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GENDER DISCLAIMER 

Für die folgenden formulierten Texte wird nur an bestimmten Textstellen ausschließlich eine 

männliche Schreibweise verwendet. Dadurch sollen eine bessere sprachliche Lesbarkeit und 

ein höheres Textverständnis gewahrt bleiben. Sämtliche Personen und Bezeichnungen 

beziehen sich dabei gleichermaßen auf alle Geschlechter.  
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1. Vorwort 

 

Für ein unfallfreies Bewältigen des Straßenverkehrs sind Sinne wie Sehen und Hören 

unumgänglich. Vor allem das Wahrnehmen der Gefahr, das Erkennen von Aufmerksamkeit 

oder Ablenkung beim anderen Verkehrsteilnehmer sind essentiell für die richtige, sprich 

unfallfrei zu bewältigende Einschätzung der Gesamtsituation. 

Der tote Winkel auf der einen Seite und das egozentrische Denken bei Kindern und 

Jugendlichen auf der anderen bedingen eine Erhöhung des Unfallrisikos beim 

Zusammentreffen von schwachen und starken Verkehrsteilnehmer:innen im Straßenverkehr. 

Jedoch nicht nur die oben genannten Altersgruppen, sondern auch die Erwachsenen tappen 

immer wieder in die – leider auch immer wieder tödlich ausgehende – Falle des toten Winkels 

beim Lkw, Bus oder Pkw. 

 

Beim Menschen ist Sehen genauso wie Hören, Laufen und Sprechen grundsätzlich angelegt. 

Es will aber ebenso wie die anderen Fähigkeiten des Menschen erst entwickelt werden. Auch 

wenn das Sehen altersgerecht entwickelt ist, müssen natürlich die Kinder trainieren, auf 

welche Dinge und Situationen sie im Straßenverkehr ihr Augenmerk besonders zu lenken 

haben, und im nächsten Schritt dann das Gesehene korrekt interpretieren. Gut sehen, in die 

richtigen Richtungen schauen und die Umgebung aufmerksam wahrnehmen sind das A und 

O für eine sichere Verkehrsteilnahme. 

Diese Wahrnehmung muss aber auch noch vom Menschen gefiltert, interpretiert und in die 

eigenen Handlungsaktivitäten eingebunden werden – etwas, was Kindern aufgrund des erst 

in Ausprägung befindlichen Gefahrenbewusstseins bis in die frühe Adoleszenz hinein 

schwerfällt. 

 

Die Verkehrserziehung in der Schule wie auch erweiternde Inhalte in der Ausbildung bei den 

verschiedenen Führerscheinklassen können einen elementaren Beitrag zu größerer 

Verkehrssicherheit und weniger Unfallzahlen im Konfliktfeld „gesehen werden“ und „toter 

Winkel“ leisten.  

 

 

Die Erstellung dieses Fokusreports wurde 

ermöglicht mit freundlicher Unterstützung  
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3. Zusammenfassung 

 

SEHEN UND GESEHEN WERDEN 

UNFÄLLE IM TOTEN WINKEL UND AUFGRUND VON SICHTBEHINDERUNG 

FOKUSREPORT 2023 

 

Der tote Winkel verhindert oder vermindert die Sicht des Fahrers auf das Geschehen. Im toten 

Winkel liegen jene Bereiche außerhalb des Fahrzeugs, die der Fahrer trotz der Spiegel nicht 

einsehen kann. Auch wenn der tote Winkel vor allem mit den sogenannten großen Fahrzeugen 

wie Lkw oder Bus in Verbindung gebracht wird, so verfügen auch Pkw über tote Winkel.  

Bei einem Lkw fällt natürlich die Sichteinschränkung deutlich größer aus als beim Pkw. Und 

auch die Unfallfolgen, sprich die Schwere der Verletzung, sind bei einem Konflikt mit einem 

Lkw massiv größer. 

 

Im ersten Abschnitt der Studie werden die unterschiedlichen Arten und Größen eines toten 

Winkels bei verschiedenen Fahrzeugarten dargelegt. 

 

Im anschließenden Teil werden typische Verkehrsunfälle in Zusammenhang mit dem toten 

Winkel aus Medienbeobachtungen exemplarisch angeführt, welche das gesamte Spektrum 

der Problematik in der Verkehrsrealität abbilden. Auch wenn die Auswahl an Online-

Pressemeldungen zufällig erfolgt ist, zeigt sie jedoch einen repräsentativen Querschnitt der 

medialen Berichterstattung mit folgenden Merkmalen: 

�  Überwiegen der Senior:innen-Altersgruppe 

�  Großer Anteil von Radfahrer:innen 

�  Konflikthäufigkeit mit Lkw 

�  Übermaßen häufiger tödlicher Ausgang 

�  Entschuldigende Wortwahl mit gleichzeitiger Beschuldigung „… Lkw -Lenker:in hat die 

Person nicht gesehen…“. Es wird nie erwähnt, dass die verletzte oder getötete Person 

„…zu wenig Umsicht als Radfahrer:in oder Fußgänger:in hat walten lassen…“. 

 

Aktuelle Maßnahmen zur Vermeidung dieser Art von Unfällen reichen von Spiegel- und 

elektronischen Assistenzsystemen bei Lkw und Bussen bis hin zu warnenden Aufklebern auf 

den Fahrzeugen. Dies alles ist teilweise EU-weit oder Staaten spezifisch auch vorgeschrieben. 

Aber was helfen z.B. warnende Aufkleber, wenn beinahe jede:r zweite Verkehrteilnehmer:in 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

12 

mit dem Begriff des „Toten Winkels“ nichts anfangen kann und diesen bis zu zwei Drittel aktiv 

nicht zufriedenstellend erklären können.  

 

Der nachfolgende Schwerpunkt in diesem Report behandelt die Entwicklung der kindlichen 

Wahrnehmung von Verkehr und deren Gefahren. Der Entwicklungsstand eines Kindes und 

seine psychomotorischen Fähigkeiten sind ausschlaggebend dafür, ob und wie ein Kind die 

Gefahren des täglichen Lebens erkennen, mit ihnen umgehen und präventive Maßnahmen 

ergreifen kann. Der Ausschnitt aus einer Studie über die Verkehrswahrnehmung im 

Volksschulalter zeigt die Veränderung der kindlichen Einschätzung von Verkehrssituationen 

hinsichtlich „sicher“ und „unsicher“ und die Problematik, dass aufgrund der 

Entwicklungsschritte erst gegen Ende des Volksschulalters, also mit 9 und 10 Jahren, die 

richtige Einschätzung immer besser wird - eine signifikante Änderung gibt es von der 

Grundstufe 1 auf Grundstufe 2. Im Gesamtschnitt jedoch werden nur drei von vier 

Testbeispielen richtig erkannt.  

Je jünger die Kinder sind, desto schwieriger ist die Beurteilung und desto wichtiger ist für die 

Beurteilung das Vorhandensein eines Autos. Und wenn dieses Auto durch ein Sichthindernis 

abgedeckt ist, dann kann und wird es bei den jüngeren Kindern für eine Gefahrenbeurteilung 

auch nicht herangezogen. 

Die größten Schwierigkeiten haben die Kinder, wenn sie Situationen aus ihrem Blickwinkel 

einschätzen müssen. Hier zeigt sich, dass durch den eingeschränkten Sichthorizont und der 

noch nicht ausgereiften Fähigkeit, die gesamte Verkehrssituation weiterzudenken, den 

Kindern im Volksschulalter noch entsprechende Grenzen gesetzt sind, die das größere Risiko 

der Fehleinschätzung und eines möglichen Unfalls begründen. Erst in der Grundstufe 2 und 

hier vor allem erst bei den 10-Jährigen kommt es zu einer signifikanten Verbesserung der 

Beurteilungskompetenz. 

Grundlage für die Entwicklung von aktiven Präventionsstrategien im Straßenverkehr ist das 

Wissen um diese körperlichen und psychologischen Entwicklungsschritte der Kinder, und 

damit verbunden das Wissen über das, was sie bereits können bzw. noch nicht können. Um 

das 10. Lebensjahr kann man von einem großen Reifegrad der zentralen 

Entwicklungsbereiche bei Kindern ausgehen, jedoch wird die nun nachfolgende Adoleszenz 

durch die Umstrukturierung im Gehirn sehr oft und dominant „Fun & Risk“ auf den 

Bedürfniskatalog der Jugendlichen schreiben, und die Ratio im präfrontalen Kortex hinkt mit 

ihrem Reifegrad bis um das 20. Lebensjahr noch immer hinten nach. Somit hätten 

Jugendlichen zwar ausreichende Fähigkeiten und ausreichendes Wissen, an der Anwendung 

und in der praktischen Umsetzung wird es jedoch noch länger hapern. 
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Für ein unfallfreies Bewältigen des Straßenverkehrs sind Sinne wie Sehen und Hören 

unumgänglich. Vor allem für das Wahrnehmen einer Gefahr und das Erkennen von 

Aufmerksamkeit oder Ablenkung beim anderen Verkehrsteilnehmer sind sie essentiell. 

Beim Menschen ist Sehen genauso wie Hören, Laufen und Sprechen angeboren. Es will aber 

ebenso wie die anderen Fähigkeiten des Menschen erst gelernt sein. Monat für Monat 

trainieren die jungen Augen. 

Auch wenn das Sehen altersgerecht entwickelt ist, müssen natürlich die Kinder trainieren, auf 

welche Dinge und Situationen sie im Straßenverkehr ihr Augenmerk besonders zu lenken 

haben, und im nächsten Schritt dann das Gesehene korrekt interpretieren.  

Gut sehen, in die richtigen Richtungen schauen und die Umgebung aufmerksam wahrnehmen 

sind das A und O für eine sichere Verkehrsteilnahme. 

 

Im Hauptteil dieses Reports werden diejenigen Verkehrsunfälle analysiert, welche im 

Zusammenhang mit Sichtbarkeitsproblemen einzuordnen sind. Die Datenbasis bildet die 

Verkehrsunfallstatistik der Statistik Austria, wobei auf die Unfallzahlen der Jahre 2015 bis 2019 

zurückgegriffen wird. Im Jahresschnitt gibt es knapp 38.000 Unfälle mit 47.000 verletzten und 

430 getöteten Verkehrsteilnehmer:innen. 

Aus all den verzeichneten Unfällen werden diejenigen, bei denen „gesehen werden“ und „toter 

Winkel“ einen markanten Beitrag zum Unfallereignis geleistet haben dürften, für die 

nachfolgende Analyse definiert und gefiltert. Letztendlich sind aus den rund 186.000 

Verkehrsunfällen der Jahre 2015 bis 2019 mit knapp 40.000 relevanten Unfällen im 5-

Jahresschnitt 21,5 % dem Unfalltypus „sehen und gesehen werden“ und „toter Winkel“ 

zuzurechnen. Vorausgeschickt werden muss, dass in keinem der sogenannten D-A-CH-

Länder der Begriff des toten Winkels als Unfalltypus in der Matrix der Aufnahme eines 

Verkehrsunfalls vorhanden ist. Daher kann die Verkehrsunfallstatistik nur auf Basis einer 

Annäherung bei den Unfalltypen dahingehend interpretiert werden. 

 

Innerhalb dieser relevanten Unfälle sind sowohl bei den Verkehrsunfällen als auch bei den 

verletzten und getöteten Personen 96 % der Unfallkategorie „Toter Winkel“ zuzuordnen, was 

einem Anteil von 20 % am gesamten Unfallgeschehen auf Österreichs Straßen entspricht. Nur 

4 % sind eher dem Bereich „gesehen werden“ zuzurechnen. 

Bei den 39.968 Verkehrsunfällen sind Fußgänger, Radfahrer und Mopedfahrer mit je einem 

Drittel der Unfälle beinahe gleichmäßig betroffen. Die vom Verkehrsunfall betroffenen und 

verletzten Personen werden zu 91 % von einem Pkw als Unfallgegner erfasst. Der Lkw ist in 

7 % der Unfälle involviert. 
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Mit einem Anteil von 89 % passieren die Unfälle zumeist im Ortsgebiet, wobei nur bei einem 

kleinen Anteil von 11 % Verkehrsampeln zum Zeitpunkt des Unfallgeschehens in Vollbetrieb 

waren. 

Der Großteil der Unfälle passiert mit 85 % bei Tageslicht. 

Somit kann man zusammenfassend festhalten, dass ein Unfall mit der Problematik von „sehen 

und gesehen werden & toter Winkel“ im Ortsgebiet, bei guten Lichtverhältnissen zumeist von 

einem Pkw verursacht wird. 

Bei der Gesamtzahl von 39.968 Unfällen sind in Summe 41.573 Personen von einer (tödlichen) 

Verletzung betroffen. Diese größere Zahl ist darauf zurückzuführen, dass es bei dem einen 

oder anderen Unfall mehr als eine:n Fußgänger:in oder eine:n Mitfahrer:in am Fahrrad oder 

Moped gegeben hat. Dies bedeutet letztendlich, dass in rund 4 % der Fälle mehr als eine 

Person verletzt wurde. 

 

Die betroffenen „schwachen“ bzw. „Knautschzone freien“ Verkehrsteilnehmer:innen gehören 

zu 36 % zu den Fußgänger:innen, zu 33 % zu den Radfahrer:innen und zu 31 % zu den 

Mopedfahrer:innen. Nutzer:innen von Spiel- und Sportgeräten (v.a. Scooter) sind zu 1 % in 

der Gesamtzahl der Unfallopfer vertreten. 

 

Eine detaillierte Betrachtung der Altersgruppe der Kinder und Jugendlichen (0 bis 19 Jahre) 

lässt die mit dem Alter wachsende Exposition im und verstärkte Teilnahme am Straßenverkehr 

sehr gut erkennen. Am gefährdetsten innerhalb der „schwachen“ Modalarten sind die 15- bis 

19-Jährigen, die eigentlich mit Fahrrad-, Moped- und Autoführerschein viel an Verkehrswissen 

gelehrt bekommen haben. Es scheint jedoch am Transfer dieses Wissens in die 

Verkehrsrealität, aber auch an Verkehrsempathie und Rücksichtnahme bis hin zum 

Nachgeben trotz eigenem Vorrang („Ich bin im Recht!“) zu mangeln. 

 

Bei den Verletzungen handelt es sich auf Basis der UDM in 77 % der Fälle um leichte 

Verletzungen. Bei 22 % der verletzten Personen muss von schweren Verletzungen 

ausgegangen werden und 1 % der sogenannten „schwachen“ Verkehrsteilnehmer:innen 

wurde bei einem Unfall des Unfalltypus „sehen und gesehen werden & toter Winkel“ tödlich 

verletzt. 

61 % der tödlichen Verletzungen sind bei den Fußgängern zu verzeichnen, der geringste Anteil 

ist beim Spiel- und Sportgerät mit nur 1 % zu finden. 

Innerhalb der Modalgruppe findet sich mit 2 % der größte Anteil tödlicher Verletzungen beim 

Fußgänger, der kleinste mit 0,5 % hingegen beim Radfahrer. 
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Eine Relativierung der Anteile am Unfall insgesamt und der Anteile an den tödlichen 

Verletzungen zeigt bei den Fußgängern ein überproportional hohes Risiko für eine tödliche 

Verletzung. Dieses liegt beim Radfahren und bei Spiel- und Sportgeräten im Vergleich zum 

Fußgänger bei einem Viertel bzw. Drittel. 

Es ist interessant, dass gerade der Fußgänger als langsamster Verkehrsteilnehmer und 

derjenige mit dem größten und leichtesten Rundumblick so oft in einen Unfall verwickelt ist 

und so stark überproportional eine tödliche Verletzung erleidet. 

 

Den größten Anteil innerhalb der tödlichen Verletzungen sehen wir mit 71 % vom Pkw 

verursacht. Eine Differenzierung der tödlichen Verletzungen nach Unfallgegner zeigt aber, 

dass der Anteil des Lkws 3,8 % beträgt, Unfälle mit Pkw hingegen mit 0,9 % „nur“ mehr ein 

Viertel davon. Man kann also deutlich einen Zusammenhang von tödlicher Verletzung und 

Größe bzw. Massigkeit des „starken“ Unfallgegners erkennen. 

Die relative Verteilung der Anteile der starken Unfallgegner am gesamten Unfallgeschehen 

einerseits und bei den tödlichen Verletzungen andererseits zeigt, dass der Pkw und der Bus 

(vor allem im Sinne des ÖVM) sich um den ausgeglichenen Wert 1 bewegen. Der Lkw mit 

einer Ratio von 3,2 und der Traktor sogar mit einer von 6,0 zeigen ganz klar die tödliche Gefahr 

auf, die von diesen Fahrzeugen aufgrund ihrer Größe und der dramatischen Umfeld-

Blickeinschränkungen ausgeht. 

 

Zum Herausfinden von Auffälligkeiten wurden in multivariaten Berechnungen die Variablen 

�  Schwacher Verkehrsteilnehmer 

�  Starker Unfallgegner 

�  Altersgruppe 

�  Geschlecht 

�  Verletzungsschwere 

�  Abbiegerichtung starker Unfallgegner 

in die Berechnungen miteinbezogen. 

 

ERGEBNISSE IN ZUSAMMENHANG MIT DER VERLETZUNGSSCHWERE 

�  Die Altersgruppe der Jüngsten und die der Ältesten zeigt als Fußgänger einen starken 

Zusammenhang für schwere Verletzungen mit allen Unfallgegnern.  

�  Bei den Radfahrern ist für die Altersgruppe 65 plus ein großes Risiko für schwere 

Verletzungen vorhanden. 

�  Beim Mopedfahren sind vor allem die männlichen Zeitgenossen jeglichen Alters von 

einer großen Häufigkeit bei den schweren Verletzungen betroffen. 
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�  Erwartungsgemäß sind Spiel- und Sportgeräte (Stichwort Scooter) bei den Jüngsten 

ein großes Thema und dementsprechend auch in dieser Altersgruppe mit einem 

großen Risiko für eine schwere Verletzung verbunden. 

�  Bei den tödlichen Verletzungen ist ein eindeutiger Zusammenhang mit der ältesten 

Bevölkerungsgruppe in allen Modalgruppen gegeben. 

 

ERGEBNISSE IN ZUSAMMENHANG MIT BEWEGUNGSRICHTUNGEN 

�  Bei Kollisionen mit einem Unfallgegner, der sich gerade aus bewegt, sind Fußgänger 

als Überquerende einer Fahrbahn bzw. als unmittelbar vor dem Fahrzeug 

Vorbeigehende signifikant häufig betroffen. 

�  Beim links abbiegenden Unfallgegner sind Mopedlenker:innen besonders gefährdet. 

Dies könnte unter Umständen damit zusammenhängen, dass sie im Gegenverkehr zu 

spät oder gar nicht wahrgenommen werden bzw. dass deren Geschwindigkeit (ob nun 

regelkonform oder nicht) unterschätzt wird.  

�  Die Unfallgefahr beim Rechtsabbiegen stellt eindeutig der Lkw dar, wobei bei diesem 

nicht die alleinige Schuld des Verursachens gesehen werden darf. Die Gestaltung der 

Kreuzung und auch die Annäherung des schwachen Verkehrsteilnehmers sind 

wichtige Komponenten, um das Gefährdungspotential zu entschärfen. 

 

Letztendlich werden nicht alle Unfälle mit tödlichen oder schweren Verletzungen zu verhindern 

sein. Spezielle Einzelsituationen wird es immer geben, bei denen alles Negative 

zusammengekommen ist. Dennoch kann die Verkehrserziehung in der Schule wie auch 

erweiternde Inhalte in der Ausbildung bei den verschiedenen Führerscheinklassen einen 

elementaren Beitrag zu größerer Verkehrssicherheit und weniger Unfallzahlen im Konfliktfeld 

„gesehen werden“ und „toter Winkel“ leisten. 

 

Dazu schlagen wir folgende MAßNAHMEN vor: 

·  Verantwortungsvolle Unfallverhütung zwischen den Polen „Beschützen“ und 

„Erziehen“ 

·  Präventionsarbeit: effektiv und effizient in einer sinnvollen Balance von „so viel wie 

nötig“ und nicht „so viel wie möglich“. 

·  Strukturierte Verkehrserziehung von der 1. bis 9. Schulstufe 

·  Vermittlungsthemen und –inhalte, welche die Vor- und Nachteile der verschiedenen 

Arten von Verkehrsteilnahme erarbeiten und zu einem rücksichtsvollen 

Zusammenleben im Verkehrsraum führen 
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Die Verkehrs-, Sicherheits- und Mobilitätsausbildung in Schule und Fahrschule soll 

ermöglichen, dass durch Rollenspiel und Rollentausch der einzelne Kursteilnehmer die Vor- 

und Nachteile und Stärken wie Schwächen der verschiedenen Arten der Verkehrsteilnahme 

und die grundlegenden altersbedingten körperlichen und psychomotorischen 

Rahmenbedingungen des anderen Verkehrsteilnehmers empathisch erfassen, einschätzen 

und bereits im sogenannten Unfall-Pre-Event agieren kann. 

 

Zu guter Letzt ist Risikomündigkeit (Risk Literacy) in ihrer zielgruppenspezifischen Ausformung 

der anzustrebende und zentrale Skill, wenn es um Prävention in einer „gesunden“ Balance 

von Sicherheit und Risiko, von Verbot und Erlauben, von Anforderung und Fähigkeit geht.  
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4. Summary 

 

SEE AND BE SEEN  

ACCIDENTS OCCURRING IN BLIND SPOTS AND DUE TO IMPAIRED VISIBILITY 

FOCUS REPORT 2023 

 

The blind spot prevents or reduces the driver's ability to see what is happening in that area. 

Blind spots are areas outside the vehicle that the driver cannot see despite the mirrors. Even 

though the blind spot is normally associated with so-called ‘large’ vehicles such as lorries or 

buses, passenger cars also have blind spots.  

