schule deutlich verbreiteter als im Westen.

Die Verkehrsmittelwahl hangt verstidndlicherweise auch eng mit
der Struktur des Umfeldes zusaﬁmen. So zeigt ein Vergleich nach
OrtsgréBenklassen, dal bei Kindern, die in Kleinstgemeinden
(bis 2.000 Einwohner) leben, der Schulbus eine wesentlich gré-
Bere Rolle spielt als in gréBeren Gemeinden und.Stadten. In

diesen dorflichen Strukturen (bis 2.000 Einwohner) erreichen
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30% der Kinder die Schule per Schulbus, aber immerhin dominiert
auch hier, wie in allen anderen Gemeindegréfen, der FuBweg (46%

in Gemeinden bis 2.000 Einwohner).

Das Fahrrad hat seine gréfte Bedeutung als Verkehrsmittel fiir
den Schulweg in Mittelstadten bis 100.000 Einwohner. 31% der
Kinder in St#dten mit 20.-100.000 Einwohnern kommen mit dem Rad

zur Schule.

Offentliche Verkehrsmittel haben die grdfte Bedeutung in Grof-
stadten (liber 100.000 Einwohner). Dort erreichen 13% der Kinder
die Schule mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Weglangen, die den zu FuB gehenden Kindern zugemutet wer-
den, liegen zu mehr als der H&lfte im Bereich von maximal einem
Kilometer. Die Anforderungen an die Kinder auf diesem Gebiet
varileren, wie die folgende Tabelle zeigt, mit der Gemeinde-
grofe. Allerdings handelt es sich hier um keinen linearen Zu-
sammenhang. Die Tabelle verdeutlicht vielmehr, da® in den ddrf-
lichen Gemeinden der Weg zur Schule meist kiirzer ist als in
groleren Gemeinden, auf der anderen Seite ist die Zahl der Kin-
der, die weite Wege ilber 3 Kilometer zur Schule gehen missen,

nirgendwo so groB wie in den landlichen Strukturen.

Tabelle 39: Lange der zu Full zuriickgelegten Schulwege/
Ortsgrole
Ortsgréfie
bis 2.000 2.-20.000 20.000 - iiber gesamt

100.000 100.000

FuBweg zur Schule:

bis 1.000 m 71% 60% 59% 53% 57%
1.000 - 2.000m 13% 33% 35% 34% 32%
2.000 - 3.000 m 6% 5% 4% 9% 7%
tber 3.000 m 10% 2% 13 4% 4%
1008 100% 100% 100% 100%
N=48 N=97 N=69 N=271 N=488

N gibt jeweils die Zahl der Kinder an, die den Schulweg zu FuB zurficklegen
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Die Ergebnisse der Tabelle koénnen allerdings nur als Schatzung
verstanden werden, da die Teilgruppen statistisch verhdltnismé-

Big klein sind.

Unterschiede in den Weglingen sind auch in Abhangigkeit von der
Wohnsituation feststellbar. Kinder, die in Einfamilienh&dusern
leben, haben doppelt so oft (6%) Wege von lber 3 Kilometern zu-

riickzulegen als solche, die in Mehrfamilienhdusern leben (3%).

GroBere Unterschiede in den zu FuB zurlickgelegten Weglédngen
zeigen sich auch zwischen den westlichen und &6stlichen Bundes-
lindern. Wie die folgende Tabelle verdeutlicht, fallen im Osten
fast 7 von 10 Wegen in den Bereich bis zu einem Kilometer, im

Westen sind dies gut die H&alfte.

Tabelle 40: Liange der zu FuB zurickgelegten Schulwege/
westliche und &stliche Bundeslander

Bundeslander

West Ost
Fuflweg zur Schule:
bis 1.000 m 51% 69%
1.000 -~ 2.000 m 36% 24%
2,000 - 3.000m 9% 4%
Uber 3.000 m 4% 3%

100% 100%

N=312 N=176

Unterschiede zwischen West und Ost werden auch sichtbar, wenn
man die Antworten der Eltern auf die Frage vergleicht, wie sie
die Sicherung der Kinder auf dem Schulweg handhaben. Die fol-
gende Tabelle macht dies deutlich.
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Tabelle 41: Von den Eltern ergriffene MaBnahmen zur Erhéhung
der Sicherheit der Kinder auf dem Schulweg

Bundeslander
West Ost Gesamt

1) Ich bin den Schulweg vorher mit
meinem Kind abgegangen 7384 76% 74%

Ich habe mich liber Unfallschwer—
punkte und Gefahrenstellen des
Schulwegverkehrs informiert 71% 78% 73%

2

3

—

Mein Kind benutzt eine leuchtend
farbige/reflektierende Schul-
tasche 70% 59% 67%

Von der Schule oder Stadt habe
ich Hinweise zum sicheren Schul-
weg erhalten 54% 35% 49%

5) Um besser gesehen zu werden,
tragt mein Kind bei Dunkelheit
kleine Reflektoren oder Limpchen
an der Kleidung 43% 26% 38%

4

N=594 N=240 N=833

1) Jede der finf Aussagen wurde den Befragten vorgelesen und konnte mit
"ja" oder "nein" beantwortet werden. Die Prozentwerte weisen die "Ja"—
Antworten aus.

Die in Tabelle 41 ausgewiesenen Antworten bieten zwar AnlaB zu
einer gewissen Skepsis, weil, bedingt durch den Effekt der "so-
zialen Winschbarkeit", die Eltern aller Wahrscheinlichkeit ein
zu positives Verhalten berichten. Mit Sicherheit 1aBt sich aus
den Zahlen jedoch ablesen, daB der Beschaftigung mit dem Schul-
weg und der Schulwegsicherung eine hohe Bedeutung beigemessen
wird. Diese Aussage gilt nach den obigen Zahlen sowohl fiir die
ostlichen wie_die westlichen Bundeslidnder. Deutlich wird auch,
daB die Ausstattung der Kinder mit optisch auffilligen Schul-
taschen im Westen verbreiteter ist als im Osten. Mingel hin-
sichtlich der Ansprache der Eltern beziiglich des Schulwegs
durch Schule oder Gemeinde scheinen im Osten mehr verbreitet zu
sein als im Westen. Aber in keinem der beiden Landesteile sind
die berichteten Zahlen so, daB hier nicht noch Defizite aufzu-
arbeiten wédren. Betrachtet man, welche Elterngruppen sich in
besonderer Weise um den Schulweg ihrer Kinder kiimmern, deutet

sich nach den im Rahmen dieser Studie erhobenen Zahlen nur ein
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maBiger EinfluB des Bildungsniveaus an, der allerdings die er-
wartete Tendenz aufweist, daf namlich mit dem Bildungsniveau
die Bereitschaft steigt, sich um die Sicherung des Schulwegs zu
kiimmern. Mindestens ebenso bedeutsam wie das Bildungsniveau
scheint nach unseren Zahlen allerdings der Altersfaktor, wobei
Eltern im Alter zwischen 25 und 34 Jahren sich in stérkerer
Weise um den Schulweg ihrer Kinder kiimmern als dies Eltern der
hoheren Altersklassen tun. Auf diesen Aspekt kommen wir in Ka-
pitel 9 nochmals zuriick, wenn es darum geht, was Eltern gene-

rell zur Erhshung der Verkehrssicherheit ihrer Kinder tun.

An dieser Stelle bleibt festzuhalten, daB die Mehrzahl der Kin-
der den Schulweg zu FuB zuriicklegt, wobei dessen Lange liberwie-
gend im Bereich bis zwei Kilometer liegt und ein GroBteil der
Eltern sich bemiiht, die Kinder mit den Gefahren vertraut zu ma-
chen.
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5. GEFAHREN FUR KINDER AUS DER SICHT DER ELTERN

Eltern machen sich Sorgen um ihre Kinder im StraBenverkehr,
dies ist ein weit verbreitetes Gefithl. Zwar teilen nicht alle
Miltter und Vater Befiirchtungen im gleichen MaRe, ein Bodensatz
von Angst ist jedoch fast allgegenwidrtig. Obgleich Angste ein
sehr subjektives Erleben und Interpretieren von Umstanden dar-—
stellen, wollen wir in diesem Kapitel versuchen, einige Infor-
mationen ilber das AusmaB der Besorgnis zu liefern. Die Angste
sind dabei eng verknilipft mit Verhaltensstilen der Kinder, und
so beschaftigt sich der zweite Abschnitt damit, wie Eltern das
Verhalten ihrer Kinder im Verkehr einschédtzen. Hieran schliefit
sich die Frage an, worin Eltern die Hauptgefahren im StraBen-

verkehr fir ihre Kinder sehen.

Ein weiterer, fiir das Sicherheitsverhalten der Eltern entschei-
dender Aspekt betrifft den der Verantwortlichkeit. Aus diesem

Grunde behandeln wir zum SchluB dieses Kapitels die Frage, wer
aus der Sicht der Eltern eigentlich verantwortlich ist fir die

Sicherheit der Kinder.

5.1 Die Sorge um die Kinder im Verkehr

Fir fast zwel Drittel aller Eltern ist die Sorge um die Sicher-
heit ihrer Kinder im StraBenverkehr fester Bestandteil des All-
tags. 64% aller befragten Eltern erkléren, daf sie sich "stan-
dig", "sehr oft" oder "oft" Sorgen machen. Nur eine Minderheit
von 14% hat in diesem Zusammenhang "kaum" Bedenken. 4% der Be-
fragten erkldren, "nie" um die Sicherheit der Kinder im Stras-
senverkehr besorgt zu sein.

Die Befilirchtungen der Eltern sind dabei sowohl vom Lebensalter
der Eltern wie vom Alter der Kinder beeinfluBft. Wie die fol-
gende Tabelle zeigt, sind insbesondere Eltern im Alter zwischen
25 und 45 Jahren beunruhigt. Jlingere Eltern unter 25 Jahren,
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deren Kinder in aller Regel noch sehr klein sind und Eltern
iber 45, deren Kinder meist bereits verkehrserfahren sind,

auflern weniger Befiirchtungen.

Tabelle 42: Hiufigkeit der Sorgen um die Sicherheit der Kin-
der/ Alter der Eltern

Alter des befragten Elternteils”

- 24 25-34 35-44 45u.dlter | Gesamt
Haufigkeit der Sorgen:
sténdig/sehr oft 24% 47% 443 34% 42%
oft 11% 19% 24% 30% 22%
manchmal 12% 19% 21% 15% 19%
selten/fast nie 15% 8% 8% 18% 10%
nie 17% 5% 1% 1% 4%
keine Angabe 21% 2% 2% 1% 3%

100% 100% 100% 100% 100%

N=107 N=402 N=462 N=161 N=1.131
1) Die Stichprobe der befragten Eltern enth&lt ausschlieBlich Eltern

mit Kindern von 0-14 Jahren

Die Tatsache, daBR Eltern unter 24 Jahren in aller Regel sehr
kleine Kinder haben, erklart auch den hohen Anteil der Antwor-
ten "keine Angabe". Da diese Kleinkinder noch nicht selbstandig
am Verkehr teilnehmen, wissen die Eltern mit der Frage nach der
Sorge um die Verkehrssicherheit der Kinder noch nichts rechtes
anzufangen. DaB auch diese Kleinkinder, insbesondere beim
Transport im Auto, bereits gefahrdet sind, wird vielfach nicht

wahrgenommen, bzw. ist diesen Eltern nicht bewuBt.

Die Antworten auf die Frage, welcher Elternteil sich denn in
besonderem MaBe Sorgen um die Kinder im StraRenverkehr macht,
sind beeinfluBt von der vielfach berichteten starkeren affekti-
ven Bindung der Miitter an die Kinder: Miitter hegen mehr Be-
fiirchtungen als Vater. 46% der Miitter gegeniiber 36% der Vater
sind "standig" oder "sehr oft" in Sorge um ihre Kinder im Ver-

kehr. Interessant ist ferner, daB die berichtete Angst bei El-
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tern mit einfacher Ausbildung verbreiteter ist als bei solchen

mit héherem Bildungsniveau.

Keinen Einfluf auf das AusmaB der Befiirchtungen hat die Tatsa-
che, ob der oder die Befragte Fiihrerscheinbesitzer sind oder

nicht. Dagegen wachsen die Sorgen, wenn man mehrere Kinder hat.

Ein Blick auf die strukturellen Hintergriinde zeigt, daf in den
neuen Bundesléndern die Angst um die Kinder mehr verbreitet ist
als im Westen: Im Westen haben immerhin 9% der Eltern "fast
nie" oder "nie" Angst um die Kinder. Der Vergleichswert liegt
im Osten bei 1%.

Vielfach trifft man auf die Annahme, daB Verkehrsgefahren fiir
Kinder insbesondere in den St#dten lauern. In den Befilirchtungen
der Eltern schlagt sich dies allerdings nicht nachhaltig nie-
der. Allenfalls bei denjenigen, die in lindlichen Gebieten in
Ortschaften mit unter 2.000 Einwohnern wohnen, ist die Angst um

die Kinder etwas geringer als anderswo.

Es bleibt somit festzuhalten, daB die Sorge um die Kinder im
StraBenverkehr zwar von einigen persénlichen Merkmalen wie Al-
ter und Geschlecht sowie von strukturellen Merkmalen beeinfluBt
ist, bedeutsamer ist jedoch, daB diese Sorge generell weit ver-
breitet ist.

5.2 Wie beurteilen die Eltern das Verhalten ihrer Kinder im
Verkehr?

Eltern haben ein auBerordentlich positives Bild vom Verhalten
ihrer Kinder im Verkehr. Sichtbar wird dieses Ergebnis daran,
dal sie zur Beschreibung des Verhaltens weit iiberwiegend auf
positive Merkmale zuriickgreifen. Die folgende tabellarische
Ubersicht macht diese deutlich.
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Tabelle 43: Verhalten der Kinder im StraBenverkehr aus der
Sicht der Eltern!

Rang Eigenschaft Haufigkeit der Nennung
1 aufmerksam 54%
2 vorsichtig 45%
3 umsichtig 39%
4 folgsam 32%
5 spontan 27%
6 bedachtig 20%
7 leichtsinnig 16%
8 dngstlich 15%
9 unkonzentriert 15%
10 draufgéngerisch 10%
11 vorbildlich 9%
12 waghalsig 7%
N =1.131
1) Die Befragten konnten aus den 12 Eigenschaften bis zu drei aus-
wdhlen, die am besten das Verhalten der eigenen Kinder beschreiben

Aus einer Liste, die gleich viele sicherheitszutrigliche wie
sicherheitsabtragliche Eigenschaften enth&lt, widhlen die Eltern
weit iliberwiegend sicherheitszutridgliche Elemente. Es l&Bt sich
an dieser Stelle nicht eindeutiqg kldren, inwieweit die Auswahl
der Eigenschaften dem Wunschdenken der Eltern entspricht und in
welchem Umfang das Bild positiv Uberzeichnet ist. Allerdings
deutet sich hier bereits an, daB Eltern eher dazu neigen, die
Fahigkeiten ihrer Kinder im StraBenverkehr zu iiberschédtzen

statt sie zu unterschitzen.

Die Beurteilung der Kinder hangt dabei sowohl vom Alter der El-
tern wie auch von deren Bildungsstand ab. Es ist davon auszuge-
hen, daB mit wachsendem Lebensalter der Eltern eine Zunahme der
positiven Sicht zu verzeichnen ist. Die folgende Tabelle ver-

deutlicht dies am Beispiel der drei meist genannten Eigenschaf-

ten "aufmerksam", "vorsichtig" und "umsichtig".
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Tabelle 44: Abhangigkeit der Beurteilung der Kinder vom
Lebensalter der Eltern
Alter der Eltern

- 24 25 - 34 35 - 44 45 u. ilter
"Meine Kinder sind...
.. saufmerksam 39% 42% 65% 73%
...vorsichtig 36% 42% 50% 52%
...umsichtig 32% 29% 45% 58%

N=107 N=402 N=462 N=161

Insbesondere die "dlteren" Eltern, die natiirlicherweise im
Schnitt auch altere Kinder haben, stufen ihre Kinder besonders

positiv ein.

Wahrend das Verh&ltnis bei der Wahl sicherheitszutrdglichen zu
sicherheitsabtraglichen Eigenschaften bei den
bis 24 Jahre alten Eltern bei 1,71 und bei den
25 bis 34 Jahre alten Eltern bei 1,57 liegt,
steigt dies bei den
34 bis 44 Jahre alten Eltern auf 2,78 und erreicht bei den
iber 45 Jahre alten Eltern den Wert 3,9.

Eine bessere Schulbildung der Eltern wirkt sich in der Weise
aus, daB diese Eltern eine positivere Beurteilung der Kinder im
Verkehr liefern, ein Aspekt, der bei der Verkehrssicherheitsar-

beit zu beachten ist.

Verstandlicherweise hangt die Beurteilung nachhaltig auch davon
ab, welcher Altersklasse das zu beurteilende Kind angehért. Die
starke Betonung positiver Eigenschaften beginnt etwa ab dem 6.
Lebensjahr. Erst ab diesem Alter weisen die Eltern ihren Kin-
dern gehduft die Eigenschaften "aufmerksam", "umsichtig" und

"vorsichtig" zu.

Das bedeutet, daB etwa ab dem 6. Lebensjahr die Diskrepanz zwi-
schen den vermuteten und tatsadchlichen Fihigkeiten der Kinder
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besonders grof wird. Diese Diskrepanz betrifft im Ubrigen nicht
nur die Leistungsfahigkeit der Kinder im Vergleich zu den Er-
wartungen der Eltern. Ein Vergleich der objektiven verkehrli-
chen Anforderungen und der kindlichen Fahigkeiten und Fertig-
keiten zeigt, daB gerade im 6. und 7. Lebensjahr beide Aspekte
besonders weit auseinanderklaffen. (Vgl. LIMBOURG 1995, S. 48).
In welchem AusmaB die Kinder dabei Uberschitzt werden und auf
welche Aspekte sich diese Uberschatzung bezieht, werden wir in
Kapitel 6 erldutern.

5.3 Wo sehen Eltern die Hauptgefahren fiir ihre Kinder im

StraBenverkehr?

Wie wir in Abschnitt 2.2.1 (Tabelle 7) bereits gezeigt haben,
verungliicken die Kinder am hiufigsten als Radfahrer (34%), ge-
folgt von Unfallen als Fahrzeuginsassen (31%) und als FuBginger
(30%) . Dabei gilt, daB sich die meisten Unfille nachmittags
beim Spielen ereignen, gefolgt von Schulwegunfiallen (LIMBOURG
1995, s. 25).

Die Eltern sehen die groBten Gefahren- fiir ihre Kinder beim Que-
ren der StraBe, also als FuBganger und auf dem Schulweg. Die
Gefahr als Mitfahrer im Auto wird dagegen massiv unterschatzt.

Die folgende Tabelle macht diese Fehleinschitzungen deutlich.

Ein Aspekt, der in der Tabelle nicht angesprochen wird, der
sich jedoch in Einzelgesprichen mit Eltern als Gefahrdung her-
auskristallisiert, ist der Bereich von groBen Parkplatzen. Dort
haben Eltern Angst, weil das gleichzeitige Einladen von Waren
und die Uberwachung von Kindern Probleme bereitet. Verscharft
wird die Situation dadurch, daB auf derartigen Parkplitzen zum
Teil relativ schnell gefahren wird, auf alle Fialle zu schnell,
um Kindern, die plétzlich zwischen den parkenden Autos hervor-

treten, sicher begegnen zu kénnen.
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Tabelle 45:; Einschitzung der Gefahren fiir Kinder aus der
Sicht der Eltern

Rang Wo sind Kinder im StraBenverkehr Haufigkeit der
besonders gefihrdet?” Nennung
1 Beim Uberqueren der Strafle 63%
2 Auf dem Schulweg 46%
3 Beim Radfahren auf der Fahrbahn 39%
4 Beim Spielen zwischen parkenden Autos 32%
5 An Kreuzungen ohne Ampeln 29%
6 Beim Spielen auf dem Gehweg 22%
7 Beim Verlassen des Autos 15%
8 Beim Radfahren auf dem Gehweg 11%
9 Beim Mitfahren im Auto 8%
10 Vor der Schule 8%
11 Am Zebrastreifen 8%
12 An Kreuzungen mit Ampeln 7%
13 In fremder Umgebung,
z.B. im Urlaub 6%
N=1.131
1) Die Befragten konnten aus den 13 Gefahrenpunkten bis zu drei aus-
wéahlen.

Die Tabelle 45 zeigt zudem, daB insbesondere dem Radeln auf der
Fahrbahn ein erhebliches Gefahrenpotential zugemessen wird, wo-
gegen das Radfahren auf dem Gehweg, das ja fir Kinder bis zum
8. Lebensjahr Vorschrift ist, weitaus seltener als Gefahr be-
trachtet wird.

Die Tabelle 45 verdeutlicht auBerdem, daBl verkehrstechnische
MaBnahmen wie Zebrastreifen und Lichtsignalanlagen an Knoten
von den Eltern als gefahrmindernd gesehen werden. DaB dieser
Effekt, zumindest in Deutschland, tatsachlich Realitat ist,
haben die Beobachtungen, iiber die Kapitel 4 berichtet, deutlich

gemacht.

Miitter und Viter haben in diesem Zusammenhang weitgehend &hnli-
che Vorstellungen zur Gefahrdungshierarchie. Dagegen wachst die
Dominanz der drei haupts&chlich wahrgenommenen Gefahrenbereiche
"Uberqueren der StraBen”, "Auf dem Schulweg" und "Beim Radfah-
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ren auf der Fahrbahn" mit dem Alter der befragten Eltern, wie

die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 46: Hauptgefahrenpunkte fiir Kinder aus der Sicht der
Eltern/Alter der Eltern
Alter der Eltern
- 24 25 - 34 35 - 44 45 u. &lter
1. Beim Uberqueren der
StraBe 458" 64% 65% 70%
2. Auf dem Schulweg 36% 45% 48% 52%
3. Beim Radfahren auf 21% 33% 45% 48%
der Fahrbahn
N=107 N=402 N=462 N=161
1) Die Befragten konnten aus 13 Gefahrenpunkten (vgl. Tabelle 45) bis
zu drei Punkte auswdhlen

Die Gefahrdungseinschatzung verdndert sich nicht nur mit dem
Alter der Eltern sondern hingt wesentlich auch vom Alter der
Kinder ab. Diejenigen, die ausschlieBlich Kinder unter 6 Jahren
besitzen, betonen die Gefahren der Kinder beim Spielen auf dem
Gehweg. Eltern von schulpflichtigen Kindern riicken verstiandli-
cherweise das Radfahren und den Schulweg stirker in den Vorder-

grund.

Strukturelle Aspekte, wie die Region oder die OrtsgrdfRe spielen
dagegen nur eine nachgeordnete Rolle. Der einzige bedeutsame
Unterschied zwischen den westlichen und éstlichen Bundesléndern
besteht in der haufigeren Nennung der Gefahr fir Kinder als
Radfahrer auf der Strafe in den 6stlichen Bundesléndern.

Uberraschenderweise wirkt sich die Gr&Be der Orte, in denen die
Eltern leben, nur begrenzt auf deren Gefahrenwahrnehmung aus.
Hier sind nur zwel Ergebnisse zu nennen: Eltern, die in kleinen
Gemeinden (bis 5.000 Einwohner) wohnen, erleben den Schulweg
als gefahrlicher als Eltern in grdBeren und GroBstadten. Auch

gilt in den Kleingemeinden das Queren der StraBe als gefahrli-
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cher. Diese Befiirchtungen spiegeln objektive Defizite wider,
die sich aus der landlichen Infrastruktur ergeben.

Zusammenfassend ist somit festzuhalten, daB die Gefahren des
Zu-Ful-Gehens und Querens relativ realistisch eingeschitzt
werden, die des Radfahrens eher unterschatzt und die des Mit-

fahrens im Auto massiv unterschéatzt werden.

5.4 Wer ist aus der Sicht der Eltern verantwortlich fiir die

Sicherheit der Kinder?