Of course, in the case of a lorry, the restriction in visibility is much greater than with a car. And 

the consequences of the accident, that is, the severity of the injury, are also much greater in a 

accident that occurs with a lorry. 

 

The first part of the report outlines the different types and sizes of a blind spot with respect to 

different types of vehicles. 

 

In the following section, typical traffic accidents occurring due to the blind spot are listed as 

examples from media observations, which reflect the entire range of the problem in real traffic 

situations. Even though online press reports have been selected at random, they show a 

representative cross-section of media coverage with the following characteristics: 

�  Predominance of the senior age group 

�  Large proportion of cyclists 

�  Frequent accidents involving lorries 

�  Excessively frequent fatal outcome 

�  Choice of words simultaneously excuses and accuses: "... lorry driver did not see the 

person...". It is never mentioned that the injured or killed person "...did not exercise enough 

care as a cyclist or pedestrian...". 

 

The current measures enacted to prevent this type of accident range from mirrors and 

electronic assistance systems on lorries and buses to warning stickers on vehicles. All of these 

measures are partly prescribed throughout the EU or in specific countries. But what use are 

warning stickers, for example, if almost every second road user is unfamiliar with the concept 

of the "blind spot", and up to two-thirds are actively unable to explain it satisfactorily.  
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The following key area in this report addresses how children's perception of traffic and its 

dangers develops. The developmental stage of a child and their psychomotor skills determine 

whether and how a child can recognise and deal with the dangers of everyday life and take 

preventive measures. The excerpt from a study on traffic perception in primary school aged 

children shows how children's ability to assess traffic situations with regard to determining 

whether they are "safe" or "unsafe" changes and underlines the problem that arises due to the 

developmental steps. The ability to correctly assess these situations only improves towards 

the end of primary school age (i.e. at 9 and 10 years of age), when a significant change from 

basic level 1 to basic level 2 assessment skills was noted. Overall, however, only three out of 

four test examples were correctly recognised.  

The younger the children are, the more difficult it is for them to assess danger, and the more 

important the presence of a car is for the assessment. And if this car cannot be seen due to 

restricted visibility, then it cannot and will not be used by younger children to assess the 

potential for danger. 

The children have the greatest difficulties when they have to assess situations from their point 

of view. This shows that, due to their limited line of sight and their incompletely developed 

ability to consider the entire traffic situation, the ability of primary school aged children to 

assess such situations still has corresponding limits, which explain the greater risk of 

misjudgement and potential involvement in an accident. A significant improvement in the 

assessment ability occurs only once the children have reached basic level 2 – and this is 

especially only seen with the 10-year-olds. 

Knowledge of these physical and psychological developmental steps in children forms the 

basis for developing active prevention strategies in road traffic. And this knowledge is 

associated with the knowledge of what they are already able to do or are not yet able to do. 

Once the children have reached around the age of 10, one can assume that the main areas of 

development have matured a great deal. However, the subsequent period of adolescence and 

the resulting restructuring in the brain will often result in adolescents placing ‘Fun & Risk’ on 

top of their list of needs, and the excitation:inhibition ratio in the prefrontal cortex is still reduced, 

with maturity being fully attained by around the age of 20. Thus, although young people may 

have sufficient skills and knowledge, their ability to apply and practically use these will still lag 

behind for some time. 

 

Senses such as sight and hearing are indispensable for accident-free road traffic. They are 

especially essential for perceiving danger and recognising the attention or distraction levels of 

other road users. 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

20 

In humans, seeing is just as innate as hearing, walking and speaking. However, just like the 

other human abilities, seeing has to be learned first. The eyes of young children are trained 

month after month. 

Even if vision develops normally as the child ages, of course, the children must be taught what 

things and situations they need to pay particular attention to in road traffic and then, in the next 

step, how to correctly interpret what they see.  

Having good vision, looking in the right directions, and being aware of your surroundings are 

essential skills for using the road safely. 

 

In the main part of this report, traffic accidents are analysed which are classified as associated 

with restricted visibility. The traffic accident statistics from Statistics Austria are the source of 

these data, whereby the accident figures for the years of 2015 to 2019 are used. On an average 

annually, almost 38,000 accidents occur, resulting in 47,000 injured and 430 killed road users. 

From among all of the recorded accidents, those in which "seeing and being seen" or the "blind 

spot" are likely to have made a significant contribution to the accident event were defined and 

filtered for the following analysis. Ultimately, out of the approximately 186,000 road accidents 

the occurred from 2015 to 2019, with just under 40,000 relevant accidents on a 5-year average, 

21.5% can be attributed to accidents associated with "seeing and being seen" or the "blind 

spot". It should be noted ahead of time that the term "blind spot" is not used in any of the so-

called D-A-CH countries as the accident category (i.e. cause of the accident) in the matrix used 

to record information about a road accident. Therefore, the road accident statistics can only be 

interpreted by approximating the accident categories. 

 

From this pool of relevant accidents, 96% could be assigned to the accident category "blind 

spot", both in terms of traffic accidents that occurred and the people injured and killed. This 

percentage corresponds to 20% of all accidents that occurred on Austria's roads. Only 4% 

were more likely to be attributed to the "seeing and being seen" category. 

In these 39,968 road accidents, pedestrians, cyclists and moped riders are almost equally 

affected, each accounting for one-third of the accidents. The people affected and injured in the 

traffic accident are affected by a passenger car as the other party in the accident 91% of the 

time. Lorries are involved in 7% of the accidents. 

 

Most accidents (89%) occurred in town, whereby traffic lights were fully operational at the time 

of the accident in only a small share (11%). 

Most of the accidents (85%) occurred during daylight hours. 
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Overall, we can conclude that an accident that occurs in town due to a problem with "seeing 

and being seen” or the “blind spot" is usually caused by a car under good light conditions. 

In the total number of 39,968 accidents, 41,573 persons suffered a (fatal) injury. This higher 

number is due to the fact that more than one pedestrian or passenger was on a bicycle or 

moped in some accidents. This ultimately means that more than one person was injured in 

about 4% of the cases. 

 

The “slightly” or “crumple-zone” impacted road users are pedestrians (36%), cyclists (33%) 

and moped riders (31%). Users of playground or sports equipment (and especially scooters) 

account for 1% of all accident victims. 

 

If we take a close look at the age group of children and adolescents (0 to 19 years), we clearly 

see that children are increasingly exposed to and participate in road traffic as they age. Those 

most at risk within the "slightly" impacted group are the 15- to 19-year-olds, who have actually 

been taught a great deal about traffic and have bicycle, moped, or car driving licences. 

However, there seems to be a lack of ability to apply this knowledge in real traffic situations, 

as well as a lack of traffic empathy and consideration, even failing to respect the correct right-

of-way rules ("I am in the right!"). 

 

Based on the UDM, 77% of the injuries were minor. Serious injuries must be assumed for 22% 

of the injured persons, and 1 % of the so-called "slightly" impacted road users were fatally 

injured in an accident in the accident category "seeing and being seen” and the “blind spot". 

The largest share of fatal injuries (61%) is recorded for pedestrians, and the smallest (1%) is 

recorded for those using playground and sports equipment. 

When examining means of mobility, the highest proportion of fatal injuries (2%) is found among 

pedestrians, while the lowest proportion (0.5%) is found among cyclists. 

 

If we examine the proportions of those involved in accidents and the proportions related to fatal 

injuries, we see that pedestrians have a disproportionately high risk of fatal injury. The 

proportions of accidents experienced while cycling and using play and sports equipment are 

one-quarter and one-third, respectively, of that experienced by pedestrians. 

It is interesting that the pedestrian, as the slowest road user and the one with the greatest and 

easiest ability to look around, is so often involved in an accident and suffers such a 

disproportionate number of fatal injuries. 
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We see the largest share (71%) of fatal injuries in accidents involving passenger cars. If we 

differentiate the accidents with fatal injuries according to the other party involved in the 

accident, however, we see that the lorries are involved in 3.8%, while cars are involved in 

"only" one-quarter, i.e. 0.9%, of accidents. This clearly shows a correlation between fatal 

injuries and the size or mass of the "strong" other party involved in the accident. 

If we compare the relative proportion of ‘strong’ parties involved in the accident and the total 

number of accidents, on the one hand, and the number of accidents resulting in fatal injuries, 

on the other hand, we see that cars and buses (as defined by the ÖVM) are involved nearly 

equally. The lorry with a ratio of 3.2 and even the tractor with one of 6.0 clearly show the lethal 

danger posed by these road users due to their size and the dramatic visibility restrictions. 

 

In order to identify anomalies, multivariate statistics were carried out, including the variables 

�  ‘Weak‘ road user 

�  ‘Strong‘ party involved in the accident 

�  Age group 

�  Gender 

�  Severity of injury  

�  Turning direction of the ‘strong’ parties involved in the accident  

in the calculations. 

 

 

RESULTS RELATED TO INJURY SEVERITY 

�  As pedestrians, the youngest and oldest age groups show a strong correlation with 

serious injuries with all accident parties.  

�  Among cyclists, the 65+ age group is at high risk of serious injuries. 

�  When mopeds are ridden, males of all ages are mainly affected with a high incidence 

of sustaining serious injuries. 

�  As expected, the use play and sports equipment (keyword: scooters) in traffic is a big 

issue the youngest group, and these accidents are accordingly also associated with a 

high risk of serious injury in this age group. 

�  In the case of fatal injuries, a clear correlation is seen with the oldest population group 

regarding all forms of mobility. 

  



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

23 

RESULTS RELATED TO THE DIRECTION OF MOVEMENT 

�  In collisions with a party that is moving straight ahead, pedestrians are significantly 

more likely to be affected as persons crossing a lane or as passing immediately in front 

of the vehicle. 

�  Moped riders are particularly at risk when the other party is turning left. This could 

possibly be due to the fact that they are perceived too late or not at all by the oncoming 

traffic or that their speed (whether in accordance with the rules or not) is 

underestimated.  

�  Lorries have a higher accident risk when turning right, although they are not the only 

parties involved in such accidents. The design of the intersection and also how the 

‘weak’ roader user approaches the area are important components that influence the 

potential danger. 

 

Ultimately, not all accidents that result in fatal or serious injuries can be prevented. There will 

always be special, individual situations where all problems arise at once. Nevertheless, offering 

road safety education in schools as well as broadening the training content for the different 

driving licence classes can make a fundamental contribution to greater road safety and reduce 

the number of accidents that might occur due to problems with "seeing and being seen" or the 

"blind spot". 

 

For this reason, we propose the following MEASURES: 

·  Responsible accident prevention that achieves a balance between "protecting" and 

"educating". 

·  Prevention work: effective and efficient that establishes a sensible middling ground 

between "as much as necessary" and "as much as possible". 

·  Structured traffic education from 1st to 9th grade 

·  Teaching topics and content that explain the advantages and disadvantages of different 

forms of traffic participation and allow people to use traffic areas considerately and 

mutually. 

 

The traffic, safety and mobility education in school and in driving school should use role play 

and role reversal methods to help the individual class participants to empathically understand 

and assess the advantages and disadvantages and the strengths and weaknesses of different 

forms of traffic participation, as well as basic age-related physical and psychomotor 

characteristics of other road users, in order to act appropriately to help prevent accidents. 
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Last but not least, basic risk literacy skills should be taught in a target group-specific form as 

a preventative measure to achieve a "healthy" balance between safety and risk, prohibition 

and permission, and requirements and ability.  

 

 

Translation by Sara Crockett 
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5. Studiendesign 

 

Bei dieser Studie wurden die Verkehrsunfälle auf Österreichs Straßen herangezogen, die laut 

Unfalldatenmanagement (UDM) in einem ursächlichen Zusammenhang stehen mit 

�  einer Sichtbehinderung 

�  einem möglichen Toter-Winkel-Ereignis 

 

 

Quantitative Analyse der UDM der Statistik Austria erfolgt nach 

�  Altersgruppe 0 bis 99 Jahre 

�  Verletzt im Zusammenhang mit einem Verkehrsunfall 

�  Unfalljahre 2015 bis 2019 

 

 

Die Qualitative Analyse der UDM der Statistik Austria erfolgt unter Einbezug folgender 

Einschlusskriterien bei der Variable „U_UNFTYP“: 
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Bezeichnung Unfalltypus Nr 

X X Wechseln des Fahrstreifens mit und ohne Kollision - nach rechts 121 

X X Wechseln des Fahrstreifens mit und ohne Kollision - nach rechts mit 
Abkommen rechts 

122 

X X Wechseln des Fahrstreifens mit und ohne Kollision - nach links 123 

X X 
Wechseln des Fahrstreifens mit und ohne Kollision - nach links mit 
Abkommen links 

124 

X X Kollision beim Rückwärtsfahren 172 

X X Kollision beim Rechtsabbiegen - Auffahren auf Rechtsabbieger 311 

X X Kollision beim Rechtsabbiegen - Rechtsabbieger mit Geradeausfahrendem 312 

X X Kollision beim Rechtsabbiegen - Rechtsabbieger mit Rechtsabbieger 313 

X X Kollision beim Linksabbiegen - Auffahren auf Linksabbieger 321 

X X Kollision beim Linksabbiegen - Linksabbieger mit Geradeausfahrendem 322 
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Bezeichnung Unfalltypus Nr 

X X Kollision beim Linksabbiegen - Linksabbieger mit Linksabbieger 323 

X X Kollision beim Umkehren - gleiche Richtung - auf Kreuzungen 331 

X X Kollision beim Umkehren - gleiche Richtung - im Streckenbereich 332 

X X Kollision beim Abbiegen - entgegeng. Richtung - beim Linksabbiegen 411 

X X 
Kollision beim Abbiegen - entgegeng. Richtung - beide Fahrzeuge biegen 
nach links ab 

421 

X X 
Kollision beim Abbiegen - entgegeng. Richtung - bei gleichzeitigem 
Abbiegen 

431 

X X Kollision beim Umkehren - entgegeng. Richtung - auf Kreuzungen 461 

X X Kollision beim Umkehren - entgegeng. Richtung - im Streckenbereich 462 

X X Rechtwinkelige Kollisionen - Kollision auf der Kreuzung 511 

X X Sonstige rechtwink. Kollision beim Queren 591 

X X Kollision beim Fahren in gleiche Zielrichtung - mit Rechtsabbieger 611 

X X Kollision beim Fahren in gleiche Zielrichtung - mit Linksabbieger 612 

X X 
Kollision beim Entgegenkommen - Rechtsabbieger m. entgegenkomm. 
Fahrzeug 

621 

X X Kollision beim Entgegenkommen - Linksabbieger m. entgegenkomm. 
Fahrzeug 

622 

X X Kollision beim Abbiegen - rechtsabbiegende Fahrzeuge 631 

X X Kollision beim Abbiegen - linksabbiegende Fahrzeuge 632 

X X Kollision beim Abbiegen - Rechtsabbieger mit Linksabbieger 633 

X X Sonstige rechtwink. Kollisionen beim Abbiegen 691 

X X 
Kollision mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen - Offene Wagentüre 
Vorbeifahren links 

741 

X X 
Kollision mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen - Offene Wagentüre 
Vorbeifahren rechts 

742 

X X Fahrzeug biegt nicht ab - vor Querstraße, Fußgänger von rechts 811 

X X Fahrzeug biegt nicht ab - nach Querstraße, Fußgänger von rechts 812 

X X Fahrzeug biegt nicht ab - vor Querstraße, Fußgänger von links 813 

X X Fahrzeug biegt nicht ab - nach Querstraße, Fußgänger von links 814 

X X beim Rechtsabbiegen - Fg.: gleiche Annäherungsrichtung 821 

X X beim Rechtsabbiegen - Fg.: gegen Annäherungsrichtung 822 

X X beim Linksabbiegen - Fg.: gleiche Annäherungsrichtung 823 

X X beim Linksabbiegen - Fg.: gegen Annäherungsrichtung 824 

X X Fußgänger auf Fahrbahn - von rechts 851 

X X Fußgänger auf Fahrbahn - von links 852 

X   Fußgänger geht auf Fahrbahn - gegen Richtung, rechte Fahrbahnseite 871 
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X   Fußgänger geht auf Fahrbahn - gegen Richtung, linke Fahrbahnseite 872 

X   Fußgänger geht auf Fahrbahn - gleiche Richtung, rechte Fahrbahnseite 873 

X   Fußgänger geht auf Fahrbahn - gleiche Richtung, linke Fahrbahnseite 874 

X   Fußgänger neben der Fahrbahn - rechts neben der Fahrbahn 881 

X   Fußgänger neben der Fahrbahn - links neben der Fahrbahn 882 

X X Fußgänger quert Fahrbahn - beim Rückwärtsfahren 883 

X X Haus-, Grundst.-, Ein-, Ausfahrt - beim Einfahren 884 

X X Haus-, Grundst.-, Ein-, Ausfahrt - beim Ausfahren 885 

X X Aus- oder Einfahrt - Kollision bei Haus-, Grundstücks-, Ein- oder Ausfahrt 948 

X X Radfahrer - Kollision mit querendem Radfahrer 951 

 

 

Analyse der Unfälle nach Aspekten  

�  der spezifischen Unfallursachen 

�  dem beteiligten Fortbewegungsobjekt 

 

Folgetätigkeiten 

�  Erarbeitung von Interventions- und Präventionsansätzen 

�  wissenschaftliche Publikation und  

�  Public Awareness 

 

 

6. Definitionen 

 

UDM 

Das Unfalldatenmanagement (UDM) wurde 2012 in Österreich eingeführt und ersetzte die bis 

2011 mittels Zählblättern durchgeführte Erhebung. Die Merkmalsstruktur der Erhebung wurde 

neugestaltet und erheblich erweitert. Die Datenübermittlung erfolgt seit diesem Zeitpunkt 

automatisiert mittels Webservices. Änderungen an den Unfalldaten, die sich im Zuge der 

polizeilichen Ermittlungen ergeben, können mittels Updates zu bereits an STAT übermittelte 

Unfälle ergänzt bzw. korrigiert werden.  

Mitte 2017 wurde zusätzlich das Qualitätsmanagement im Bundesministerium für Inneres 

(BMI) eingerichtet. Damit soll die Vollzähligkeit der Unfalldatensätze und die Vollständigkeit 

der Angaben im Unfalldatensatz gewährleistet werden. Basis der Ergänzungen oder 

Korrekturen sind die Unfallberichte der Polizei, die im Zuge der Unfallanzeige erstellt werden.  
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2018 kam das neue elektronische Aktenverwaltungssystem (PAD: Protokollieren, Anzeigen, 

Daten) der Polizei zum Einsatz, bei dem die Verkehrsunfallanzeige von den 

Polizeidienststellen eingebunden wird. Der statistisch relevante Teil der erhobenen Daten wird 

zur Durchführung der Qualitätskontrollen an das BMI und danach kontinuierlich und 

anonymisiert an STAT geliefert. 

 

VERKEHRSUNFALL 

Die Erhebung umfasst Straßenverkehrsunfälle mit Personenschaden, die sich auf 

österreichischem Staatsgebiet ereignen: Ein Straßenverkehrsunfall mit Personenschaden liegt 

vor, wenn infolge des Straßenverkehrs auf Straßen mit öffentlichem Verkehr Personen verletzt 

oder getötet wurden und daran zumindest ein in Bewegung befindliches Fahrzeug beteiligt 

war. Als Straßen mit öffentlichem Verkehr gelten solche, die von jeder Person unter den 

gleichen Bedingungen benützt werden können. Gemäß dieser Definition werden 

beispielsweise Unfälle, die sich auf Feldwegen, eigenen Gleiskörpern, Betriebsgeländen etc. 

ereigneten, statistisch nicht erfasst.  

Ob eine Verkehrsfläche als Straße mit öffentlichem Verkehr gilt, ist nach ihrer Benützung und 

nicht nach den Besitz- und Eigentumsverhältnissen am Straßengrund zu beurteilen. 

Entscheidend ist die Bestimmung für den allgemeinen Gebrauch, d.h. die Widmung.  

Von der statistischen Erfassung ausgenommen sind jene Unfälle, die zwar im Sinne der 

Straßenverkehrsordnung als Verkehrsunfall gelten, bei denen aber kein in Bewegung 

befindliches Fahrzeug beteiligt war. Dies ist zum Beispiel bei Alleinunfällen der Verkehrsart 

„Spiel- und Sportgerät“ (Kinderfahrrad, Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboard, Tretroller, 

usw.) sowie deren Kollisionen mit Fußgänger:innen der Fall.  

Des Weiteren sind aus der Erhebung jene Todesfälle, von denen bekannt wird, dass sie nicht 

„infolge des Straßenverkehrs“ eintraten wie z.B. infolge von Suizid, Herzinfarkt oder 

Ähnlichem, ausgenommen. 

 

ALTER 

Ein Jahr umfasst den Zeitraum von einem Geburtstag bis zum nächsten: 0 Jahre meint das 

erste Lebensjahr bis zum Tag vor dem 1. Geburtstag. 