Fragt man die Eltern nach denjenigen, die nach ihrer Meinung
fiir die Sicherheit der Kinder im StraBenverkehr letztendlich
verantwortlich sind, zeigt sich, da8 sich die Antworten auf
drei Gruppen konzentrieren. Es dominiert die Zuordnung der Ver-
antwortlichkeit auf die Eltern, gefolgt von den Kraftfahrern

und an dritter Stelle rangieren die Kinder selber.

Tabelle 47: Zuordnung der Verantwortlichkeit fir die
Sicherheit der Kinder im StraBenverkehr

Rang verantwortlich Haufigkeit der
Nennung”
1 Die Eltern 65%
2 Die Kraftfahrer 42%
3 Die Kinder selber- 27%
4 Die Verantwortlichen in St#dten
und Gemeinden 17%
5 Die Lehrer in Schulen 14%
6 Die Politiker 13%
7 Die Polizei 12%
8 Die Kindergarten 8%
9 Die Verkehrswacht 4%
10 Die Automobilclubs 0
1) Die Befragten konnten bis zu zwei Antworten aus N=1.131

einer vorgegebenen Liste auswihlen
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Die Tabelle verdeutlicht, daB die Mehrzahl der Eltern durchaus
die eigene Verantwortlichkeit fur die Sicherheit ihrer Kinder
anerkennt. Gleichzeitig wird aber auch deutlich, daB anderen
Verantwortlichkeit in erheblichem Umfang zugewiesen wird. Ins-—
besondere richtet sich der Blick hierbei auf die Kraftfahrer.
Uberraschen mag auch die relativ hohe Zahl derjenigen Eltern,
die die Verantwortlichkeit bei den Kindern selbst sehen. Jedes
vierte Elternteil hilt die Kinder selbst fir die Sicherheit fur

verantwortlich.

Auf der anderen Seite verdeutlicht die Tabelle, daB staatlichen
Institutionen wie Stadten und Gemeinden, Schulen, Politikern
oder der Polizei nur eine nachrangige Rolle zugewiesen wird.
Die Verkehrswacht oder Automobilclubs spielen in diesem Zusam~-

menhang im BewuBtsein der Eltern keine Rolle.

Miitter stufen die Eltern dabei haufiger als verantwortlich fiir
die Sicherheit der Kinder ein als Vater dies tun. Erstaunlich
ist, daB mit steigendem Bildungsniveau die Zuweisung von Ver-
antwortung auf die Kinder selber zunimmt. Es deutet sich noch-
mals an, daB die Fihigkeiten und die eigene Verantwortlichkeit
der Kinder insbesondere bei besser ausgebildeten Eltern zu hoch

eingestuft werden.

Einen gewissen EinfluB auf die Wahrnehmung von Verantwortlich-
keit fir die Sicherheitsprobleme von Kindern hat auch die Tat-
sache, ob der befragte Elternteil selbst eine Fahrerlaubnis be-
sitzt oder nicht. Diejenigen, die den Fiihrerschein besitzen,
neigen starker dazu, die Kinder selbst fir verantwortlich zu
erklaren. Umgekehrt weisen diejenigen, die keinen Fiihrerschein
besitzen, Kraftfahrern eine grédBere Verantwortlichkeit zu als

dies die Kraftfahrer selbst tun.
Die berichteten Unterschiede sind allerdings nicht so gravie-

rend, dal sie das Hauptergebnis iliberstrahlen wiirden: Eltern se-

hen durchaus ihre Verantwortlichkeit fir die Verkehrssicherheit
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ihrer Kinder. Daf sie diese Verantwortung in der Realitat nicht
hinreichend, insbesondere beim Transport der Kinder im PKW,
wahrnehmen, macht dieser Bericht an anderer Stelle allerdings

auch deutlich.
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6. DIE UBERSCHATZUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT DER KINDER

Kinder sind im StraBenverkehr aus mehreren Griinden weniger
leistungsfahig als Erwachsene. Unter k&érperlichen Gesichtspunk-
ten weisen Kinder das Defizit der geringeren KérpergrdRe und
der niedrigeren AugenhShe auf. Die geringere Grofle hat zum
einen zur Folge, daB die Schrittlange kleiner ist. Dies fihrt,
so vermuten manche Sicherheitsforscher (z.B. SCHLAG, 1980, S.
25), zu einem kompensatorischen Verhalten, das sich darin
zeigt, daB die Kinder tiber die StraBe rennen. Mindestens ebenso
bedeutsam fir die Verkehrssicherheit hinsichtlich des Faktors
"Kérpergrdfe" ist jedoch auch die Tatsache, daB Kinder iberse-
hen werden, weil sie durch Gegenstinde oder Personen verdeckt

werden.

Zusatzliche Nachteile ergeben sich aus der Eigenart kindlichen
Sehens. So verdndert die niedrigere Augenhohe die Perspektive

der Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens, auch haben Kinder einen
kleineren Blickwinkel, der sie bei der Wahrnehmung von Gefahren

im peripheren Sichtfeld einschrankt.

Allerdings bilden die physiologischen Bedingungen nur die
Grundlage, also quasi die "Hardware" der Gefahrenwahrnehmung.
Untersuchungen zeigen, daB das Wahrnehmen von Risiken ein
ProzeB ist, der sich mit dem Lebensalter entwickelt. LIMBOURG
stellt in diesem Zusammenhang fest: "Zusammenfassend laBt sich
...feststellen, daf ein Bewulitsein fir die Gefdhrlichkeit von
Verkehrssituationen erst ab sechs bis acht Jahren auftritt. Zu
diesem Zeitpunkt beginnt somit auch die Entwicklung eines sub-
jektiven Sicherheits— bzw. Unsicherheitsgefiihls”. (LIMBOURG,
1995, S. 49-50). Diese Gefahrenwahrnehmung, die sich bei 6jah-
rigen entwickelt, 1aBt sich am besten als "akutes" Gefahrenbe-
wuBtsein beschreiben, d.h. das Kind reagiert auf akute Reize.
Vorausschauendes Wahrnehmen von Gefahren, d.h. die Antizipation
von Geschehensablaufen, setzt deutlich spéater, etwa im Alter

von acht Jahren, ein. Bis zu diesem Alter ist ein Denken und
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Erleben der Kinder von einer ichzentrierten Erlebnis— und Denk-

weise gepragt.

Charakteristisch ist fiir Kinder diesen Alters hiufig eine er-
hebliche Diskrepanz zwischen dem subjektiven Sicherheitsempfin-
den und dem objektiven Grad an Unsicherheit. Insbesondere in
der vertrauten Umgebung, z.B. im Lebens- und Wohnumfeld, werden
Gefahren haufig unterschatzt. Erst ab dem elften Lebensjahr
sind Kinder in der Lage, die Gefahren im StraBenverkehr richtig
einzuschédtzen. Ab diesem Alter vermdgen sie auch die Risiken
der anderen Verkehrsteilnehmer, z.B. der Autofahrer, einigerma-

Ben verlaflich zu beurteilen.

Den Eltern ist zwar das ProzeBhafte in der Entwicklung der
kindlichen Gefahrenwahrnehmung aus dem Alltag vertraut. Aller-
dings kennen sie die Fadhigkeiten der Kinder in verschiedenen
Altersstufen nur unzureichend. Vielfach verfallen sie in den
Fehler, die Fahigkeiten der Kinder an deren Wissen und Kennt-—
nisstand lber Verkehrsregeln oder Verkehrssituationen festzuma-
chen. Wie jedoch die Verkehrssicherheitsforschung zeigt, sind
grofes Wissen im Bereich des StraBenverkehrs und ausgeprigte
Regelkenntnis keine Garantie fir verkehrssicheres Verhalten. So
stellten GUNTHER und LIMBOURG schon 1974 fest, daB "Kinder mit
umfangreichen Kenntnissen der Verkehrsregeln sich im StraBen-
verkehr nicht unbedingt sicherer -verhalten als Kinder mit nur
geringen Regelkenntnissen” (GUNTHER + LIMBOURG, 1974, S. 72).
Der begrenzte Einflufl des Regelwissens h&ngt mit der Tatsache
zusammen, dal das kindliche Verhalten nur begrenzt von kogniti-
ven Fghigkeiten gesteuert ist. Sobald Kinder durch situative
Reize abgelenkt sind, wird das Verhalten stidrker von diesen
Reizen (z.B. dem Freund auf der gegenilberliegenden StraRensei-
te) gesteuert als von gelernten Verhaltensvorschriften. Man-—
cherorts tragen die Verkehrsregeln diesem Aspekt besondere
Rechnung, so beispielsweise in England, wo fiir Kraftfahrer eine
besondere Aufmerksamkeitspflicht gegeniiber Kindern in der Nahe

von Eisverkaufswagen gilt.
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Diese starke situative Steuerung wird von Eltern haufig Uber-
sehen. Vielmehr schlieBen die Eltern aus der Beobachtung, daf
ihr Kind Regeln und Verkehrszeichen kennt und sich auch beob-
achtbar daran halt, daB dies nun ein stabiles Handlungsmuster
sei. Untersuchungen zur Stabilitat kindlicher Verhaltensmuster
im StraBenverkehr zeigen jedoch, daB sich erst ab etwa acht bis
neun Jahren stabile Verhaltensmuster einstellen, wobei aber
selbst in dieser Altersklasse erst etwa die H&lfte der Kinder

eine entsprechende Verhaltensstabilitat aufweist.

Zu den wesentlichen Voraussetzungen der sicheren Teilnahme am
StraBenverkehr gehéren das adidquate Abschitzen von Geschwindig-
keiten und Entfernungen im Verkehr. Aus diesem Grund beschafti-
gen sich die beiden ersten Abschnitte des Kapitels mit der Fra-
ge, inwieweit die Einschitzungen der Eltern dem Leistungsver-
mdégen bzw. den Leistungsgrenzen der Kinder entspricht. Im drit-
ten Abschnitt betrachten wir dann eines der Hauptprobleme fir
Kinder im StraBenverkehr, das Queren der StraBe unter verschie-
denen Bedingungen. Auch hier geht es um die Frage, wie die El-

tern die Leistungsfahigkeit der Kinder einschatzen.

6.1 Diskrepanzen beim Abschdtzen von Entfernungen

Das richtige Schitzen von Entfernungen ist nicht nur fir Kinder
eine der grundlegenden Voraussetzungen flir eine sichere Teil-
nahme am StraBenverkehr. Die dazu erforderlichen Fahigkeiten
sind bei Kindern nicht & priori vorhanden, sondern entwickeln
sich mit fortgeschrittenem Alter. ZWAHLEN zeigte bereits 1975,
daB die Entfernungsschitzungen von Kindern mit hoheren Unsi-
cherheiten behaftet sind als die von Erwachsenen. Bel seinem
Vergleich untersuchte er zwei Altersgruppen, und zwar Kinder
zZzwischen 6 und 13 Jahren und junge Erwachsene im Alter zwischen
22 und 30 Jahre. Die Ursachen fir die kindlichen Defizite lie-
gen, so vermutet SCHLAG, in den noch nicht voll ausgebildeten

physiologischen Voraussetzungen der Tiefenscharfe-Wahrnehmung.
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Letztere ist erst ab dem Alter von 9 Jahren voll entwickelt.
Dies bedeutet, daB frithestens zu diesem Zeitpunkt von einer
angemessenen Fahigkeit zur Entfernungsschitzung ausgegangen
werden kann. Hierbei ist noch zu beachten, daB beispielsweise
die Zwahlenschen Experimente mit geparkten Autos, also unbe-
wegten Objekten stattfanden, in der Realitdt das Kind dagegen
gefordert ist, 'die Entfernung bewegter, sich nahernder Objekte
richtig zu beurteilen. Diese Tatsache ist als zusatzliche Er-
schwernis zu werten, so daB neun Jahre als Grenze fiir das Er-
reichen der entsprechenden Leistungsfihigkeit eher zu niedrig,

aber auf keinen Fall zu hoch angesetzt ist.

Fragt man nun die Eltern, was sie glauben, ab wann Kinder die
Entfernung eines sich ndhernden Autos richtig einsch&tzen kén-
nen,; f&llt zunidchst die enorme Spannweite der Antworten ins
Auge. Die Schatzungen reichen von 4 bis 15 Jahre, wobei der
Mittelwert bei 9,3 Jahren liegt. Der Mittelwert fiir sich genom-~
men konnte den Eindruck erwecken, daB die Eltern in ihren
Sch&tzungen relativ realistische Vorstellungen haben. DaB dies
nicht der Fall ist, liegt an der bereits erwahnten groBen Vari-

anz der Antworten.

So glauben

- 39%, daB Kinder bereits im Alter bis zu 8 Jahren
- 37%, daB Kinder im Alter zwischen 9 und 11 Jahren und
- 21%, daB Kinder erst ab 12 Jahren

die Entfernung eines sich n&hernden Autos richtig einschitzen
kénnen, Das bedeutet, daB rund 4 von 10 Eltern die Fahigkeiten
ihrer Kinder auf diesem Gebiet erheblich iiberschitzen und damit
Erwartungen an die Kinder herantragen, denen diese physiclo-

gisch gar nicht entsprechen koénnen.

Die Fehleinschatzung ist weniger eine Frage des Geschlechts

oder des Alters, Manner und Frauen auf der einen Seite und ver-
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schiedene Altersgruppen auf der anderen Seite, beurteilen die
Leistungsfsahigkeit ihrer Kinder &dhnlich. Als ein entscheidender
Faktor erweist sich vielmehr das Bildungsniveau, allerdings in
inverser Funktion. Denn es ist keinesfalls so, daB mit besserer
Ausbildung die Zahl der richtigen Einschatzungen wachst, im Ge-

genteil, es schidtzen

- Volksschiiler zu 40%
- Absolventen weiterfithrender Schulen ohne Abitur zu 37%
- Schiiler mit Abitur zu 27%

das Erreichen der Leistungsfihigkeit ihrer Kinder auf diesem
Gebiet richtig ein, wobei mit besserer Ausbildung der Eltern
eine Hiufung in der Uberschitzung der Fahigkeiten der Kinder

einhergeht. So glauben

-~ 10% der Volksschiller

- 17% der Absolventen weiterfihrender Schulen
— 22% der Eltern mit Abitur und

- 25% der Eltern mit Studium,

da ihr Kind bereits mit 6 Jahren oder frither die Entfernung

eines sich nahernden Autos richtig abschdtzen kdnnte.
Ob derartige Uberschatzungen auch hinsichtlich der Schétzung

von Geschwindigkeiten gang und gebe ist, zeigt der folgende Ab-
schnitt.

6.2 Diskrepanzen bei Geschwindigkeitsschatzungen

Fiir das sichere Queren der Strafe ist es unerlaBlich, in der
Lage zu sein, Geschwindigkeiten von sich nzhernden Fahrzeugen
einigermaBen korrekt zu schitzen. Die Fahigkeit zu derartigen
Schitzungen entwickelt sich gegen Ende des ersten Lebensjahr-

zehnts, wobel daran erinnert sei, daB eine der Voraussetzungen
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fir Geschwindigkeitschétzungen in der Entfernungsschitzung
liegt. VerlaBliche Geschwindigkeitsschitzungen kénnen also Kin-—
der erst dann machen, wenn sie iiber die Fahigkeit verfiigen,
Entfernungen richtig einzuschatzen. Eine weitere wesentliche
Grundlage der Geschwindigkeitsschédtzung liegt in der Erfahrung.
Wie SCHLAG feststellt, "taxieren Erwachsene die Geschwindigkeit
von sich bewegenden Fahrzeugen im wesentlichen aufgrund von In-
formationen Uber die Entfernung und den Fahrzeugtyp" (SCHLAG
1980, S. 29). Die hierzu notwendigen kognitiven Fahigkeiten und
Erfahrungen besitzen Kinder keinesfalls vor dem achten Lebens-
jahr. Untersuchungen bestatigen die gréRere Unsicherheit von
jlngeren Kindern gegeniiber &alteren Kindern sehr eindrucksvoll.
Insoweit ist es ein TrugschluB der Autofahrer, wenn sie aus der
Tatsache, daB sie ein Kind am StraBenrand sehen und das Kind
sie sieht, den SchluB ziehen, daB das Kind die Gefahr des sich
ndhernden Autos auch richtig einschitzt. Selbst der wechselsei-
tige Blickkontakt ist keine Garantie, daB das Kind eine ange-
messene Zeitliicke zum Queren wahlt.

Die Tatsache, daB Geschwindigkeitsschitzungen ein komplexerer
Vorgang sind als Entfernungsschatzungen, ist auch den Eltern
bekannt. Wahrend der vermutete Altersdurchschnitt, ab dem Ent-
fernungen richtig eingeschitzt werden, bei 9,3 Jahren lag, wie
der vorangegangene Abschnitt gezeigt hat, liegt der entspre-
chende Wert fiir Geschwindigkeitsschitzungen bei 10,3 Jahren.
Eine genauere Analyse dessen, wie Eltern ihre Kinder in diesem
‘Zusammenhang beurteilen, zeigt in Ergénzung zu den Erfahrungen
von Abschnitt 6.1 einige interessante Zusammenhinge. So wirkt
sich das Lebensalter deutlich auf die Varianz der Schitzungen
aus: Altere Eltern ilber- oder unterschitzen ihre Kinder hiufi-
ger als jlungere Eltern dies tun. Gleichzeitig verdeutlicht die
Tabelle 48, daB weniger als die Halfte der Eltern ihre Antwort
im richtigen Sch&atzbereich ansiedeln.
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Tabelle 48: Einschitzung der Fahigkeiten, Geschwindigkeiten
richtig zu beurteilen/Alter der Eltern

Alter
- 24 25 — 34 35 - 44 45 u. alter| Gesamt
Uberschitzungsbereich:
bis 8 Jahre 26% 27% 29% 27% 27%
guter Schitzbereich:
9-10 Jahre 27% 33% 26% 26% 29%
Unterschiatzungsbereich:
iber 10 Jahre 29% 36% 45% 45% 41%
keine Angabe 18% 4% - 2% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=107 N=402 N=462 N=161 N=1.131

Miitter und Viter unterscheiden sich in ihrer Beurteilung der
Leistungsfihigkeit ihrer Kinder kaum. Dagegen wirkt sich eine
bessere Ausbildung ebenfalls in der Weise aus, daB die Varianz
der Beurteilung zunimmt, d.h. die Zahl der richtigen Einstufun-

gen sinkt mit steigendem Bildungsstand.

Ein weiteres Ph&nomen, das berichtet aber letztlich nicht er-
klart werden kann, betrifft die unterschiedliche Beurteilung
der Kinder in West und Ost. Die Bewohner der 6stlichen Bundes-
lander neigen weit weniger dazu, die Leistungsfghigkeit ihrer
Kinder zu iberschitzen. Fast die Halfte der dortigen Bewohner
macht realistische Altersangaben, nur 5% iberschiétzen ihre Kin-

der. Im Westen liegt die Uberschatzungsrate dagegen bei 17%.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daB nur 3 von 10 Eltern
die Fahigkeit ihrer Kinder hinsichtlich der Geschwindigkeits-
schatzung richtig beurteilen. Die Fehleinschétzung liegt aller-
dings haufiger in der Unterschidtzung der Kinder als in deren
Uberschitzung. Mehr als ein Viertel der Eltern iiberschatzt da-

bei die Kinder.
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6.3 Einschatzung der Fidhigkeiten beim Queren der StraBe

Im folgenden wollen wir beschreiben, wie Eltern die Fihigkeiten
ihrer Kinder beim Queren der StraBRe beurteilen. Hierbei wird
zwischen drei Situationen unterschieden, und zwar dem Queren
einer befahrenen Strafe ohne Hilfen, dem Queren an Zebrastrei-

fen und schlieBlich an einer FuBgdngerampel.

Als erstes Ergebnis ist in diesem Zusammenhang festzuhalten,
daB die Eltern die realistische Auffassung vertreten, daB das
Queren an der Ampel fiir die Kinder leichter ist als das Queren
am Zebrastreifen. Die Querung einer befahrenen Strafe an unge-
sicherter Stelle gilt dagegen als nachhaltig schwieriger. Deut-
lich wird dies an den Durchschnittswerten des Alters, zu dem
die Eltern glauben, daB ihre Kinder die entsprechende Aufgabe

bewaltigen k&nnen:

Nach Meinung der Eltern koénnen Kinder im Alter von

- 6,9 Jahren an einer Fufigdngerampel
- 7,3 Jahren an einem Zebrastreifen

= 9,2 Jahren an einer ungesicherten Stelle

eine Fahrbahn allein iiberqueren.

Bevor wir auf diese Werte niher eingehen, wollen wir kurz be-
schreiben, wie sich die Fahigkeiten der Kinder zur Querung der
Strabe im Verlaufe des Alterwerdens entwickeln. LIMBOURG + GER-
BERY haben in diesem Zusammenhang festgestellt, daB dreijah-
rige Kinder kaum ein angemessenes Uberquerungsverhalten zeigen,
nur 16% der beobachteten Kinder hielten an der Bordsteinkante
und nur 8% schauten vor der Querung nach beiden Seiten. Vier-

bis funfjahrige Kinder sind schon etwas besser, lassen sich

Y LIMBOURG, M. + GERBER, W.D., Das Verhalten von drei bis siebenjihrigen

Kindern bei der StraBenilberquerung unter Ablenkungsbedingungen.
Zeitung fir Verkehrserziehung, 1978, 2, S. 10-13, zit. nach LIMBOURG,
M., Kinder im Strafenverkehr, S. 30
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jedoch noch stark ablenken. Aber auch in dieser Altersklasse
hidlt nur gut ein Drittel vor der Querung an. In etwa der glei--
chen Grofenordnung bewegt sich die Zahl derer, die vor der Que-
rung nach beiden Seiten blicken. Fiir die sechs- und siebenjah-
rigen Kinder fanden die Autoren heraus, daR die Kinder dieser
Altersgruppe sich bereits relativ sicher verhielten, sofern sie
nicht abgelenkt wurden. Werden sie jedoch abgelenkt, verfallen
sie in die riskanten Verhaltensweisen der jiingeren zurlick. Man-
che Forscher fiihren die hohe Unfallbelastung gerade der sechs-
bis siebenjahrigen darauf zuriick, daB diese Kinder félschli-
cherweise den Eindruck verkehrssicheren Verhaltens vermitteln,
obwohl sie bei Ablenkung in gefahrliche frithere Verhaltensmu-

ster zurilickfallen.

Zahlreiche Untersuchungen, iber die SCHLAG berichtet, kommen
daher zu dem Ergebnis, daB ab etwa 8-9 Jahren eine merkliche
Verbesserung des Verkehrsverhaltens der Kinder einsetzt. Manche
Autoren sprechen in diesem Zusammenhang von einem Sprung, der
"als Entwicklung von einem verkehrszeichengerechten hin zu
einem verkehrsgerechten Verhalten" zu bezeichnen ist. (SCHLAG,
1980, S. 22).

Zusdtzlich gilt es zu beachten, daf die von den Eltern zu recht
anerzogene Regel, vor dem Queren zunidchst in beide Fahrt-Richt-
ungen zu schauen, von den Kindern vielfach als Ritual aufgefaBt
wird, das quasi automatisch Sicherheit vermittelt, selbst wenn
es achtlos durchgefiihrt wird. Dieser Aspekt ist bedeutsam, wenn
man das Verhalten der Kinder im Verkehr beobachtet, bzw. iber

das Ausmal der Sicherung urteilt.
Wie eingangs bereits angedeutet, ergeben sich allerdings er-
hebliche Unterschiede in der Anforderung an die Kinder, je

nachdem, welche Art von Querung der Fahrbahn vollzogen wird.

Daf Eltern die Fahigkeiten ihrer Kinder bei ungésichertem Que-

ren mehrheitlich realistisch einschitzen, zeigt die folgende
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Tabelle 49, in der die drei Querungsfille "ungesichert", "Am-

pel" und "Zebrasteifen" wverglichen werden.

Die Tabelle 49 zeigt insbesondere hinsichtlich des ungesicher-
ten Querens abermals eine breite Spannweite der Antworten: Das
Spektrum der gegebenen Antworten reicht von 5 bis 15 Jahren.
Der Anteil der Eltern, die die Fahigkeiten ihrer Kinder iiber-
schatzen, liegt bei mindestens 24%, konnten wir doch oben zei-
gen, daB die 6-7jahrigen, insbesondere durch Ablenkung, massiv

gefahrdet sind.