 

ALTERSGRUPPEN 

Bei dieser Studie ist der Fokus auf die schwachen Verkehrsteilnehmer*innen gelegt, das Alter 

des Unfallgegners als starker Verkehrsteilnehmer war nicht analyserelevant. Eine Einteilung 

der verletzten schwachen Verkehrsteilnehmer erfolgt in folgende Gruppen: 
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�  0 bis 9 Jahre – die Jüngsten 

�  10 bis 19 Jahre 

�  20 bis 64 Jahre 

�  65 plus Jahre – die Ältesten 

 

 

VERKEHRSTEILNEHMER 

 

Als schwache Verkehrsteilnehmer (= ungeschützte Verkehrsteilnehmer) werden in dieser 

Studie Mobilitätsgruppen bzw. Modalarten bezeichnet, wo keine Knautschzone vorhanden ist: 

Teilnahme am Straßenverkehr… 

�  als Fußgänger 

�  mit Fahrrad,  

�  mit Moped bzw. Motorrad  

�  mit Spiel- und Sportgeräten wie Scooter. Boards etc 

 

Starke Verkehrsteilnehmer sind hingegen solche, welche eine Knautschzone als passives 

Sicherheitselement aufweisen und die Unfallgegner für die schwachen Verkehrsteilnehmer 

darstellen: Fahren mit bzw. Mitfahren im… 

�  Pkw 

�  Lkw 

�  Bus und Straßenbahn im Sinne öffentlicher Verkehrsmittel 

�  Traktor 

 

 

STATISTIK 

Zur Berechnung der statistischen Details wurden die Daten mithilfe von „IBM SPSS Statistics 

26.0“ ausgewertet. 

Eine Signifikanz wird ab einem Wert p<0,05 festgehalten bei einem standardisierten Residuum 

ab +/-2. 

In den Abbildungen und Tabellen bedeutet das Zeichen „*“, dass es sich hierbei um einen 

signifikanten Unterschied handelt. 

 

ZITIERUNGEN 

Alle angegebenen Internetquellen wurden in den Monaten Juli und August 2022 aufgerufen. 
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7. Rechtliche Grundlagen 

 

DEFINITION VON FAHRZEUGEN (STVO)1 

§ 2 Abs. 1 lit. 19 

Fahrzeug: ein zur Verwendung auf Straßen bestimmtes oder auf Straßen verwendetes 

Beförderungsmittel oder eine fahrbare Arbeitsmaschine, ausgenommen fahrzeugähnliche 

Geräte, Rollstühle, Kinderwagen, Schubkarren und ähnliche, vorwiegend zur Verwendung 

außerhalb der Fahrbahn bestimmte Kleinfahrzeuge sowie fahrzeugähnliches Kinderspielzeug 

(etwa Kinderfahrräder mit einem äußeren Felgendurchmesser von höchstens 300 mm und 

einer erreichbaren Fahrgeschwindigkeit von höchstens 5 km/h) und Wintersportgeräte. 

 

§ 2 Abs. 1 lit. 22. 

Fahrrad ist ein Fahrzeug, das mit einer Vorrichtung zur Übertragung der menschlichen Kraft 

auf die Antriebsräder ausgestattet ist, das zusätzlich mit einem elektrischen Antrieb gemäß § 

1 Abs. 2a KFG 1967 ausgestattet ist (Elektrofahrrad), ein zweirädriges Fahrzeug, das 

unmittelbar durch menschliche Kraft angetrieben wird (Roller), oder ein elektrisch 

angetriebenes Fahrzeug, dessen Antrieb dem eines Elektrofahrrads im Sinne des § 1 Abs. 2a 

KFG 1967 entspricht. 

 

VERKEHRSTEILNAHME VON KINDERN (STVO) 

§ 65. Benützung von Fahrrädern. 

(1) Der Lenker eines Fahrrades (Radfahrer) muss mindestens zwölf Jahre alt sein; wer ein 

Fahrrad schiebt, gilt nicht als Radfahrer. Kinder unter zwölf Jahren dürfen ein Fahrrad nur 

unter Aufsicht einer Person, die das 16. Lebensjahr vollendet hat, oder mit behördlicher 

Bewilligung lenken. 

(2) Die Behörde hat auf Antrag des gesetzlichen Vertreters des Kindes die Bewilligung nach 

Abs.1 zu erteilen, wenn das Kind 

1. das 9. Lebensjahr vollendet hat und die 4. Schulstufe besucht oder 

2. das 10. Lebensjahr vollendet hat 

und anzunehmen ist, dass es die erforderliche körperliche und geistige Eignung sowie 

Kenntnisse der straßenpolizeilichen Vorschriften besitzt. Die Bewilligung gilt für das ganze 

Bundesgebiet, sofern nicht der gesetzliche Vertreter des Kindes eine örtlich eingeschränkte 

Geltung beantragt hat. Sie ist unter Bedingungen und mit Auflagen zu erteilen, wenn dies die 

                                                
1 Zitiert nach: www.ris.bka.gv.at 
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Verkehrssicherheit erfordert. Die Behörde kann die Bewilligung widerrufen, wenn sich die 

Verkehrsverhältnisse seit der Erteilung geändert haben oder nachträglich zutage tritt, dass 

das Kind die erforderliche körperliche oder geistige Eignung nicht besitzt. Über die von ihr 

erteilte Bewilligung hat die Behörde eine Bestätigung, den Radfahrausweis, auszustellen. 

Inhalt und Form des Radfahrausweises hat der Bundesminister für Verkehr, Innovation und 

Technologie durch Verordnung zu bestimmen. Der auf Grund dieser Bestimmung gestellte 

Antrag, die erteilte Bewilligung und der ausgestellte Radfahrausweis sind von 

Bundesstempelgebühren befreit. 

(3) Radfahrer, die auf dem Fahrrad Personen mitführen, müssen das 16. Lebensjahr vollendet 

haben. Ist die mitgeführte Person noch nicht acht Jahre alt, so muss für sie ein eigener, der 

Größe des Kindes entsprechender Sitz vorhanden sein. Ist die mitgeführte Person mehr als 

acht Jahre alt, so darf nur ein Fahrrad verwendet werden, das hinsichtlich seiner Bauart den 

Anforderungen der Produktsicherheitsbestimmungen für Fahrräder zum Transport mehrerer 

Personen (§ 104 Abs. 8) entspricht. 

 

E-SCOOTER (31. STVO-NOVELLE / 1.JUNI 2019) 

Elektrisch betriebene Miniroller mit max. 600 Watt und einer Höchstgeschwindigkeit von  

25 km/h werden Fahrrädern gleichsetzt: Mit E-Sootern darf auf Fahrbahnen, auf denen das 

Radfahren erlaubt ist, gefahren werden. Grundsätzlich verboten ist das Befahren von 

Gehsteigen, Geh- und Schutzwegen. Es gelten für die elektrischen Miniroller die 

Verhaltensvorschriften wie für Radfahrer (Handyverbot, Alkohollimit, …). 

Ausnahme: einzelne Gehsteige können per Verordnung für Elektro-Scooter freigegeben 

werden. Dann darf mit E-Scootern in diesem Bereich mit Schrittgeschwindigkeit gefahren 

werden. 

·  Ausstattungsvorschrift: Bremsvorrichtung, Rückstrahler bzw. Rückstrahlfolien. Bei 

Dunkelheit/schlechter Sicht: Vorder- + Rücklicht verpflichtend. 

·  Andere Verkehrsteilnehmende dürfen durch E-Scooter nicht gefährdet/behindert werden. 

·  Kinder dürfen mit Radfahrausweises bzw. 12 Jahren alleine mit dem E-Scooter fahren. 

 

TRETROLLER BZW. SCOOTER OHNE ANTRIEB  

Die Nutzung ist schon ab dem 8. Geburtstag erlaubt. Fahren darf man auf Gehsteig und 

Gehweg, in Fußgängerzonen, in Wohnstraßen und Begegnungszonen – bei letzteren nur am 

Gehsteig. Auch auf gemischten Geh- und Radwegen darf der Scooter benützt werden, sowie 

in Spielstraßen, wenn diese eine maximal geringe Neigung aufweisen.  
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Vorsicht ist beim Queren der Fahrbahn angesagt: Auch wenn dafür keine ausdrückliche 

Verpflichtung besteht, sollten Kinder vor einem Zebrastreifen stehen bleiben, absteigen und 

erst dann den Roller über die Fahrbahn schieben, wenn alle Fahrzeuge auch tatsächlich 

angehalten haben.  

Durch die Nutzung der Tretroller dürfen andere Verkehrsteilnehmer nicht gefährdet oder 

behindert werden. So kann etwa das grundsätzlich zulässige Fahren mit dem Tretroller am 

Gehsteig bei einem erhöhten Fußgängeraufkommen verboten sein. 

 

SKATEBOARDS, DREI- UND EINRÄDER, GO-CARTS & CO 

Diese Geräte gelten vor dem Gesetz als Spielzeug und dürfen nicht auf der Fahrbahn, auf 

dem Radweg und auf Radfahrstreifen benutzt werden. In der Fußgängerzone, auf dem 

Gehsteig, Geh- und Radweg oder in Wohn- und Spielstraßen (bei letzterer ist das Spielen nur 

erlaubt, wenn eine maximal geringe Neigung vorhanden ist) sind sie nur erlaubt, wenn dadurch 

der Verkehr auf der Fahrbahn sowie Fußgänger nicht gefährdet oder behindert werden.  

 

INLINE-SKATES & ROLLSCHUHE 

Auf Gehsteigen, Radfahranlagen (Radfahrstreifen aber nur im Ortsgebiet), in Wohn- und 

Spielstraßen, Begegnungs- und Fußgängerzonen gestattet. Die Fahrbahn oder markierte 

Fahrstreifen, in denen der Radverkehr gegen die Einbahn erlaubt ist, sind für Skater tabu. 

Steht nur die Fahrbahn als Verkehrsfläche zur Verfügung, ist das Skaten grundsätzlich 

verboten, so dies nicht ausdrücklich erlaubt ist. 

 

E-BIKES & PEDELECS 

Pedelecs unterscheiden sich von tretunabhängigen E-Bikes dahingehend, dass die 

Zusatzenergie über den Elektro-/ Nabenmotor nur während des Tretens angefordert werden 

kann. Tritt man nicht, gibt es auch keine Extra-Power. 

Das Fahrrad ist in der StVO zunächst definiert als ein Fahrzeug, das mit einer Vorrichtung zur 

Übertragung der menschlichen Kraft auf die Antriebsräder ausgestattet ist. Aber auch 

elektrisch angetriebene Fahrräder sind ein Fahrrad im Sinne der StVO.  

Sowohl bei Pedelecs als auch bei E-Bikes darf die maximale Antriebsleistung des E-Motors 

600 Watt nicht übersteigen und die Bauartgeschwindigkeit nicht höher als 25 km/h sein.  

Wird einer dieser Werte überschritten, so handelt es sich nicht mehr um ein Fahrrad, sondern 

um ein Moped. Damit würden auch die (strengeren) Gesetze wie Ausweis- und Helmpflicht zur 

Anwendung kommen. 
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MOPED UND MOTORRAD 

Diese beiden Fortbewegungsarten mit Verbrennungsmotor werden in dieser vorliegenden 

Studie in einer Modalgruppe zusammengefasst. In der Feindefinition sind natürlich 

Unterschiede gegeben. 

 

Klasse A1 Motorräder mit oder ohne Beiwagen 

125 cm3 Hubraum max. 

11 kW (15 PS) Leistung max. = mind. 10 kg pro kW 

0,1 kW/kg Leistung/Eigengewicht max. 

Dreirädrige-KFZ 

15 kW (20,4 PS) Leistung max. 

16 Jahre 

Klasse AM Kleinkrafträder (Moped) – Code 117 

Zwei- od. dreirädrige KFZ mit max. 45 km/h und 

50 cm3 bei Verbrennungsmotor 

4 kW bei Elektromotor 

Elektro-Scooter mit mehr als 25 km/h oder über 600 W 

Vierrädrige Leicht-KFZ–Code 118 mit max. 45 km/h und max. 350 

kg (ohne Batterien) und 

50 cm3 max. bei Fremdzündungsmotoren (Benzin) 

4 kW bei anderen Verbrennungsmotoren (Diesel) oder 

4 kW bei Elektromotoren 

15 Jahre 
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8. Definition des toten Winkels 

 

Als toter Winkel wird im Straßenverkehr der von Fahrzeugführern innerhalb geschlossener 

Fahrzeuge trotz Rückspiegeln einsehbare Bereich seitlich des Fahrzeuges bzw. vor und hinter 

dem Fahrzeug bezeichnet. 

Im toten Winkel liegen jene Bereiche außerhalb des Fahrzeugs, die der Fahrer trotz der 

Spiegel nicht einsehen kann. Alle Pkw, Lkw oder Busse haben solche Bereiche: direkt vor und 

hinter dem Fahrzeug sowie an beiden Fahrzeugseiten. 

Auch die Dachsäulen produzieren tote Winkel. Je nach Anzahl der Scheiben und Spiegel sind 

diese Bereiche unterschiedlich groß. 

Gefahr droht Verkehrsteilnehmern stets dann, wenn sie sich neben abbiegenden Autos 

befinden: Sie sind besonders für Fahrer von Lkw oder Bussen möglicherweise komplett 

unsichtbar. 

Der tote Winkel verhindert oder vermindert die Sicht des Fahrers auf das Geschehen. 

Besonders deutlich ist das, wenn Lastwagen nach rechts abbiegen, da sich rechts neben dem 

Fahrzeug befindliche Zweiradfahrer (insbesondere Radfahrer), die geradeaus fahren wollen 

(und damit Vorrang haben) im toten Winkel des Lkw befinden. Oft geben die Fahrer bei einem 

Unfall an, den Radfahrer wegen des toten Winkels nicht gesehen zu haben. Auch auf Fehler 

anderer im toten Winkel kann nicht reagiert werden, woraus ebenfalls Unfälle resultieren. Die 

besondere Gefahr für Zweiradfahrer (aber auch Fußgänger) besteht darin, dass sie nicht von 

der Front des Autos erfasst werden, sondern von der Seitenpartie, und dass die Gefahr von 

den Hinterrädern des Lkw droht, also unerwartet von hinten kommt, denn die Hinterachse 

beschreibt eine andere Kurvenspur (nämlich weiter rechts) als die gelenkte Vorderachse.  

 

Auch wenn der tote Winkel vor allem mit den sogenannten großen Fahrzeugen wie Lkw oder 

Bus in Verbindung gebracht wird, so verfügen auch Pkw über tote Winkel, über Bereiche, die 

von der lenkenden Person nicht eingesehen werden können, weil die Fahrzeugsäulen den 

Blick nach draußen auf die Verkehrswelt verhindern. 

 

Bei einem Lkw fällt natürlich die Sichteinschränkung deutlich größer aus als beim Pkw. Und 

auch die Unfallfolgen, sprich die Schwere der Verletzung, sind bei einem Konflikt mit einem 

Lkw massiv größer. 
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Abb. 1: Sichtbehinderung beim Pkw durch A, B und C-Säule2 

 

 

Abb. 2: Toter Winkel beim Pkw3 

 

  

                                                
2 Bildquelle: Broschüre des ADAC: Toter Winkel bei Lkw, Bus und Pkw.  

www.adac.de/verkehr/verkehrssicherheit/gefahrensituation/toter-winkel/ (aufgerufen am 11.07.2022) 
3 Bildquelle: www.frag-den-fahrlehrer.de (aufgerufen am 11.07.2022) 
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Abb. 3: Der tote Winkel beim Pkw beim Rechtsabbiegen 

 

 

Abb. 4: Der tote Winkel beim Pkw beim Linksabbiegen 
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Abb. 5: Der tote Winkel beim Pkw beim Geradeausfahren 

 

 

Abb. 6: Der tote Winkel beim Pkw aufgrund der Fahrzeughöhe 
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Abb. 7: Der tote Winkel beim Lkw4 

 

 

Abb. 8: Der tote Winkel beim Lkw durch Sichthöhe 

 

                                                
4 Bildquelle: Broschüre des ADAC: Toter Winkel bei Lkw, Bus und Pkw.  

www.adac.de/verkehr/verkehrssicherheit/gefahrensituation/toter-winkel/ (aufgerufen am 11.07.2022) 
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Abb. 9: Der tote Winkel beim Lkw beim Rechtsabbiegen 
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9. Verkehrsunfälle im toten Winkel 

 

In diesem Abschnitt werden typische Verkehrsunfälle in Zusammenhang mit dem toten Winkel 

exemplarisch angeführt, welche das gesamte Spektrum der Problematik in der 

Verkehrsrealität abbilden. 

Die Unfälle wurden auf der orf.online Seite gesammelt, allenfalls im Text gekürzt und ohne 

Bilder wiedergeben. Das Berichtsdatum und die Bundeslandredaktion finden sich am Ende 

des jeweiligen Beitrages. Die Berichte selbst wurden am Tag der jeweiligen Veröffentlichung 

durch die interne Medienbeobachtung gesammelt. 

 

VON LKW MITGESCHLEIFT: SCHÜLER AUßER LEBENSGEFAHR 

Nach einem schweren Lkw-Unfall am Mittwoch in Wien-Meidling schwebt ein 13-Jähriger nicht 

mehr in akuter Lebensgefahr. Der Schüler wurde von einem Lkw erfasst und Hunderte Meter 

weit mitgeschleift – ohne dass es der Fahrer bemerkte. 

Der 13-Jährige wurde am Mittwochabend im AKH Wien weiter intensivmedizinisch versorgt. 

Er erlitt bei dem Unfall Verletzungen an Leber und Lunge, zudem ein Schädel-Hirn-Trauma. 

Wie Polizeisprecher Paul Eidenberger mitteilte, ging es dem Schüler schon am Nachmittag 

besser. Akute Lebensgefahr sei keine mehr gegeben, der 13-Jährige befinde sich aber weiter 

in einem lebensbedrohenden Zustand. 

Unfall vermutlich nicht beim Rechtsabbiegen 

Der Unfall ereignete sich am Mittwoch gegen 6.40 Uhr. Der genaue Hergang ist unklar, der 

Lkw-Fahrer bekam von dem Unfall nichts mit. Bisher meldeten sich auch keine Zeugen bei der 

Polizei. Vermutlich wurde der 13-Jährige jedoch nicht beim Rechtsabbiegen des Lkw von der 

Altmannsdorfer in die Breitenfurter Straße erfasst, sondern etwas später – in der Breitenfurter 

Straße auf Höhe der Hoffingergasse. Der 13-Jährige wollte die Straße dort möglicherweise 

queren, was seinem täglichen Schulweg zum Bahnhof Hetzendorf entsprechen würde. 

Andere Lkw-Lenker entdeckten 13-Jährigen 

Der 13-Jährige wurde mehrere hundert Meter von dem Lkw mitgeschleift, er hatte sich 

vermutlich mit dem Rucksack in einer Achse des Sattelschleppers verfangen. Erst als der 

Fahrer seinen Zielort gegen 6.45 Uhr erreichte – ein Firmengelände rund 400 Meter nach der 

Kreuzung Altmannsdorfer Straße/Breitenfurter Straße – und dort beim Einparken zurückschob, 

wurde der eingeklemmte Bursch entdeckt. 

Lkw schleift 13-Jährigen mit 

In Meidling hat ein Lkw-Fahrer einen 13-Jährigen Hunderte Meter mitgeschleift. Der Bub ist 

schwer verletzt, aber nicht mehr in akuter Lebensgefahr. 
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„Andere Lkw-Lenker haben gesehen, dass unter der Fahrerkabine der Körper des 

überfahrenen Burschen hervorschaut, dass er schwer verletzt ist“, schilderte Polizeisprecher 

Eidenberger gegenüber „Wien heute“. „Sie haben den Lenker sofort zum Anhalten bewegt und 

die Erstversorgung übernommen.“ Berufsrettung und Grünes Kreuz kümmerten sich danach 

um den schwer verletzten Burschen, der unter anderem einen Schädelbasisbruch erlitten 

hatte. Anschließend brachte der ÖAMTC-Notarzthubschrauber „Christophorus 9“ ihn in den 

Schockraum des AKH. Der 13-Jährige wurde operiert. 

2019 11 13 / red, wien.ORF.at  

 

ZEHNJÄHRIGE AUF SCHUTZWEG VON BUS ERFASST 

Eine Zehnjährige ist am Freitag in Baden auf einem Schutzweg von einem Autobus erfasst 

worden. Das Mädchen war auf einem Tretroller unterwegs gewesen und dürfte vom 22-

jährigen Buslenker beim Linksabbiegen übersehen worden sein. 

Die Kreuzung ist durch eine Ampelanlage geregelt. Sowohl der Buslenker als auch das 

Mädchen hatten nach Angaben der Polizei Grünlicht. Der Zusammenstoß ereignete sich in der 

Mitte des Schutzweges. Die Schwerverletzte wurde per Notarzthubschrauber ins 

Landesklinikum Wiener Neustadt geflogen. 

Der 22-Jährige war danach derart schockiert, dass er im Landesklinikum Baden versorgt 

werden musste. Im Anschluss wurde der Mann durch Mitglieder eines 

Kriseninterventionsteams betreut. 

1. August 2020 / red, noe.ORF.at/Agenturen 

 

RADFAHRER IM TOTEN WINKEL VON LKW ERFASST 

Im Bezirk Graz Umgebung ist am Donnerstag ein 77 Jahre alter Radfahrer von einem Lkw 

erfasst und schwer verletzt worden. Laut Polizei dürfte sich der Pensionist im sogenannten 

toten Winkel des Lastkraftwagens befunden haben. Und am Schöckl kam ein Mountainbiker 

wegen überhöhter Geschwindigkeit zu Sturz. 

An einer Ampelkreuzung in Seiersberg im Bezirk Graz-Umgebung kam es am Donnerstag zu 

dem folgenschweren Unfall. Laut Polizei hielt ein 41 Jahre alter Lkw-Fahrer aus 

Niederösterreich sein Fahrzeug, weil die Ampel rot zeigte. Ein Zeuge beschrieb der Polizei, 

dass das Unfallopfer mit seinem Fahrrad rechts am Sattelschlepper entlang fuhr und dort auch 

hielt. 

Als die Ampel auf grün schaltete, setzten sich sowohl der Sattelschlepper als auch der 

Radfahrer in Bewegung. Der 41 Jahre alte Niederösterreicher wollte mit seinem Fahrzeug links 

abbiegen und dürfte den Steirer dabei nicht gesehen haben. Der 77-Jährige haben sich 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

42 

während des Vorfalls im sogenannten toten Winkel des Lkw-Fahrers befunden, so die Polizei. 