Tabelle 49: Schatzung der Eltern zur Fahigkeit des Querens
von StraBen durch Kinder

Querung

ungesichert Zebrastreifen Ampel
"Dies kénnen Kinder im
Alter...
...bis zu 6 Jahren 13% 43% 53%
mit 7 Jahren 11% 14% 15%
mit 8 Jahren 19% 20% 17%
nit 9 Jahren 7% 5% 3%
mit 10 Jahren 25% 12% 7%
iber 10 Jahre 22% 2% 2%
keine Angabe 3% 4% 33
N = 1.131 100% 100% 100%

Fast die Hilfte der befragten Eltern sieht jedoch die Gefahren
des ungesicherten Querens, sie siedeln die Fiahigkeit hierzu im

Bereich von 10 Jahren und dariiber an.

Vielfach iiberschatzt werden die Kinder jedoch an den Stellen,
die durch verkehrstechnische MaBnahmen abgesichert werden, also
an Zebrastreifen und Ampeln. 43% der Eltern Halten Kinder bis
zu 6 Jahren in der Lage, an Zebrastreifen selbstéandig und si-
cher zu queren. Das Risiko an derartigen Anlagen ist deshalb
hoch, weil die Kinder die Schutzfunktion iiberschéatzen. SCHLAG

weist in diesem Zusammenhang darauf hin, daB an Zebrastreifen
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das subjektive Sicherheitsgefiihl der Kinder héher ist als die
objektiv gegebene Sicherheit (SCHLAG 1980, S. 35). Auch die in
Kapitel 4 berichteten Beobachtungen haben zumindest fiir
Deutschland eine gute Akzeptanz des Zebrastreifens seitens der
Kraftfahrer bei Kinderquerungen deutlich gemacht. In diesem
Zusammenhang ist festzustellen, daB Beobachtungen zeigen, daB
Kindern an anderen Querungshilfen ohne Zebrastreifen (z.B. Mit-
telinseln) eher Vorrang gewdhrt wird als Erwachsenen (FUSSER,
JACOBS, STEINBRECHER 1993, S. 19).

Noch deutlicher wird die Tendenz zur Uberschitzung der kindli-
chen Fihigkeiten bei Querungen an Ampeln. Uber die Halfte aller
befragten Eltern vertritt die Meinung, daf Kinder, die um die 6
Jahre alt sind, dort sicher allein gqueren k&énnen. 2% glauben,
Kinder kénnten dies bereits mit 4 Jahren, weitere 12% sind der

Meinung, ihre Kinder kénnten dies mit 5 Jahren.

Die Zahlen deuten insoweit darauf hin, daB von den baulich-~
technischen Hilfsmitteln eine Entlastung erwartet wird, die
diese fiir Kinder aus den eingangs dieses Kapitels geschilderten

Griinden nicht leisten k&nnen.

Die Uberschitzung der Leistungsfdhigkeit der Kinder ist dabei
keineswegs nur typisch fiir deutsche Eltern. Untersuchungen aus
den USA zeigen, daB die Eltern dort die sechs- bis siebenjah-
rigen in ihrer Leistungsfahigkeit tberschatzen, erst fir Kinder
im Alter ab 9 Jahren waren die Beurteilungen der Eltern eini-
germaflen realistisch. (RIVARA u.a. 1989).

Ein weiteres interessantes Ergebnis ergibt sich, wenn man
fragt, welche Merkmale der Eltern die Beurteilung der Fahig-
keiten der Kinder beeinflussen. Hier ist zun&chst festzuhalten,
daB sich bedeutsame Unterschiede nur bei der Beurteilung der
Fahigkeiten zur ungesicherten Querung der Strafe ergeben. Hier
ist vereinfachend festzuhalten: Ménner liberschatzen die Fahig-

keiten der Kinder, eine Strafie an ungesicherter Stelle zu iber-
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queren hdufiger, als Frauen dies tun. Zudem zeigt sich, dal

jlingere Eltern ihren Kindern mehr zutrauen als dltere Eltern.

Als besonders gefidhrlich wird das ungesicherte Queren in dérf-
lichen Gemeinden erlebt. Die Eltern, die dort wohnen, siedeln
die Fahigkeit ihrer Kinder, eine ungesicherte StraBe zu queren,
in deutlich hSheren Altersklassen an, als dies Bewohner grofier
Gemeinden und Stadten tun.

DaB Kinder haufig nicht nur in ihren Fihigkeiten als FuBganger

sondern auch als Radfahrer iilberschétzt werden, zeigt der fol-
gende Abschnitt.

6.4 FEinschatzung der Befdhigung zum Radfahren

Wie bereits Kapitel 2 gezeigt hat, stellt das Radfahren insbe-
sondere fiir Jungen ein erhebliches Risiko dar, iiber ein Drittel
aller in Deutschland an Verkehrsunfdllen beteiligten Kinder
verungliicken als Radfahrer, bei den Jungen sind es sogar 40%
(vgl. Abschn. 2.1.1, Tab. 7). Vor diesem Hintergrund liegt die
Vermutung nahe, daB Kinder zu frih mit dem Radfahren beginnen,
oder zu jung in gefdhrliche StraBenridume entlassen werden. An-
ders als in der Schweiz, wo das StraBenverkehrsgesetz Kindern
im vorschulpflichtigen Alter grundsitzlich das Radfahren ver-
bietet, entscheiden in Deutschland die Eltern dariiber, ab wel-
chem Alter ihr Kind mit dem Fahrrad am Verkehr teilnimmt. Dabei
ist die Frage, ab welchem Alter Kinder denn sicher radfahren
kénnen, keineswegs leicht zu beantworten. Dies hidngt damit zu-
sammen, daB das Radfahren eine Reihe motorischer Fighigkeiten
erfordert. Hierzu gehtren das Rad im Gleichgewicht zu halten,
Bremsen, Spurhalten, Kurvenfahren sowie Auf- und Absteigen.
Gleichzeitig sind jedoch auch verkehrsbezogene Fihigkeiten ge-
fragt, und dies in groferem MaBe als fiur FuBginger. Zu den ver-
kehrsbezogenen Fahigkeiten gehdren Verkehrswissen und Verstind-
nis fir die Situation, die Wahrnehmung relevanter Informatio-
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nen, seien dies nun Elemente der Fahrbahn oder auch andere Ver-—

kehrsteilnehmer.

Das Erlernen dieser Fahigkeiten stellt sich dabei als ein Pro-
zefl dar, der nicht kontinuierlich sondern in Entwicklungs-
schiben verlauft. Solche Entwicklungsspriinge sind zwischen 7
und 8 Jahren und nochmals zwischen 13 und 14 Jahren feststell-
bar (LIMBOURG, 1995 S. 36). So verbessert sich ab dem neunten
Lebensjahr das einh&ndige Fahren deutlich, auch haben Neunjah-
rige weniger Schwierigkeiten mit dem Auf- und Absteigen. Erst
ab dem 14. Lebensjahr steigt dagegen die Fahigkeit rapide, sich

langsam mit dem Fahrrad in engen Fahrrdumen zu bewegen.

Bei einer zusammenfassenden Wertung der Ergebnisse kommt man zu
dem SchluB, daB Kinder "unter acht Jahren mit dem Fahrrad nicht
am StraBenverkehr teilnehmen sollten" (LIMBOURG 1995, S. 36).
Dieser Erkenntnis wird, wie in Abschnitt 3.3 bereits festge-
stellt, in Deutschland in der Weise Rechnung getragen, daf Kin-
der bis zum 8. Lebensjahr nicht die Fahrbahn sondern zwingend
den Gehweg zum Radfahren nutzen miissen, es sei denn, ein Radweg

ist vorhanden.

Andere Experten sind in diesem Zusammenhang noch zuriickhalten-
der. So fordert der Verband der Schadenversicherer in einer
1995 erschienenen Broschiire zur Schulwegsicherung: "Kinder
unter 10 Jahren sollten fiir ihren Schulweg grundsitzlich nicht
das Fahrrad benutzen...".

Das notwendige Alter, das Kinder zum Radfahren haben sollten,
wird im Alltag von einem Teil der Eltern falsch eingeschatzt.
Wie die folgende Tabelle 50 zeigt, ilberschdtzen 28% die Fahig-
keiten der Kinder deutlich, wenn sie meinen, Kinder kénnten mit
8 Jahren oder sogar noch frither sicher auf der StraBe radfah-

ren.
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Tabelle 50: Einschatzung der Eltern zur Fahigkeit der Kinder

radzufahren

% % Kumul.

"Kinder kénnen sicher auf der Strafle
radfahren im Alter..."
bis zu 6 Jahren 6% 6%
mit 7 Jahren 7% 138
mit 8 Jahren 15% 28%
mit 9 Jahren 8% 36%
it 10 Jahren 29% 65%
mit 11 Jahren 3% 68%
mit 12 Jahren 17% 85%
ttber 12 Jahre 13% 98%
keine Angabe 2% 100%
N = 1,131 100%

S
Deutlich wird wiederum, daB die Antworten iber einen weiten
Bereich streuen, bei vielen Eltern also Kenntnisdefizite
herrschen.

Argumentativ stiitzen Eltern ihre Meinung h&ufig auf andere
Aspekte als das Alter. Sie weisen auf die Bedeutung der Erfah-
rung hin, die ihr Kind bereits mit dem Radfahren hat oder auf
die besondere Kindergeeignetheit des benutzten Fahrradtyps.
Untersuchungen zeigen in diesem Zusammenhang allerdings, dalB
das Lebensalter des Kindes die entscheidende Grofle ist. Erfah-
rungen mit dem Fahrrad oder dessen Bauart spielen nur eine un-
tergeordnete Rolle (LIMBOURG 1995, S. 36).

Analysiert man, welche Elterngruppen eher dazu neigen, die F&-—
higkeiten ihrer Kinder als Radfahrer zu Uberschatzen, fillt
auf, daB vor allem jilngere Eltern (bis 24 Jahre) von den jln-
geren Kindern zuviel erwarten. 25% dieser Altersklasse glauben,
daf ihr Kind mit 7 Jahren oder jiinger sicher auf der StraBe
radfahren kann. 19% setzen das Alter fiir diese Fertigkeiten
sogar mit 6 Jahren und weniger an. Tendenziell deutet sich zu-
dem an, daB Eltern in Stadten {(ab 20.000 Einwohner) die Fidhig-
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keiten der Kinder eher {iiberschatzen als Eltern, die auf dem
Lande wohnen. Keinen EinfluB haben dagegen Variablen wie Fih-
rerscheinbesitz oder die Art der Wohnsituation. Auch ist die
Meinung der Eltern nicht von der Tatsache beeinflufit, welcher

Altersgruppe die Kinder der befragten Eltern angehoéren.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, so ist festzuhalten, daf beil
zahlreichen Eltern Unkenntnis dariiber herrscht, wo die Fahig-
keits- und Leistungsgrenzen ihrer Kinder liegen. Dies gilt
nicht nur hinsichtlich des Radfahrens sondern auch bezliglich

der Aufgabe, eine Strafle zu gqueren.

Ein beachtlicher Teil der Eltern iberschitzt dabei die Fahig-
keiten der Kinder und setzt diese damit Gefahren aus, mit deren
Bewdltigung die Kinder tberfordert sind. Als Tendenz deutet
sich dabei an, daf die Ubersch&tzung der kindlichen F&higkeiten

bei jungen Eltern ausgeprégter ist als bei &alteren.
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7. DIE UNZUREICHENDE REGELKENNTNIS DER ELTERN

Verkehrsregeln werden den Kindern zuallererst von den Eltern
nahegebracht, dies gilt unter zeitlichen Aspekten und fiir Kin-
der zumindest im Vorschulalter auch unter qualitativen Aspek-
ten. Kindergarten und Schule bauen insoweit auf den durch die
Eltern vermittelten Kenntnissen auf. Voraussetzung fir eine er-
folgreiche Vermittlung von Regeln sowie fiir einen GroBteil der
hiermit verbundenen Uberwachung ist eine entsprechende Regel-
kenntnis der Eltern. DaBl derartige Kenntnisse keineswegs als
selbstverstédndlich vorausgesetzt werden kénnen, werden die fol-
genden Ausfiihrungen zeigen. Man sollte sich allerdings davor
hiiten, ausschlieBlich den Eltern die unzureichenden Kenntnisse
zum Vorwurf zu machen. Wie wir bereits im Kapitel 3 gezeigt ha-
ben, sind die gesetzlichen Vorschriften haufig kompliziert und
zudem einem steten Wandel unterworfen. DaB dies das Versténdnis
der Regeln nachhaltig erschwert, liegt auf der Hand und wird
vom Verordnungsgeber vielfach nicht hinreichend beriicksichtigt.
Insbesondere wird haufig nicht beachtet, daR die Verbreitung
neuer Regeln ein zeitaufwendiger ProzeB ist, der manchmal Jahre
benétigt, bevor die Betroffenen die Regeln tatsichlich kennen.
Zudem gibt es Bereiche, deren Regelung derart komplex ist, daB
sich das volle Verstandnis dem Verkehrsteilnehmer nur schwer
erschlieft. Trotz der Bemiihungen zahlreicher Organisationen,
wie des Deutschen Verkehrssicherheitsrats, der Verkehrswacht
oder auch der Automobilclubs gelingt es daher nicht, allen die
relevanten Regeln in befriedigender Form zu vermitteln. Der be-
grenzte Erfolg dieser Organisationen ergibt sich nicht zuletzt
als Konsequenz aus der Tatsache, daB diese Institutionen nicht
alle Eltern gleichermaBen ansprechen. In aller Regel sind es
Eltern aus der Mittel- oder Oberschicht, die eher erreichbar
sind, Eltern aus unteren Schichten oder auch auslindische El-
tern werden kaum erreicht. (LIMBOURG 1995, S. 43).
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Kenntnisdefizite bestehen dabei auf allen Gebieten, und wir
wollen im folgenden Kenntnismangel zur Strafenbenutzung, zum

Radfahren und zur Mitnahme im Auto darstellen.

7.1 Kenntnisméngel zur StraBenbenutzung

Solange der StraBenraum ausschlieBlich aus Fahrbahn und Gehweg
besteht, ergeben sich fiir die meisten Eltern keine Kenntnis-
probleme hinsichtlich dessen, was Kinder diirfen und was nicht.
Dies gilt allerdings bereits nicht mehr, wenn es um das eigene
Verhalten als Kraftfahrer geht. So ist vielen Autofahrern durch
langjihrige regelwidrige Ubung die Tatsache, daB das Parken auf
dem Gehweg grundsdtzlich verboten ist, sofern nicht Markierung

oder Beschilderung etwas anderes gestatten, nicht vertraut.

Unsicher sind die Eltern, wenn es um Rechte und Moglichkeiten
der Kinder in "Zonen" geht. Derartige Zonen wurden in der Ver-
gangenheit zum Teil in Form von "Tempo 30-Zonen" (Zeichen 274.1
StV0), "Haltverbotzonen" (Zeichen 290 StVO) und als "Verkehrs-
beruhigter Bereich" (Zeichen 325 StVO) eingerichtet. Auf die
Komplexibilitat des Zeichens "Verkehrsberuhigter Bereich" wird
in diesem Bericht wiederholt verwiesen. Sie leitet sich aus der
Tatsache her, daf mit diesem Zeichen eine Vielzahl von Verhal-
tensvorschriften einhergehen. So bedeutet dieses Zeichen (Abb.
1), daB FuBganger die Strafe in ihrer ganzen Breite benutzen

dirfen und Kinderspiele fiiberall erlaubt sind.
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Abb. 1: Zeichen 325 - Beginn eines verkehrsberuhigten Be-

reichs

Weitere wichtige Verhaltensvorschriften dieses Zeichens lauten:
Der Fahrzeugverkehr mufl Schrittgeschwindigkeit einhalten. Das
Parken ist auBerhalb der dafiir gekennzeichneten Flichen unzu-
lassig. Der Punkt, der unmittelbar die Rechte der Kinder an-
spricht, war Gegenstand der Frage: "Diirfen Kinder in verkehrs-
beruhigten Bereichen, in denen Schrittempo gilt, auf der Fahr-
bahn spielen?"

Die Antworten auf diese Frage zeigen ein iiberraschendes Ergeb-
nis. Uber die H&lfte (53%) der befragten Eltern ist der fal-
schen Meinung, die Kinder durften in derartigen verkehrsberu-
higten Bereichen nicht auf der Fahrbahn spielen. Nur 44% ant-

worten richtig, 3% geben keine Antwort.

Die Unkenntnis auf diesem Gebiet ist bei Frauen tendenziell et-
was verbreiteter als bei Mannern. Bedenklich ist in diesem Zu-
sammenhang, daf Fihrerscheinbesitzer nicht haufiger die rich-
tige Antwort kennen als Personen, die keine Fahrerlaubnis be-
sitzen. Dies bedeutet, daB iiber die Hilfte der Fiihrerschein-
besitzer auch viele Jahre nach Einfithrung der Regel die ent-
sprechenden Verhaltensvorschriften nicht kennt und sich von
daher gar nicht korrekt verhalten kann. Wenn also verkehrsbe-
ruhigte Bereiche nicht durch entsprechende bauliche MaBnahmen

verlangsamt werden, bedeuten sie fiir Kinder, die sich "be-
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reichsgerecht" verhalten, eher eine Risiko-Steigerung als eine

Risilkoverringerung.

Relativ verbreitet sind auch Fehlinterpretationen der Inhalte
von Tempo 30-Zonen. Das Zeichen 274.1 (Abb. 2) bestimmt den Be-

ginn einer Zone mit einer zulidssigen Héchstgeschwindigkeit.

Abb. 2: Zeichen 274.1 - Beginn der Zone mit zul&ssiger

Héchstgeschwindigkeit

ZONE

Es ist verboten, innerhalb dieser Zone mit einer hoheren Ge-
schwindigkeit zu fahren als angegeben. Besondere Rechte, z.B.
fiir FuBginger oder Kinder leiten sich aus diesem Zeichen nicht
ab. Daf dies von einem beachtlichen Teil der Eltern nicht rich-
tig verstanden wird, belegt folgendes Ergebnis: 23% der Eltern
glauben, daB Kinder in Tempo 30-Zonen mit dem Tretroller oder
Dreirad, also mit Spielzeug, auf der Fahrbahn fahren dirfen.
Zwar beurteilen 74% die Situation richtig, dennoch erscheint
der Anteil derer, die die rechtliche Lage falsch oder gar nicht
einordnen, mit 26% bedenklich hoch. Die Vorschriften zu Tempo
30-Zonen sind dabei im Osten besser bekannt als im Westen. 92%
der Eltern im Osten, aber nur 68% der Eltern im Westen, beur-
teilen die Rechte richtig. Aber auch hier wiederholt sich das
Ergebnis, daB Fihrerscheinbesitzer nicht haufiger richtig ant-

worten als dies Personen ohne Fahrerlaubnis tun.
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Die Beispiele des "Verkehrsberuhigten Bereichs" und der "Tempo
30-Zonen" zeigen, daB sowohl fiir die Eltern wie auch fir die
Kraftfahrer Aufklarungsbedarf besteht, sollen derartige Ein-
richtungen das AusmaB an Sicherheit erbringen, das von ihnen

erwartet wird.

7.2 Kenntnismingel zum Radfahren von Kindern

Im Abschnitt 3.3 haben wir die Regelungen, die das Radfahren
von Kindern betreffen, ausfilhrlich erléutert. Als wesentliche
deutsche Besonderheit wird dort beschrieben, daB Kinder bis zum
vollendeten 8. Lebensjahr mit dem Fahrrad auf dem Gehweg fahren
nmiissen. Die Benutzung der Fahrbahn ist ihnen erst ab dem Alter
von 8 Jahren erlaubt. Der Mehrzahl der Eltern (77%) ist diese
Regelung vertraut, aber immerhin jeder fiinfte glaubt, daB Kin-
der unter acht Jahren auf der Fahrbahn fahren diirfen. Die Un-
kenntnis ist besonders ausgepragt bei jungen Eltern unter 24
Jahre. Nur 59% kennen die richtige Antwort. Dieses Ergebnis ist
nicht darauf zuriickzufithren, daB diese Elterngruppen in aller
Regel noch sehr kleine Kinder hat, die noch nicht radfahren,
und sich von daher die Frage des Fahrbahnverbots noch nicht
stellt. Denn es zeigt sich auf der anderen Seite, daB Eltern,
die ausschlieBlich Kinder im Alter bis zu 6 Jahren haben, die
bestinformierte Elterngruppe sind. 81% der Eltern von Kindern

bis 6 Jahren kennen die genannte Regel.

Wie nicht anders zu erwarten, ist die Kenntnis dariiber, ob Kin-
der unter 8 Jahren in Begleitung Erwachsener auf der Fahrbahn
radeln diurfen, noch weniger verbreitet. Fast zwei Drittel der
befragten Eltern sind der Meinung, daB ein derartiges Verhalten
erlaubt ist. Dieses Ergebnis diirfte nachhaltig dadurch beein-
fluBt sein, daB die alltigliche Handhabung vielfach von der
formalen Rechtsvorschrift abweicht und dies auch geduldet wird,
wie wir in Abschnitt 3.3 bereits beschrieben haben. Eltern von

Kindern unter 6 Jahren erweisen sich in diesem Zusammenhang
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wieder als bessere Regelkenner als Eltern &dlterer Kinder. Auch
zeigt sich, daB mit zunehmendem Alter der Eltern haufiger die
Meinung vertreten wird, Kinder unter 8 Jahren diirften mit den

Eltern auf der Fahrbahn radeln.

Besonders deutlich fallen in diesem Zusammenhang die Unter-
schiede zwischen den neuen und den alten Bundesléandern aus: In
den 6stlichen Landern sind 72% der Eltern Uberzeugt, daB es
rechtens ist, wenn Kinder unter 8 Jahren mit ihren Eltern auf
der StraBe radeln, in den westlichen Bundeslandern liegt die
Vergleichszahl bei 58%. Die geringere Regelkenntnis der Eltern
in den 6stlichen Bundeslindern hangt mdglicherweise damit zu-
sammen, daB eine derartige Regelung in der DDR nicht existier-

te.

Bei der Begleitung ihrer radfahrenden Kinder weichen Eltern
insbesondere dann, wenn sie sich selbst beim Radfahren nicht
sehr sicher fithlen, auf den Gehweg aus und begleiten ihr Kind
dort verbotenerweise. Wir haben auch hierzu die Rechtskenntnis
der Eltern erfragt und dabei festgestellt, daf fast die Halfte
der Eltern (45%) die Meinung vertritt, daB Eltern, die mit
ihren Kindern radeln, aus Sicherheitsgriinden auf dem Gehsteig
radeln diirfen. Auch hier zeigen sich wieder gravierende Unter-
schiede zwischen Ost und West. Bei dieser Frage ist es aller-
dings so, daB die Eltern im Osten besser iber die rechtliche

Situation Bescheid wissen als die im Westen:

Tabelle 51: Diirfen Eltern, die mit ihren Kindern radeln, aus
Sicherheitsgriinden auf dem Gehweg radeln?

Westliche Bundeslinder Ostliche Bundeslénder
Nein (richtige Antwort) 47% 72%
Ja (falsche Antwort) 50% 27%
keine Angabe 3% 1%
100% 100%
N = 848 N = 283
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Auf die Richtigkeit der Beantwortung der Frage hat die Tatsa-
che, ob der befragte Elternteil einen Fiihrerschein besitzt oder
nicht, keinen EinfluB.

Eine weitere Besonderheit fiir radfahrende Kinder unter 8 Jahren
ist die Vorschrift, daB diese Kinder beim Uberqueren der Fahr-
bahn absteigen miissen. In Anbetracht der beschrankten Regel-
kenntnis bei den vorangehenden Punkten {iberrascht die Tatsache,
daB der Anteil der Eltern, die diese Vorschrift kennen, mit 82%
relativ hoch ist. Insbesondere Eltern mit besserer Ausbildung
ist diese Regel vertraut. Eltern mit Abitur oder Studium weisen
eine Kenntnisrate von iiber 90% auf. Auch der Filhrerscheinbesitz
wirkt sich auf die Kenntnis dieser Regel positiv aus. Der An-
teil der falschen Antworten liegt bei Fiihrerscheinbesitzern bei
13% und bei Nicht-Besitzern bei 24%.