Eine Polizeistreife, die in der Nähe war, leistete Erste Hilfe. Der Verletzte wurde vom Roten 

Kreuz ins UKH Graz gebracht. 

18. September 2020 / red,steiermark.ORF.at 

 

VON LKW ERFASST: 17-JÄHRIGE SCHWER VERLETZT 

In Graz ist eine 17-Jährige am Donnerstag von einem rückwärts fahrenden Lkw erfasst und zu 

Boden gestoßen worden. Die junge Frau wurde schwer verletzt. 

Der 39-jährige Lkw-Fahrer aus Slowenien fuhr mit seinem Lieferwagen gegen 8.30 Uhr auf 

der Wiener Straße. In einem Siedlungsgebiet schob der Mann mit dem Lkw zurück. 

Ins LKH gebracht 

Dabei übersah er laut Polizei die 17-Jährige aus Graz, die zu Fuß unterwegs war. Die junge 

Frau wurde vom Lkw erfasst und zu Boden gestoßen. Sie wurde schwer verletzt von der 

Rettung ins LKH-Graz transportiert. 

22. Oktober 2020 / red, steiermark.ORF.at 

 

RADFAHRERIN UNTER LKW EINGEKLEMMT 

Eine Radfahrerin ist in Wien-Ottakring am Freitag von einem Lkw schwer verletzt worden. Der 

Lkw-Lenker übersah die 53-jährige Frau beim Abbiegen. Sie wurde unter dem Laster 

eingeklemmt. 

Der Unfall passierte am Freitag gegen 8.00 Uhr. Ein 46-jähriger Mann fuhr laut Polizei mit dem 

Lkw von der Possingergasse auf den Schuhmeierplatz Richtung Wattgasse. Die Frau radelte 

gegen 8.00 Uhr auf einem Mehrzweckstreifen in gleicher Richtung. 

„Beim Einbiegevorgang des Lkw kam es dann zur Kollision“, sagte Polizeisprecher Christopher 

Verhnjak. „Die Radfahrerin wurde dabei unter dem Laster eingeklemmt und schwer verletzt.“ 

Die Berufsrettung Wien brachte sie nach der notfallmedizinischen Erstversorgung in ein 

Krankenhaus. Der ungarische Lkw-Lenker war laut Polizei nicht alkoholisiert. Das 

Verkehrsunfallkommando der Landesverkehrsabteilung Wien übernahm nun die Ermittlungen. 

24. April 2021 / red, wien.ORF.at/Agenturen 

 

RADFAHRERIN VON LKW ANGEFAHREN 

Bei einem Unfall in Hard ist eine Frau mit einem E-Bike schwer verletzt worden. Die 

Radfahrerin wurde am Mittwochnachmittag auf der Kreuzung Hofsteigstraße/Rheinstraße von 

einem Lkw von hinten angefahren. Nach Angaben der Polizei hatte der Lkw-Fahrer die Frau 

aufgrund des toten Winkels übersehen. 
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Am Mittwochnachmittag gegen 13.30 Uhr reihte sich ein 62-jährige Lenker eines Lkw mit 

seinem Sattelanhänger im Kreuzungsbereich Hofsteigstraße mit der Rheinstraße in Hard auf 

der Linksabbiegespur ein, um in weiterer Folge in Richtung Schweiz fahren zu können. 

Aufgrund der roten Ampel hielt er sein Fahrzeug hinter der 44-jährigen Radfahrerin auf der 

Abbiegespur an. Nachdem die Ampel auf Grün umschaltete, übersah der Lkw-Fahrer die vor 

ihm befindliche Radfahrerin vermutlich aufgrund des toten Winkels vor seinem Fahrzeug und 

fuhr ihr von hinten auf ihr Fahrzeug auf, wodurch diese zu Sturz kam. 

Im weiteren Verlauf rollte die Zugmaschine des Lkw über den linken Fuß der am Boden 

liegenden Gestürzten. Durch das Rumpeln wurde der Lkw-Lenker auf den Unfall aufmerksam 

und hielt sein Fahrzeug sofort an. 

Der Verletzungsgrad der Fahrradfahrerin ist derzeit unbekannt. Es kann jedoch von einer 

schweren Verletzung ausgegangen werden. Sie wurde mit einem Krankenwagen ins LKH 

Bregenz transportiert. 

Die Klärung der genauen Umstände des Unfallgeschehens sind Gegenstand von laufenden 

Ermittlungen. Ein Alkoholtest verlief mit beiden Beteiligten negativ. Am Einsatz waren mehrere 

Streifen der Bundespolizei sowie ein Polizeihubschrauber beteiligt. Außerdem war ein Notarzt 

sowie vier Mitglieder der Rettung und ein Sachverständiger vor Ort. 

2021 04 29 / red, vorarlberg.ORF.at/Agenturen 

 

LKW ERFASST FUßGÄNGER: 64-JÄHRIGER TOT 

In der Donaustadt hat am Montag ein Lkw beim Abbiegen einen 64-Jährigen erfasst. Der 

Fußgänger kam dabei ums Leben. Laut Polizei dürfte es sich bei dem Unfall nicht um einen 

typischen „Toter-Winkel-Unfall“ gehandelt haben. 

Der Lkw-Lenker bog gegen 8.30 Uhr bei Grün von der Wagramer Straße rechts in die 

Donaustadtstraße ein. Zur selben Zeit überquerte der Fußgänger die Donaustadtstraße bei 

Grün. Er schob sein Rad über die Straße und wurde vom rechten Vorderrad des Lkw erfasst. 

Zufällig waren Sanitäter in der Nähe. Sie leisteten sofort Erste Hilfe. Die Wiener Berufsrettung 

brachte den Mann danach in ein Spital. Die Verletzungen waren aber so schwer, dass ihm 

nicht mehr geholfen werden konnte. Der Mann starb im Krankenhaus. 

Der Lastwagenchauffeur gab nur an, dass er eine Felge des Fahrrades unter seinem Wagen 

liegen sah. Der Lkw-Lenker war laut Polizei nicht alkoholisiert. Es sei auch sonst keine 

Beeinträchtigung festzustellen gewesen. Der Lenker wird wegen fahrlässiger Tötung im 

Straßenverkehr angezeigt. Im Fall einer Verurteilung drohen ihm bis zu einem Jahr Haft oder 

eine Geldstrafe. 

Der Unfall dürfte laut Polizeisprecher Markus Dittrich die Diskussion um Rechtsabbiege-

Assistenten eher nicht befeuern. Ein häufiges Problem bei Unfällen zwischen Lkw und 
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Fußgängern oder Radfahrern ist, dass Fußgänger sich in einem für Lkw-Lenker toten Winkel 

auf die Straße begeben und dann von dem Schwerfahrzeug erfasst werden. Das dürfte in 

diesem Fall nicht gegeben gewesen sein, weil der Lastwagen den Passanten relativ frontal 

erwischte. Der 64-Jährige dürfte sich daher nicht im toten Winkel des Lkw-Lenkers aufgehalten 

haben. 

2021 05 18 / red, wien.ORF.at 

 

RADFAHRERIN VON LKW MEHRERE METER MITGESCHLEIFT 

Bei einem Unfall in Graz ist am Mittwoch eine Radfahrerin schwer verletzt worden. Die 27-

Jährige war von einem Lkw erfasst und mehrere Meter mitgeschleift worden. 

Der Lkw-Lenker wollte auf der Puntigamer Straße zu einer Tankstelle abbiegen – dabei dürfte 

er aber die Radfahrerin übersehen haben, die auf dem dortigen Radweg unterwegs war. Das 

Schwerfahrzeug erfasst die 27-Jährige, sie wurde zu Boden gestoßen und mehrere Meter 

mitgeschleift. 

Notoperation, aber keine Lebensgefahr 

Die 27-Jährige erlitt bei dem Unfall schwere Verletzungen und musste im LKH Graz notoperiert 

werden; Lebensgefahr bestehe laut den Ärzten aber nicht. 

2021 06 10 / red, steiermark.ORF.at/Agenturen 

 

PENSIONIST MIT ROLLATOR VON LKW GETÖTET 

In Oberalm (Tennengau) ist Montagvormittag ein Pensionist von einem Lkw tödlich verletzt 

worden. Der Lkw-Fahrer dürfte den Mann beim Rückwärtsfahren erwischt haben, heißt es von 

der Polizei. 

Der 41-Jährige Lkw-Lenker fuhr am Montagvormittag in Oberalm zu einer Baustelle. In einer 

Nebenstraße im Ortszentrum musste der Tennengauer wegen parkender Autos anhalten und 

rückwärts wieder aus der Straße ausfahren. Laut Angaben der Polizei war der Lkw-Lenker mit 

Schrittgeschwindigkeit unterwegs. 

Aus noch unbekannter Ursache erfasste der Lkw beim Zurückfahren einen Pensionisten und 

seinen Rollator. Der 78-jährige Einheimische wurde bei dem Zusammenstoß tödlich verletzt, 

er starb noch an der Unfallstelle. Der Alkotest beim Lkw-Lenker verlief negativ. 

7. Juni 2021 / red, salzburg.ORF.at 

 

FRAU VON LKW ERFASST UND MITGESCHLEIFT 

65-jährige Radfahrerin ist Montagvormittag mit einem Laster in Linz kollidiert und 

lebensgefährlich verletzt worden. 
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Beim Rechtsabbiegen an einer Kreuzung bemerkte der 49-jährige Lkw-Lenker wohl die Frau 

nicht, die auf dem neben der Straße verlaufenden Radweg geradeaus fuhr. Zeugen zufolge 

stieß sie nach der ersten Achse gegen den Laster, wurde überrollt und mitgeschleift. 

Reanimiert und in Krankenhaus gebracht 

Nach der Reanimation wurde die Verletzte ins Krankenhaus eingeliefert, so die Polizei. 

 

Von Lkw mitgeschleift: 65-Jährige verstorben 

Ihren schweren Verletzungen erlegen ist nun jene 65-jährige Radfahrerin, die Montagvormittag 

in Linz von einem Lkw zuerst überrollt und dann mitgeschleift worden war. 

Beim Rechtsabbiegen an einer Kreuzung hatte der 49-jährige Lkw-Lenker wohl die Frau, die 

auf dem neben der Straße verlaufenden Radweg geradeaus fuhr, nicht bemerkt. Zeugen 

zufolge war die 65-Jährige nach der ersten Achse gegen den Laster gestoßen, daraufhin 

wurde sie überrollt und mitgeschleift. 

2021 06 14 / 2021 06 17 / red, ooe.ORF.at/Agenturen 

 

FRAU NACH UNFALL MIT LKW VERSTORBEN 

Am Samstag ist eine 81-jährige Frau verstorben, nachdem sie am Freitag in Obermieming von 

einem Lkw angefahren worden war. Sie dürfte laut Polizei versucht haben, den Lkw mit ihrem 

Rollator zu umgehen. 

Am Freitag gegen 12.10 Uhr fuhr ein 31-jähriger Mann mit einem Lkw in Obermieming von 

einer Entladestelle auf die Mieminger Bundesstraße. 

Laut Polizei dürfte zeitgleich eine 81-jährige Frau mit ihrem Rollator versucht haben, den Lkw 

zu umgehen. Dabei dürfte die Frau angefahren worden sein. Sie wurde nach dem Unfall 

verletzt in das Krankenhaus Zams gebracht. Dort starb sie am Samstag an ihren Verletzungen. 

3. Juli 2021 / red, tirol.ORF.at 

 

MÄDCHEN AUF E-SCOOTER ANGEFAHREN 

In Dornbirn ist am Mittwochnachmittag ein Auto mit einem elektrisch betriebenen Tretroller 

zusammengestoßen. Zwei 16-jährige Mädchen wollten mit ihrem E-Scooter auf die Fahrbahn 

wechseln, dabei prallten sie gegen ein einbiegendes Auto und stürzten. Die Lenkerin des E-

Scooters hat sich am Arm verletzt, die Polizei bittet um Zeugenhinweise. 

Am Mittwoch gegen 15.30 Uhr fuhren zwei 16-jährige Mädchen auf einem E-Scooter in 

Dornbirn auf dem Gehsteig der Eisengasse in Richtung Kreuzung zur Dr.-Anton-Schneider-

Straße. Als die Lenkerin des E-Scooters vom Gehsteig auf die Fahrbahn wechselte, kam es 
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zu einem Zusammenstoß mit einem bisher unbekannten Pkw, welcher zur selben Zeit von der 

Eisengasse nach rechts in die Dr.-Anton-Schneider-Straße einbog. 

Die beiden Mädchen kamen dabei zu Sturz, wobei die Lenkerin am linken Arm Verletzungen 

unbestimmten Grades erlitt und ins Krankenhaus Dornbirn eingeliefert werden musste. Laut 

der Mitfahrerin, welche nicht verletzt wurde, sei die Lenkerin des Pkws ausgestiegen und habe 

sich nach deren Zustand erkundigt. Da die jungen Frauen im ersten Moment angaben, dass 

alles in Ordnung sei, fuhr die Frau weiter. Die Polizei bittet Zeugen des Unfalls und 

insbesondere die Lenkerin des Pkws, sich zu melden. 

29. Juli 2021 / red, vorarlberg.ORF.at 

 

ACHTJÄHRIGER VON BUS ERFASST 

In Wien-Landstraße ist es heute Mittag zu einem schweren Verkehrsunfall gekommen. Ein 

Buslenker der Linie 74A erfasste einen achtjährigen Buben. Er wurde im Kopfbereich schwer 

verletzt. 

Der Unfall geschah kurz vor 12.00 Uhr, als der Bub in Begleitung seiner Mutter den Rennweg 

bei der Kreuzung mit der Landstraßer Hauptstraße überqueren wollte. Im selben Moment fuhr 

jedoch der 33-jährige Buslenker in der Landstraßer Hauptstraße Richtung Landstraßer Gürtel 

los und bog links in den Rennweg ein. Es kam zu dem Zusammenstoß. 

Mit Hubschrauber in Spital eingeliefert 

Wie ein Sprecher der Wiener Linien mitteilte, wurde das Kind mit dem Hubschrauber in ein 

Spital gebracht. Lebensgefahr bestand laut Wiener Berufsrettung keine. Der Busfahrer konnte 

bisher keine Angaben zum Unfallhergang machen, er erlitt einen Schock und wird vom 

betriebsinternen Kriseninterventionsteam betreut. 

13. August 2021 / red, wien.ORF.at/Agenturen 

 

TÖDLICHER UNFALL: MANN VON MÜLLWAGEN ERFASST 

Am Dienstagmittag ist es in Hard zu einem tödlichen Verkehrsunfall gekommen. Ein 61-

jähriger Mann wurde laut Polizei von einem Müllauto erfasst und teilweise überrollt. Er starb 

noch an der Unfallstelle. 

Der Unfall ereignete sich gegen 12.10 Uhr auf der Hofsteigstraße. Der 61-Jährige trat laut 

ersten Polizeiangaben aus einer Seitengasse mit einer Hecke am Eck auf die Hofsteigstraße 

– und übersah offenbar den Müllwagen bzw. der Fahrer des Müllwagens nahm offenbar den 

Mann beim Anfahren nicht wahr, als dieser hinter der Hecke auf die Straße trat. 

Der 61-Jährige wurde von dem anfahrenden Müllwagen erfasst und teilweise überrollt. Der 

Fußgänger erlag trotz Reanimation noch an der Unfallstelle seinen Verletzungen. Die 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

47 

Staatsanwaltschaft hat Ermittlungen aufgenommen, um den genauen Unfallhergang 

abzuklären. 

2021 11 02 / red, vorarlberg.ORF.at 

 

AUF SCHUTZWEG VON LKW ÜBERROLLT: FRAU SCHWER VERLETZT 

Bei einem Unfall in Graz-St. Leonhard ist am Dienstag eine Frau schwer verletzt wurden: Die 

36-Jährige wurde auf einem Schutzweg von einem Lkw erfasst und überrollt. 

Ein 47-jähriger Slowene war mit seinem Lkw stadtauswärts auf der Leonhardstraße 

unterwegs. Dabei dürfte er beim Abbiegen nach rechts auf den Leonhardgürtel die 36-jährige 

Fußgängerin übersehen haben – die Frau wollte die Straße gerade auf einem Schutzweg 

überqueren. 

Die Grazerin wurde von dem Lkw erfasst, niedergestoßen und überfahren. Die 36-Jährige erlitt 

schwere Verletzungen und wurde vom Roten Kreuz ins LKH Graz eingeliefert, wo sie 

notoperiert wurde; Lebensgefahr besteht laut Polizei nicht. Der Alkotest bei dem 47-jährigen 

Lkw-Lenker verlief negativ. 

2021 11 17 / red, steiermark.ORF.at 

 

RADFAHRER VON LKW ÜBERROLLT UND GESTORBEN 

In Lauterach ist es am Mittwochnachmittag zu einem schweren Verkehrsunfall zwischen einem 

Lkw und einem Radfahrer gekommen. Dabei wurde ein 80-Jähriger von einem Lkw überrollt, 

er verstarb noch an der Unfallstelle. 

Ein 26-jähriger Mann fuhr am Mittwochnachmittag gegen 14.30 Uhr mit einem Lkw von 

Bregenz kommend in Richtung Lauterach. Bei der Kreuzung mit der Harderstraße blieb er 

aufgrund einer roten Ampel stehen. Gleichzeitig stand ein 80-jähriger Mann mit einem E-Bike 

an der Ampel. 

Als die Ampel auf grün umschaltete, bog der Lkw nach rechts in die Harderstraße ab und 

übersah den Fahrradfahrer. Der 80-Jährige wurde dabei vom Lkw erfasst und geriet unter das 

Fahrzeug, er verstarb noch an der Unfallstelle. Der 26-Jährige erlitt einen Schock und musste 

vom Kriseninterventionsteam vor Ort betreut werden. 

2021 11 25 / red, vorarlberg.ORF.at 

 

VON TAXI ERFASST: 18-JÄHRIGE SCHWER VERLETZT 

In Graz-Liebenau ist am Donnerstag eine Fußgängerin von einem Taxi erfasst worden – dabei 

erlitt die 18-Jährige schwere Verletzungen. 
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Der 59-jähriger Taxi-Lenker fuhr auf der Puntigamer Straße in östliche Richtung und wollte auf 

der Kreuzung mit der Raiffeisenstraße nach links einbiegen – dabei übersah er laut Polizei die 

18-Jährige, die auf einem Schutzweg die Raiffeisenstraße überqueren wollte. 

Ins LKH Graz gebracht 

Die Grazerin wurde von dem Taxi erfasst und zu Boden gestoßen; sie erlitt schwere 

Verletzungen im Beckenbereich und wurde nach der Erstversorgung vom Roten Kreuz in das 

LKH Graz eingeliefert. Eine Alkoholisierung lag nicht vor. 

2021 12 02 / red, steiermark.ORF.at 

 

RADFAHRER BEI UNFALL IN GRAZ SCHWER VERLETZT 

Ein 59-jähriger Radfahrer ist am Montag bei einem Unfall im Grazer Bezirk Puntigam schwer 

verletzt worden. Ein 37-jähriger Autofahrer dürfte ihn laut Polizei im Bereich einer Kreuzung 

übersehen haben. 

Der 37-jährige Autofahrer aus dem Bezirk Deutschlandsberg fuhr gegen 12:50 Uhr mit seinem 

Pkw auf der Gradnerstraße in Richtung Westen und wollte nach links in die Triester Straße 

einbiegen: Dazu hatte er sich auf der Linksabbiegespur eingereiht und blieb bei einer roten 

Ampel stehen. 

Auf Radüberfahrt 

Zur selben Zeit wollte der 59-Jährige aus Graz mit seinem Fahrrad von der Gradnerstraße 

kommend die Triester Straße in Richtung Osten überqueren. Als die Ampel auf Grün schaltete, 

fuhren beide Fahrzeuglenker los – dabei dürfte der 37-Jährige den auf einer Radüberfahrt 

entgegenkommenden Radfahrer übersehen haben: Es kam zu einer Kollision. 

Der 59-Jährige wurde niedergestoßen und schwer verletzt; er wurde nach der Erstversorgung 

vom Rettungsdienst ins UKH Graz eingeliefert. Der Pkw-Lenker blieb unverletzt. 

2021 12 21 / red, steiermark.ORF.at 

 

PKW-KOLLISION: RADFAHRERIN IN LEBENSGEFAHR 

Zu einem schweren Unfall ist es am Freitag im Grazer Bezirk St. Peter gekommen: Eine 71-

jährige Radfahrerin kollidierte mit einem Pkw. Die Frau schwebt in Lebensgefahr; die Polizei 

sucht nach Zeugen. 

Kurz vor 10.00 Uhr früh kam es im Kreuzungsbereich der Plüddemanngasse mit der 

Waltendorfer Hauptstraße zur Kollision: Ein 63-jähriger Pkw-Lenker aus Graz war in der 

Plüddemanngasse in Richtung Süden stadtauswärts unterwegs gewesen, als sein Wagen 

beim Einfahren in die Kreuzung mit der Waltendorfer Hauptstraße die Fahrradlenkerin 

erfasste. 
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Die 71-Jährige wurde zu Boden geschleudert und blieb auf der Fahrbahn liegen. Helfer eines 

nachfolgenden Fahrzeuges des Roten Kreuzes führten die Erstversorgung durch: Die Frau 

wurde mit lebensgefährlichen Verletzungen in das LKH Graz eingeliefert und wird dort 

intensivmedizinisch betreut. 

Der Fahrzeuglenker blieb unverletzt, eine Alkoholisierung lag nicht vor. Weil der Pkw-Lenker 

von der Sonne geblendet worden sei, konnte er keine genauen Angaben zum Unfallhergang 

machen – die Polizei sucht jetzt nach Zeugen des Unfalls. 