Mangelnde Kenntnis iiber Vorschriften in diesem Bereich zeigt
sich im tibrigen nicht nur daran, daB zahlreiche Eltern einzelne
Vorschriften nicht kennen, sondern auch daran, daB sie irrtiim-
lich Regeln vermuten, die gar nicht existieren. Ein Beispiel
hierfir ist die vermutete Helmtragepflicht fiir Kinder beim Rad-
fahren. Eine derartige Helmtragepflicht existiert bisher nicht,
wenngleich unter Experten die positiven Konsequenzen des Helm-
tragens unstrittig sind. So gehen Experten davon aus, daf ca.
80% der schweren Schadelbriiche bei Radunfillen durch einen Helm
verhindert werden kdnnten. Nach den Ergebnissen der Befragung
gehen zwei Drittel der Eltern davon aus, daB Kinder als Radfah-
rer einen Helm tragen miissen. Je &lter die Eltern, desto ver-—
breiteter ist dieses irrige Rechtsverstédndnis. So meinen 55%
der Eltern im Alter bis 24 Jahre, aber 73% der Eltern iiber 45,
daf eine derartige Helmtragepflicht existieren wiirde. Der Fiih-
rerscheinbesitz hat auf den Anteil der richtigen Antworten kei-
nen EinfluB.

Die groBe Zahl derer, die eine Helmtragepflicht fiir Kinder beim

Radfahren vermuten, legt verstandlicherweise nahe, eine derar-
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tige Tragepflicht tats#dchlich verbindlich zumindest fir Kinder
vorzuschreiben. Gerade fiir diese Altersgruppe ist die Diskus-
sion zur Helmtragepflicht weniger kontrovers als fiir &ltere
Radfahrer. Bei einer Tragepflicht fir &dltere Radfahrer wird be-
fiirchtet, daB eine derartige Regelung die Akzeptanz des Radfah-
rens reduzieren wiirde und von daher den umweltpolitisch gewoll-

ten Umstieg auf das Fahrrad behindern wiirde.

Fassen wir die Ergebnisse zusammen, ist festzuhalten, daB es
beachtliche Defizite insbesondere in dem Bereich des Radfahrens
fir Kinder unter 8 Jahren gibt, was die StraBenbenutzung be-
trifft. Dies gilt sowohl hinsichtlich der verbotenen Nutzung
der Fahrbahn durch die Kinder, auch in Begleitung der Eltern,
wie auch fir das Verbot fiir die Eltern, mit ihren kleineren

Kindern auf dem Gehweg zu radeln.

7.3 Kenntnismingel zur Mitnahme von Kindern im Auto

In Abschnitt 3.4 wurde bereits deutlich, daf die Vorschriften
zur Sicherung von Kindern in Automobilen in den letzten Jahren
einige Verinderungen erfahren haben. Wir gehen daher an dieser
Stelle der Frage nach, ob es Kenntnisdefizite bei den Eltern
gibt, die ein konsequentes Sichern der Kinder im Auto behin-

dern.

In welchem Umfang Kinder tats#dchlich gesichert oder ungesichert
im Auto transportiert werden, und iber welche Probleme die El-
tern im Zusammenhang mit dem Sichern der Kinder berichten, ist

Gegenstand des Kapitel 8.

Die gravierenden Anderungen in den gesetzlichen Vorschriften
traten 1988 und 1992 in Kraft. Bis 1988 galt ein generelles
Verbot, Kinder bis zum 12. Lebensjahr auf den Vordersitzen zu
beférdern. Wie die folgende Tabelle 52 zeigt, ist die iilberwie-
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gende Mehrheit der Eltern der Meinung, daB diese Regel immer

noch gilt.
Tabelle 52: Wo diirfen Kinder im Auto sitzen?/Alter
Alter der Eltern
-24 25-34 35-44 45 u. adlter| gesamt
Frage: Diirfen Kinder
bis zu 12 Jahren im
Auto ausschlieBlich auf
dem Rilicksitz mitgenom-
men werden?
Ja (falsche Antwort) 62% 72% 68% 80% 70%
Nein (richtige Antwort) 21% 26% 31% 20% 27%
keine Angabe 17% 2% 1% 0% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=107 N=402 =462 N=161 N=1.131

70% aller Eltern sind der Meinung, daB Kinder nur auf den Riick-
sitzen transportiert werden diirfen. Dieses falsche Wissen ist,
wie Tabelle 52 zeigt, bei den #dlteren Viatern und Miittern noch
deutlich verbreiteter als bei den jiingeren. Mitter (70%) und
Vater (71%) teilen in gleichem MaBe die falsche Meinung, und
auch eine bessere Ausbildung hat keinen positiven Einfluf auf
die Zahl der richtigen Antworten. Tendenziell besser informiert
sind die Eltern im Osten (36% richtige Antworten gegeniiber 24%
bei den Eltern im Westen).

Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, daf Fihrerscheinbesit-
zer mit 26% tendenziell seltener die richtige Antwort kennen
als Elternteile, die keine Fahrerlaubnis besitzen (richtige
Antworten 32%).

Wahrend die hier beschriebenen Kenntnisdefizite zwar bedauer-
lich sind und als Beweis dafiir dienen mégen, wie lange es dau-
ern kann, bis neue Vorschriften die Képfe der Betroffenen er-

reichen, bedeuten sie doch keine Risikoerhshung fiir die Kinder.
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Dies ist anders fiir die beiden Aspekte, die wir im folgenden

diskutieren.

Hierbei handelt es sich zun&chst um die Frage, inwieweit die
Eltern glauben, daB es generell erlaubt sei, Kinder unter 12
Jahren ohne gepriifte Kindersitze oder Kinderriickhaltesysteme zu
transportieren. Die gesetzliche Regelung hierzu ist eindeutig.
Kinder bis zu diesem Alter und einer KdrpergrdBe bis 150 cm
diirfen nur mitgenommen werden, wenn amtlich genehmigte und ge-
eignete Riickhaltesysteme benutzt werden. Als einzige Ausnahme
gilt, daB Kinder auf Riucksitzen ohne Sicherung durch Riickhalte-
einrichtungen beférdert werden diirfen, wenn wegen der Sicherung
von anderen Personen fiir die Befestigung von Rickhalteeinrich-

tungen fur Kinder keine Moglichkeit mehr besteht.

Wie die folgende Tabelle 53 zeigt, ist der iberwiegenden Mehr-
zahl der Eltern die Nutzungspflicht von Rickhaltesystemen zwar
vertraut, aber rund jeder finfte kennt diese Verpflichtung

nicht.

Tabelle 53: Dirfen Kinder ohne Riickhaltesysteme transpor-
tiert werden/Alter

Alter der Eltern
~24 25-34 35-44 45 u. dlter| gesamt
Frage: Dirfen Kinder
unter 12 Jahren im Auto
ohne Kindersitze oder
Rilckhaltesysteme trans-
portiert werden?
Ja (falsche Antwort) 17% 17% 21% 31% 21%
Nein (richtige Antwort) 66% 81% 79% 69% 77%
keine Angabe 17% 2% 0% 0% 2%
100% 100% 100% 100% 100%
N=107 N=402 N=462 N=161 N=1.131

Wieder zeigt sich, daB &ltere Vater und Mitter sich mit den Re-

geln weniger gut auskennen als jlingere Eltern. Auch ist die Re-
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gelkenntnis im Osten (83% richtige Antworten) tendenziell bes-
ser als im Westen (75% richtige Antworten).

Fihrerscheinbesitzer entscheiden sich zu 76% fiir die richtige
Antwort, bei den Eltern ohne Fahrerlaubnis liegt die Zahl der
korrekten Antworten bei 81%. Alsc auch hier schafft der Fiihrer-

scheinbesitz keinen Kenntnisvorteil.

Kenntnisdefizite gibt es auch hinsichtlich des Transports von
Babies. Hierauf richtete sich die dritte Frage zur Kenntnis
Uber den Umgang mit Kinderriickhaltesystemen. Die Frage lautete:
"Dirfen Babies auf kurzen Strecken im Auto ohne besondere Riick-
haltesysteme, z.B. im Oberteil des Kinderwagens transportiert
werden?" Die StraBenverkehrs-Ordnung- verbietet einen derartigen
Transport und schreibt fur Kleinstkinder, wie fiir alle anderen
Kinder bis 12 Jahre, ein angepaBtes TransportgefiB vor. 81% der
Eltern kennen diese Vorschrift und verneinen die Frage, ob ein
Transport ohne Riickhaltesystem zul&ssig sei. Eine beachtliche
Minderheit von 17% glaubt dagegen, daB ein kurzfristiger Ver-

zicht auf die Sicherung des Babies m&glich sei.

Fafit man die Ergebnisse zusammen, ist festzustellen, daB es
teilweise erhebliche Kenntnisdefizite dariiber gibt, wie die
Kinder im Auto zu sichern sind. Die wiederholten Anderungen in
den gesetzlichen Vorschriften haben sicherlich dazu beigetra-
gen, daBb die Eltern hidufig einzelne Regeln nicht kennen, bzw.
noch die alten, inzwischen aber ge#dnderten Vorschriften im Kopf
haben. Nicht alle diese Defizite bedeuten allerdings eine Ver-

schlechterung der Sicherheitssituation der Kinder.
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7.4 2Zusammenfassender Uberblick iiber unzureichende Regelkennt-

nisse

Insgesamt wurden im Rahmen der vorliegenden Untérsuchung zehn
rechtlich relevante Sachverhalte, die mit der Beteiligung von

Kindern im StraRenverkehr zusammenhzngen, abgefragt.

Tabelle 54: Rangordnung der Kenntnisdefizite
Rang Frage Haufigkeit richtiger
Beantwortung
1 Diirfen Kinder unter 8 Jahren radelnd, 82%

ohne abzusteigen, an einer Stralle die
Kreuzung iberqueren? (Richtig: Nein)

2 Diurfen Babies auf kurzen Strecken im 81%
Auto ohne besondere Riickhaltesysteme,
z.B. im Oberteil des Kinderwagens,

transportiert werden? (Richtig: Nein)

3 Dirfen Kinder unter 8 Jahren allein auf 77%
der Fahrbahn radeln (Richtig: Nein)

4 Dirfen Kinder unter 12 Jahren im Auto 77%
auch ohne gepriifte Kindersitze oder
Kinderriickhaltesysteme transportiert
werden? (Richtig: Nein)

5 Diirfen Kinder in Tempo 30-Zonen mit dem 74%
Tretroller oder Dreirad auf der Fahr-
bahn fahren? (Richtig: Nein)

6 Dirfen Eltern, die mit ihren Kindern 53%
radeln, aus Sicherheitsgriinden auf dem
Gehweg radeln? {Richtig: Nein)

7 Dirfen Kinder in verkehrsberuhigten 44%
Bereichen, in denen Schrittempo gilt,
auf der Fahrbahn spielen? (Richtig: Ja)

8 Diirfen Kinder unter 8 Jahren auf der 36%
Fahrbahn radeln, wenn sie mit ihren
Eltern unterwegs sind und diese auf
der Fahrbahn radeln? (Richtig: Nein)

9 Miissen Kinder als Radfahrer einen Helm 32%
tragen? (Richtig: Nein)

10 Dirfen Kinder bis zu 12 Jahren im Auto 27%
ausschlieflich auf dem Ricksitz mit-
genommen werden? (Richtig: Nein)

N = 1.131
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Alle Fragen waren dabei in der Weise formuliert, daB sie mit
"ja" oder'"nein" zu beantworten waren. Die Tabelle 54 gibt
einen Uberblick ilber die Fragen, wobei als Ordnungskriterium
die Zahl der richtigen Antworten ausgewiesen wird, d.h. der
Sachverhalt der ersten Frage ist der, der am besten bekannt
ist, der Sachverhalt der letzten Frage weist auf die gréBten

Kenntnisdefizite hin.

Die Fehlerhdufigkeit der an Rangplatz 9 und 10 angesprochenen
Vorschriften sollten nicht ausschlieBlich auf die Unkenntnis
der Eltern zuriickgefilhrt werden. Hier kommt m&glicherweise zu-
sdtzlich ein Effekt zum Tragen, der sich aus der Gesprichssi-
tuation des Interviews ergibt. Wie die Gespréache mit Eltern
zeigen, neigen diese dazu, im Gespréch ihre Schutzbemithungen
fiir die Kinder eher iiberzogen darzustellen. Der von Sozial-
forschern wiederholt angesprochene Effekt der "sozialen Winsch-
barkeit™ hat hier wahrscheinlich einen gewissen Einflu8, ohne
daf dieser Effekt quantitativ abgeschatzt werden kann.

Dennoch wird aus der Tabelle deutlich, daB sich die Kenntnis-
defizite nicht auf einzelne Bereiche kindlicher Verkehrsakti-
vitdten beschrénken, sondern daB sowohl die Rolle des Kindes

als FuBganger, wie auch als Radfahrer und als Fahrzeuginsasse

von diesen fehlenden Kenntnissen betroffen ist.

Schaut man sich nun einmal an, wie sich die richtigen und fal-
schen Antworten bei den Befragten verteilen, zeigen sich einige
interessante Ergebnisse: Von 1.131 befragten Vatern und Miittern
haben 27 (2%) keine einzige der 10 Rechtsfragen richtig beant-
wortet. Die Zahl der richtigen Antworten liegt im Durchschnitt
bei 5,8 richtigen Antworten. Alle 10 Fragen richtig beantwortet
hat von 1.131 Personen ein einziger. Diese Zahl entspricht im
ubrigen der statistischen Zufallswahrscheinlichkeit, wenn alle
Befragten ohne nachzudenken die Antworten zufdllig gegeben h&t-
ten. Tabelle 55 macht die Verteilung der Anzahl der richtigen
Antworten deutlich.
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Tabelle 55: Anzahl der richtigen Antworten auf 10 Rechtsfra-
gen

Anzahl richtiger Antworten abs. %
keine 27 2%
1 Antwort 8 1%
2 Antworten 18 2%
3 Antworten 44 4%
4 Antworten 109 10%
5 Antworten 218 19%
6 Antworten 286 25%
7 Antworten 252 22%
8 Antworten 132 12%
9 Antworten 38 3%
10 Antworten 1 0%
100%

Eine Analyse, welche Personengruppen in besonderem MaBe Kennt-

nisdefizite aufweisen,

zeigt, daB Frauen tendenziell iber die

Regeln, Kinder betreffend, besser informiert sind als Ménner:

Frauen 5,91 richtige Antworten, M#nner 5,70 richtige Antworten.

Sieht man einmal von den jungen Eltern bis 24 Jahre ab,

deren

Ergebnis durch eine groBe Anzahl von Antwortenverweigerungen

gekennzeichnet ist, ist

festzustellen,

daB die Kenntnis der

rechtlichen Bedingungen mit steigendem Alter abnimmt, wie fol-

gende Aufstellung zeigt:

- 25-34jahrige Eltern:
- 35-44jahrige Eltern:
~ 45 u. &ltere Eltern:

Auffallend ist, daB die

6stlichen Bundeslandern

Im Westen:

Im Osten:

6,13 richtige Antworten
5,98 richtige Antworten
5,43 richtige Antworten.

Kenntnisse der Regeln fir Kinder in den

deutlich besser sind als

5,67 richtige Antworten
6,30 richtige Antworten.
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Weit weniger ausgepragt ist der EinfluB der Schulbildung, wenn-
gleich eine schwache Tendenz feststellbar ist, daf mit einer

besseren Ausbildung die Zahl der korrekten Antworten zunimmt.

Uberraschend ist, daB der Filhrerscheinbesitz und die damit ver-
bundenen Erfahrungen als Kraftfahrer nahezu keinen EinfluB auf
die Kenntnis der hier angesprochenen rechtlichen Vorschriften
haben.

Selbstverstandlich sagen die Ergebnisse auch nichts dariiber
aus, wie sich die Eltern tatséchlich verhalten. Hieriber gibt
das folgende Kapitel in bezug auf die Mitnahme von Kindern im
Auto Auskunft.
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8. DAS LEIDIGE PROBLEM DER SICHERUNG IM AUTO

Im folgenden Kapitel beschaftigen wir uns mit unterschiedlichen
Aspekten der Sicherung von Kindern in Autos. Kapitel 2 hat im
Rahmen der Analyse von Unfallstatistiken bereits deutlich ge-
macht, welchen Stellenwert die Mitnahme von Kindern im Auto fiir
deren Unfalverwicklung hat. So liegt der Anteil der im Auto
verungliickten Kinder an allen verunglickten Kindern zwischen
38% in Deutschland und 51% in Italien. Ein Blick auf die Verun-
gliicktenzahlen auf dem Gebiet der ehemaligen Bundesrepublik
zeigt zudem, daB der Rickgang der Unfall- und Getdtetenzahlen
von 1984 bis 1994 fiir Kinder, die im Auto zu Schaden kamen,
weitaus geringer ausgefallen ist, als fiir andere Bereiche der
Verkehrsteilnahme. Diese unbefriedigende Entwicklung gilt trotz
der im Abschnitt 3.4 berichteten Verschirfung der Vorschriften

zur Sicherung von Kindern im Auto.

Der Grund fiir die immer noch hohen Verletzten- und Getéteten-
zahlen von Kindern im Auto liegt an der verbreiteten Mifachtung
der Vorschriften zur Sicherung von Kindern. Diesem Aspekt wid-
men wir in diesem Kapitel dementsprechend besondere Aufmerksam-
keit. In einem ersten Schritt wollen wir allerdings beschrei-
ben, welchen Nutzen Kinderriickhaltesysteme haben. AnschlieBend
gehen wir der Frage nach, mit welchen Problemen sich die Eltern
konfrontiert sehen. In einem abschlieBenden Abschnitt berichten
wir iiber die sehr unterschiedliche Verbreitung der Nutzung von
Kinder-Sicherungs—-Systemen in den finf Beobachtungsl&ndern.

8.1 Einige Anmerkungen zum Nutzen von Kinderriickhaltesystemen

Anders als fiir Erwachsene, fiir deren Sicherung in aller Regel
der Dreipunktgurt, ggf. in Verbindung mit Airbags, die optimale
Sicherung darstellt, gestaltet sich die Sicherung von Kindern
deutlich komplizierter. So stellt SEIFFERT in diesem Zusammen-—

hang fest: "Es gibt kein Kinderriickhaltesystem, das allen Al-
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ters- und Entwicklungsstufen gerecht werden kann" (SEIFFERT, S.
75) .

Die Schwierigkeiten erwachsen aus der Tatsache, daB ein Kind
kein Erwachsener im Kleinformat ist, sondern da® bei Kindern
v6llig andere GréBen- und Massenverhidltnisse gegeben sind als
bei erwachsenen Menschen. So ist der Kopf eines Kleinkindes im
Verhaltnis zu seinem Kérper unverhdltnismiBig groB - etwa sie-
benmal so grof wie der Kopf eines Erwachsenen, legt man dessen
KOrperproportionen zugrunde. So liegt das Gewicht des Kopfs
beim Erwachsenen bei etwa 6% des Gesamtgewichts, beim Kleinkind
stellt der Kopf dagegen 25% des Kdrpergewichts dar. In Anbe-
tracht dieser Situation wird verstindlich, warum Kleinkinder,
wenn eben mdglich, entgegengesetzt zur Fahrtrichtung in einer

Sitzschale transportiert werden sollten.

Wie sich generell die Sicherung von Kindern auf das Verlet-
zungsgeschehen auswirkt, wollen wir im folgenden kurz dar-
stellen. Wir stiitzen uns dabei im wesentlichen auf die Arbeiten
von LANGWIEDER und HUMMEL vom Biiro fiir Kfz-Technik im Verband
der Schadenversicherer. Auf der Basis umfangreicher Unfallana-
lysen kommen die genannten Forscher zu dem Ergebnis, dak das
Verletzungs- und Todesrisiko von Kindern, die als Fahrzeug-
insassen an einem Unfall beteiligt sind, entscheidend davon
bestimmt ist, ob sie durch ein altersgerechtes Riickhaltesystem
gesichert sind. Die Analyse von 1.500 Unfillen mit Kindern als
Fahrzeuginsassen zeigt: "Der Vergleich zwischen den Risiken von
gesicherten und ungesicherten Kindern hat die hohe Sicherheits-

wirkung von Kinderschutzsystemen bestitigt... ungesicherte Kin-

der haben ein siebenfach héheres Risiko fiir schwere und t&dli-

che Verletzungen im Vergleich zu gesicherten Kindern." (LANG-
WIEDER + HUMMEL, 1994, S. 3).

Der Vergleich des Verletzungsbildes von ungesicherten und gesi-

cherten Kindern zeigt dariiber hinaus: Sowohl bei ungesicherten

wie bei gesicherten Kindern dominieren bei einem Unfall Kopf-
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verletzungen. Rund 55-60% aller betroffenen Kinder weisen Ver-
letzungen am Kopf auf. Bei den ungesicherten Kindern werden
zudem Arme und Beine mit jeweils circa 20% relativ haufig von
Verletzungen betroffen. Bei Kindern, die gesichert sind, ver-
teilen sich die Unfallverletzungen dagegen iiber den ganzen Kér-—
per, d.h. auf Hals, Schulter, Brustkorb, Arme, Unterleib und

Beine.

Unter den mit Riickhaltesystemen gesicherten Kindern sind die
Kleinsten im Alter von 0-2 Jahre noch am ehesten gefahrdet.
Diese Altersgruppe erleidet auch im gesicherten Zustand noch
relativ hdufig Verletzungen im Halswirbelsdulenbereich. Hierfir
sind nicht zuletzt die eingangs bereits geschilderten Massever-—

hdltnisse von Kopf und Rumpf verantwortlich.

Der entscheidende Vorteil gesicherter Kinder liegt darin, daB
die Verletzungsschwere wesentlich geringer ist. Klassifiziert
man die unfallbeteiligten Kinder nach der Verletzungsschwere
(MAIS
von 0 = unverletzt bis 6 = schwerste/tdédliche Verletzungen, er-
gibt sich nach LANGWIEDER und HUMMEL folgendes Bild:

Maximum injury severity = maximale Verletzungsschwere)

Tabelle 56: Verteilung der Verletzungsschwere von unge-
sicherten und gesicherten Kindern im PKwW"

ungesicherte Kinder gesicherte Kinder
Verletzungsschwere (MAIS)
0 = unverletzt 48, 6% 83,7%
1 41, 3% 15,9%
2 6,6% 0, 9%
3 1,7% 0,1%
4/5 1,1% 0,2%
[ 0,7% 0,2%
100% 100%
N = 288 N = 865

1) Quelle: LANGWIEDER + HUMMEL; Neue Aspekte zur Optimierung von Kinder-

schutzsystemen, Biiro filr Kfz-Technik, Verband der Schadenversicherer,

Miinchen, S. 4
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Von den gesicherten Kindern blieben 83,7% unverletzt und nur
17,3% erlitten Verletzungen. Bei den ungesicherten Kindern lag
der Verletzungsanteil dagegen bei 51,4%. Ein wesentliches Ele-
ment der Risikoerhshung fiir ungesicherte Kinder liegt dabei in
der Tatsache, daB diese Kinder aus dem Fahrzeug herausgeschleu-
dert werden konnen, ein Vorgang, der das Verletzungs- und To-

desrisiko drastisch ansteigen l&a8t.