28. Jänner 2022 / red, steiermark.ORF.at 

 

MÄDCHEN IN LINZ UNTER BUS GERATEN 

Im Bereich des Linzer Hauptbahnhofes ist am Montagabend ein Mädchen beim 

Zusammenstoß mit einem Bus schwer verletzt worden. Die 13-Jährige war auf einem E-

Scooter unterwegs und dürfte unter den Bus geraten sein. Da der genaue Unfallhergang unklar 

ist, sucht die Polizei nach Zeugen. 

Der Unfall hat sich am Montag in der Abenddämmerung ereignet. Die 13-jährige Schülerin aus 

Kronstorf (Bezirk Linz-Land) war gegen 18 Uhr mit einem E-Scooter vor dem Linzer 

Hauptbahnhof unterwegs. Zu dieser Zeit lenkte ein 60-jähriger einen Linienbus aus der 

Busgarage im Bereich des ehemaligen Postareals. Bei der Kreuzung mit der Kärntner Straße, 

die ampelgeregelst ist, wollte er nach rechts abbiegen. Die 13-Jährige dürfte den dort 

vorhandenen Schutzweg genutzt haben, als es zum Zusammenstoß mit dem Linienbus kam. 

Laut Polizei kam sie vermutlich unter dem Fahrzeug zu liegen, sie erlitt schwere Verletzungen. 

Mädchen nach Unfall nicht in Lebensgefahr 

Das Mädchen wurde nach einer Erstversorgung am Unfallort ins Kepler-Universitätsklinikum 

eingeliefert. Lebensgefahr bestand laut Polizei nicht. Der genaue Unfallhergang ist unklar: Der 

Busfahrer gab an, die 13-Jährige mit ihrem Scooter nicht gesehen zu haben. Er habe nur einen 

Anprall im hinteren Bereich seines Fahrzeugs gehört. Die Polizei bittet daher Unfallzeugen, 

sich zu melden. 

2022 02 08 / red, ooe.ORF.at 

 

VON LKW ERFASST: RADFAHRER TOT 

Bei einem Verkehrsunfall an der Kreuzung Breitenfurter Straße/Hetzendorfer Straße in 

Meidling ist heute Früh ein Radfahrer getötet worden. Er ist von einem Lkw erfasst worden. im 

Frühverkehr kam es zu umfangreichen Staus. 
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Der Fahrer eines Betonmischers soll laut Augenzeugen einen Radfahrer übersehen haben, 

hieß es in einer ersten Stellungnahme der Polizei. Demnach sollen Radfahrer und Lkw-Lenker 

auf der Breitenfurter Straße stadteinwärts unterwegs gewesen sein. 

Beim Losfahren an der Kreuzung sei der Radfahrer schneller weggekommen, dürfte dann aber 

vor den Lkw geraten sein. Der Lenker des Betonmischers dürfte den Radfahrer 

augenscheinlich übersehen und ihn schließlich erfasst haben. Über die Identität des Mannes 

war vorerst nichts bekannt. Er hatte keinen Ausweis bei sich. 

Der Kreuzungsbereich musste nach dem Unfall gesperrt werden. Laut Radio Wien 

Verkehrsredaktion bildeten sich rasch Staus in allen Richtungen auf der Breitenfurter- und der 

Hetzendorfer Straße, aber auch am Altmannsdorfer Ast stadteinwärts und auf der 

Altmannsdorfer Straße stadtauswärts. Die Buslinie 62A wurde ebenfalls umgeleitet. 

2022 02 23 / red, wien.ORF.at/Agenturen 

 

BEI UNFALL MIT E-SCOOTER SCHWER VERLETZT 

Eine zwölfjährige Einheimische ist in Hallein (Tennengau) bei einem Verkehrsunfall schwer 

verletzt worden. Sie rammte mit ihrem E-Scooter einen Klein-Lkw. 

Der Unfall geschah bei einem Schutzweg auf der Salzachtalstraße, wo die Jugendliche gegen 

die rechte Seite des Lieferwagens prallte. Der genaue Unfallhergang ist noch unklar. Die 

Polizei ermittelt noch. 

Autofahrer nicht betrunken 

Das Mädchen wurde vom Team des Rettungshubschrauber Christophorus 6 ins Krankenhaus 

nach Salzburg geflogen. Der 47-jährige Autofahrer aus Rumänien war laut Polizei nicht 

alkoholisiert. 

2022 03 24 / red, salzburg.ORF.at 

 

FUSSGÄNGERIN STIRBT NACH KOLLISION MIT AUTO 

Bei einem schweren Verkehrsunfall in der Stadt Salzburg ist am Sonntagnachmittag eine 82-

jährige Fußgängerin ums Leben gekommen. Ein Pkw-Lenker dürfte die Frau auf einer 

Kreuzung übersehen haben. 

Mitten in der Kreuzung im Stadtteil Itzling kam es laut Polizei zur Kollision. Die Frau wurde 

zunächst auf die Motorhaube des Pkw und nach Vollbremsung auf die Fahrbahn geschleudert. 

Sie wurde mit schweren Verletzungen in das Universitätsklinikum Salzburg eingeliefert, wo sie 

Sonntagabend verstarb, meldet die Polizei. 

Der 37-jährige Pkw-Lenker wollte nach Angaben der Polizei auf die Itzlinger Hauptstraße 

abbiegen, vergewisserte sich, dass sich keine Fahrzeuge der Kreuzung näherten und bog ab. 
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Dabei dürfte er die 82-Jährige übersehen haben und es kam zur folgenschweren Kollision. Die 

Ermittlungen zur genauen Unfallursache laufen noch. Zeugen zu dem Unfall wurden gebeten, 

sich mit sachdienlichen Hinweisen an die Polizei zu wenden. 

2022 03 28 / red, salzburg.ORF.at/Agenturen 

 

LKW ERFASSTE FRAU AM SCHUTZWEG 

In Wien-Landstraße ist Dienstagmittag ein schwerer Verkehrsunfall geschehen: Ein Lkw soll 

Zeugen zufolge beim Rechtsabbiegen eine 86-Jährige am dortigen Schutzweg erfasst haben. 

Sie erlitt lebensgefährliche Verletzungen. 

Der Lkw bog um 11.15 Uhr von der Landstraßer Hauptstraße in die Apostelgasse ab, dabei 

erfasste er die 86-Jährige. Die Beine der Frau wurden unter dem Fahrzeug eingeklemmt, teilte 

die Polizei in einer Aussendung mit. Die Rettung der Frau war sehr kompliziert. Die 

Berufsfeuerwehr sicherte den Lkw und hob ihn mit schwerem, hydraulischem Gerät an. 

Lenker erlitt einen Kollaps 

Anschließend konnte das Unfallopfer geborgen werden. Ihre notfallmedizinische Versorgung 

übernahmen mehrere Teams der Berufsrettung. Nach der Bergung wurde sie mit dem 

Rettungshubschrauber lebensgefährlich verletzt in ein Spital geflogen. 

Auch der 37-jährige Lkw-Lenker, ein rumänischer Staatsbürger, benötigte medizinische Hilfe, 

er erlitt einen Kollaps. Er wurde vom Grünen Kreuz versorgt und ebenfalls in ein Krankenhaus 

gebracht. Das Verkehrsunfallkommando Wien führte die weiteren Erhebungen durch. 

2022 03 29 / red, wien.ORF.at/Agenturen 

 

FUßGÄNGER VON LKW ÜBERFAHREN UND GETÖTET 

In St. Veit im Pongau ist es am Dienstag zu einem folgenschweren Verkehrsunfall gekommen. 

Laut Polizei wurde ein 80 Jahre alter Mann von einem rückwärts fahrenden Lkw überrollt und 

getötet. 

Kurz vor Mittag kam es am Dienstag zu dem tödlichen Verkehrsunfall auf dem Marktplatz 

mitten in St. Veit. Laut Angaben der Polizei fuhr ein 24 Jahre alter Mann mit seinem 

Lastkraftwagen rückwärts, dürfte dabei den 80-Jährigen übersehen haben und überrollte den 

Mann mit seinem tonnenschweren Fahrzeug. 

Trotz sofort eingeleiteter Rettungsmaßnahmen durch eine Notärztin vor Ort, konnte nur noch 

der Tod des Pensionisten festgestellt werden. Der 24-jährige Lkw-Fahrer wird nun bei der 

Staatsanwaltschaft angezeigt. Ein durchgeführter Alko-Test verlief negativ. 

2022 06 22 / red, salzburg 
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Diese Auswahl an Online-Pressemeldungen ist zwar zufällig erfolgt, zeigt jedoch einen 

repräsentativen Querschnitt der medialen (und somit ausgewählten bzw. gefilterten!) 

Berichterstattung mit folgenden Merkmalen: 

�  Überwiegen der Senior:innen-Altersgruppe 

�  Großer Anteil von Radfahrer:innen 

�  Konflikthäufigkeit mit Lkw 

�  Übermaßen häufiger tödlicher Ausgang 

�  Entschuldigende Wortwahl mit gleichzeitiger Beschuldigung „… Lkw-Lenker:in hat die 

Person nicht gesehen…“. Es wird nie erwähnt, dass die verletzte oder getötete Person 

„…zu wenig Umsicht als Radfahrer:in oder Fußgänger:in hat walten lassen…“. 
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10. Aktuelle Maßnahmen  

 

Seit 2007 sind für neu zugelassene und seit 2009 für seit 2001 zugelassene Lkw und Busse 

insgesamt sechs Spiegel vorgeschrieben, die den toten Winkel auf den Bereich unmittelbar 

hinter dem Fahrzeug reduzieren. 

Bereits zum 1. Januar 1992 wurde die StVZO geändert, so dass ein zweiter großwinkeliger 

Rückspiegel und seitliche Schutzvorrichtungen für größere Lkw über 3,5 t eingeführt wurden. 

2007 hat die EU eine Ausstattung von neu zugelassenen Lkw mit Spiegeln für die lückenlose 

Rundumsicht vorgeschrieben. Seit März 2009 müssen auch bestehende Lkw mit den Spiegeln 

nachgerüstet werden. Seitdem befinden sich zusätzlich zu den Hauptaußenspiegeln an allen 

Lkw ein Frontspiegel, ein Rampenspiegel und zwei Weitwinkelspiegel. 

 

Abb. 10: VW Werbung: “Surprising, what can fit into the dead angle. Volkswagen Side Assist.”5 

 

  

                                                
5 Volkswagen: Surprising, what can fit into the dead angle | ad Ruby (aufgerufen am 11.07 2022) 
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EUROPAWEITE MASSNAHMEN  

Zur Gewährleistung eines erweiterten Sichtfelds wurde die Richtlinie 2007/38/EG zum 31. 

März 2009 eingeführt. Die Richtlinie enthält eine Umrüstpflicht für alle Fahrzeuge der Klassen 

N2 und N3 mit einer Erstzulassung nach dem 1. Januar 2000 in der gesamten EU.  

Zusammen mit der Richtlinie 2003/97/EG, welche bereits für alle Kraftfahrzeuge der Klassen 

M (Fahrzeuge zur Personenbeförderung) und N (Kraftfahrzeuge für den Güterverkehr) galt, 

gelten folgende Verpflichtungen: 

�  Verpflichtende Vergrößerung des Mindestsichtfelds für bestimmte Fahrzeuge; 

�  Ausrüstung bestimmter Fahrzeuge mit zusätzlichen Spiegeln (z. B. Lkw mit 

Frontspiegeln, Weitwinkelspiegel und Rampenspiegel); 

�  Anpassung an den technischen Fortschritt (z. B. Krümmungsradius der Oberfläche von 

Rückspiegeln); 

�  Austausch bestimmter Spiegel durch andere Systeme für indirekte Sicht (z. B. Kamera-

Monitor-Systeme) 

 

Abb. 11:VW Werbung: “Surprising, what can fit into the dead angle. Volkswagen Side Assist.”6 

 

  

                                                
6 Volkswagen: Surprising, what can fit into the dead angle | ad Ruby (aufgerufen am 11.07 2022) 
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11. Attention! Angels Morts! Blind Spot 

 

In Frankreich ist das Anbringen von „Angles Morts“ – Aufklebern auf den entsprechenden 

Fahrzeugen seit 2021 Pflicht. 

 

Abb. 12: Angles Morts (Aufkleber) 
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Auch in Österreich gibt es entsprechende Aufkleber, die auf die Gefahr hinweisen. 

 

Abb. 13: Achtung: Toter Winkel (Aufkleber) 

 

 

Aber was helfen die Aufkleber, wenn – wie in Studien gezeigt – beinahe jede/r zweite 

Verkehrteilnehmer:in mit dem Begriff des „Toten Winkels“ nichts anfangen kann? 

 

Auf den nachfolgenden Seiten sind dazu Ergebnisse aus Untersuchungen und Studien 

zusammenfassend dargestellt. 
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12.  „Sehen und Gesehen werden” im kindlichen Basis wissen 

 

In einer bereits älteren Studie7 konnte zu den beiden Themen „Toter Winkel“ und „Blickkontakt“ 

bei 407 Schüler:innen der Altersgruppe der 15- und 16-Jährigen an verschiedenen Schultypen 

in der ganzen Steiermark ein ernüchterndes Ergebnis festgestellt werden. 

 

�  Nur zwei Drittel der Jugendlichen konnten den Begriff des toten Winkels zufriedenstellend 

erklären. Der Wert betrug dabei bei den Burschen 68 %, bei den Mädchen nur 60 %. Beim 

Test hingegen wurde von 87 % die richtige Antwort angekreuzt. Dies bedeutet, dass bei 

diesem Schlüsselbegriff der Verkehrssicherheit gerade für Fahrrad- und Mopedfahrer noch 

mehr Wert auf das Verstehen gelegt werden muss. 

 

�  Die Aufnahme eines Blickkontaktes mit anderen Verkehrsteilnehmern ist ein wichtiges 

Element, um im Straßenverkehr nonverbal kommunizieren zu können. 83 % der 

Jugendlichen sind der Überzeugung gewesen, dass sie Blickkontakt mit anderen 

Verkehrsteilnehmern aufnehmen, aber nur 70 % konnten diesen Terminus auch 

ausreichend erklären. Hier weisen beide Geschlechter mit 70 % den gleichen Wert auf. 

Beim Test wurde der Begriff nur bei 58% richtig angekreuzt. 

 

Tab. 1: MC-Frage 10 / richtig: 87 % 

 

Antwort 1: 357 (richtig) 

 

Antwort 2:   15 

 

Antwort 3:   32 

 

 

 

 

  

                                                

�  7 Spitzer Peter et al.: Qualitative Analyse der Mopedunfälle von Jugendlichen. Forschungsarbeiten 

aus dem Verkehrswesen. Band 192. Wien 2009. 
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Tab. 2: MC-Frage 11 / richtig: 58 % 

 

Antwort 1: 148 

 

Antwort 2: 253 (richtig) 

 

Antwort 3:   14 

 

 

 

 

In einer weiteren Studie8 zu „Wahrnehmung und Einschätzung von Straßenverkehr durch 

Kinder“ wurde die Einschätzung durch Kinder im Alter von 6 bis 10 Jahren von verschiedenen 

Verkehrssituationen mit unterschiedlichen Methoden und aus drei verschiedenen Arten der 

Beobachtung hinsichtlich einer sicheren oder unsicheren Gesamtsituation für das Kind selbst 

getestet. 

Da die hauptsächliche aktive Verkehrsteilnahme der Testkinder im Volksschulalter zu Fuß 

erfolgt, wurden die verkehrsbezogenen Tests hauptsächlich auf den Blickwinkel des kindlichen 

Fußgängers bezogen, wobei auch die Fähigkeit des Perspektivenwechsels und 

Rollentransfers auf andere Verkehrsteilnehmer mitberücksichtigt wird. 

Eine Auswertung der einzelnen Altersgruppen unter dem Aspekt „richtige Beurteilung“ führt 

mit steigendem Alter zu einer besseren, sprich richtigeren Einschätzung der einzelnen 

Situationen. Alarmierend ist bei der Betrachtung der Gesamtwertung, dass im Schnitt nur drei 

von vier Verkehrssituationen richtig eingeschätzt werden.  

 

�  Das Vorhandensein eines Kfz ist für die Beurteilung „sicher vs. unsicher“ sehr wichtig.  

�  Je jünger die Kinder sind, desto schwieriger ist die Beurteilung und desto wichtiger ist für 

die Beurteilung das Vorhandensein eines Autos. 

�  Die größten Schwierigkeiten haben die Kinder, wenn sie Situationen aus ihrem Blickwinkel 

einschätzen müssen. 

�  Das Verhalten einer Person wird am häufigsten beurteilt, wenn die Kinder Beobachter einer 

Situation sind. 

�  Sind Kinder Beobachter der Szenerie, so haben sie die meisten richtigen Antworten. Aus 

ihrer eigenen Perspektive ist es für sie am schwierigsten. 

�  Eine signifikante Steigerung der Verkehrskompetenz „sicher vs. unsicher“ erfolgt in der 

Altersgruppe der 10-Jährigen. 

                                                

�  8 Peter Spitzer, Michael Höllwarth: Safe or Unsafe in the Streets. Injury Prevention 2016; 22: A195. 
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Bei unserer Untersuchung wurden die Altersgruppen sehr engmaschig gesetzt und in 

einjährige Gruppen unterteilt. Die 7- und 8-Jährigen, also Schülerinnen und Schüler der 

Grundstufe 1, weisen gleiche Werte auf. Erst in der Grundstufe 2 und hier vor allem erst bei 

den 10-Jährigen kommt es zu einer signifikanten Verbesserung der Beurteilungskompetenz. 

 

Abb. 14: Verkehrskompetenz bei Kindern: korrekte Antworten 

 

 

 

Eine Analyse der unterschiedlichen Testarten ergibt, dass die Kinder bei der Testanordnung 

V 2 (Echtvideos) die besten Werte haben. Der Verkehrsteppich mit „Draufsicht“ (V1) und die 

Realfotos (V4) mit dem Mix aus „Sicht Kind“ und „Externer Beobachter“ sind methodisch als 

gleich effektiv einzustufen. Am schlechtesten waren die Werte bei der Simulation (V3) mit der 

Perspektive „Sicht Kind“.  

Aus diesen Ergebnissen lässt sich schließen, dass sich Kinder heutzutage sehr schwer tun, 

Bilder und mögliche Handlungsabläufe zu interpretieren. Was natürlich bei vorliegendem 

Verkehrsthema hinzukommt, ist, dass die Voraussetzung für diese Interpretation der 

möglichen Handlungsabläufe eine exakte Interpretation der Verkehrsräume ist. Und hierfür ist 

natürlich Verkehrswissen erforderlich, denn es muss zumeist aus den Bodenmarkierungen auf 

die Verkehrsräume wie Parkplatz, Straße etc. geschlossen werden.  
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Abb. 15: Testreihe: korrekte Antworten 

 

 

Betrachtet man die einzelnen Testreihen unter dem Aspekt der Altersgruppe, so zeigt sich bei 

jeder einzelnen ein markanter Sprung erst ab den 10-Jährigen. 

Die Grafik macht dies nochmals deutlich, wobei das grundsätzlich höhere Ausgangsniveau 

der Testreihe 2 klar erkennbar ist. 

 

Abb. 16: Testreihe und Altersgruppe korrekte Antworten 
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Bei der Untersuchung der Sichtart geht es darum, aus welcher Perspektive die Kinder die 

besten Beurteilungswerte aufweisen. Dabei wurden alle einzelnen Fragen der vier Testreihen 

folgendermaßen geclustert: 

·  Draufsicht: Betrachtung aus der Vogelperspektive 

·  Kinderperspektive: Betrachtung aus Perspektive der Kinderaugen 

·  Sicht Dritte: Betrachtung als dritte Person, die z.B. gegenüber steht 

 

Die „Sicht Dritte“ ist für die Kinder die offensichtlich leichteste Perspektive. Hier können sie die 

gesamte Szenerie beobachten und sehen auch relevante Beurteilungskriterien, die sie unter 

Umständen aus der „Kinderperspektive“ nicht wahrnehmen können. 

Die Draufsicht erleichtert für die Kinder die Beurteilung, die Kinderperspektive ist für die Kinder 

die schwierigste, wobei diese jedoch ihrem Verkehrsalltag entspricht. 

Wird die Sichtperspektive noch in die Altersgruppen unterteilt, zeigen sich einerseits die schon 

bekannten Sprünge bei den 10-Jährigen, andererseits aber auch, dass bei der 

Kinderperspektive erst die 10-Jährgien bessere Werte aufweisen. 

 

Abb. 17: Verkehrskompetenz bei Kindern: Sichtart und Perspektive 
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Bei dieser Studie wurde in der dritten Versuchsanordnung (V3) bei den Schülern unter 

anderem auch die Verkehrswahrnehmung in den Einzelelementen und das Einschätzen von 

Situation abgefragt. Der Versuch bestand aus 5 Simulationen von Verkehrssituationen, bei 

denen der Blickwinkel verändert wurde. 

Für diese Auswertung konnten 239 Schülerinnen und Schüler miteinbezogen werden. 

 

Der erste Teil besteht aus 5 simulierten Situationen aus der Kinderperspektive, der zweite Teil 

aus 3 Situationen aus der „Fahrerperspektive“ und der dritte Teil besteht aus 4 Situationen aus 

der „Sicht Dritte“. 

Um eine Verkehrssituation beurteilen zu können, ist es wichtig, alle Faktoren derselben 

bewusst erkennen und beurteilen zu können. In diesem Frageblock V3 wurden ungestützt die 

Kinder gefragt, was sie alles an Verkehrsinformationen in den Situationen sehen. 

In Summe waren bei allen 12 Situationen 40 relevante Informationen vorhanden. Diese 

wurden im Schnitt nur zu 50 % bewusst erkannt und angegeben. Eine signifikante Änderung 

gab es von der Grundstufe 1 auf Grundstufe 2. 

 

Abb. 18: Verkehrskompetenz bei Kindern: relevante Information 

 

 

Liegt der Schnitt knapp über 50 Prozent, so waren überhaupt nur 15% der Kinder in der Lage, 

mehr als zwei Drittel der relevanten Punkte zu nennen. 
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Abb. 19: Verkehrskompetenz bei Kindern: relevante Information nach Punkten 

 

 

Dieses Ergebnis bedeutet letztlich für den Verkehrserziehungsunterricht, dass viel stärker bei 

Bildbeschreibungen auf der Basis von Fotos aus der Verkehrswirklichkeit auf das Erkennen 

von verkehrsrelevanten Elementen geachtet werden muss, und darauf, wie diese für die 

Gesamtszene zu interpretieren sind. 

 

Im ERSTEN TEIL DER V3 wurden die Kinder gebeten, die 5 simulierten Verkehrssituation als 

sicher bzw. unsicher einzuschätzen. Der Blickwinkel für diese Versuchsanordnung war 

derjenige aus der Kinderperspektive. 

 

Von möglichen 5 Punkten wurden im Mittel knapp 3 erreicht. Es zeigt sich hier also die große 

Schwierigkeit der Kinder, einen Gesamtüberblick nur aus ihrer Perspektive zu bekommen. Des 

Weiteren fehlt vor allem in den Altersgruppen vor dem 9. Lebensjahr die Fähigkeit, die 

Szenerie weiterzuspielen bzw. vorauszudenken (Fähigkeit zur Antizipierung). 
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Abb. 20: Verkehrskompetenz bei Kindern: Kinderperspektive – richtige Einschätzung 

 

 

 

Beim ZWEITEN TEIL DER V3 „saßen“ die Kinder hinter dem Lenkrad. Sie erlebten verschiedene 

Szenerien nun aus der Perspektive eines Autofahrers.  
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Die Szene des Zebrastreifens (F3-6) erlebten knapp 20 % als ungefährlich, 40 % erkannten 

die Gefahr, dass eine Person die Straße betreten könnte und 10 % meinten eine 

Sichtbehinderung zum Fußgänger zu haben. 

 

Tab. 3: Zebrastreifen - Freitext Cluster nach Altersgruppe 

F3-6 Freitext Cluster  

p= ,123 
Altersgruppe Gesamt 

7,0 8,0 9,0 10,0 

 Gefahr durch Lkw/Auto Anzahl 4 4 4 3 15 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

8,3% 5,8% 6,5% 5,0% 6,3% 

Gefahr 

Sichtbehinderung 

Anzahl 0 4 7 14 25 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

,0% 5,8% 11,3% 23,3% 10,5% 

keine Antwort Anzahl 5 11 9 7 32 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

10,4% 15,9% 14,5% 11,7% 13,4% 

 
Keine Gefahr durch 

Lkw/Auto 

Anzahl 1 2 0 1 4 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

2,1% 2,9% ,0% 1,7% 1,7% 

Person auf Fahrbahn Anzahl 19 28 23 25 95 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

39,6% 40,6% 37,1% 41,7% 39,7% 

Unfallgefahr Anzahl 7 7 7 2 23 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

14,6% 10,1% 11,3% 3,3% 9,6% 

ungefährlich Anzahl 12 13 12 8 45 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

25,0% 18,8% 19,4% 13,3% 18,8% 

Gesamt 
 

Anzahl 48 69 62 60 239 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

100,0% 100,0% 100,0

% 

100,0

% 

100,0% 

 

Bei dieser Szene zeigt sich recht deutlich, dass mit der Altersgruppe 9 und 10 eine klare 

Änderung in der Betrachtungsweise erfolgt: nämlich vom Kfz-Bezug hin zur Situation. 
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Die Situation der Nachtfahrt (F3-7) war für fast alle Kinder aufgrund der Dunkelheit eine 

mulmige Situation und nur knapp 12 % empfanden diese als ungefährlich. 

 

Tab. 4: Nachtfahrt - Freitext Cluster nach Altersgruppe 

F3-7 Freitext Cluster  

p= ,367 
Altersgruppe Gesamt 

7,0 8,0 9,0 10,0 

 Gefahr durch Lkw/Auto Anzahl 1 0 2 2 5 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

2,1% ,0% 3,2% 3,3% 2,1% 

Gefahr Sichtbehinderung Anzahl 10 10 18 20 58 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

20,8% 14,5% 29,0% 33,3% 24,3% 

keine Antwort Anzahl 2 3 3 2 10 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

4,2% 4,3% 4,8% 3,3% 4,2% 

keine Gefahr 

Sichtbehinderung 

Anzahl 0 1 1 0 2 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

,0% 1,4% 1,6% ,0% ,8% 

Person auf Fahrbahn Anzahl 21 23 15 18 77 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

43,8% 33,3% 24,2% 30,0% 32,2% 

Unfallgefahr Anzahl 8 21 16 15 60 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

16,7% 30,4% 25,8% 25,0% 25,1% 

ungefährlich Anzahl 5 11 7 2 25 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

10,4% 15,9% 11,3% 3,3% 10,5% 

Verkehrssituation 

unsicher 

Anzahl 1 0 0 1 2 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

2,1% ,0% ,0% 1,7% ,8% 

Gesamt Anzahl 48 69 62 60 239 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

100,0% 100,0% 100,0

% 

100,0

% 

100,0% 

 

Auffällig ist bei diesem Testbeispiel, dass die Einschätzung „ungefährlich“ mit dem 

10. Lebensjahr signifikant zurückgeht. 
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Die Szene der Annäherung an eine Straßenbahn (F3-8), die in der Haltestelle steht, wurde 

von knapp 21 % als ungefährlich eingeschätzt, aber auch hier erkannten 44 % die Gefahr, 

dass eine Person die Straße betreten könnte. 
 

Tab. 5 Straßenbahn - Freitext Cluster nach Altersgruppe 

F3-8 Freitext Cluster  

p= ,005 
Altersgruppe Gesamt 

7,0 8,0 9,0 10,0 

 Gefahr durch Lkw/Auto Anzahl 3 2 7 5 17 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

6,3% 2,9% 11,3% 8,3% 7,1% 

Gefahr Sichtbehinderung Anzahl 0 2 0 2 4 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

,0% 2,9% ,0% 3,3% 1,7% 

Kein Zebrastreifen Anzahl 2 0 0 1 3 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

4,2% ,0% ,0% 1,7% 1,3% 

keine Antwort Anzahl 4 14 5 3 26 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

8,3% 20,3% 8,1% 5,0% 10,9% 

Kind nicht geschaut Anzahl 0 0 1 0 1 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

,0% ,0% 1,6% ,0% ,4% 

Person auf Fahrbahn Anzahl 17 24 26 38 105 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

35,4% 34,8% 41,9% 63,3% 43,9% 

Unfallgefahr Anzahl 7 9 13 4 33 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

14,6% 13,0% 21,0% 6,7% 13,8% 

ungefährlich Anzahl 15 18 10 7 50 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

31,3% 26,1% 16,1% 11,7% 20,9% 

Gesamt Anzahl 48 69 62 60 239 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

100,0% 100,0% 100,0

% 

100,0

% 

100,0% 

 

Auch bei diesem Testbeispiel ist die Vorahnung, dass eine Person die Fahrbahn betreten 

könnte, bei den 10-Jährigen massiv angestiegen und im Vergleich geht „ungefährlich“ 

signifikant zurück. 
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Beim DRITTEN TEIL DER V3 waren nun die Kinder aus „Sicht Dritte“ die Beobachter der 

gesamten Szene. Sie waren in der möglichen Lage, alle Aspekte, die für die Beurteilung 

wichtig sind, miteinzubeziehen. 

 

Bei allen 4 Szenen kam es grundsätzlich zu einem Unfall. Jedoch nur 43 % haben dies bei 

jedem Beispiel auch erkennt. Deutlich ist der Zuwachs der richtigen Beurteilung bei den 10-

Jährigen – aber auch hier lagen nur 50 % immer richtig. 

 
Tab. 6 Sicht Dritte – Unfall erkannt nach Altersgruppe 

F3-Unfall erkannt - Summe(4P)  

p= ,778 
Altersgruppe Gesamt 

7,0 8,0 9,0 10,0 

 1 Anzahl 1 4 1 1 7 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

2,1% 5,8% 1,6% 1,7% 2,9% 

2 Anzahl 7 13 9 7 36 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

14,6% 18,8% 14,5% 11,7% 15,1% 

3 Anzahl 21 24 26 22 93 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

43,8% 34,8% 41,9% 36,7% 38,9% 

4 Anzahl 19 28 26 30 103 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

39,6% 40,6% 41,9% 50,0% 43,1% 

Gesamt Anzahl 48 69 62 60 239 

% innerhalb von 

Altersgruppe 

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 

Betrachtet man nun die einzelnen Beispiele, so war die Szene Straßenbahnhaltestelle (F3-9) 

für die Kinder am leichtesten zu beurteilen, die Szene Zebrastreifen (F3-12) war am 

schwierigsten richtig einzuschätzen. Hier spielt offensichtlich die umgangssprachliche Diktion 

„Zebrastreifen = Schutzweg und alle Autos müssen stehen bleiben“ negativ insofern hinein, 

dass die Schülerinnen und Schüler meinen, es könne nichts passieren. 

 

Bis auf das erste Beispiel (F3-9) ist die Standardabweichung sehr groß, was zusätzlich ein 

Indiz dafür ist, dass die Beurteilungssicherheit relativ gering ist. 
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Tab. 7: Unfall erkannt nach Szene 

Szene N Mittelwert Standardabw. 

F3-9 (ja-Unfall=1) 239 ,95 ,210 

F3-10 (ja-Unfall=1) 239 ,80 ,401 

F3-11 (ja-Unfall=1) 239 ,81 ,392 

F3-12 (ja-Unfall=1) 239 ,66 ,476 

Gültige Werte (Listenweise) 239   

 

 

Differenziert man auch noch nach Altersgruppen, so lässt sich eine grundsätzliche Steigerung 

über die Jahrgänge beobachten. Vor allem der Sprung von der Grundstufe 1 zur Grundstufe 2 

ist bis auf das Beispiel Zebrastreifen (F3-12) deutlich. 
 

Tab. 8: Unfall erkannt nach Alter 

Altersgruppe F3-9a 

ja-Unfall=1 

F3-10a 

ja-Unfall=1 

F3-11a 

ja-Unfall=1 

F3-12a 

ja-Unfall=1 

7,0 (n=48) Mittelwert ,94 ,75 ,85 ,67 

Standardabweichung ,245 ,438 ,357 ,476 

8,0 (n=69) Mittelwert ,93 ,77 ,72 ,68 

Standardabweichung ,261 ,425 ,450 ,469 

9,0 (n=62) Mittelwert ,97 ,85 ,81 ,61 

Standardabweichung ,178 ,355 ,398 ,491 

10,0 (n=60) Mittelwert ,98 ,82 ,88 ,67 

Standardabweichung ,129 ,390 ,324 ,475 

Insgesamt Mittelwert ,95 ,80 ,81 ,66 

N 239 239 239 239 

Standardabweichung ,210 ,401 ,392 ,476 
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Bei Teil 1 wurden die Kinder befragt, ob die Situation unsicher oder sicher sei, bei Teil 3, ob 

es aufgrund der Situation zu einem Unfall kommen könnte.  

 

Tab. 9: Unfall erkannt nach Alter in Gesamtsummen 

Altersgruppe F3-Richtig 

Summe 1-5 

F3-Unfall erkannt 

Summe(4P) 

7,0 Mittelwert 2,92 3,21 

N 48 48 

Standardabweichung 1,088 ,771 

8,0 Mittelwert 2,83 3,10 

N 69 69 

Standardabweichung ,999 ,910 

9,0 Mittelwert 2,77 3,24 

N 62 62 

Standardabweichung 1,122 ,761 

10,0 Mittelwert 3,33 3,35 

N 60 60 

Standardabweichung ,933 ,755 

Insgesam

t 

Mittelwert 2,96 3,22 

N 239 239 

Standardabweichung 1,052 ,808 
 

Die Durchschnittswerte „richtig“ zeigen, dass der Mittelwert bei Teil 1 bei rund 60 % der 

möglichen richtigen Summe liegt, bei Teil 3 bereits bei 80 %.  

 

Für die Beurteilung von Teil 2 wurden die Aussagen „ungefährlich, keine Gefahr“ als falsch 

gewertet. Hier wurden diese drei Beispiele im Schnitt mit 73 % richtig beantwortet. 

Es zeigt sich also auch bei der Simulation, dass die Kinder bei der Beurteilung aus der 

Kinderperspektive die größten Fehlerwerte aufweisen. 
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13. Die Rahmenbedingung: kindliche Entwicklung 

 

13.1 Psychomotorische Entwicklung 

Der Entwicklungsstand eines Kindes und seine psychomotorischen Fähigkeiten sind 

ausschlaggebend dafür, ob und wie ein Kind die Gefahren des täglichen Lebens erkennen und 

mit ihnen umgehen und präventive Maßnahmen ergreifen kann. Grundlage für die Entwicklung 

von aktiven Präventionsstrategien im Straßenverkehr ist das Wissen um diese körperlichen 

und psychologischen Entwicklungsschritte der Kinder und damit verbunden das Wissen über 

das, was sie bereits können bzw. noch nicht können.  

In einem fundierten Artikel hat U. Müller-Lueken (Psychomotorische Voraussetzungen bei dem 

Zustandekommen kindlicher Unfälle. In: F. Rehbein (Hsg.): Der Unfall im Kindesalter. 

Supplement zu Bd. 11/1972, Zeitschrift für Kinderchir., 29-41.) die wichtigen 

Entwicklungsschritte und -fortschritte detailliert beschrieben. Auch neuere Forschungsarbeiten 

fußen auf diesen Erkenntnissen bzw. können keine wesentlichen Veränderungen feststellen. 

Es zeigt sich also ganz deutlich, dass die menschliche Evolution im Sinne einer Anpassung 

des Menschen, seiner Sinne und Handlungsfähigkeit an die seit rund 100 Jahren erfolgte 

Beschleunigung in der Fortbewegung doch wohl einige hunderte, ja eher tausende Jahre 

länger brauchen wird. 

 

Die Denkfähigkeit entwickelt sich stufenförmig vom frühen Säuglingsalter bis hin zum etwa  

10-jährigen Kind. Belehrungen im Kleinkindalter sind nur sehr beschränkt wirkungsvoll. In 

diesem Alter können Gefahrensituationen weder richtig wahrgenommen noch beurteilt 

werden. Ein Kleinkind ist nicht in der Lage, Absichten anderer Menschen vorauszusehen und 

rechtzeitig darauf zu reagieren. Auch abstrakte Begriffe werden kaum verstanden; das "Rot" 

z.B. muss durch konkrete, wie "der rote Apfel", "die rote Ampel" verdeutlicht werden. Im 

"Warum-Frage-Alter" zwischen 3 bis 5 Jahren beginnt das Kind Kausalzusammenhänge zu 

verstehen. Es versucht hinter Geheimnisse zu kommen. Die Merkfähigkeit ist jedoch begrenzt, 

Zusammenhänge werden v.a. aufgrund von Ähnlichkeiten und zeitlicher und örtlicher Nähe 

gesehen. Erst 5- bis 7-jährige Kinder entwickeln das für die richtige Einschätzung einer 

Gefahrensituation notwendige Verständnis von Ursache und Wirkung. Da das Denken noch 

ganz am Konkreten haftet, können Kinder bis zu 10 Jahren keine Hypothesen über die 

Entwicklung einer Situation bilden. 

Die Konzentration ist in den ersten drei Lebensjahren eine unwillkürliche 

Aufmerksamkeitshaltung, wobei primär Bedürfnisreize steuernd wirken. Dabei wird die 

Aufmerksamkeit besonders von allen lauten, intensiven, farbigen und interessanten Reizen, 
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nicht aber von den - objektiv - gefährlichen erregt. Die kindliche Aufmerksamkeit wechselt 

rasch und wendet sich verschiedensten Objekten zu, wobei sich die Konzentration auf ein 

Objekt fokussiert, und andere Geschehnisse und Gegenstände daneben bedeutungslos 

werden. Da die Konzentrationsfähigkeit auch Schwankungen und Ermüdungen unterliegt, 

kommt es nicht von ungefähr, dass Unfälle in den Schulstunden eher um die Mittagszeit und 

die Schulwegunfälle eher nach Schulende passieren. Auch die Spitzen der kindlichen Unfälle 

haben einen Gipfel bei 12 Uhr und bei einer Bandbreite von 15 Uhr bis 19 Uhr eine Spitze 

gegen 17 Uhr. 

Die unkoordinierten Impulsivbewegungen des frühen Säuglings entwickeln sich rasch zu 

willkürlichen Spielbewegungen des Kleinkindes. Im vierten und fünften Lebensjahr sind die 

Bewegungsabläufe in Motorik und Koordination denen eines Erwachsenen schon ziemlich 

ähnlich, jedoch beträgt der Zeitaufwand für die gleiche Bewegungsausführung beim Kind das 

doppelte oder auch mehr. Will das Kind aber mit einem Jugendlichen mithalten, so muss es 

seine Geschwindigkeit im Bewegungsablauf erhöhen, was wiederum zu einer Einschränkung 

anderer Wahrnehmungsfähigkeiten führt. So werden etwa das Gesichtsfeld und die 

Peripheriewahrnehmung beim Laufen über die Straße größer, und die Gefahr von der Seite 

kann nur noch reduziert erkannt werden. Da der Körperschwerpunkt bei einem Kleinkind höher 

liegt als bei einem Erwachsenen, verliert es viel schneller sein Gleichgewicht. Auch der 

Bewegungsdrang von Kindern darf nach längerem Stillsitzen nicht unterschätzt werden. So 

vergrößert sich die Unfallgefährdung im Bereich der Volksschule nach Unterrichtsende, wobei 

den erhöhten Bewegungsdrang auch noch das v.a. im Volksschulalter präsente plötzliche, 

impulsive Betreten der Fahrbahn als erhöhtes Risiko begleitet. 

Sehschärfe und räumliches Sehen sind schon beim Säugling voll ausgebildet. Die 

Tiefenschärfe, die bei der Schätzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten von 

Bedeutung ist, ist jedoch erst im 9. Lebensjahr voll ausgebildet. Dies bedeutet v.a. für den 

kindlichen Verkehrsteilnehmer ein Handikap. Auch die Peripheriewahrnehmung ist erst mit 10-

12 Jahren mit dem eines Erwachsenen vergleichbar. Kinder bevorzugen darüber hinaus bis 

zu 4 Jahren die rechte Gesichtshälfte. Neben der sich erst im Kindesalter entwickelnden 

Teilbereiche der optischen Sinneswahrnehmung betrachtet ein Kind seine Umwelt auch aus 

einem ganz anderen Horizont. So vergisst man oft als Erwachsener, dass ein Kind vielfach 

eine frontale Sicht auf Dinge hat, die uns Erwachsene in einer Draufsicht begegnen und somit 

eher eine überschaubare Situation bieten. Die Situation Kind - Erwachsener im 

Straßenverkehr lässt sich am ehesten mit einer Fahrt in einem Pkw und in einem Lkw 

vergleichen - jeder Fahrer erlebt den Verkehr aus einer anderen Augenhöhe und kann die vor 

ihm befindliche Verkehrssituation schlechter oder besser beurteilen. 
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Beim Kind entwickelt sich ein Raumverständnis weitaus früher als ein Zeitverständnis. Das 

Einschätzen von Geschwindigkeiten im Straßenverkehr bedarf jedoch beider Komponenten. 

Das In-Einklang-Bringen von Zeit und Raum verlangt eine Koordinierung von zwei getrennten 

Wahrnehmungen zu einer einheitlichen. Dies ist jedoch vor dem 7. Lebensjahr nicht möglich. 

So sind auch Vorschulkinder und „Tafelklassler“ einer Fülle von Fehleinschätzungen im 

Straßenverkehr ausgesetzt. Kinder unter 5 Jahren erkennen nicht, dass zwei Autos, die 

gleichzeitig gestartet sind und in der gleichen Zeit verschiedene Strecken zurücklegt haben, 

mit unterschiedlicher Geschwindigkeit gefahren sind. Ein Kind unter 4 Jahren glaubt, dass ein 

Auto seine Größe verändert; so wird ein auf gleicher Höhe stehender Autobus und Pkw als 

unterschiedlich weit entfernt eingeschätzt. Für eine realistische Beurteilung der Umwelt ist es 

notwendig, identische Wahrnehmungsobjekte unter wechselnden Bedingungen als solche zu 

erkennen. Die richtige Beurteilung von Längen und Entfernungen ist nur mit dem euklidischen 

Raumsystem (d.h. einem Koordinatensystem mit Höhe, Breite und Tiefe von senkrecht 

aufeinander stehenden Achsen) möglich. Kindern unter sieben Jahren ist diese Vorstellung 

unmöglich. 

Die Hörfähigkeit liegt bis zum 4. Lebensjahr 7-12 dB niedriger als beim Erwachsenen, und ist 

erst mit 6 Jahren voll leistungsfähig. Diese Leistungsfähigkeit bedarf jedoch noch einiger Zeit, 

bis sie auch für die Geräuschlokalisation ausreichend eingesetzt werden kann. Kinder können 

nur von vorne und von den Seiten, etwa in einer Ausdehnung eines Winkels von 30°, 

dementsprechend lokalisieren. Signale von der Seite werden häufig falsch verarbeitet. Die 

Geräuschkulisse, die v.a. für Fußgänger und Radfahrer besonders wichtig ist, kann dem 

kindlichen Verkehrsteilnehmer vielfach eine falsche Information übermitteln. 