Vor diesem Hintergrund erhilt die Debatte iiber die falsche Nut-
zung von Kinderriickhaltesystemen und insbesondere die zu frihe
Sicherung der Kinder mit dem Erwachsenengurt erhebliche Bedeu-
tung. Laut Gesetz ist in Deutschland die ausschlieBliche Benut-
zung des Drei-Punkt-Gurts an eine MindestkdrpergroBe des Kindes
von 150 cm gekniipft. Und so warnen Experten auch vor einer zu
frilhen Verwendung des Gurtes ohne entsprechende kind- und al-
tersgerechte Zusatzeinrichtungen wie Sitzkissen. LANGWIEDER und
HUMMEL kommen auf der Grundlage von Unfallanalysen zu der Er-
kenntnis, daB bei Rickgriff ausschlieBlich auf den Erwachsenen-
gurt das Verletzungsrisiko im Abdominalbereich um das zwei- bis
dreifache steigt, auch nimmt die durchschnittliche Zahl der
Einzelverletzungen zu (LANGWIEDER + HUMMEL, 1994, S. 8).

Es sei in diesem Zusammenhang allerdings erwdhnt, daB eine Si-
cherung mit dem Erwachsénengurt in vielen Féllen insbesondere
bei gréBeren Kindern immer noch besser ist als gar keine Siche-
rung. Hier spielen dann vor allem die Sitzgrdbe des Kindes und
die Lage des oberen Gurtverankerungspunktes eine wesentliche
Rolle.

Differenziertheit und schwierige Handhabbarkeit optimal ange-
palBter Riickhaltesysteme erweisen sich dabei fiir deren tatsach-
liche Benutzung durch die Eltern oft als hinderlich. Vor diesem
Hintergrund kommen zahlreiche Untersuchungen zu dem Ergebnis,
"daf mit einfach handhabbaren und fiir eine Altersklasse langer
benutzbaren Sicherungssystemen... zwar nicht die Schutzwirkung

eines optimal angepalliten Kinderriickhalte-Systems zu erreichen
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sei; jedoch kénnen die spezifisch verminderte Schutzwirkung...
gegen den Vorteil der vermehrten und gegen Fehleinstellung
sichereren Benutzung aufgerechnet werden" (KRUGER, 1989, S.
27). Hier wird angedeutet, daB die Vielfalt der Sicherungs-
systeme, die zum einen altersabhangig sind und die zum anderen
auch herstellerspezifische Merkmale aufweisen, es den Eltern
nicht leicht machen, die Kinder immer in optimaler Weise zu
sichern. Aus diesem Grunde wollen wir im folgenden Abschnitt
auf die Probleme eingehen, mit denen sich Eltern beim Sichern

der Kinder im Auto konfrontiert sehen.

8.2 Probleme der Eltern beim Sichern der Kinder

Bevor im dritten Abschnitt dieses Kapitels iber das Sichern von
Kindern in Kraftfahrzeugen auf der Basis von Beobachtungen be-
richtet wird, wollen wir an dieser Stelle einige Probleme dar-
stellen, die Eltern aus dem Alltag beim Transport von Kindern
berichten. Wir stitzen uns dabei zum einen auf Einzelgesprache
und zum anderen auf die Ergebnisse der Reprédsentativbefragung.
Wir sind uns in diesem Zusammenhang bewuBt, daB das von den
Eltern berichtete Verhalten nicht deckungsgleich ist mit dem
tatsachlichen Verhalten. So ist aus Untersuchungen bekannt, daB
Eltern, die nachweislich kein Kindersicherungssystem benutzen,
hiufig bei Befragungen das Gegenteil angeben. (Vgl. RUPPERT,
LANGWIEDER u.a. 1992, S. 12). Der EinfluB der "sozialen Wiinsch-
barkeit" auf die Antworten scheint in diesem Bereich ausgespro-
chen ausgepragt zu sein. Wenn wir den Befragungsergebnissen in
diesem Zusammenhang dennoch grdferen Raum geben, so deshalb,
well sie auf Schwierigkeiten und Probleme hinweisen, selbst
wenn die quantitativen Angaben dabei nicht immer dem tatsach-

lichen Verhalten entsprechen.
Aus Beobachtungsergebnissen, iuber die wir spater berichten, ist

bekannt, dah mindestens 70% der mitfahrenden Kinder in Deutsch-

land im Fahrzeug gesichert sind. Nach den Ergebnissen der Re-
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prasentativbefragung von Eltern schnallen sich dabei 64% der
Kinder vor der Fahrt selber an. In den &stlichen Bundeslindern
berichten Eltern sogar in 77% der Fialle dariiber, daB sich ihre
Kinder selbst anschnallen. Die Vergleichszahl fiir den Westen
liegt bei nur 59%.

Die Selbsténdigkeit beim Anschnallen hingt verstindlicherweise
vom Alter und den Fertigkeiten des Kindes ab. Bei Kindern unter
6 Jahren ist dementsprechend der Anteil derer, die sich selbst
sichern, mit 28% noch ziemlich gering. Bei den Kindern iiber 6
Jahre steigt er auf 78%. Hier haben die Eltern also vornehmlich
eine Kontrollfunktion, wdhrend sie bei der Sicherung der Klein-
sten selbst Hand anlegen miissen. Bei den Kindern, die sich
nicht selbst anschnallen oder anschnallen kénnen, erweist sich
die Sicherungsprozedur oft als mithsam. Und so berichten, kor-
respondierend zu den oben genannten Zahlen, knapp 30% aller El-
tern, dal es bei ihnen Probleme mit der Sicherung der Kinder im
Auto gibt.

Widerstand gegen das Anschnallen erleben Miitter dabei haufiger
als Vater. Jede dritte Mutter, aber nur jeder vierte Vater, be-
richten, daB sich ihre Kinder nur ungern anschnallen lassen.
Befragt nach den Hintergriinden, erkliren die Eltern, daB die
Kinder im Auto sehr unruhig sind und das Fahren im Kindersitz
ablehnen, weil es sie zu sehr einengt und haufig von der Warme-
entwicklung her als unangenehm empfunden wird. Dies fithrt in
manchen Fdllen dazu, daB die Eltern resignieren und v6llig auf
die Sicherung des Kindes verzichten. In Einzelgesprédchen wird
deutlich, da die konsequente Durchsetzung des Anschnallens
manchmal erheblichen emotionalen Aufwand erfordert. In diesem
Zusammenhang wird immer wieder auf die Bedeutung des elterli-
chen Vorbilds sowie das konsequente Beibehalten des Anschnal-
lens hingewiesen. Hierzu ein Vater: "Die Gewohnheit des An-
schnallens darf nie durchbrochen werden. Das ist vor allem ein

Kampf gegen die eigene Bequemlichkeit.”
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Da diese Konsequenz nicht von allen Eltern durchgehalten wird,
machen die Antworten auf die Frage, ob man auf kurzen Strecken
schon mal auf das Anschnallen der Kinder verzichtet, deutlich.
12% der befragten Eltern geben zu, auf kurzen Strecken dann und
wann auf das Anschnallen der Kinder zu verzichten. Diese Zahl
spiegelt mit Sicherheit nur die Untergrenze des Anteils der El-
tern wider, die ihre Kinder bei entsprechendem Widerspruch der
Kinder nicht anschnallen. De facto ist deren Zahl noch deutlich
grdBer, wie Beobachtungen im Verkehr zeigen. Der resignative
Verzicht auf das Anschnallen der Kinder wird von Vétern und
Miittern nahezu gleich hiufig zugegeben. Aus Einzelgespréchen
mit Miittern wird deutlich, daB hiufig das Kinderriickhaltesystem
nicht aus Uberzeugung, sondern "weil es Vorschrift ist", ange-
legt wird. Die Konsequenz einer derartigen Regelbefolgung ohne
Uberzeugung ist oft, daB die Rickhaltesysteme und Gurtlangen
nicht optimal angepaBt werden und man sich stattdessen mit

einer symbolischen Sicherung begnigt.

Probleme haben Eltern auch mit der Auswahl geeigneter Riickhal-
tesysteme und mit deren Handhabung. Wie die folgende Tabelle 57
zeigt, fihlt sich die Hilfte der Eltern unsicher, wenn es um
die Wahl des altersgerechten Riickhaltesystems geht. Mehr als
ein Drittel der Viater und Mitter berichten zudem ilber Schwie-
rigkeiten bei der Handhabung der Riickhaltesysteme. Fiir manche
Eltern stellen sich die Fragen des sicheren Kindertransports
bereits beim Autokauf. "Man muB ein familiengerechtes Auto kau-
fen, um die Kinder iberhaupt anschnallen zu konnen, sonst ist
das eine einzige Wiirgerei", so eine Lehrerin und Mutter von

zwel Kindern.
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Tabelle 57: Probleme bei der Auswahl und dem Umgang mit Kin-
derriickhaltesystemen

Bundeslander
West Ost Gesamt
"0ft weiB man nicht, welches Riickhalte- 1
system filr welches Alter geeignet ist" 508 458 19%
"Die Handhabung der Riickhaltesysteme fir
Kinder ist viel zu umstandlich" 36% 26% 34%
N=848 N=283 N=1.131

1) Die Prozentwerte geben die Anzahl der Antworten "stimmt" wider

Wie die Tabelle 57 zeigt, berichten die Eltern aus den 6stli-
chen Bundesléndern tendenziell weniger hiufig iiber Schwierig-
keiten bei der Auswahl geeigneter Riickhaltesysteme und deren
Handhabung. DaB die Zahl der Eltern, die Probleme mit der Hand-
habung der Kinderriickhaltesysteme haben, tatsichlich beachtlich
groB ist, haben RUPPERT, LANGWIEDER u.a. bereits 1992 gezeigt.
In einer damals durchgefithrten Umfrage gaben nur 32,7% der El-

tern an, keine Probleme mit der Benutzung zu haben.

Die Kritik an der Handhabung der Riickhaltesysteme ist nach un-
seren Ergebnissen bel denen, die iiber eine bessere Ausbildung
verfiigen, ausgeprégter als bei Eltern mit niedrigerem Ausbil-
dungsniveau. Hier wird deutlich, daB trotz aller Bemithungen von
Herstellern und Institutionen, die sich um die Sicherheit von
Kindern kiimmern, Kenntnisdefizite verbreitet sind. Als Konse-
quenz werden Riickhaltesystem h&ufig nicht altersgerecht und
nicht optimal eingesetzt.

Ein Problem, iiber das ein Viertel der befragten Eltern berich-
ten, besteht darin, daf Kinder, nachdem sie zu Fahrtbeginn an-
geschnallt waren, sich wdhrend der Fahrt manchmal selber wieder
abschnallen. Dieses Abschnallen tritt selbst bei relativ klei-
nen Kindern auf. So berichtet ein 48jihriger Vater von Proble-
men mit dem Hosentradgergurt im Babysitz, bei denen es das klei-

ne Kind trotz straffen Anschnallens schafft, sich aus dem Gurt
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zu befreien. Typischer scheint derartiges Verhalten allerdings

fiir die etwas gréBeren Kinder zu sein.

Als wichtig fiur die Sicherung der Kinder im Auto erweist sich
nach Meinung der Eltern die konsequente Benutzung der Riickhal-
tesysteme. Durch eine von klein auf geiibte Sicherung ist dabei
sogar ein positiver Effekt auf das Sicherungsverhalten der El-
tern zu verzeichnen. So berichten diese, daB sie sich selbst
durch die Tatsache, Vorbild sein zu miissen, starker in die
Pflicht genommen fithlen. Zum anderen fungieren die Kinder ab
einem gewissen Alter als "Kontrolleure”, die ihre Eltern auf

deren fehlende Sicherung hinweisen.

DaB die Sicherungssituation trotz aller kritischen Anmerkungen
in Deutschland relativ positiv zu bewerten ist, macht der Ver-
gleich der fiunf Untersuchungslénder im folgenden Abschnitt

deutlich. Hier zeigt sich ein erheblicher Handlungsbedarf, wenn
es um die Sicherheit der Kinder im Auto geht, vor allem in den

ibrigen vier Untersuchungsl&andern.

8.3 Beobachtungen zum Sicherungsverhalten in funf L&ndern

Kapitel 3.4 hat bereits gezeigt, daB sich die Vorschriften zur
Sicherung von Kindern im Auto von Land zu Land deutlich unter-
scheiden. Zwar existiert in allen finf Untersuchungsléndern auf
den Vordersitzen im Regelfall eine Sicherungspflicht. Auf den
Riicksitzen findet sich eine entsprechende Regelung nur in
Deutschland, Frankreich und Italien, seit dem 1.9.1996 auch in

Belgien.

DaB derartige Vorschriften allerdings in keiner Weise ausrei-
chen, auch tatsédchlich sicherzustellen, daf die Kinder im Auto
gesichert werden, zeigen die Beobachtungen, iiber die wir an
dieser Stelle berichten wollen. Derartige Beobachtungen wurden

in allen fiinf Untersuchungslindern durchgefiihrt. Mit Ausnahme
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Deutschlands fanden die Beobachtungen jeweils in den Hauptstad-
ten sowie in Kleinstadten statt. Insgesamt beinhalten die Be-—
obachtungen die Sicherung von mehr als 2.000 Kindern. Fille, in
denen vom Beobachtungspunkt aus nicht zweifelsfrei zu entschei-
den war, ob das Kind ordnungsgemif angeschnallt war oder viel~
leicht nur ungesichert im Kindersitz saB, fanden keine Beriick-

sichtigung.

Da die Beobachtungen Kinder in vorbeifahrenden Autos betrafen -
in aller Regel lagen dabei die Beobachtungsorte an Lichtsignal-
anlagen oder anderen Stellen, an denen die Fahrzeuge langsam
fuhren - lassen die Beobachtungen keinen SchluB auf die Quali-
tat der Sicherung zu. Nachldssig gesicherte Kinder, deren Gurte
mit zu viel Gurtlose nur unzureichende Sicherheit bieten, er-

scheinen in den folgenden Ausfiihrungen dennoch als "gesichert™,

Die Ergebnisse liegen getrennt fiir das Anschnallverhalten auf
dem Vordersitz und auf der Riickbank vor. Sie kdnnen zwar nicht
den Anspruch erheben, ein reprisentatives Bild exakter An-—
schnallquoten in den Lindern zu zeichnen. Die Zahlen verdeutli-
chen jedoch qualitative Unterschiede bei der Sicherung von Kin-
dern in Fahrzeugen. AuBerdem liefern die Vor-Ort-Beobachtungen
interessante Ergebnisse zu typischen Verhaltensweisen in Bezug

auf den Transport von Kindern im Automobil.

Einen Uberblick tber die Anteile gesicherter Kinder liefert die
folgende Tabelle 58. Die Tabelle 58 weist zwei Besonderheiten
auf und zwar fir Italien und Spanien, die zum einen damit
zusammenhdngen, daf in Stiditalien Kinder nahezu nie gesichert
werden und in Spanien sich bei Beobachtungen nur &“uBerst selten

Kinder auf den Vordersitzen fanden.
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Tabelle 58: Anteile gesicherter Kinder in Kraftfahrzeugen
in %

VORNE HINTEN GESAMT
KSLN 78 69 71
JULICH 91 70 74
BRUSSEL 35 19 22
TONGEREN 41 12 23
PARIS 52 24 30
VILLERS-COTTERETS 56 21 33
ROM ~o ~o! ~o
RONCIGLIONE 0 0 0
CASALPUSTERLENGO 12 10 10
MADRID 2 9 9
CHINCHON a 6 6

1} in den ersten 100 beobachteten Fahrzeugen mit Kindern war in keinem
Fall ein Kind gesichert, danach wurden die systematischen Beobachtungen
nicht fortgesetzt; in Einzelfdllen wurden spiter gesicherte Kinder ge-~
sehen.

2) zu geringe Fallzahl fiir die Angabe einer exakten Prozentzahl; Kinder
werden selten auf dem Vordersitz transportiert.

Betrachtet man das Sicherungsverhalten in den funf Landern im

einzelnen, ergibt sich folgendes:

Deutschland

In Deutschland zeigen sich in beiden Beobachtungsstidten rela-
tiv hohe Sicherungsquoten. Diese betrugen in Koln fir die Si-
cherung auf den Vordersitzen 78% und auf den Rickbdnken 69%.
Das Anschnallverhalten unterscheidet sich demnach nur wenig im
Hinblick auf die vorderen bzw. hinteren Pl&tze. Die Detailana~
lysen zeigen, daB es sich bei den Kindern auf den Riicksitzen in
etwa der Hadlfte der Félle um Kleinkinder in Baby-Schalen han-
delte. Bei den Fiéllen ungesicherter, gr#ferer Kinder fallt auf,
daBl diese Kinder in der Mehrzahl der Fille neben angeschnallten

Erwachsenen saBen. Nur selten war zu beobachten, daB alle Fahr-
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zeuginsassen ungesichert fuhren. Insgesamt ergab sich fiir Kéln
eine durchschnittliche Anschnallquote bei den Kindern von 71%.

Geringfugig hoher liegen die Werte in Julich. Insbesondere auf
den Vordersitzen findet sich dort mit 91% eine sehr hohe An-
schnallquote. Auf den Riicksitzen lag sie mit 70% in ahnlicher
Hohe wie in Kéln. Als Durchschnittswert ergibt sich fur Jiilich
eine Sicherungsquote von 74%. Die in K&ln und Jiilich beobachte-
ten Sicherungsquoten weisen eine relativ gute Ubereinstimmung
mit Ergebnissen der kontinuierlichen Erhebungen der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen auf. Diese zeigen, daB die Anschnallra-
ten 1993 nach Inkrafttreten der Sicherungspflicht deutlich ge-
genliber den Vorjahren angestiegen waren (Tabelle 59). Der
Hochststand von 88% wird jedoch seit 1995 nicht mehr erreicht,

die Zahlen sind riicklaufig.

Tabelle 59: Entwicklung der Sicherungsquoten von Kindern in
den alten Bundeslindern von 1991 bis 1995%Y
Jahr Sicherung im Kin- Sicherung Sicherung
dersitz im CGurt gesamt
% % 3
1991 32 32 64
1992 32 38 70
1993 52 36 88
1994 46 42 88
1995 52 30 82

1) Quelle: SIEGENER, W. + BECK, T., Kontinuierliche Erhebungen zum Schutz-
verhalten von Verkehrsteilnehmern 1995

Die Erhebungen der Bundesanstalt flir StraBenwesen zeigen auch,
daB 6-11jahrige Kinder deutlich seltener gesichert werden, als
dies bei Kindern im Alter bis zu 5 Jahren der Fall ist. Wahrend
die Anschnallquote fiir die junge Altersgruppe 1995 einen Wert
von 90% aufwies, wurden von den 6-1l1jihrigen nur 75% gesichert.

Mehrere Untersuchungen aus jlngster Zeit kommen zu dem Ergeb-

nis, daB die Eltern hinsichtlich der Kindersicherungspflicht

tendenziell immer nachlassiger werden. Zeitungsberichte vom
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Sommer 1996 (z.B. Kblner Stadtanzeiger vom 4.7.1996), die von
30% richtig gesicherten Kindern in den alten Bundesl&ndern und
nur 18% in den neuen Bundeslindern sprechen, zeéichnen ein zu
diisteres Bild. Dies liegt nicht zuletzt daran, dak die Defini-
tion des "richtigen" Sicherns einen gewissen Auslegungsspiel-
raum enthidlt. Zutreffend ist sicher, daB in den von uns als
"gesichert" gezihlten Kindern eine ganze Reihe keineswegs

"richtig" gesichert waren.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hat im tUbrigen auf den
Riickgang der Sicherungsquoten bereits reagiert und Ende 1995

mit neuen Aufklarungskampagnen begonnen.

Belgien

In Belgien sind die Beobachtungsergebnisse vor dem Hintergrund
der weniger strengen gesetzlichen Vorschriften zu sehen. Die
dort zum Zeitpunkt der Beobachtungen gililtigen Regeln sahen fir
die hinteren Sitzplatze im PKW keine Verpflichtung zur Siche-
rung von Kindern oder zur Benutzung von Kinderriickhaltesystemen

vor.

In Briissel waren 35% der beobachteten Kinder auf den Vordersit-
zen ordnungsgemafl gesichert. Bei den nicht angeschnallten Kin-
dern handelte es sich iiberwiegend um 4-10j&dhrige, die auf dem
Vordersitz ohne irgendeine SicherungsmaBnahme saBen. In einem
Fall war eine Mutter mit Baby auf dem Schof zu beobachten, die
den Gurt iiber das Kind gefiihrt hatte. Es ist davon auszugehen,
daB sie sich der Gefahr, der sie das Kind dadurch aussetzt,

nicht bewufit war.

Auf den Fondplatzen liegen die Anschnallquoten deutlich niedri-
ger., Nur 19% der Kinder befanden sich dort in Rickhaltesyste-
men. Besonders auf Fahrten zur oder von der Schule sieht man
haufig mehr als drei Kinder auf der Riickbank. In Einzelf&dllen

liegen auch Kinder im Kofferraum von Kombi-Fahrzeugen, in
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einem Klein-Lieferwagen wurden sogar insgesamt 12 ungesicherte

Kinder gezdhlt.

Die Ereignisse aus der belgischen Kleinstadt Tongeren sind de-
nen der Hauptstadt relativ &hnlich. Auch in der Kleinstadt wei-
sen Kinder auf den Vordersitzen erheblich héhere Anschnallguo-
ten auf als Kinder auf der Riickbank, wobei die Anschnallquote
vorn in Tongeren hdher liegt als in Briissel. Die Sicherungs-
quote vorn erreicht in Tongeren 41%, hinten waren 12% der Kin-
der gesichert. Ebenfalls in Tongeren zu beobachten war das Pha-
nomen, daB Mitter Kinder, die auf ihrem SchoB sitzen, in den
Gurt einbeziehen, den Gurt also tiber das Kind fiihren. In Tonge-—

ren war dieses Phinomen mehrfach zu beobachten.

Ungesicherte Kinder auf dem Vordersitz sind tendenziell eher
dlter. Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, daB diese unge-
sicherten Kinder neben erwachsenen Fahrern sitzen, die selbst
einen Gurt tragen. Das Anlegen der Gurte durch den Fahrer
reicht als "Reiz" nicht aus, den Fahrer zu veranlassen, dafir

Sorge zu tragen, daB auch die Kinder gesichert werden.

Insgesamt waren bei den Beobachtungen in Belgien somit knapp

ein Viertel der Kinder beim Transport im Auto gesichert.

Frankreich

Das franzdsische "Observatoire National Interministériel de
Sécurité Routiére" weist in einem Erfahrungsbericht iiber Riick-
haltesysteme fiir Kinder eine Reihe von Zahlen iiber deren Benut-
zung aus.'’ Nach Einfithrung der Benutzungspflicht entsprechen-
der Systeme zum 1.1.1992 stieg die Sicherungsquote 1992 gegen-
Uber 1991 und die genannte Untersuchung berichtet iiber eine Si-
cherungsquote von 74% bei Langstreckenfahrten und zwischen 60%
und 72% bei Kurzstreckenfahrten. Diese Zahlen k&nnen durch un-

Y vgl. OBSERVATOIRE NATIONAL INTERMINISTERIEL DE SECURITE ROUTIERE, Les
dispositifs de retenue pour enfants 1994,
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sere Beobachtungen aus dem Frithsommer 1996 nicht bestatigt wer-

den.

Zum ersten liegen die von uns beobachteten Sicherungsquoten
deutlich niedriger als die, die die Beobachtungen von 1992 aus-
weisen. Auch konnten wir keine groBen Unterschiede zwischen der
Sicherungsquote in Paris und der Kleinstadt Villers-Cotteréts
feststellen, wogegen die genannten franzédsische Untersuchung
filr Kurzstreckenfahrten zu dem Ergebnis kommt, daB die Siche-
rungsquote mit der Ortsgréfe wachst, mit der Ausnahme Paris, wo
der Anteil der gesicherten Kinder geringer ist als in anderen

GroBstadten.

Nach unseren Beobachtungen zeigte sich in Paris folgendes: Auf
den Vordersitzen lag die Sicherungsquote bei 52%, hinten waren
nur 24% der Kinder gesichert. Zahlreiche Schulkinder sitzen un-
gesichert neben dem Fahrer und haben noch den Schulranzen auf

dem Riicken. In Einzelfdllen sind auch Miitter zu beobachten, die

ihr Kind auf dem SchoB haben.