Oben-unten, vorne-hinten, rechts-links werden von Siebenjährigen richtig angegeben, wenn 

sie selber Bezugspunkt sind. Sollen sie diese Begriffe in eine von ihnen als Bezugspunkt 

gelöste Raumsituation übertragen, haben sie Schwierigkeiten. Kinder unter acht Jahren 

können diese Begriffe schwer auf Raumrelationen übertragen, d.h. wer von wem aus gesehen 

z.B. links steht. Um diesen Komplex zu beherrschen, braucht es bis zum 11. Lebensjahr.  

Die ganzheitliche Betrachtungsweise der Umwelt lässt eine Trennung von Wesentlichem und 

Nebensächlichem nicht zu. Wesentliches und Unwesentliches werden in gleicher Weise 

wahrgenommen und eine Trennung und Hervorstreichung von wichtigem Informationsgehalt 

ist kaum möglich. Die gesamte Information wird als gleichbedeutend klassifiziert. Somit kommt 

es durch die Informationsfülle zu einer Überforderung, die Reaktion darauf ist eine 

Unkonzentriertheit und damit eine erneute Ablenkung vom Wesentlichen. Für Kinder bis zum 

7. Lebensjahr ist einerseits nur das wirklich gegeben, was sie wahrnehmen können. Bei ihrer 

Wahrnehmung beeinflussen sich jedoch Vorstellungen, Wahrnehmungen und Gefühle. 

Wünsche, Ängste, Befürchtungen und Erwartungen verzerren beim Kind noch sehr viel stärker 
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als beim Erwachsenen. So misst das Kind einer Münze, weil sie sehr groß ist, u.U. mehr Wert 

zu, als ihr zukommt. 

 

13.2 Aufmerksamkeit 

Aufmerksamkeit ist keine Fähigkeit, die Kinder a priori mit in die Welt bringen, sondern ein 

Reifungsprozess und eine Haltung, die sie beim Spielen und in der Schule lernen. 

Die Fähigkeit, die Aufmerksamkeit auf eine Sache auszurichten, hängt von vielen 

Bedingungen ab: 

�  von der Sache selbst: ist sie für mich interessant oder eine Pflichtaufgabe 

�  von der aktuellen Stimmung: ist das Kind aufgekratzt, hat es Sorgen oder Ängste 

�  vom Können: macht die Arbeit Spaß, ist sie im Einklang mit der Herausforderung und 

dem Können oder ist sie eine Überforderung 

�  von der Umgebung: was passiert rundherum, gibt es spannendere, interessante und 

somit ablenkende Dinge 

�  vom physischen Zustand: Müdigkeit, Hunger oder Übersättigung und körperliche 

Bedingungen (z.B. hormonelle Schwankungen) beeinflussen negativ 

 

Typischerweise zollen wir Menschen großen, farbigen Reizen, die sich bewegen mehr 

Beachtung.  

Die Aufmerksamkeit eines Kindes oder Jugendlichen wird nicht immer auf das in der aktuellen 

Verkehrssituation „wichtige“ Element gelenkt, sondern unterliegt Störungen und Ablenkungen, 

die durch die aktuelle Interessenslage und Gefühlsstimmung beeinflusst wird. 

Die Ausrichtung der Aufmerksamkeit ist ein aktiver Steuerungsprozess, der subjektiven 

Rahmenbedingungen des Kindes bzw. des Jugendlichen unterliegt.  

 

13.3 Konzentration 

Konzentration ist nur ein Teilbereich von Aufmerksamkeit. Konzentriert ist, wer sich über einen 

längeren Zeitraum auf eine begrenzte Aufgabe oder einen Gegenstand fokussieren kann. 

Wurde von einer „Sache“ die Aufmerksamkeit erregt, kommt es zu einer Phase der 

Konzentration, in der sich die Kinder mit der „interessanten Sache“ beschäftigen. Dies muss 

jedoch im Sinne der Verkehrssicherheit nicht die akute Gefahrensituation sein. 

 

�  Konzentration ist die Fähigkeit, seine gesamte Aufmerksamkeit auf etwas ausrichten 

zu können. 
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�  Konzentration ist keine Eigenschaft, die immer, überall und jederzeit vorhanden ist, 

sondern eine Fähigkeit, die in besonderem Maße von der Situation abhängt. 

�  Konzentration wird beeinflusst vom Thema, von der Sache, mit der sich das Kind 

beschäftigt. Wenn ein Kind etwas gerne macht, wird es viel konzentrierter bei der 

Sache sein als bei einer Beschäftigung, die unangenehm ist, oder durch die 

Komplexität das Kind überfordert. 

 

Die Konzentration auf „etwas“ dauert jedoch nicht sehr lange an und ist sehr stark vom Alter 

abhängig. 

 

Altersbereich  Dauer der Konzentration  

5 bis 7 Jahre bis 15 Minuten 

7 bis 10 Jahre bis 20 Minuten 

10 bis 12 Jahre bis 25 Minuten 

12 bis 16 Jahre bis 30 Minuten 

Erwachsene bis 90 Minuten 

 

Die Fokussierung der gesamten Aufmerksamkeit auf eine Sache gelingt umso leichter, je 

weniger andere Umweltreize vorhanden sind. Diese Umweltreize können in drei große 

Gruppen zusammengefasst werden: 

�  Visuelle Ablenkung 

�  Akustische Ablenkung 

�  Innere (emotionale) Ablenkung / Mind Wandering 

 

Um ein hohes Maß an Konzentration erreichen zu können, wäre es natürlich optimal, die 

Augen zu schließen, sich die Ohren zuzuhalten und sich ganz ruhig irgendwo hinzulegen. 

Leider ist dies selten möglich. Für die meisten konzentrativen Tätigkeiten benötigt man Augen, 

Ohren und Hände/Füße. Damit man sich entsprechend konzentrieren kann, lernt das Gehirn 

im Laufe der Entwicklung, die Umweltreize zu filtern und bewusst die nebensächlichen Reize 

auszuschalten. Alles, was nicht für die aktuelle Tätigkeit benötigt wird, wird nicht priorisiert. 

Diese Fähigkeit wird Reizselektion genannt. Und diese ist bei Kindern noch nicht voll 

ausgebildet. Aktuell nicht gebrauchte Reize können von ihnen noch nicht in gleichem Maße 

unterdrückt werden wie von Erwachsenen. Und deshalb lassen sich Kinder und Jugendliche 

viel schneller und leichter ablenken. Das heißt, dass Kinder für eine gute Konzentration ein 

Umfeld benötigen, das sie nicht dauernd mit Reizen überfordert oder ablenkt, welches jedoch 

im Straßenverkehr nicht vorhanden ist. Daher ist es wichtig, dass Kinder, wenn sie sich im 
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Straßenverkehr bewegen, zusätzliche Reize wie „texten“, telefonieren oder Musik hören 

vermeiden. 

 

13.4 Inhibition / Impulskontrolle und kognitive Fle xibilität 

Diese beiden Elemente gehören zu den exekutiven Funktionen des Menschen. Sie sind bei 

Kindern noch nicht vollständig entwickelt, was als ein Hauptunterschied im Verhalten zwischen 

Kindern und Erwachsenen gilt. 

�  Kognitive Flexibilität ermöglicht den Fokus der Aufmerksamkeit zu wechseln, sich 

schnell auf neue Situationen einzustellen und verschiedene Perspektiven 

einzunehmen  

�  Inhibition ist die Fähigkeit, spontane Impulse zu unterdrücken, Aufmerksamkeit 

willentlich zu lenken und Störreize auszublenden. 

 

Kognitive Flexibilität und Inhibition sind wichtige Bestandteile unseres exekutiven Systems 

bzw. der kognitiven Kontrolle. Dieses ist aktiv, wenn der Mensch Entscheidungen trifft, sich 

Ziele setzt und diese konsequent, aber mit gebotener Flexibilität verfolgt (somit jene geistigen 

Funktionen, mit denen der Mensch sein Verhalten unter Berücksichtigung der Bedingungen 

der Umwelt steuert). Beides ist von immenser Bedeutung bei der Bewältigung des 

Straßenverkehrs. 

Das exekutive System, das seinen Sitz im Stirnhirn hat, beginnt sich ab dem Alter von 

zweieinhalb bis drei Jahren sehr schnell zu entwickeln. Zwischen dem dritten und fünften bzw. 

siebten Lebensjahr findet ein weiterer deutlicher Fortschritt in der Inhibition und der kognitiven 

Flexibilität statt. Kinder sind in dieser Altersphase besser in der Lage, Situationen und 

Personen aus unterschiedlichen Perspektiven wahrzunehmen und zu beurteilen. Der 

Entwicklungsprozess dauert letztendlich bis zum 25. Lebensjahr. 

Die Inhibition oder inhibitorische Kontrolle ist die Fähigkeit, impulsive (oder automatische) 

Reaktionen zu kontrollieren oder zu hemmen, um durch logisches Denken und 

Aufmerksamkeit Antworten zu finden. Diese kognitive Fähigkeit zählt zu den exekutiven 

Funktionen und ermöglicht Antizipation, Planung und Zielsetzung. Die Inhibition blockiert 

bestimmte Verhaltensweisen und stoppt unpassende automatische Reaktionen, indem eine 

Antwort durch eine andere ersetzt wird, die besser ausgeklügelt ist und sich besser an die 

Situation anpasst. 

Die frontalen Gehirnstrukturen entwickeln sich als letztes, deshalb haben junge Kinder oft 

Probleme, ihr Verhalten zu kontrollieren und unerwartete Veränderungen oder Ereignisse zu 

bewältigen. Kinder haben häufig Schwierigkeiten, Aktivitäten zu hemmen, sobald sie mit 
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diesen begonnen haben. Wenn keine spezifischen Gründe vorliegen, welche die natürliche 

Entwicklung der Inhibitionsfähigkeit hemmen, verbessert sich diese mit zunehmendem Alter. 

Die Inhibition zählt zu den meistverwendeten kognitiven Funktionen. Damit kann das Gehirn 

Verhaltensweisen korrigieren. Diese Fähigkeit macht es möglich, ruhig zu bleiben, wenn man 

etwas sagen möchte, jedoch weiß, dass das nicht angebracht ist. Sie ermöglicht es, im 

Unterricht sitzen zu bleiben und still zu sein, sicher weiterzufahren, wenn jemand ohne Blinker 

die Fahrbahn wechselt und zu lernen oder zu arbeiten, obwohl es langweilig ist und man lieber 

aufstehen würde. Die Inhibition ermöglicht es ebenfalls, auf unvorhergesehene oder riskante 

Situationen sicher und schnell zu reagieren. Eine gut entwickelte Inhibitionsfähigkeit oder 

inhibitorische Kontrolle kann helfen, das Verhalten zu verbessern und eine bessere 

akademische Leistungsfähigkeit, eine bessere Fahrtüchtigkeit oder den besseren Umgang mit 

Freunden zu erlangen. 

 

13.5 Verkehrswahrnehmung und -einschätzung 

Unter Berücksichtigung der bereits bekannten psychomotorischen Entwicklungsschritte wurde 

vom Projektanten die Gefahreneinschätzung von Kindern im Volksschulalter anhand 

theoretischer und praktischer Versuchsanordnungen mit Beispielen aus dem Straßenverkehr 

qualitativ untersucht.  

Eine Auswertung der einzelnen Altersgruppen unter dem Aspekt „richtige Beurteilung“ führt 

mit steigendem Alter zu einer besseren, sprich richtigeren Einschätzung der einzelnen 

Situationen. 

Alarmierend ist bei der Betrachtung der Gesamtwertung, dass im Schnitt nur drei von vier 

Verkehrssituationen richtig eingeschätzt werden, wobei eine signifikante Steigerung erst in der 

Altersgruppe der 10-Jährigen erfolgt. 

 

Unterteilt man die Probanden nach ihrem Schulort und Migrationshintergrund, so zeigt sich, 

dass die eine städtische Schule ohne großen Migrationshintergrund weitaus die beste 

Verkehrskompetenz aufweist. Weit dahinter und dann jedoch nur mit einem geringen 

Unterschied folgen die ländliche Schule und die städtische Schule mit großem 

Migrationshintergrund. 

Es ist offensichtlich, dass sich die Stadt mit der intensiveren und komplexeren 

Verkehrssozialisierung äußerst positiv auf die Kompetenz der Kinder auswirkt, dass aber auch 

ein unmittelbarer Migrationshintergrund mit all seinen Hemmnissen und sozialen 

Überforderungen diese Kompetenz schmälert. Der ländliche Bereich bietet für Kinder im 

Volksschulalter nicht so komplexe Verkehrssituationen wie eine Stadt und daher sind diese 

Kinder vor allem mit städtischen Szenen überfordert. 
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Der Verkehrsteppich mit „Draufsicht“ (V1) und die Realfotos (V4) mit dem Mix aus „Sicht Kind“ 

und „Externer Beobachter“ sind methodisch als gleich effektiv einzustufen. Am schlechtesten 

waren die Werte bei der Simulation (V3) mit der Perspektive „Sicht Kind“.  

Aus diesen Ergebnissen lässt sich schließen, dass sich Kinder heutzutage sehr schwer tun, 

Bilder und mögliche Handlungsabläufe zu interpretieren. Was natürlich bei vorliegendem 

Verkehrsthema hinzukommt, ist, dass die Voraussetzung für eine Interpretation der möglichen 

Handlungsabläufe eine exakte Interpretation der Verkehrsräume ist. Und hierfür ist natürlich 

Verkehrswissen erforderlich, denn es muss zumeist aus den Bodenmarkierungen auf die 

Verkehrsräume wie Parkplatz, Straße etc. geschlossen werden. Der Grund für die guten Werte 

des Filmes mit echten Szenen dürfte darin liegen, dass ein Film aus der Verkehrswirklichkeit 

inklusive der begleitenden Geräusche die Einschätzung der Fahrzeuge und deren Aktion 

erleichtert. 

Verkehrsverhältnisse und Zebrastreifen sind jeweils mit etwa 10 % von Bedeutung, wobei das 

Kriterium Verkehrsverhältnisse parallel zum Alter anwächst. 

Bei den beiden größten Blöcken, nämlich der Beurteilung des Verhaltens einer Person und 

der Kfz-Bezug, also die Abhängigkeit der Beurteilung von einem sichtbaren Kfz, zeigt sich sehr 

deutlich der Zusammenhang mit dem Alter. Erst mit dem 10. Lebensjahr gibt es eine 

signifikante Steigerung. 

Je jünger die Kinder sind, desto schwieriger ist die Beurteilung und desto wichtiger ist für die 

Beurteilung das Vorhandensein eines Autos. Und wenn dieses Auto durch ein Sichthindernis 

abgedeckt ist, dann kann und wird es bei den jüngeren Kindern für eine Gefahrenbeurteilung 

auch nicht herangezogen. 

 

Die größten Schwierigkeiten haben die Kinder, wenn sie Situationen aus ihrem Blickwinkel 

einschätzen müssen. Hier zeigt sich, dass durch den eingeschränkten Sichthorizont und die 

noch nicht ausgereifte Fähigkeit, die gesamte Verkehrssituation weiterzudenken, den Kindern 

im Volksschulalter noch entsprechende Grenzen gesetzt sind, die das größere Risiko der 

Fehleinschätzung und eines möglichen Unfalls begründen. 

 

Aus diesen Erkenntnissen kann gesagt werden, dass die beste Methode für die 

Verkehrserziehung in der Klasse ein Film ist. Die Ergebnisse aus dem Vergleich aller vier 

Testreihen zeigen, dass ein Film mit echten Verkehrsszenen inklusive des Tones die besten 

Werte erreicht. Daraus lässt sich schließen, dass in der Verkehrserziehung bei Kindern der 

richtige Film den Spielmodellen und den Realfotos vorzuziehen ist. 

Dieser Film muss jedoch aus allen drei Perspektiven (nämlich: Kinder-, Erwachsenen- und 

Zuseherperspektive) gedreht werden, um mit den Kindern auch das erarbeiten zu können, was 
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sie aus der „Sicht Kind“ nicht sehen. Es ist sehr wichtig, mit solchen Filmen die „Fantasie“ der 

Kinder anzuregen, was sich hinter dem Sichthindernis befinden könnte und was dies für die 

Verkehrssituation bedeutet. Je nach Altersgruppe der Kinder ist auch ein ständiger 

Perspektivenwechsel in der Versuchsabfolge sinnvoll. 

 

 

14. Kindliche Entwicklung und Verkehr 

 

In diesem Kapitel werden die verkehrsrelevanten Kompetenzen auf Basis der aktuellen 

Forschungslage dargelegt. Da die Zusammenfassung dieser Erkenntnisse in einem 

Forschungsbericht von 

 

Elke van der Meer, Rebekka Gerlach, Tina Gehlert: Entwicklung der 

Geschwindigkeitswahrnehmung bei Kindern. Gesamtverband der Deutschen 

Versicherungswirtschaft e.V., Unfallforschung der Versicherer. Forschungsbericht Nr. 

72. Berlin, 2020. 

 

sehr prägnant und übersichtlich erfolgte, wird auf den folgenden Seiten deren Ausführungen 

vollständig und inhaltlich copy&paste übernommen. 

 

14.1 Entwicklung verkehrsrelevanter Kompetenzen 

Aufgrund bisheriger Forschungsergebnisse ging man davon aus, dass die wesentlichen 

verkehrsrelevanten Kompetenzen mit ca. 14 Jahren entwickelt sind (Limbourg, 2010). 

Wenngleich die Entwicklung der Einzelfähigkeiten eine wesentliche Grundvoraussetzung für 

sicheres Verkehrsverhalten ist (siehe UDV, 2018), kommt vor allem dem Zusammenwirken 

dieser Fähigkeiten für die Bewältigung komplexer Anforderungen im Straßenverkehr eine 

große Bedeutung zu (Schützhofer et al., 2015). 

Im Kontext der aktuellen Studie soll der Fokus auf jene Kompetenzen gelegt werden, die für 

eine sichere Fahrbahnquerung als Fußgänger wichtig sind. Diese werden im Folgenden 

beschrieben und bisherige empirisch fundierte Erkenntnisse zusammengefasst. 

 

14.2 Visuelle Wahrnehmung 

HELLIGKEIT UND FARBE Grundsätzlich ist die Fähigkeit zur Unterscheidung von Helligkeit und 

Farbe bis zum Alter von fünf Jahren gut entwickelt, weswegen die Differenzierung der 
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Signalfarben von Ampelanlagen in der Regel kein Problem für die kindliche Wahrnehmung 

darstellt. 

 

FORMKONSTANZ UND RAUMWAHRNEHMUNG Grundlegend für das Erkennen und Bewerten von 

Verkehrssituationen sind die Formkonstanz und die Raumwahrnehmung (Richter, 2016), die 

es erlauben, ein sich in unterschiedlichen Geschwindigkeiten heran oder weg bewegendes 

Objekt als ein und dasselbe zu erkennen und Objektveränderungen der Bewegung im Raum 

zuzuschreiben. Das Erkennen bloßer Formen erlernen Kinder bereits sehr früh - auch 

entwickeln sie mit beginnender selbständiger Mobilität Raumvorstellungen. Dabei betrachten 

sie sich anfangs selbst jedoch als Zentrum des Geschehens. 

 

RECHTS-LINKS-DIFFERENZIERUNG Kinder lernen durch pädagogische Maßnahmen und 

Beobachtung früh, dass vor der Querung einer Fahrbahn die Rechts-Links-Orientierung zu 

erfolgen hat. Erst mit Beginn des Grundschulalters betrachten sie die Richtungsangabe relativ 

zur eigenen Person. So vermögen nur 60% der Erstklässler und 85% der Drittklässler auf 

Anweisung in die richtige Richtung zu schauen (Richter, 2016). 

 

WAHRNEHMUNG VON ENTFERNUNGEN Das Zusammenspiel aus binokularem Sehen, visuellen 

Details und Erfahrung ermöglichen die korrekte Wahrnehmung von Entfernungen. Laut van 

der Molen (2002) ist diese Fähigkeit ab dem 8. Lebensjahr zu durchschnittlich 85% vorhanden. 

Zu ähnlichen Einschätzungen gelangen Limbourg (2001) und Richter (2016), die davon 

ausgehen, dass Kinder mit ca. 9 Jahren in der Lage sind, eine korrekte Einschätzung von 

Entfernungen von Objekten vorzunehmen. 

 

WAHRNEHMUNG VON GESCHWINDIGKEITEN Voraussetzung für die richtige Einschätzung von 

Geschwindigkeiten ist nicht nur die Geschwindigkeit selbst. Vielmehr ist die Wahrnehmung der 

Geschwindigkeit - als Relation der Lageveränderung eines bewegten Objektes in Abhängigkeit 

von der Zeit - auch von der Entfernung, Größe, Form und der Bewegungsrichtung des 

Objektes abhängig. Dies gelingt Kindern erst ab einem Alter von ca. 10 bis 12 Jahren 

(Wilkening & Martin, 2004; Gründl, 2015). Morrongiello et al. (2016) stellten fest, dass 8- bis 

10-jährige Kinder für eine Entscheidung zur Querung einer befahrenen Straße ausschließlich 

auf die Distanzen zwischen den Fahrzeugen achteten. Wie schnell sich ein Fahrzeug näherte, 

hatte dabei keinen Einfluss. Zu ähnlichen Ergebnissen gelangen auch Connelly et al. (1998) 

für Kinder bis zu einem Alter von 12 Jahren. Diese Ergebnisse weisen darauf hin, dass Kinder 

in diesem Alter noch nicht imstande sind, eine befahrene Fahrbahn jederzeit sicher zu 

überqueren, da bei ausschließlicher Berücksichtigung der Distanz (ohne Einbeziehung der 
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Geschwindigkeit des herannahenden Fahrzeugs) das Zeitfenster für das Nutzen einer Lücke 

bei höheren Fahrzeuggeschwindigkeiten entsprechend kleiner wird (und damit eine Querung 

potenziell gefährlicher). 