Im Zusammenhang mit den ungesicherten Kindern auf den Ricksit-
zen fallt auf, daB hiufig Kindersitze oder entsprechende Sitz-
schalen vorhanden sind, diese jedoch nicht vorschriftsmafig
genutzt werden. Stattdessen sitzen oder liegen die Kinder in
den entsprechenden Systemen, ohne dort befestigt zu sein. Mog-
licherweise glauben einige Eltern, auf diese Weise bereits hin-
reichend fiir die Sicherheit ihrer Kinder gesorgt zu haben.

FaBt man die Beobachtungen fiir Paris zusammen, ergibt sich ein
Anteil von 30% fiir Kinder, die im Auto gesichert mitgenommen
werden. Der weitaus grofere Teil féahrt dagegen ohne Sicherung

mit entsprechendem Risiko.
In Villers-Cotteréts waren auf den Vordersitzen 56% der Kinder

ordnungsgemdf gesichert. Auf den hinteren Sitzen lag der Wert

bei nur 21%. Besonders krasse Falle von ungesicherten Kindern,
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die zwischen den Lehnen der Vordersitze standen, waren eben-
falls mehrfach zu beobachten. DaBl von den Erwachsenen der Si-
cherungspflicht vorne mehr Bedeutung beigemessen wird als hin-
ten, zeigt sich auch am Sicherungsverhalten in vollbesetzten
PKW. Auf den Vordersitzen wird den Kindern dann hzaufiger der

Gurt angelegt, wahrend die gleichaltrigen Passagiere im Fond

ungesichert herumturnen.

Durchschnittlich sind nach den durchgefiihrten Beobachtungen in
Villers—-Cotteréts ein Drittel der Kinder im Auto gesichert,

zwel Drittel werden ungesichert mitgenommen.
Italien

In Italien wurden neben der Hauptstadt Rom zwei Kleinstidte in
die Beobachtungen des Anschnallverhaltens einbezogen, und zwar
Ronciglione in der Ndhe von Rom und Casalpusterlengo im Norden
Italiens. In Rom zeigt sich, daB Kinder nur in Ausnahmefillen
mit Rickhaltesystemen gesichert werden. Die systematischen Be-
obachtungen ergaben fiir die ersten 100 erfaBten Kinder eine An-
schnallquote von 0%. AnschlieBende Kontrollbeobachtungen besta-
tigten dieses Ergebnis. Kinder befinden sich in Rom in der Re-
gel ungesichert in den Fahrzeugen. Zwar sind in einigen PKW
Kindersitze vorhanden, wenn darin Kinder sitzen, sind diese in
aller Regel nicht mit dem Gurt gesichert.

Bei den Beobachtungen -fiel auBerdem auf, daf die ungesicherten
Kinder dann besonders hiufig vorn sitzen, wenn ein Mann am
Steuer sitzt. Offensichtlich handelt es sich um eine verbrei-
tete Sitte, insbesondere den Sohn neben dem Vater auf dem Vor-
dersitz zu plazieren. Fahrerinnen verbannten ihre jungen Mit-

fahrer dagegen haufiger auf die Riickbank.
Das fehlende RisikobewuBtsein in Bezug auf die ungesicherten

Kinder geht dabei Hand in Hand mit anderen riskanten Verhal-

tensweisen im StraBenverkehr. So beobachteten wir eine Mutter,
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deren drei Kinder ungesichert auf der Riickbank des Autos herum-

tollten, wie sie zigig bei Rot eine Kreuzung iberquerte.

In der Kleinstadt Ronciglione in der Nahe von Rom zeigt sich
ein vergleichbares Bild. Von insgesamt 130 beobachteten Kindern
im PKW war kein einziges mit einem Riickhaltesystem ordnungsge-

miaBl gesichert.

Etwas anders stellte sich dagegen die Situation in der nordita-
lienischen Kleinstadt Casalpusterlengo dar. Dort zihlten wir
bei Beobachtungen auf den Vordersitzen immerhin 12% und auf der
Rickbank 10% gesicherte Kinder.

Bedingt durch die Tatsache, daB in Italien der Transport von
Kleinkindern auf dem Schof eines Erwachsenen auf den hinteren
Sitzen gestattet ist, beobachtet man diese Form des Transports

auch auf den Vordersitzen.

Eine andere Form riskanten Kindertransports, die fast aus-
schlieflich in Italien zu beobachten ist, betrifft die Mitnahme
von Kindern auf Motorrollern. Diese wendigen Fahrzeuge, die
nfcht nur in Italien zunehmend an Beliebtheit gewinnen, werden
zum Teil auch zum Transport von Kindern eingesetzt. Unsere Be-
obachtungen ergaben beispielsweise, daB Viter ihre Kinder mit
dem Motorroller zur Schule bringen oder dort abholen. Hiufig
stehen die Kinder dabei vor dem sitzenden Fahrer auf dem Motor-
roller. In keinem der beobachteten Falle trug das Kind bei der

Motorrollerfahrt einen Schutzhelm.

Der Transport per Motorroller macht den Kindern in aller Regel
SpaB, zumindest vermitteln sie diesen Eindruck. Besonders stolz
war daher belspielsweise ein vielleicht 10jihriger Junge, den
der Vater den Lenker flihren lieB. DaB ein derartiger friher Um-—
gang mit motorisierten Fahrzeugen in Italien keine Seltenheit
ist, machte eine Becbachtung deutlich, bei der ein etwa 8-jah-

riger Junge beobachtet werden konnte, der morgens vor Beginn
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der Schule auf dem Hof vor der Wohnung mit der Vespa der Eltern

oder der groBeren Geschwister Kurvenfahren trainierte.

Zusammenfassend betrachtet, bestédtigen die Beobachtungen in
Italien zum einen den "lockeren" Umgang mit Vorschriften und
zum anderen das bestehende Gefédlle in der Regelbefolgung von
Nord nach Stid. Wahrend im Raume Mailand zumindest 10% der Kin-
der gesichert werden, sinkt der entsprechende Anteil im Siiden
auf Null.

Spanien

Die Ergebnisse aus Spanien basieren auf Beobachtungen in Madrid
sowie in der Kleinstadt Chinchon. Auffallend im Vergleich zu
den anderen Landern ist zunachst die Tatsache, daf Kinder nur
selten auf dem Vordersitz transportiert werden. In den wenigen
Fallen, in denen Kinder auf Vordersitzen mitfuhren, saBen sie
dort in der Mehrzahl der F&dlle ungesichert. Nur jedes fiinfte

vornsitzende Kind war durch ein Riickhaltesystem gesichert.

Die weit iiberwiegende Zahl der Kinder wird stattdessen im Fond
des Wagens transportiert. Da hier, wie in Abschnitt 3.4 be-
schrieben, keine Benutzungspflicht fiir Kinderriickhaltesysteme
gilt, wird auch nur ein Bruchteil der Kinder dort gesichert. In
Madrid lag die entsprechende Rate bei 9% und in der Kleinstadt

bei nur 6%.

Des weiteren fallt auf, daB Eltern beim Ein- und Aussteigen der
Kinder hiufig wenig Vorsicht walten lassen, insbesondere auch
an Schulen und Kindergdrten. Ein Beispiel hierfiir ist das h&u-
fig zu beobachtende Fehlverhalten, Kinder auf der StraBenseite
ein- bzw. aussteigen zu lassen. Wenn es sich um mehrere Kinder
handelte, die abgeholt wurden, bewegte sich hiufig eines dieser
Kinder unbeaufsichtigt auf der Fahrbahn. AuBerdem parkten El-

tern ihr Fahrzeug hiufig so ungiinstig, daB sie mit zwei Kindern
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an der Hand an ungeschiitzten Stellen mehrspurige Fahrbahnen

iberqueren multen.

Derartig riskante Verhaltensweisen beschrénkten sich keineswegs
auf die Hauptstadt oder GroBstadt. Ahnliche Verhaltensweisen
beim Abholen von Kindern an der Schule waren auch in der Klein-
stadt Chinchon zu becbachten. Eine der dortigen Schulen liegt
an einer schnell befahrenen StraBe mit LandstraBencharakter.
Hier waren Eltern zu beobachten, die aus dem Auto von der ge-
geniiberliegenden Seite der Schule ihre Kinder lber die vielbe-
fahrene StraBe heriilberriefen oder ihnen durch Handzeichen zu
verstehen gaben, daB sie die Strafe queren sollten. Die Beob-
achtungsergebnisse zeigen insoweit Defizite im Umgang mit Kin-—
dern im Auto und im StraBenverkehr, die auf Versténdnisdefizite

der Eltern hinsichtlich der Gefahren hindeuten.

Faft man die Ergebnisse der Beobachtungen zum Sicherungsverhal-
ten in PKW zusammen, so ergibt sich in den finf untersuchten
Lindern ein sehr unterschiedliches Bild. Die folgende Tabelle

60 faRt dies in einer Ubersicht zusammen.

Tabelle 60: Zusammenfassende Darstellung des Sicherungs-—
verhaltens in PKW

Land/Region sicherungsquote
Rom und Umgebung ~0%
Norditalien 10%
Spanien 8%
Belgien 22%
Frankreich 31%
Deutschland 72%

Die Zusammenfassung nach Lindern scheint statthaft, da in allen
Lindern keine bedeutsamen Unterschiede zwischen dem Sicherungs-
verhalten in den Haupt—- oder Grofstédten und den Kleinstadten
festzustellen waren. Eher trifft man in einem Teil der Lénder

auf ein Nord-Siid-Gefille oder regional-typische Verhaltens-
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muster. In den beiden siideuropdischen Lindern liegen die An-
schnallquoten extrem niedrig.

Im SUden Italiens fehlt trotz entsprechender gesetzlicher Vor-
schriften das RisikobewuBtsein fir Kinder im Auto v©llig. Dies
zeigt sich beispielsweise auch daran, daB in Italien haufiger
als in anderen Landern besonders gefihrliche Transportformen
von Kindern zu beobachten sind, beispielsweise der Transport
auf dem SchoB.

Daf Kinder im Fahrzeug gesichert werden, ist in Italien die ab-
solute Ausnahme. Nur wenig besser ist die Situation in Nordita-
lien, wo allenfalls jedes zehnte Kind gesichert wird. Im Ver-
gleich zu Rom sind die Verhiltnisse in Spanien trotz einer feh-
lenden Sicherungspflicht von Kindern auf den Riicksitzen ein we-
nig besser. Zwischen 6% und 9% liegt hier die beobachtete Rate
der Kinder, die durch Riickhaltesysteme gesichert werden. Auf-
fallig sind in Spanien zudem die risikoerhshenden Verhaltens-—
weisen von Eltern, die ihre Kinder zur Schule bringen oder dort
abholen.

Cbwohl in Belgien, wie in Spanien, auf den Riicksitzen zum
Zeitpunkt der Beobachtungen keine Sicherungspflicht bestand,
ist dort die Zahl der gesicherten Kinder etwa doppelt so hoch
wie in Spanien, absolut allerdings mit Werten zwischen 12% und
19% immer noch viel zu gering.

Die hochsten Raten gesicherter Kinder sind in Frankreich und
Deutschland zu beobachten, wobei die Quoten in Deutschland
deutlich héher liegen als in Frankreich. In Frankreich macht
insbesondere die Durchsetzung der Anschnallpflicht auf den
Ricksitzen noch Schwierigkeiten. Ein besonderes Problem scheint
in Frankreich darin zu liegen, daf vorhandene Kindersitze und
-schalen haufig nicht ordnungsgemil benutzt werden. Kinder

befinden sich zwar in Riickhaltesystemen, sind aber nicht ange-~
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schnallt. Die Eltern zeigen hier quasi ein "symbolisches Si-

chern", dessen Nutzen bei einem Unfall jedoch gleich Null ist.

Die hohe Sicherungsrate von Kindern in Deutschland ist zwar er-
freulich, sie sollte jedoch iiber zwei Sachverhalte nicht hin-
wegtduschen: Neueste Ergebnisse zeigen, daB ein erheblicher
Teil der Kinder nicht in alters- und grofenadaquaten Systemen
gesichert werden - der Bundesminister fiir Verkehr spricht hier
von 52% in altersgerechten Riickhaltesystemen gesicherten Kin-
dern (vgl. BMV, Verkehrsnachrichten August 1996). Das zweite
Problem liegt darin, daB nach den Ergebnissen kontinuierlicher
Erhebungen das Verhalten der Eltern nachlassiger wird: Seit
zwei Jahren sind die Anschnallquoten in Deutschland riicklaufig.
Und so bleibt als Gesamteindruck das erschreckende Bild eines
schwach ausgeprigten RisikobewuBtseins beim Transport von Kin-

dern in Kraftfahrzeugen.
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9. AKTIVITATEN DER ELTERN ZUR ERHOHUNG DER SICHERHEIT

Die vorangehenden Ausfiihrungen haben eine Reihe elterlicher De-
fizite aufgezeigt, sei es, daB die Leistungsfahigkeit von Kin-
der llberschatzt wird, sei es, daB Regeln nicht hinreichend be-

kannt oder nicht entsprechend befolgt werden.

An dieser Stelle wollen wir nochmals einen Blick auf die Eltern
werfen und darstellen, welche MaBnahmen von ihnen zur Erhéhung
der Sicherheit ihrer Kinder im Strafenverkehr ergriffen werden.
Hierllber berichtet der erste Abschnitt dieses Kapitels. Hieran
schlieft sich eine Darstellung dessen an, wie Eltern verschie-
dene MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheitslage von Kindern

beurteilen.

Die Ausfihrungen beider Abschnitte basieren auf Befragungen,
deren Ergebnisse insbesondere in heiklen und emotional besetz-
ten Bereichen kritisch zu hinterfragen sind. Die ausgewiesenen
Antwortverteilungen sind von daher weniger von der absoluten
Hohe der Prozentwerte zu interpretieren. Mindestens so wichtig
sind die Relationen, die sich zwischen verschiedenen Fragen und
Antwortverteilungen ergeben. DaB die Eltern, beeinfluBit vom
Faktor der "sozialen Wiunschbarkeit" dazu neigen, ihr eigenes
Verhalten zu positiv darzustellen, verliert bei einem derarti-

gen relationalen Vergleich an Bedeutung.

9.1 Sicherheitsaktivitidten der Eltern

Die folgende Tabelle 61 gibt einen Uberblick iiber die Haufig-
keit, mit der Eltern nach eigenen Angaben bestimmte Sicher-
heitsaktivitédten ergreifen. Die Aktivit&dten sind hierarchisch
nach der Haufigkeit geordnet.
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Tabelle 61: Hierarchie von Sicherheitsaktivitaten der Eltern
Rang Aktivititen %V
1 Ich verbiete den Kindern ausdriicklich das Spie-
len an bestimmten gefidhrlichen Stellen 2,314
2 Ich spreche mit meinen Kindern iiber Verkehrsge-
fahren 2,413
3 Ich erliutere meinen Kindern auf der StraBe
schwierige Situationen 2,534
4 Ich achte darauf, daB meine Kinder beim Radeln
einen Helm tragen 2,577
5 Ich achte darauf, daB meine Kinder helle, gut
sichtbare Kleidung tragen 2,612
6 Ich {ibe mit den Kindern vor Ort sicheres Verhal-
ten ein 2,904
7 Ich begleite meine Kinder beim Radfahren, um
eventuelle Unsicherheiten festzustellen 2,962
8 Ich diskutiere mit anderen Eltern Sicherheits-
fragen der Kinder 3,204
9 Ich lese Broschiiren und Informationen zur Ver-
kehrssicherheit von Kindern 3,212
10 Ich frage Verkehrsregeln ab und kontrolliere das
Wissen dexr Kinder 3,411
N=1.131
1) Die Zahlen weisen den Durchschnitt einer 5-er Skala aus, die von
1 = sehr oft bis 5 = nie reicht

Da die Eltern beziglich jeder in der Tabelle genannten Akti-
vititen befragt wurden, ob sie dergleichen sehr oft(l), oft(2),
manchmal (3), selten(4) oder nie(5) tun und es sich bei allen
Punkten um positive Verhaltensweisen handelt, wundert es nicht,
daB bei den ersten sieben Statements die Antworten im Bereich
"oft-manchmal” liegen. Nur fiir die drei letzten Statements
bewegen sich die Antworten im Durchschnitt zwischen "manchmal”

und "selten”.

Wie die Tabelle 61 zeigt, rangieren verbale Aktivitaten in der
Rangordnung oben. "Verbieten", mit den Kindern "sprechen" und
den Kindern "erliutern" sind die Verhaltensweisen, von denen
die Eltern sagen, daB sie dies haufiger tun als etwa Broschiiren

zur Verkehrssicherheit zu lesen oder Verkehrsregeln abzufragen.
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Uberraschend sind vor allem die Inhalte der Rangplitze 1 und
10. An erster Stelle der Aktivitdten rangiert - wenngleich mit
knappem Abstand - das "Verbieten". Den letzten Rangplatz nimmt
das Abfragen von Verkehrsregeln ein.

Den Kindern zu verbieten, an bestimmten gefiahrlichen Stellen zu
spielen, ist dabei mehr die Sache der Miitter als der Vater. 35%
aller Miitter, aber nur 25% der Vater erkldren, derartige Ver-
bote "sehr oft" auszusprechen. Verbote treffen dabei kleinere
Kinder (unter 6 Jahren) hiufiger als die &lteren zwischen 6 und
14 Jahren. Die Miitter sprechen auch tendenziell hiufiger mit
den Kindern iiber Verkehrsgefahren und erliautern ihnen &fter
schwierige Situationen auf der StraBe. Wie die folgende Tabelle
62 zeigt, sind die Unterschiede zwar nicht sehr grof, in der
Tendenz jedoch eindeutig.

Tabelle 62: Verkehrssicherheit als Thema zwischen Eltern und
Kindern

Mittter Vater

(mache ich "sehr oft" oder "oft")

— Ich spreche mit meinen Kindern tiiber

Verkehrsgefahren 58% 53%

- Ich erliutere meinen Kindern auf der
Strafle schwierige Situationen 55% 45%
N=661 N=470

Einen gewissen EinfluBl auf die Thematisierung von Verkehrssi-
cherheit in Gesprichen zwischen Eltern und Kindern scheint auch
der Filhrerscheinbesitz zu haben. Viter und Miitter mit Fihrer-
schein geben an, haufiger mit ihren Kindern iiber verkehrssiche-
res Verhalten zu sprechen als dies Eltern ohne Fiihrerschein
tun.

Deutliche Unterschiede zwischen Viatern und Miittern finden sich

auch hinsichtlich der EinfluBinahme auf die Kleidung, mit der

die Kinder auf die StraBe entlassen werden. 55% der Miitter,
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aber nur 40% der Vater erkliren, daB sie sehr oft oder oft auf
helle, gut sichtbare Kleidung der Kinder achten. Auch hier sei
nochmals daran erinnert, daB diese Prozentzahlen kein Gradmes-
ser fiir die tatsdchliche Ausstattung der Kinder mit entspre-
chender Kleidung sind, sondern nur den Stellenwert, der diesem
Bereich zugeordnet wird, in Relation zu anderen Aspekten wie-
dergibt. Die Miitter sind es auch, die haufiger betonen, darauf
zu achten, daB Kinder beim Radfahren einen Helm tragen. 56% der
befragten Mitter erkldren, "sehr oft" oder "oft" darauf zu ach-

ten.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daB die beiden Punkte,
die konkrete MaRnahmen betreffen, also die Auswahl sicherheits-
geeigneter Kleidung und das Tragen von Schutzhelmen, die einzi-
gen Bereiche sind, bei denen sich Unterschiede zwischen den
westlichen und 6stlichen Bundeslédndern andeuten. Die Eltern im
Westen geben haufiger als die im Osten an, auf derartige MaB-
nahmen zu achten: Es achten "sehr oft" auf gut sichtbare Klei-
dung im Westen 19%, im Osten 8%, und es achten auf den Helm
beim Radeln "sehr oft" im Westen 32% und im Osten 20% der El-

tern.

Ob sich hinter diesen Unterschieden tatsachlich ein unter-
schiedliches Verhalten verbirgt, kann an dieser Stelle nicht
beantwortet werden. Sicher ist jedoch, daB das Ergebnis nicht
auf einen unterschiedlichen Umgang mit Antwortskalen zurilick-
zufiihren ist, da sich bei den Ubrigen 8 Statements der Tabelle
6stliche und westliche Eltern in der Haufigkeit der Kategorie

"sehr oft" nicht unterscheiden.

Unter Sicherheitsaspekten bedenklich scheint die Tatsache, daB
Eltern nach eigenen Angaben relativ wenig mit den Kindern ver-
kehrssicheres Verhalten einiiben. Geht man davon aus, daB die in
Tabelle 63 ausgewiesenen Werte durch den Effekt der "sozialen
Winschbarkeit” positiv liberzeichnet sind, muf man annehmen, daB

mindestens fiir die Hilfte der Eltern das Uben in der Praxis
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kein Thema ist, wenn man davon ausgeht, daB die Antwortkate-
gorie "manchmal" auf ein eher seltenes Verhalten hindeutet.

Tabelle 63: Praktisches Uben im Verkehrsalltag

Ich tibe mit den Kindern Ich begleite meine Kinder
vor Ort sicheres Verhal- beim Radfahren, um eventuelle
ten ein Unsicherheiten festzustellen

mache ich..

..sehr oft 9% 10%

..oft 30% 28%

. .manchmal 29% 28%

..selten 18% 16%

..nie 11% 14%

keine Angabe 3% 4%

N=1.131 100% 100%

Tendenziell eher sind noch die Eltern der Altersklasse 25-34
Jahre bereit, mit ihren Kindern im Verkehrsalltag zu iiben. Al-
lerdings sind die Unterschiede zwischen den Altersklassen nicht

sehr ausgeprigt.

Das Sammeln von Informationen oder der Austausch mit anderen
Eltern beschréankt sich ebenfalls nur auf einen Teil der Eltern,

wie die folgende Tabelle 64 zeigt.

Tabelle 64: Sammlung und Austausch von Informationen zur Si-
cherheit von Kindern

Ich diskutiere mit ande-~ Ich lese Broschiiren und Infor-
ren Eltern Sicherheits-— mationen zur Verkehrssicher-
fragen der Kinder. heit von Kindern

mache ich..

..sehr oft 6% 4%

..oft 22% 21%

. .manchmal 31% 35%

..selten 24% 26%

..nie 15% 11%

keine Angabe 2% 3%

N=1.131 100% 100%
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Die Zahlen lassen durchaus den Schluf zu, daB flr die Mehrzahl
der Eltern die Verkehrssicherheit der Kinder kein Thema ist,
dem ein auBerordentlicher Stellenwert zugewiesen wilirde. Von Be-—
deutung ist in diesem Zusammenhang, daB Eltern mit akademischer
Ausbildung hdufiger als andere erklaren, "selten" oder "nie"
Broschiren und Informationen zu lesen und "selten” oder "nie"
mit anderen Eltern iiber Sicherheitsprobleme zu diskutieren.
Dieses Ergebnis steht in gewissem Widerspruch zu den Erkennt-
nissen aus anderen Untersuchungen, daB Eltern unterer Schichten
durch Broschiliren etc. nur schwer oder gar nicht zu erreichen
sind, Eltern der Mittelklasse dagegen interessierter und infor-

mierter wdren.

Erstaunlich ist schlieBlich das letzte Ergebnis, daB dem Abfra-
gen von Verkehrsregeln eine relativ geringe Bedeutung beigemes-—
sen wird. Nur 3% der befragten Eltern erklaren, "sehr oft" das
Regelwissen der Kinder abzufragen. 19% sagen, daB sie derglei-
chen "nie" tun. Insoweit scheint der vielfach erhobene Vorwurf,
Kinder wiirden mit Regeln tiberfrachtet, ohne mit der Verkehrs-
realitdt vertraut gemacht zu werden, nicht angebracht. Gleich-
zeitig dirfte die Antwortverteilung jedoch auch AusfluB eines
gewissen Widerwillens gegen Reglementierung und Kontrolle sein,

der im Verkehrsbereich haufiger anzutreffen ist.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, bleibt festzuhalten, dah die
Mitter in vielen Bereichen héufiger das Verhalten der Kinder
durch Eingriffe, Gesprdche etc. beeinflussen, wobei Verbote,
die das Spielen in als gefdhrlich erlebten Bereichen betreffen,
einen hohen Stellenwert haben. Zudem scheint die verbale Inter-
aktion zwischen Eltern und Kindern eine gréBere Rolle zu spie~
len als das gemeinsame Tun. Informationssuche und -austausch
spielen nur fiir den kleineren Teil der Eltern eine bedeutsame
Rolle, und das "Einbleuen" und Abfragen von Regeln gilt nur

wenigen als wichtige Sicherheitsmafnahme.
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9.2 Von den Eltern bevorzugte Mafnahmen

Um herauszufinden, in welchen Bereichen die Eltern die besten
Moglichkeiten sehen, die Sicherheitssituation der Kinder zu
verbessern, hatten die Eltern im Rahmen der Befragung aus einem
Katalog von zw6lf Vorschligen drei auszuwahlen, die sie persén-
lich fir besonders bedeutsam halten. Die folgende Tabelle 65

zeigt das Ergebnis dieser Auswahl.

Tabelle 65: Rangordnung der von den Eltern bevorzugten MaR-
nahmen zur Verbesserung der Sicherheit von Kin-
dern im StraBenverkehr

Rang Mafnahmen Haufigkeit
der Nennung

1 Die Verkehrserziehung fiir Kinder in Kindergiarten 55%
und Schulen intensivieren

2 Geschwindigkeitsbegrenzungen in Wohngebieten 46%
verstarkt iliberwachen

3 Mehr verkehrsberuhigte Bereiche und SpielstraBen 40%
einrichten

4 Eine generelle innerdrtliche Geschwindigkeits- 38%
begrenzung von 30 km/Stunde einfithren

5 Fahrer, die in Wohngebieten zu schnell fahren, 26%
wesentlich hirter bestrafen

6 Kinder durch farblich auffillige Kleidung oder 24%
Reflektoren besonders kenntlich machen

7 Innerorts mdglichst viele Tempo 30-Zonen ein- 23%
richten

8 Fir Kinder beim Fahrradfahren das Tragen eines 23%
Helmes zur Pflicht machen

9 Alle Eltern mit Kindern regelmifig ilber Gefahren 20%
im StraBenverkehr informieren

10 Das Abstellen von Autos auf dem Gehweg unmdglich 17%
machen

11 Gezielte Polizeikontrollen zur Uberwachung der 12%

Anschnallpflicht von Kindern im Auto durchfithren

12 Radfahren fiir Kinder unter 6 Jahren grundsitz-— 8%
lich verbieten

N=1.131

1) Die Befragten konnten aus den 12 Statements maximal 3 auswahlen.

Die meisten Nennungen vereint die Forderung, "die Verkehrs-

erziehung fiir Kinder in Kindergédrten und Schulen zu intensi-
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vieren" mit 55% auf sich. Diese Forderung ist so alt, wie die
Verkehrssicherheitsarbeit insgesamt. So forderte LINDEN schon
Mitte der fiinfziger Jahre: "Die nachdriickliche Belehrung der
Kinder, vor allen Dingen in den Schulen, muB systematisch fort-
gesetzt und intensiviert werden" (S. 77). Ruch in Einzelgespra-
chen duBern Eltern derartige Forderungen. Aussagen wie "Die
Kinder besser ausbilden, das ist wichtig" (Vater, 48 Jahre)

machen dies deutlich.

Die Haufigkeit der Forderung nach Intensivierung der Verkehrs-
erziehung wachst deutlich mit dem Alter der Befragten: Es for-

dern eine intensivere Verkehrserziehung

38% der Eltern im Alter bis 24 Jahre

54% der Eltern im Alter von 25-34 Jahren
- 57% der Eltern im Alter von 35-44 Jahren
- 62% der Eltern im Alter iiber 44 Jahre.

Auch das Ausbildungsniveau der Eltern hat einen EinfluB auf den
Stellenwert der Forderung. Zwei Drittel der Eltern mit akademi-
scher Ausbildung pladieren fir mehr Verkehrserziehung in Kin-

dergarten und Schulen.

In der Hierarchie folgen auf den Ruf nach intensiverer Ver-
kehrserziehung Forderungen nach stidrkerer Uberwachung und dem
Einsatz verkehrstechnischer Mafnahmen, wie der Einrichtung von
verkehrsberuhigten Bereichen oder einer innerdrtlichen Ge-
schwindigkeitsbeschrankung. Die Zustimmung zum letztgenannten
Punkt, einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h,

wdachst dabei mit dem Bildungsniveau.

Intensivgesprache mit Eltern zeigen allerdings, daB gerade die
verkehrsberuhigten Bereiche durchaus zwiespdltig beurteilt wer-
den. Eine 34jahrige Mutter zweler Tochter bringt dies wie folgt

zum Ausdruck: "Verkehrsberuhigte Zonen sind sehr gefahrlich.

191



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

Die fahren alle wie die Henker, ist doch klar. Die Kinder fiih-
len sich da sicher. Das ist eine t&dliche Kombination."

Dennoch bestatigen die Intensivgespridche, daB den Eltern bewuBt
ist, daB Geschwindigkeitsabsenkungen notwendig sind, um die Si-
cherheit von Kindern zu erhthen. Hierauf deuten die hohen Zu-

stimmungsquoten zur verstirkten Uberwachung in Wohngebieten so-
wie die beachtliche Zustimmungsrate von 38% fiir eine generelle

innerértliche Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h hin.

Die Intensivgespriche haben in diesem Zusammenhang deutlich ge-
macht, daB viele Eltern zur Durchsetzung der niedrigeren Ge-
schwindigkeiten bauliche MaBnahmen wie Aufpflasterungen oder
ahnliches fiir unverzichtbar halten. Der 40jahrige Vater einer
Tochter hierzu: "Die Stadt sollte darauf achten, an Kindergar-
ten und Schulen Hindernisse auf die Strafle zu bauen und 30 vor-
zuschreiben, damit langsam gefahren wird", oder eine 39jdhrige
Lehrerin, Mutter zweier Kinder: "Wir miissen Hubbel einbauen,

damit wir unsere Kinder nicht umfahren."

Auf der anderen Seite verdeutlicht die Wahl der Forderungen je-
doch auch, daf MaBnahmen von anderen und vor allem vom Staat
erwartet werden. Die erste MaBnahme, die das eigene Verhalten
der Eltern betrifft, landet auf einem Mittelplatz. Sie bezieht
sich auf die Sichtbarmachung der Kinder durch entsprechend auf-
fédllige Kleidung. Wenig iberraschend ist auch, daB sich Poli-
zeikontrollen zur Beobachtung der Anschnallpflicht von Kindern
im Auto nur geringer Beliebtheit erfreuen und den vorletzten
Rangplatz einnehmen. Dies ist nicht zuletzt Ausdruck der Tatsa-
che, dafi Eltern die Gefahren, denen ungesicherte Kinder im Auto
ausgesetzt sind, unterschitzen, ein Punkt, auf den wir im Laufe
dieses Berichts wiederholt hingewiesen haben.

Noch weniger Zustimmung erh&dlt der Vorschlag, Kindern unter 6

Jahren das Radfahren grundsatzlich zu verbieten, eine Regel,
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die, wie bereits erwdhnt, in der Schweiz fiir Kinder im Vor-

schulalter Giiltigkeit hat.

Ein wichtiger Faktor fiir die Wahl der bevorzugten Mafnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit der Kinder ist die Tatsache, ob der
befragte Elternteil selbst Fihrerscheinbesitzer und Autofahrer
ist oder nicht. Dies gilt vor allem bezlglich der verkehrstech-
nischen MaBnahmen und der Uberwachung. Die folgende Tabelle 66

macht dies deutlich.

Tabelle 66: Gewdhlte MaBnahmen/Eltern mit und ohne Fihrer-
schein
Eltern
mit Fihrer— ohne Filhrer-—
schein schein
a) Geschwindigkeitsbegrenzungen in Wohnge- 44% 58%
bieten verstdrkt Uberwachen
b) Mehr verkehrsberuhigte Bereiche und 38% 51%
SpielstraBlen einrichten
c) Eine generelle innerértliche Geschwin- 37% 46%
digkeitsbegrenzung von 30 km/h einfiihren
d) Innerorts mdglichst viele Tempo 30-Zonen 22% 31%
einrichten
N=954 N=177

Eltern, die auch Kraftfahrer sind, stehen Verkehrseinschrankun-
gen und verstirkter Uberwachung weitaus reservierter gegeniiber
als diejenigen, die von derartigen Mafinahmen nicht unmittelbar

betroffen sind.

FaBt man die Erfahrungen dieses Abschnitts zusammen, ist fest-
zuhalten, daB Eltern Lésungen fiir das Problem der Unsicherheit
von Kindern eher von auBen erwarten. Eine intensivere Verkehrs-—
erziehung in Kindergarten und Schule und verkehrstechnische

MaBnahmen sowie verstarkte AuBenkontrollen (der anderen) domi-

nieren.
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Sehr zuriickhaltend zeigen die Eltern sich allerdings dann, wenn
es um das eigene Verhalten geht. Weder wiinschen sie sich mehr
Informationen iilber Gefahren im Verkehr, noch akzeptieren sie,
verstarkt daraufhin kontrolliert zu werden, ob die Kinder im
Fahrzeug richtig gesichert sind. Insgesamt ist somit eine Ten-
denz erkehnbar, die Verantwortung auf andere und Institutionen

zZu verlagern.
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10. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Die Vielfalt der Ergebnisse iliber die Probleme von Kindern im
Strafenverkehr legt es nahe, in einem abschliefenden Kapitel
die wichtigsten Aspekte pointiert zusammenzufassen. Hierzu
bietet sich die bereits in vorangehenden UNIROYAL-Untersu-
chungen gewdhlte Darstellung in Form thematisch gruppierter

Thesen an.

Die bei dieser Art der Darstellung zwangsldufig entstehende
inhaltliche Verkiirzung legt es nahe, bei Bedarf Rickgriff auf
die vorangehenden Kapitel zu nehmen. Um diesen Riickgriff zu
erleichtern, enthdlt jede These einen Verweis auf den entspre-

chenden Abschnitt, dem die einzelne These entstammt.

10.1 Fiunf Thesen zur Unfallverwicklung von Kindern

Beginnen wollen wir die Darstellung mit einigen Informationen
zur Unfallverwicklung, die sich aus den Unfallstatistiken her-
leiten. Die wichtigsten Erkenntnisse auf europaischer Ebene

lauten in diesem Zusammenhang:

1. Das Risiko fiir Kinder im StraBenverkehr variiert in der
Europaischen Union in erheblichem Umfang von Land zu Land.
[2.1]

Die geringste Zahl getdteter Kinder sind in Schweden, GroBbri-
tannien und Italien zu wverzeichnen. Am schlechtesten schneidet
Portugal ab, wo die Zahl der getdteten Kinder pro 1 Mio. Kinder

fast viermal so groB ist wie in Schweden.

2. Uber die Halfte aller in der Europiischen Union bei Ver-
kehrsunfédllen getéteten Kinder konzentrieren sich auf drei
Lander: die Bundesrepublik Deutschland, Frankreich und

Spanien. {2.1]
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In absoluten Zahlen sterben in Deutschland und Frankreich die
meisten Kinder. Welches Risiko die deutschen Kinder haben, wah-

rend ihrer Kindheit einen Unfall zu erleiden, zeigt These 3.

3. Rund 5 von 100 Kindern erleiden in Deutschland wahrend
ihrer Kindheif einen Verkehrsunfall, bei dem sie verletzt
werden. [2.2.1]

Hinsichtlich der Verkehrsteilnehmerrolle, in der Kinder verun-

gliicken ist folgendes festzuhalten:

4. In Deutschland verungliicken Kinder nahezu gleich hdufig in
der Rolle als Radfahrer, PKW-Mitfahrer und FuBginger.
[2.2.1]

Besonders schwer sind die Unfalle als Mitfahrer im Auto.

5. Es sterben mehr Kinder im Auto als beim Radfahren oder als
FuBgénger. [2.2.1]

Die Aussage der These 5 gilt in allen finf Untersuchungslan-
dern. Der Anteil der getdteten Kinder, die als Fahrzeuginsassen
sterben, liegt in Deutschland bei 38%, in Italien bei 42%, in

Belgien und Frankreich bei 48% und in Spanien bei 49%.

10.2 Sechs Thesen zu Verkehrsregeln und deren Beachtung

Sowohl die gesetzlichen Bedingungen wie auch die Beachtung von
Vorschriften sind in den Landern der Europ&ischen Union sehr
unterschiedlich. Dies gilt sowohl hinsichtlich des explizit
ausgesprochenen Schutzes von Kindern wie beziiglich konkreter
Regelungen, zum Beispiel hinsichtlich der Sicherungspflicht im
Auto.
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6. Die Regelungen zum Transport von Kindern im Auto und deren
Mitnahme auf dem Fahrrad variieren von Land zu Land, wobei
Deutschland in vielen Bereichen eine Vorreiterfunktion

einnimmt. [3]

Gleichzeitig verdeutlichen die Beobachtungen, da die Beachtung
von Verkehrsregeln in extremer Weise zwischen den Landern vari-
iert. Beziliglich der Beachtung von Lichtsignalen zeigt sich fol-

gendes:

7. Das FuBganger-Rot wird insbesondere in Frankreich, Italien

und Belgien von Kindern massiv mifachtet. [4.1.2.1]

8. Die Begleitung durch Erwachsene reduziert die Zahl der

Rot-Querungen von Kindern. [4.1.2.1]

Allerdings ist festzustellen, daB die Erwachsenen in vielen

Fiallen kein Vorbild sind. Insbesondere in Frankreich, Belgien
und Italien erreicht die MiBachtung von FuBgédngerampeln durch
Erwachsene, die Kinder in ihrer Begleitung haben, beachtliche

Werte.

Sehr unterschiedlich ist in den fiinf Lindern die Schutzfunk-

tion, die Zebrastreifen vermitteln.

9. Schutz bieten Zebrastreifen fiir Kinder am ehesten in

Deutschland. [4.1.2.2]

Bedingt durch den sparsamen Einsatz von Zebrastreifen in
Deutschland und eine pragnante Ausgestaltung in baulicher und/
oder beschilderungstechnischer Sicht wird der Vorrang von Kin-
dern auf dem Zebrastreifen von Kraftfahrern in Deutschland re-
lativ gut beachtet. In Belgien, Frankreich, Italien und Spanien
bietet der Zebrastreifen den Kindern kaum Vorteile gegeniiber

einer Querung an ungeschiitzten Stellen.
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Ein besonderes Problem im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften

und deren Befolgung stellt das Sichern von Kindern im Auto dar.

10. Die Regelungen zum Sichern von Kindern im Auto sind trotz
aller Bemiihungen auf EU-Ebene uneinheitlich und uniiber-
sichtlich. [3.4]

Erschreckend ist die Zahl ungesicherter Kinder in Automobilen.

11. Die héchsten Sicherungsraten von Kindern im Auto finden
sich in Deutschland. [8.3]

Die Beobachtungen zeigen, daB allein in der Bundesrepublik und
teilweise in Frankreich befriedigende Sicherungsraten erreicht
werden. Vdllig unakzeptabel ist die Situation in Italien, wo

insbesondere im Siiden die Sicherungsquote trotz bestehender Si-

cherungspflicht gegen null tendiert.

10.3 Drei Thesen zum Sichern von Kindern im Auto in Deutschland

Die Mehrzahl der Kinder (64%) schnallt sich nach Aussagen der

Eltern bei Fahrtbeginn selbst an. In den iibrigen Fidllen erfor-
dert das Sichern der Kinder im Auto Geduld, Beharrlichkeit und
burchsetzungsvermdgen. Die Zahl der Eltern, die hierbei Proble-

me haben, ist beachtlich:

12. Knapp 30% der Eltern berichten, daB Sie beim Anschnallen
mit den Kindern Probleme haben. [8.2)

Insbesondere bereitet die Tatsache, daB zahlreiche Kinder sich
selbst wieder abschnallen, den Eltern Schwierigkeiten.

13. Nach Aussagen der Eltern schnallen sich 25% der Kinder
mehr oder minder hdufig selbst wieder ab. [8.2]
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Es ist jedoch nicht nur das Verhalten der Kinder, das den El-
tern deren Sicherung im Auto erschwert. Die Tatsache, daB eine
groBe Vielfalt von Riickhaltesystemen existiert, die zudem al-
tersspezifisch ausgelegt sind, lberfordert zahlreiche Eltern

bei der Wahl des richtigen Systems.

14, Fast die Halfte der Eltern hat Probleme bei der Auswahl
des geeigneten Riickhaltesystems. [8.2]

Bedenklich ist, daB derzeit in Deutschland die Sicherungsraten

von Kindern im Auto ricklaufig sind, wenngleich die Quoten im

internationalen Vergleich Spitzenwerte bedeuten.

10.4 Drei Thesen zu den Sorgen der Eltern

Die hohe Sicherungsquote im Auto ist nicht zuletzt das Ergebnis
der Tatsache, daB Eltern um die Sicherheit ihrer Kinder im
StraBenverkehr furchten. Wie verbreitet derartige Befiirchtungen
sind, zeigt These 15.

15. Fir zweil Drittel aller Eltern ist die Sorge um die Kinder
im Verkehr fester Bestandteil des Alltags. [5.1]

DaB die Befiirchtungen der Eltern dabei nicht deckungsgleich mit

den mdglichen Gefahren sind, zeigt These 16.

16. Eltern sehen als Hauptgefahren des StraRenverkehrs das
Uberqueren der StraBe, das Radfahren auf der StraBe und
den Schulweg. [5.3]

Die Gefahren im Auto werden dagegen unterschidtzt. Die elterli-
che Sorge definiert auch den Freiraum, den man den Kindern im
StraBenverkehr zubilligt. Hier zeigt der internationale Ver-
gleich folgendes:
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17. Kleine Kinder werden in Frankreich, Italien und Spanien im
Stralenverkehr besonders eng behiitet, der Freiraum deut-
scher und belgischer Kinder ist vergleichsweise gréBRer.
[4.1.3]

Dies in These 17 beschriebene Ergebnis betrifft Kinder im Alter
bis zu 5-6 Jahren. Fir #ltere Kinder sehen die Verhiltnisse an-
ders aus. So wirken vor allem &ltere italienische Kinder sehr

selbstbewuBt und durchsetzungsfihig.

10.5 Sechs Thesen zu Fehleinschétzungen der Eltern

Ein wesentliches Problen der Eltern beim Umgang mit der Sicher-
heit der Kinder im StraBenverkehr besteht darin, daB Eltern
ihre Kinder falsch einschatzen und dabei in aller Regel eher
iberschatzen. LaRt man Eltern ihre Kinder hinsichtlich deren
Verhalten in Verkehr beschreiben, dominieren positive Eigen-
schaften.

18. Eltern halten ihre Kinder im Verkehr vor allem fir auf-
merksam, vorsichtig und umsichtig. [5.2]

Noch deutlicher werden die Fehleinschitzungen, wenn man ein-

zelne Leistungsfelder betrachtet.

19. Mehr als ein Drittel der Eltern iiberschitzt die Fahigkeit

der Kinder, Entfernungen richtig einzuschitzen. [6.1]

20. Hinsichtlich der Fahigkeit, Geschwindigkeiten richtig ein-
schéatzen zu konnen, schiatzen nur 3 von 10 Eltern ihre Kin-

der richtig ein. [6.2]
Interessant ist in diesem Zusammenhang, daB mit steigendem Bil-

dungsniveau die Tendenz zur Uberschitzung der Fahigkeiten der
Kinder wichst.
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Weitere Punkte, in denen Kinder von ihren Eltern falsch einge-

schatzt werden, betreffen die konkrete Verkehrsteilnahme.

21. Rund ein Viertel der Eltern unterschatzt das erforderliche
Mindestalter, ab dem Kinder allein eine StraBe an ungesi-

cherter Stelle ilberqueren kénnen. [6.3]

22. Uber ein Viertel der Eltern unterschétzt das erforderliche
Mindestalter, ab dem Kinder allein auf der StraBe radfah-

ren kénnen. [6.4]

23. Bauliche und verkehrstechnische Hilfsmittel wie Zebra-
streifen oder Lichtsignalanlagen wird von rund der Halfte
der Eltern in ihrer Wirkung fiir die Kinder iuberschatzt.
[6.3]

So traut etwa die Halfte der Eltern den Kindern zu, daB diese
die StraBe an Zebrastreifen oder Lichtsignalanlagen allein
ilberqueren kdnnen, selbst wenn die Kinder erst 6 Jahre oder
sogar noch jinger sind. Tatsachlich sind die Kinder in diesem
Alter, insbesondere wenn sie abgelenkt werden, hiermit iiber-

fordert.

10.6 Funf Thesen zu Defiziten in der Regelkenntnis der Eltern

Miangel in der Kenntnis von Verkehrsregeln sind unter Eltern
sehr verbreitet. Zehn Kenntnisfragen richtig zu beantworten,
schaffte in der Repréasentativbefragung von tiber 1.100 Eltern-
teilen nur ein einziger. Die folgenden Thesen verdeutlichen,
daB sich die Defizite auf alle Bereiche der Verkehrsbeteiligung
von Kindern beziehen. These 24 und 25 zeigen die unzureichenden
Kenntnisse bezogen auf die StraBennutzung in unterschiedlichen

Zonen.
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24, Uber die Halfte der Eltern weiB nicht, daB Kinder in ver-
kehrsberuhigten Bereichen auf der Fahrbahn spielen dirfen.
[7.1]

25. Knapp ein Viertel der Eltern glaubt fidlschlicherweise, daB
Kinder in Tempo 30-Zonen auch auf der Fahrbahn spielen
diirfen. {7.1]

Unzureichende Kenntnisse sind auch beim Radfahren, insbesondere
im Zusammenhang mit der Gehwegbenutzungspflicht fiir Kinder bis
8 Jahre, feststellbar.

26, Fast zwei Drittel der Eltern glauben falschlicherweise,
daB Kinder unter 8 Jahren mit ihnen auf der Fahrbahn ra-
deln diirfen. [7.2]

Kenntnismdngel sind auch bezliglich des Transports von Kindern

im Auto nachweisbar.

27. Die Mehrzahl der Eltern glaubt, Kinder diirften nicht auf

den Vordersitzen transportiert werden. [7.3]
28. Jedes fiinfte Elternteil weiB nicht, daB Kinder zwingend

nur in Kinderriickhaltesystemen transportiert werden dir-
fen. [7.3]

10.7 Zwei Thesen zu MafBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit

aus der Sicht der Eltern

Wenngleich die Eltern anerkennen,.daﬁ sie selbst die wesent-
liche Verantwortung fiir die Sicherheit ihrer Kinder im Verkehr
tragen, erwarten sie MaBnahmen vor allem von auBen. Die Haupt-
forderung der Eltern beschreibt These 29.
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29. Die meist genannte Forderung der Eltern zur ErhShung der
Sicherheit der Kinder richtet sich auf eine Intensivierung

der Verkehrserziehung in Schulen und Kindergirten. [9.2]

Die weiteren Forderungen richten sich auf geschwindigkeits-

dampfende MaBnahmen.

30. MaBnahmen zur Geschwindigkeitssenkung in Wohngebieten ha-

ben eine hohe Akzeptanz. [9.2]

Hierbei erhalten sowohl die Senkung der erlaubten Hochstge-
schwindigkeit wie verstirkte Uberwachung bestehender Grenzen

verbreitete Zustimmung.

Insgesamt zeigt die Untersuchung, daB die Eltern zwar ihre Ver-
antwortlichkeit anerkennen, gleichzeitig bei ihnen jedoch viel-
faltige Kenntnisdefizite iliber die Leistungsfihigkeit der Kinder
sowie {iber bestehende Regeln bestehen und sie die Kinder hier-

durch in Gefahr bringen.
Die Untersuchung hatte ihr Ziel erreicht, wenn es geldnge zu

helfen, diese Defizite abzubauen und Eltern noch mehr fiir die

realen Gefahren der Kinder im Verkehr zu sensibilisieren.
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11. METHODEN

Die in dieser Untersuchung berichteten empirischen Ergebnisse
stiitzen sich im wesentlichen auf zwei Datenquellen. Zum einen
handelt es sich hierbei um Beobachtungen und Zihlungen zum Ver-—
kehrsverhalten von Kindern sowie deren erwachsenen Begleitper-
sonen. Zum anderen liegen den Ausfilhrungen die Ergebnisse einer
bundesweiten Reprasentativbefragung von Eltern mit Kindern im
Alter zwischen 0 und 14 Jahren zugrunde. Uber die bei den Erhe-
bungen angewandten Methoden berichtet dieser Abschnitt.

11.1 Beobachtungen und Zihlungen

Beobachtungen von Kindern und erwachsenen Begleitpersonen er-
folgten in den finf Untersuchungsléndern mit Ausnahme Deutsch-
lands in den Hauptstadten und aus Vergleichsgriinden in Klein-
stddten in der Groéfe zwischen 5.000 und 30.000 Einwohnern. Zur
Beobachtung des Verhaltens von Kindern in urbanen Ballungsriau-
men in Deutschland wurden die Stadte K6ln und Miinchen ausge-
wahlt.

Beobachtungsorte waren an allen Orten der StraBenraum im Umfeld
von Kindergiarten, Schulen und Spielplitzen, sowie innerdrtliche
Lichtsignalanlagen und Zebrastreifen. Die Beobachtungen zum Si-
cherungs- und Anschnallverhalten erfolgten ebenfalls ausnahms-
los innerdrtlich.

Der syétematischen Erfassung des Querungsverhaltens liegt ein
standardisierter Beobachtungsbogen zugrunde, der neben dem Ge-
schlecht des querenden Kindes dessen Alter (bis 8 Jahre/iiber 8
Jahre) sowie den sozialen Kontext (Kind geht allein, mit Er-
wachsenen, mit anderen Kindern), das Sicherungsverhalten, die
Zeitluckenwahl, das Querungstempo sowie an Lichtsignalanlagen
die Beachtung des Rotlichts enthielt.
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Bei den Beobachtungen zur Sicherung der Kinder im Fahrzeug wur-
den gezielt Beobachtungsorte gewdhlt, an denen Fahrzeuge in
langsamer Fahrt passierten oder anhalten muBten. Dabei wurde
registriert, ob sich Kinder vorn oder hinten im Auto befanden
und ob sie gesichert waren. Die Falle, in denen Zweifel hin-
sichtlich der Sicherung bestanden, wurden aus den Beobachtungs-
ergebnissen ausgeschieden. Besonderheiten, wie beispielsweise
die Sicherung von Kindern in einem Gurt zusammen mit einem Er-

wachsenen, wurden gesondert erfaBt.

Zur Beobachtung des Verhaltens von Kindern im Strafienraum und
Wohnumfeld erfolgten unstrukturierte Beobachtungen durch die
Autoren, deren Ergebnisse unmittelbar auf Band gesprochen wur-

den.

Alle Beobachtungen fanden statt im Zeitraum zwischen dem 15.04.
und 30.06.1996, an Werktagen auBerhalb von Schulferien. Alle
Beobachtungen wurden von den Autoren personlich durchgefihrt,
wobel die anfanglichen Beobachtungen gemeinsam stattfanden, um
eine hohe Beobachtungs-Reliabilit&t zu gewahrleisten. Dab der-
artige Beobachtungen dennoch auch subjektives Erleben der Auto-
ren widerspiegeln, ist unbestreitbar und wird bewufit in Kauf

genommen.

11.2 Reprisentativbefragung in Deutschland

Die Ergebnisse der Kapitel 5-9 basieren im wesentlichen auf Da-
ten einer bundesweiten Reprasentativbefragung. Die Grundgesamt-
heit bilden deutschsprachige Eltern von Kindern bis zu 14 Jah-
ren, die in Privathaushalten in den alten und neuen Bundeslan-

dern leben.

Die Auswahl der Befragten erfolgte nach einem geschichteten

mehrstufigen Zufallsverfahren. Ausgehend von 420 Sample-Points
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wurden Zielhaushalte nach dem Random~Route-Verfahren ausge-
wahlt.

Aus der Nettostichprobe von 2.698 Personen wurden 1.121 Eltern-
teile mit Kindern bis zu 14 Jahren herausgefiltert. Alle Inter-
views wurden als Einzelinterviews persénlich-miindlich im Rahmen
einer Mehrthemenumfrage im Zeitraum Marz/April 1996 durchge-
fihrt. Der Befragung lag ein vollstrukturierter Fragebogen mit
Listen und Antwortkarten zugrunde, die entsprechend den Ergeb-
nissen eines Pretests ausformuliert worden waren. Der Fragebo-
gen war bezliglich der Reihenfolge und des Wortlauts der Fragen
fir alle Interviewer verbindlich. Die Interviews wurden auf
Vollstandigkeit, Plausibilitit und die richtige Anwendung von
Filterfragen tiiberpriift. Die Erfassung der Daten erfolgte durch
ein Belegleseverfahren. Falls notwendig, wurden Daten unter

Rickgriff auf die Originalfragebogen bereinigt.

Da es in der Praxis nicht moglich ist, eine Random-Stichprobe
vollsténdig auszuschopfen, treten gewisse Abweichungen gegen-
Uber den Vergleichszahlen der amtlichen Statistik auf. Aus die-
sem Grunde wurde eine Gewichtung in Form einer Randsummenge-
wichtung fiir die Merkmale Geschlecht, Alter, Berufstitigkeit,
Schulbildung, HaushaltsgréBe, Bundeslinder und OrtsgroBe durch-
gefilhrt. Die Stichprobe ist insoweit reprisentativ fir die Bun-
desrepublik Deutschland.

Ergénzend zur Reprasentativerhebung wurden eine Reihe von Ein-
zelgesprédchen mit Eltern gefithrt. Diesen Gesprichen lag ein Ge-
sprachsleitfaden mit Themenschwerpunkten zugrunde. Die Gespra-
che, auf die im Bericht Bezug genommen wird, liefern eine Reihe
qualitativer Erkenntnisse, sie gestatten jedoch keine quantita-

tiven Aussagen.

206



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

12. LITERATUR

BASNER, B., DE MAREES, H., Fahrrad- und StraBenverkehrs-
tiichtigkeit von Grundschiilern, GUVV - Westfalen-Lippe,
Miinster 1983

BAUMGARDT-ELMS, C., KUTING, H.J. MULLER, E., Fdrderung des so-
zialen Verstédndnisses von Grundschiilern im StraBenverkehr,
Bericht zum Forschungsprojekt 8011 der Bundesanstalt fiur
StraBenwesen, Bergisch-Gladbach 1986

CAMBON DE LAVALETTE, B., LAYA, O., The Role of Education in the
Prevention of Pedestrian Accidents among Children, in: J.A.
Rothengatter + R.A. de Bruin, Road User Behavior, Assen
1988, S. 466-472

ELLINGHAUS, D., Verloren im Schilderwald, UNIROYAL-Verkehrs-
untersuchung No. 13, K&ln 1987

ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., FuBgdnger - Eine besondere
Problemgruppe im StraBenverkehr, UNIROYAL-Verkehrsunter-
suchung No. 17, Koln/Aachen 1992

ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., Radfahrer - Jager und Ge-
jagte, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 18, K&ln/Aachen
1993

ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., Chaos und urbanes Leben,
UNIRQYAL-Verkehrsuntersuchung No. 20, Hannover/Kéln 1995

ELLINGHAUS, D., SEIDENSTECHER, K., STEINBRECHER, J., Vergleich
des Verkehrsordnungsrechts der Lander in Europa, Unverof-
fentl. Forschungsbericht der Bundesanstalt fir StraBenwesen,
Koln, Juli 1996

ENGEL, U., Patterns of Fatal Child Accidents, in: J.A. Rothen-

gatter + R.A. de Bruin, Road User Behavior, Assen 1988, S.
180-184

207




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS OF TRANSPORT (ECMT), Road
Safety Education for Young Children and Teenagers, Paris
1994

FLADE, A., Der StraBenverkehr aus der Sicht von Schulkindern,
in: Flade, Mobilit&tsverhalten - Bedingungen und Ver&nde-

rungsméglichkeiten aus umweltpsychologischer Sicht, Weinheinm
1994

FUSSER, K., JRKOBS, A., STEINBRECHER, J., Sicherheitsbewertung
von Querungshilfen fir den FuBgidngerverkehr, Bericht der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft
V4, Bergisch Gladbach 1993

GLAESER, K. P., LANGWIEDER, K., HUMMEL, TH., Protection Effects
of Child Restraints-Experiences from Accidents and Sled
Tests with Carry-Cots, International Road Safety Conference
Goteborg 26.-28.09.1990, Verdffentlicht: Verband der Haft-
pflichtversicherer, Unfallversicherer, Autoversicherer und
Rechtsschutzversicherer e.V. (HUK~Verband), Biiro fir KfZ-
Technik Miinchen

GERONDEAU, CH., DURAND, B., ELLINGHAUS, D., FERRI, E.,
HANNIGAN, J.E., KOORNSTRA, M., VALDES GONZALEZ-ROLDAN, A.,
Report of the High Level Expert Group for a European Policy ;
for Road Safety, Commission of the European Communities,
Brissel, Februar 1991

GUNTHER, R., Zur Bedeutung von Verkehrsraumkategorien fir Ver- |
kehrssicherheitsempfehlungen zum Radfahren von Kindern, Be- ‘
richt zum Forschungsprojekt 8010/3 der Bundesanstalt filir
StraBenwesen, Bergisch-Gladbach 1988

GUNTHER, R., LIMBOURG, M., Dimensionen der Verkehrswelt von

Kindern, Bundesanstalt flir StraRenwesen, Reihe Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 4, K&ln 1976

208



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

HALDEMANN, R., WEBER, W., Verkehrssicherheit auf Schulwegen,
bfu-Report 25, Schweizerische Beratungsgesellschaft fir Un-
fallverhiitung, Bern 1994

HAUTZINGER, H., DURHOLT, H., HORNSTEIN, E., TASSAUX-BECKER, B.,
Dunkelziffer bei Unfallen mit Personenschaden, Berichte der
Bundesanstalt filir StraBenwesen, "Menschen und Sicherheit"
Heft M 13, Bergisch-Gladbach 1993

HEINRICH, H.C., HOHENADEL, D., Unfallatlas - Verungluckte
Kinder beil StraBenverkehrsunfidllen in der Bundesrepublik
Deutschland 1984, Hrsg. Daimler-Benz AG, Stuttgart 1986

HENNING-HAGER, U., MATTHES, U., VERSTEEGEN, D., Einteilung von
Verkehrsraumen nach Sicherheitsrisiken flir Kinder, Bericht
zum Forschungsprojekt 8733 der Bundesanstalt flir Strafen-
wesen, Bergisch-Gladbach 1991

HOHENADEL, D., PORSCHEN, K.M., SELIGER, A., Auslandische Kinder
im StraBenverkehr, Stuttgart 1985

HUBACHER, M., Das Unfallgeschehen bei Kindern im Alter von 0
bis 16 Jahren, bfu-Report 24, Bern 1994

HUBACHER, M., EWERT, U., Einstellungen und Merkmale der Fahr-
zeugbeniitzung jugendlicher Velo- und Mofafahrer, bfu-Report
26, Bern 1994

KOCKELKE, W., STEINBRECHER, J., Sicherheit von Kindern und &l-
teren Menschen im StraBenverkehr, ZfV 29 (1983), S. 10-14

KRUGER, H.J., Schutz von Kindern in PKW, Bericht zum For-
schungsprojekt 8521 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Bergisch~Gladbach 1989

KUTING, H.J., Verkehrserziehung in der Primarstufe; Sozial-
Kognitive Anforderungen und Konzeption, Bericht zum For-
schungsbericht 8310 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Bergisch-Gladbach 1986

209




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr™

LANGWIEDER, K., HUMMEL, TH., Biomechanical Risk Factors for
Children in Cars and Aggravation by Misuse of Restraint
Systems, HUK-Verband, Bliro fir KfzZ-Technik Miinchen 1994

LANGWIEDER, K, HUMMEL, TH., Kinder im PKW - Ihr Verletzungsri-
siko und der EinfluB von Kinderschutzsystemen, Verband der
Schadenversicherer e.V., Biro fur KfZ-Technik Miinchen, Nr.
8903

LANGWIEDER, K, HUMMEL, TH., Neue Aspekte zur Optimierung von
Kinderschutzsystemen, Verband der Schadenversicherer e.V.,
Bliro fiir KfZ-Technik, Miinchen, Nr. 9105 o.J.

LANGWIEDER, K., HUMMEL, TH., Kindersicherheit im PKW und Kin-
derriickhaltesysteme, HUK-Verband, Biiro fiir KfZ-Technik, Nr.
9406, Mitnchen 1994

LANGWIEDER, K., HUMMEL, TH., OTTE, D., Bedeutung und Biomecha-
nik von Verletzungen der Halswirbelsidule bei gesicherten
Kindern im PKW, Verband der Schadenversicherer e.V., Biiro
fiir KfZ-Technik Minchen 1991, Nr. 9103

LEVELT, P.B.M., The use of space by girls and boys: lessons
from traffic accidents, SWOV - Leidschendam 1995

LIMBOURG, M., Kinder im StraBenverkehr, Gemeinde-Unfallver-
sicherungs~Verband, Westfalen-Lippe, Miinster 1994

LINDEN, W., Helft Unf&dlle verhiiten, Dortmund 1956

PFAFFEROTT, I., StraBengestaltung im Interesse von Kindern, in:
Flade: Mobilitdtsverhalten - Bedingungen und Verinderungs-
méglichkeiten aus umweltspychologischer Sicht, Weinheim 1994

RUPPERT, F., LANGWIEDER, K., HUMMEL, Th., FINKBEINER, F., PFAF-

FEROTT, I., Kinderschutzsysteme im Auto, HUK-Verband, Biiro
fiir KfZ-Technik, Miinchen 1992

210




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. Zl "Kinder in Gefahr"

SANCHEZ PARDO, J.M., The Exposure of Spanish Children to Acci-
dent Risk as Pedestrian, in: J.A. Rothengatter + R.A. de
Bruin, Road User Behavior, Assen 1988, S. 192-196

SCHLAG, B.F., Kinder und Verkehrsumwelt - Untersuchung zu Ent-
stehungsbedingungen von Kinderunfallen im Strafenverkehr,

Dissertation, Essen 1980

SCHULE, B., HUMMEL, TH., KALLIERIS, D., JANI, L., Kinderrick-
haltesysteme fir das Auto, HUK-Verband, Buro fir KfzZ-Technik
Nr. 9404, Minchen 1994

SECURITE ROUTIERE, Les dispositifs de retenue pour enfants en
1994 - Utilisation et efficacité, Observatoire National In-

terministériel de Securité Routiére, Paris 1995

SEIDENSTECHER, K., Das Kind im StraRenverkehr, Verkehrsdienst
1/91 s. 11-16

SEIDENSTECHER, K., StVO - StraBenverkehrs-Ordnung, 9. Aufl.,
Minchen, Marz 1996

SEIFFERT, U., Fahrzeugsicherheit, Dilisseldorf 1992

SIEGENER, W., BECK, T., Kontinulerliche Erhebungen zum Schutz-
verhalten von Verkehrsteilnehmern - 1995, unvertffentl. Be-
richt 2.9103/2 der Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch
Gladbach 1995

STATISTISCHES BUNDESAMT, Kinderunfdlle im Strafenverkehr 1994,
Auszug aus Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle 1994, Wies-
baden, Juli 1995

STATISTISCHES BUNDESAMT, Kinderunfille im Strafenverkehr 1995,

Auszug aus Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle 1995, Wies-
baden, September 1996

211




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 "Kinder in Gefahr"

RIVARA, F.P., BERGMANN, A.B., DRAKE, C., Parental attitudes and
practices toward children as pedestrians, Pediatrics, 1989,
84, 6, S. 1017-1021

UNITED NATIONS, ECE Genf, Statistics of road traffic accidents
in Europe and North America, Genf 1995

VEGA, J.L., Los accidentes de trafico en la infancia, Ministe-
rio de Justicia e Interior, Salamanca 1992

VERBAND DER SCHADENVERSICHERER VDS, Schulwegsicherung
- Analysen
- Mafinahmen
- Schulwegpline
Empfehlungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung No.
10, Koln 1995

VERBAND DER SCHADENVERSICHERER VDS, Schulwegsicherung - Ein
Heft fir die Eltern, Beratungsstelle fir Schadenverhiitung,
Koéln 1995

WITTENBERG, R., StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern und Ju-
gendlichen, in ZfVv 34 (1988) Heft 2, S. 50-55

WITTENBERG, R., WINTERGERST, I., PASSENBERGER, J., BUSCHGES,
B., StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen,
Bericht zum Forschungsprojekt 8303/4 der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, Bergisch-Gladbach 1987

ZIPPEL, K., u.a., Verkehrs- und Unfallbeteiligung von Schiilern
der Sekundarstufe I, Bericht zum Forschungsprojekt 8712/1
der Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch~Gladbach 1990

ZWAHLEN, H.T., Distance judgement capabilities of children and

adults in a pedestrian situation, ZfV 21 (1975) No. 2, S.
104-114

202




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 »Kinder in Gefahr“

ANHANG

Liste der von IFAPLAN erstellten UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchungen

Nr. 6 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Vorschrift und Verhalten.
Eine empirische Untersuchung iiber den Umgang mit
Verkehrsregeln
1978

Nr. 7 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Suche mit Hindernissen.
Eine Untersuchung iiber Orientierungsprobleme in der
GroBstadt
1980

Nr. 8 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Das Reserverad.
Element der Sicherheit oder automobiler Anachronismus
1982

Nr. 9 Dieter Ellinghaus
Ernahrungsgewohnheiten von Autofahrern.
1983

Nr. 10 Dieter Ellinghaus
Wetter und Autofahren.
Eine Untersuchung idlber den EinfluB des Wetters auf das
Unfallgeschehen und die Verkehrssicherheit
1983

Nr., 11 Dieter Ellinghaus + Bernhard Schlag
Alter und Autofahren.
Eine zukunftsorientierte Studie iiber dltere
Kraftfahrer
1984

213



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 21 »Kinder in Gefahr“

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

12

i3

14

15

16

17

Dieter Ellinghaus

Riucksichtslosigkeit und Partnerschaft.

Eine sozialpsychologische Untersuchung iiber den Umgang
unter Kraftfahrern im StraBenverkehr

1986

Dieter Ellinghaus

Verloren im Schilderwald.

Eine Untersuchung iiber das Zustandekommen und die
Auswirkungen der Beschilderung im Strafenverkehr
1987

Dieter Ellinghaus

Larm auf den Strafen. ]

Eine Untersuchung tiber Ursachen und Konsequenzen des
StraBenverkehrslarms

1989

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
Junge Fahrer.

Besser oder -schlechter als. ihr Ruf?
1990

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Fahren bei Nacht.

Eine Untersuchung iiber die objektive Gefdhrdung und
das subjektive Erleben

1991

Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher
FuBganger. .

Eine besondere Problemgruppe im StraBenverkehr
1992

214




UNIROYAL~Verkehrsuntersuchung Nr. 21 ~Kinder in Gefahr™

Nr. 18
Nr. 19
Nr. 20

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Radfahrer - Jager und Gejagte

Eine Untersuchung iiber die Unfallgefahrdung wvon Rad-
fahrern und der durch sie heraufbeschworenen Gefahren
1993

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Die Autobahn - Verkehrsweg oder Kampfstatte?

Eine Untersuchung tuber Konflikte und Unfallgeschehen
auf Autobahnen

1994

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Chaos und urbanes Leben

Eine Untersuchung iiber die Verkehrssituation in
GroBstadtzentren, dargestellt am Beispiel finf
europédischer Metropolen

1995

215







	 TITEL
	 INHALT
	 VORBEMERKUNG
	   1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG
	   2. VERKEHRSUNFÄLLE VON KINDERN
	 2.1	Unfallzahlen im europäischen Vergleich
	 2.2 Das Unfallgeschehen in fünf europäischen Ländern
	 2.2.1	Deutschland
	 2.2.2	Belgien
	 2.2.3	Frankreich
	 2.2.4	Italien
	 2.2.5	Spanien

	 2.3 Hintergründe der Unfallverwicklung von Kindern

	   3. GESETZLICHE GRUNDLAGEN FÜR DIE TEILNAHME VON KINDERN IM STRASSENVERKEHR IN FÜNF LÄNDERN
	 3.1 Regeln für Fahrzeugführer zum Schutz von Kindern
	 3.2	Regelungen zum Spielen auf der Straße
	 3.3	Kinder und Radfahren
	 3.4 Vorschriften zur Sicherung von Kindern in Fahrzeugen

	   4. VERHALTENSBEOBACHTUNGEN VON KINDERN IN FÜNF LÄNDERN
	 4.1	Kinder als Fußgänger
	 4.1.1 Präsenz und Verhalten von Kindern im Straßenraum
	 4.1.2	Kinder beim Überqueren der Straße
	 4.1.2.1	Verhalten an Lichtsignalanlagen
	 4.1.2.2 Verhalten an Stellen ohne Signalschutz

	 4.1.3 Das Verhalten erwachsener Begleitpersonen

	 4.2	Kinder als Radfahrer
	 4.3	Kinder auf dem Schulweg
	 4.3.1	Beobachtungen in fünf Ländern
	 4.3.2	Der Schulweg in Deutschland


	   5. GEFAHREN FÜR KINDER AUS DER SICHT DER ELTERN 
	 5.1 Die Sorge um die Kinder im Verkehr
	 5.2 Wie beurteilen die Eltern das Verhalten ihrer Kinder im Verkehr ?
	 5.3 Wo sehen Eltern die Hauptgi fahren für ihre Kinder im Straßenverkehr ?
	 5.4 Wer ist aus der Sicht der Eltern verantwortlich für die Sicherheit der Kinder ?

	   6. DIE ÜBERSCHÄTZUNG DER LEISTUNGSFÄHIGKEIT DER KINDER 
	 6.1 Diskrepanzen beim Abschätzen von Entfernungen 
	 6.2 Diskrepanzen bei Geschwindigkeitsschätzungen 
	 6.3 Einschätzung der Fähigkeiten beim Queren der Straße
	 6.4 Einschätzung der Befähigung zum Radfahren 

	   7. DIE UNZUREICHENDE REGELKENNTNIS DER ELTERN
	 7.1 Kenntnismängel zur Straßenbenutzung 
	 7.2 Kenntnismängel zum Radfahren von Kindern
	 7.3 Kenntnismängel zur Mitnahme von Kindern im Auto
	 7.4 Zusammenfassender Überblick über unzureichende Regelkenntnisse

	   8. DAS LEIDIGE PROBLEM DER SICHERUNG IM AUTO
	 8.1 Einige Anmerkungen zum Nutzen von Kinderrückhaltesystemen
	 8.2 Probleme der Eltern beim Sichern der Kinder
	 8.3 Beobachtungen zum Sicherungsverhalten in
 fünf Ländern

	   9. AKTIVITÄTEN DER ELTERN ZUR ERHÖHUNG DER SICHERHEIT
	 9.1 Sicherheitsaktivitäten der Eltern
	 9.2 Von den Eltern bevorzugte Maßnahmen

	 10.ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN 
	 10.1 Fünf Thesen zur Unfallverwicklung von Kindern 
	 10.2 Sechs Thesen zu Verkehrsregeln und deren Beachtung
	 10.3 Drei Thesen zum Sichern von Kindern im Auto in Deutschland
	 10.4 Drei Thesen zu den Sorgen der Eltern
	 10.5 Sechs Thesen zu Fehleinschätzungen der Eltern
	 10.6 Fünf Thesen zu Defiziten in der Regelkenntnis der Eltern
	 10.7 Zwei Thesen zu Maßnahmen zur Verbesserung der Sicherheit aus der Sicht der Eltern

	 11. METHODEN
	 11.1 Beobachtungen und Zählungen
	 11.2 Repräsentativbefragung in Deutschland 

	 12. LITERATUR
	 ANHANG