 

PERIPHERIEWAHRNEHMUNG Neben dem Informationsgewinn aus fokalem (zentralem) Sehen 

kommt dem peripheren Sehen im Straßenverkehr insbesondere zur Orientierung und 

Aufmerksamkeitsausrichtung eine wesentliche Bedeutung zu. Es besitzt eine detektierende 

(entdeckende) Funktion. Nähert sich bspw. ein Fahrzeug in der Peripherie, können die zentrale 

Wahrnehmung zugunsten der Informationen aus der Peripherie unterdrückt und die 

Aufmerksamkeit auf das Fahrzeug gelenkt werden. Die Aktivierungsfunktion der peripheren 

Wahrnehmung findet lern- und erfahrungsbasiert statt. Kinder müssen erst lernen, diese 

Aktivierungsfunktion der peripheren Wahrnehmung - z.B. beim Queren von Straßen - bewusst 

einzusetzen (Richter, 2016). Van der Molen (2002) geht davon aus, dass diese Fähigkeit bei 

über 85% der Kinder im Alter zwischen 8 und 9 Jahren vorliegt. In älteren Untersuchungen 

konnte gezeigt werden, dass 6-jährige (Sandels, 1975) bzw. 7-jährige Kinder (David et al., 

1986) von der Seite kommende Fahrzeuge nicht so früh wie 9- bzw. 11-jährige Kinder und 

Erwachsene wahrnehmen. Insgesamt ist die visuelle Wahrnehmung entwicklungsbedingt und 

aufgrund der geringeren Körpergröße bis weit in das Grundschulalter hinein eingeschränkt, 

was die sichere Teilnahme am Straßenverkehr erschwert. 

 

INTEGRATION DER SINNESEINDRÜCKE Die Integration verschiedener Sinneseindrücke ist 

bedeutsam für das sichere Verhalten im Straßenverkehr, da gleichzeitig sehr viele Reize auf 

die Verkehrsteilnehmenden einwirken und beachtet sowie integriert werden müssen. 

Insgesamt dominiert - auf allen Altersstufen - die visuelle Wahrnehmung. Bei 

widersprüchlichen Informationen wird insgesamt und altersunabhängig die visuelle Information 

bevorzugt. Die Entwicklung der Integrationsmechanismen erfolgt stetig bis zum 11. Lebensjahr 

(Barutchu et al., 2009, 2010; Innes-Brown et al., 2011). 

 

14.3 Aufmerksamkeit 

Eine wesentliche Voraussetzung für die Bewältigung der verkehrsspezifischen 

Aufgabenkomplexität und das selbständige, sichere Bewegen im Straßenverkehr ist die 

Aufmerksamkeit. So ist es bspw. erforderlich, sich nicht ablenken zu lassen, d.h. sich für eine 

bestimmte Zeit auf ein wichtiges, aufgabenrelevantes Ziel zu fokussieren, die Konzentration 

auf wesentliche Details zu lenken und gleichzeitig irrelevante Informationen auszublenden 

(Böttcher, 2005; Gründl, 2015; Limbourg & Reiter, 2003). Schlag et al. (2006) stellten fest, 

dass Ablenkbarkeit mit risikoreichem Verkehrsverhalten und erhöhter Unfallbeteiligung 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

82 

assoziiert ist. Die Konzentrationsfähigkeit hängt u.a. von der Reizkomplexität und dem Grad 

der Geübtheit ab (Richter, 2016). Kindern im Vorschulalter fällt es noch schwer, wesentliche 

Reize von unwesentlichen zu unterscheiden. Auch reagieren sie oft impulsiv auf auffällige 

Reize. Ab ca. 5 Jahren wächst die Fähigkeit zur bewussten Aufmerksamkeitsausrichtung. 

Über einen längeren Zeitraum aufrechterhalten können Kinder ihre Aufmerksamkeit erst ab 

ca. 8 Jahren. Mit der Aufmerksamkeitsleistung Erwachsener ist sie erst ab ca. 14 Jahren 

vergleichbar (Richter et al., 2006). 

 

Im Folgenden soll die Bedeutung verschiedener verkehrsrelevanter Aufmerksamkeits-

komponenten kurz skizziert werden. 

 

ALERTNESS (allgemeine Wachheit als Basis jeder Aufmerksamkeitsleistung) bildet als 

allgemeine Reaktionsbereitschaft des Organismus eine notwendige Grundlage dafür, dass die 

vorhandenen Reize angemessen aufgenommen werden können (Goldhammer et al., 2007; 

Kathmann & 15 Reuter, 2008; Zimmermann & Fimm, 2004).  

Während sich die tonische Alertness auf eine allgemeine physiologische Aktivierung bezieht, 

ist phasische Alertness als kurzfristige und schnelle Steigerung der Aufmerksamkeit im 

Hinblick auf einen Warnreiz zu verstehen (Kathmann & Reuter, 2008; Kopp & Wessel, 2008; 

Sturm & Willmes, 2001). Beide Komponenten haben eine wesentliche Bedeutung für 

situationsangemessenes Verhalten im Straßenverkehr.  

Alertness als Anpassungsreaktion auf Umweltreize liegt bereits bei ca. 3 Monate alten 

Säuglingen vor (Posner & Raichle, 1994). Der grundlegende Entwicklungsprozess vollzieht 

sich etwa zwischen 5 und 14 Jahren mit besonders deutlichem Voranschreiten bis zum 10. 

Lebensjahr. In Studien unter Verwendung der KITAP, einer Testbatterie zur 

Aufmerksamkeitsprüfung für Kinder (Zimmermann et al., 2002), zeigte sich mit jedem weiteren 

Lebensjahr - insbesondere zwischen 8 und 10 Jahren - eine deutliche Verbesserung der 

Testleistung. Diese Verbesserung zeigte sich in schnelleren Reaktionszeiten, einer geringeren 

Variabilität der Leistung und verminderten Fehlerraten (Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). Die 

Ausprägung dieser Aufmerksamkeitskomponente erreicht etwa bei 13- bis 15-Jährigen eine 

gewisse Stabilität (Gaup, 2007; Zimmermann & Fimm, 2002).  

 

Dem gegenüber stehen mehrere Aufmerksamkeitskomponenten, die für eine gerichtete 

Aufmerksamkeit notwendig sind: 

 

FLEXIBILITÄT UND GETEILTE AUFMERKSAMKEIT Im Straßenverkehr ist es unabdingbar, dass viele 

verschiedene Reize registriert, bewertet und in Entscheidungen einbezogen werden. Reize 
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unterschiedlicher Modalitäten und Intensitäten müssen in schnellem Wechsel oder parallel 

wahrgenommen werden. Dies bedarf einer gewissen Flexibilität, d.h. der Fähigkeit zur 

Umorientierung (Sturm, 2002; Weiler & Leiss, 2013; Zimmermann & Fimm, 2004) und geteilten 

Aufmerksamkeit zur simultanen Fokussierung mehrerer Stimuli (Van Zomeren & Brouwer, 

1994). Dieses simultane Fokussieren mehrerer Stimuli stellt hohe Anforderungen an den 

Organismus. Es gelingt umso besser, je höher der Grad automatischer, unbewusster 

Informationsverarbeitung ist (Gaupp, 2007; Sturm, 2002). Sowohl Flexibilität als auch geteilte 

Aufmerksamkeit gelten als zwei unverzichtbare Aufmerksamkeitskomponenten für den 

sicheren Aufenthalt auf der Straße (Dunbar et al., 2001; Limbourg & Reiter, 2003; Memmert, 

2014; Stavrinos et al., 2018; Tabibi & Pfeffer, 2007). 

 

Für FLEXIBILITÄT konnten deutliche Entwicklungen zwischen 5 und 11 Jahren gezeigt werden. 

Auch hier wurden unter Verwendung der KITAP messbare Unterschiede in 2-Jahresabständen 

gefunden (Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). In einer Studie von Tabibi und Pfeffer (2007) zeigten 

sich bei der Messung der Flexibilität zwar signifikante Unterschiede in der Genauigkeit 

zwischen den Leistungen der 10- bis 11-Jährigen und denen der erwachsenen 

Versuchspersonen. Hinsichtlich der Geschwindigkeit hatten die Kinder dieser Altersgruppe 

aber bereits das Niveau der Erwachsenen erreicht. In einer weiteren Studie (Huizinga et al., 

2006) zeigten sich teilweise sogar noch Verbesserungen nach dem 15. Lebensjahr. 

Hinsichtlich der geteilten Aufmerksamkeit wurden mit zunehmendem Alter Verbesserungen in 

den Leistungen für 4- bis 12-jährige Kinder gezeigt. Die Entwicklung verläuft stufenweise: 

Unterschiede waren wiederum jeweils innerhalb von ein bis zwei Lebensjahren beobachtbar 

(Sobeh & Spijkers, 2012). Jugendliche erreichen etwa zwischen 14 und 16 Jahren das Niveau 

Erwachsener (Briem & Bengtsson, 2000; Limbourg & Reiter, 2003; Sobeh & Spijkers, 2012). 

 

ABLENKBARKEIT UND IMPULSKONTROLLE Die Fokussierung auf relevante Reize und die 

Unterdrückung irrelevanter Stimuli fordern exekutive Funktionen und dabei insbesondere ein 

hohes Maß an Impulskontrolle und ein geringes Maß an Ablenkbarkeit (Sturm, 2002; 

Trautmann & Zepf, 2012; Zimmermann & Fimm, 2004). Angesichts der Tatsachen, dass 

gerade unerwartete und plötzliche Ereignisse mit hoher Auffälligkeit in das Bewusstsein 

drängen (Hahn & Kramer, 1995; Schützeichel, 2007) und der Vielzahl ablenkender Faktoren 

im Straßenverkehr sind ein beachtliches Maß an Impulskontrolle und eine geringe 

Ablenkbarkeit nötig, um den Fokus auf die gerade bedeutsamen Reize ausrichten zu können 

(Briem & Bengtsson, 2000; Dunbar et al., 2001; Limbourg & Reiter, 2003; Memmert, 2014; 

Stavrinos et al., 2018; Tabibi & Pfeffer, 2007). 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

84 

Eine deutliche Verminderung der Ablenkbarkeit und eine zunehmende Impulskontrolle ließen 

sich bei Kindern insbesondere bis zum 11. Lebensjahr zeigen (Huizinga et al., 2006; Klenberg 

et al., 2001). Bis zum Alter von 8 Jahren wurden bedeutsame Unterschiede in der Ausprägung 

dieser Aufmerksamkeitskomponenten jeweils von einem Lebensjahr zum nächsten gefunden 

(Földényi et al., 1999; Limbourg, 1995; Sobeh & Spijkers, 2012, 2013). Eine mit Erwachsenen 

vergleichbare Leistung wird mit ca. 12 Jahren erreicht (Bédard et al., 2002; Bunge et al., 2002; 

Durston et al., 2002; Ridderinkhof & van der Molen,1995; van den Wildenberg & van der Molen, 

2004). 

 

AUFMERKSAMKEIT UND GESCHLECHTSUNTERSCHIEDE Wie erwähnt, sind Jungen deutlich 

häufiger in Verkehrsunfälle involviert als Mädchen (Granié, 2007, 2009). Eine der möglichen 

Ursachen ist in einer höheren Ablenkbarkeit von Jungen zu vermuten (van der Molen, 2002). 

Fu und Zou (2016) konnten in ihrer Studie feststellen, dass Jungen häufiger auf dem 

Bürgersteig und in Straßennähe spielen, hüpfen und rennen. Wang et al. (2018) bringen dieses 

riskante Verhalten mit der größeren Unaufmerksamkeit von Jungen im Straßenverkehr in 

Verbindung und stellen fest, dass dieses Verhalten bis in die Adoleszenz erhalten bleibt. 

Morrongiello und Lasenby-Lessard (2007) stellen fest, dass Mädchen ihre Aufmerksamkeit 

stärker auf sicherheitsrelevante Aspekte ausrichten und weniger Risiken eingehen. Naglieri 

und Rojahn (2001) untersuchten gleichfalls geschlechtsspezifische Unterschiede in den 

Aufmerksamkeitsleistungen von Kindern im Alter zwischen 5 bis 17 Jahren. Mädchen zeigten 

dabei in allen Altersgruppen bessere Testleistungen als Jungen. Mit zunehmendem Alter 

vergrößerte sich die Leistungsdifferenz zwischen Mädchen und Jungen. Die Autoren 

interpretieren dieses Ergebnis als Ausdruck der unterschiedlichen Reifungsgrade des 

präfrontalen Kortex bei Mädchen und Jungen (Naglieri & Rojahn, 2001). Auch Röthlisberger 

et al. (2010) interessieren sich im Zusammenhang mit der Entwicklung exekutiver Funktionen 

bei Kindern für Geschlechtsunterschiede in der Aufmerksamkeitsentwicklung. Sie stellen fest, 

dass Mädchen insbesondere im Aufmerksamkeitsbereich „Flexibilität“ besser abschneiden als 

Jungen. Földenyi et al. (1999) fanden in ihren Studien, dass die Testleistungen von Jungen im 

Vergleich zu Mädchen im Alter zwischen 6 bis 10 Jahren in den Aufmerksamkeitsfunktionen 

Alertness, selektive Aufmerksamkeit und geteilte Aufmerksamkeit durch schnellere 

Reaktionszeiten bei einer höheren Fehleranfälligkeit gekennzeichnet waren. Die 

Untersuchungen von Gaupp (2007) mit 13 und 15-jährigen Jugendlichen hingegen zeigen 

dann keine oder nur noch tendenzielle Geschlechtsunterschiede in den Aufmerksamkeits-

funktionen Alertness, selektive Aufmerksamkeit sowie geteilte Aufmerksamkeit. 
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14.4 Soziale Perspektivenübernahme 

Die Fähigkeit zur sozialen Perspektivenübernahme (Entwicklung einer Theory of Mind) - das 

Vermögen, einzuschätzen und zu antizipieren, wie sich andere Personen (hier: 

Verkehrsteilnehmende) verhalten werden - ist im Straßenverkehr von großer Bedeutung. Bis 

zum Grundschulalter herrscht bei Kindern eine egozentrische Perspektive vor; sie gehen 

davon aus, dass andere Verkehrsteilnehmende eine Situation so wahrnehmen wie sie selbst 

(Gründl, 2015; Richter, 2006). Sie können die Absichten und Verhaltensweisen anderer 

Verkehrsteilnehmenden nicht (oder nur fehlerhaft) antizipieren. Dadurch sind Kinder bis ins 

Grundschulalter im Straßenverkehr besonders gefährdet. Foot et al. (2006) konnten zeigen, 

dass sich die Fähigkeit zur sozialen Perspektivenübernahme trainieren lässt. Schon im Alter 

von 7 Jahren verbesserten sich dadurch die 17 Vorhersagen der Kinder über beabsichtigte 

Handlungen von Autofahrern. Noch stärker war der Effekt bei den 9- und 11-Jährigen. 

 

14.5 Motorische Fähigkeiten 

Bewegung gehört zu jedem Lebewesen: Auch beim Menschen ist Bewegung oder Motorik die 

Voraussetzung für Entwicklungsfortschritte auf allen Gebieten. Motorik oder Bewegung stellt 

die erste und wichtigste Möglichkeit des menschlichen Organismus dar, auf seine Umwelt zu 

reagieren und auf die Umwelt einzuwirken, also seine Umwelt zu verändern oder zu gestalten 

oder auch ungünstige Umwelten zu verlassen oder günstige aufzusuchen. 

Wissenschaftliche Studien belegen, dass viel Bewegung die Entwicklung motorischer 

Fertigkeiten unterstützt und auch die Koordinationsfähigkeiten signifikant erhöht. Auf diese 

Weise erlangen Heranwachsende mehr physische Sicherheit und schulen gleichzeitig ihre 

Wahrnehmung. 

Dabei kommen alle SINNE gleichermaßen zum Einsatz: Tastsinn, Hören, Sehen, Bewegungs- 

und Gleichgewichtssinn. Diese ganzheitliche, intuitive Förderung folgt natürlichen 

Entwicklungsrhythmen, wodurch insbesondere die emotionale, kognitive, motorische und 

psychische Entwicklung der Kinder unterstützt wird. 

Nur über die MOTORIK oder die Bewegung kann die Auseinandersetzung des Menschen mit 

seiner Umwelt stattfinden. Erst die Entwicklung seiner motorischen Fähigkeiten ermöglicht es 

dem Kind, Teile seiner Umwelt zu “begreifen” und zu “erfassen” (im wörtlichen und im 

übertragenen Sinne), seinen Lebensraum beständig zu erweitern und zu erforschen, seine 

Unabhängigkeit zu steigern und neue Erfahrungen zu sammeln, die für seine weitere 

Entwicklung entscheidend sind. 

Der Terminus Motorik kann grob mit Bewegung umschrieben werden, genauer mit der 

Bewegungsfähigkeit eines Menschen. Dabei werden folgende Begriffe unterschieden: 
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�  Grobmotorik: Sie umfasst die Bewegungsfunktionen des Körpers, welche der 

Gesamtbewegung dienen (z.B. Gehen, Stehen, Laufen, Springen, Hüpfen usw.) 

�  Feinmotorik: Sie umfasst die Bewegungsabläufe und Koordination der Gliedmaßen 

und wird auch als Hand-, Finger-, Fuß-, Zehen-, Gesichts-, Augen- und Mundmotorik 

bezeichnet. 

 

Wesentliche Bestandteile der Motorik sind: 

�  Beweglichkeit 

�  Gleichgewicht 

�  Ausdauer und Kondition 

�  Kraft und Kraftdosierung 

�  Koordination und Körperbeherrschung 

�  Schnelligkeit und Reaktionsfähigkeit 

 

Aufrichten, Aufstehen und Gehen lernen sind für das Kind ein fortwährendes Abenteuer und 

ein andauernder Versuch, in immer schwierigeren Positionen das bewegliche Gleichgewicht 

nicht zu verlieren.  

Ungefähr drei Monate übt und spielt das Kind in der Bauchlage. Aus dieser Position wird es 

sich weiter aufrichten und sich auf Knie und Hände stützen.  

Die Kinder kommen zum Sitzen nicht aus der Rückenlage, wie man das oft beschreibt, wenn 

man sie an den Händen zum Sitzen hochzieht, sondern sie richten sich aus halbsitzenden 

Positionen zum Sitzen auf, oder lassen sich aus dem Knie-Händestütz, der auch zu 

sogenannten Übergangspositionen gehört, z.B. in den Fersensitz nieder. Im Verlauf dieser 

Aufrichtung wird die Unterstützungsfläche des Kindes immer kleiner und sein Kopf, der sehr 

schwer ist, positioniert sich immer höher. Der Kopf ist ja der schwerste Körperteil und in dieser 

Lebensphase der proportional größte unseres Körpers. Beim Stehen ist er somit sehr hoch 

oben, der Körper hat seinen Schwerpunkt sozusagen am „falschen“ Ende, wobei die 

Fußsohlen als Standfläche dagegen sehr klein sind.  

Beim ersten Aufstehen setzt das Kind die Füße weit auseinander, um die Unterstützungsfläche 

noch breiter zu machen. Das Kind spürt, was es braucht, um sein Gleichgewicht zu finden. 

Wichtig ist nicht nur das statische Gleichgewicht, sondern vor allem das bewegliche 

Gleichgewicht. Das heißt, dass eine Bewegung in der neuen Position nicht durch die 

Möglichkeit umzukippen gefährdet sein soll.  

Die meisten Kinder lernen das freie Gehen über Krabbeln, Robben, Kriechen, auf allen Vieren 

laufen. Andere lassen diese Zwischenstufen einfach aus, und einige Kinder entwickeln ihre 

ganz eigene Art der Fortbewegung: Sie schlängeln sich, rutschen oder rollen über den Boden, 
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bevor sie gehen lernen. Auch was den Zeitpunkt betrifft, zeigen sich enorme Unterschiede: 

Manche Kinder beginnen schon zeitig mit dem freien Sitzen, andere tun dies erst sehr viel 

später. 

Viele Kinder rollen sich schon sehr früh auf die Seite und in eine andere Lage, andere tun dies 

erst gegen Ende des ersten Lebensjahres. Und nicht nur das: Viele Kinder durchlaufen 

innerhalb weniger Monate mehrere Entwicklungsschritte der Körpermotorik fast 

nebeneinander, andere tun dies wohlgeordnet Schritt für Schritt. 

Aber alle Kinder, die sich normal entwickeln, können schließlich MIT ZEHN MONATEN FREI 

SITZEN. 

Manche Kinder beginnen schon mit neun Monaten frei zu gehen, andere erst mit 18 Monaten. 

Die zeitliche Spannbreite ist enorm groß. Doch im Alter von 20 MONATEN können sich bei einer 

normal verlaufenden Entwicklung alle Kinder FREI UND SICHER GEHEND bewegen.  

Die meisten Kinder beginnen im Alter zwischen neun und 15 Monaten, sich an Stühlen, 

Tischbeinen und anderen Möbelstücken hochzuziehen und aufzustellen. Sobald sich das 

Kleinkind dabei einigermaßen sicher fühlt, beginnt es, sich an den Möbeln entlang zu hangeln 

und schließlich frei zu gehen. Das Gehen stellt für das Kind eine intrinsische Motivation dar.  

Durch unentwegtes Üben wird es schon bald in der Lage sein, sein Tempo immer besser der 

Situation und den Gegebenheiten anzupassen. Manche Kinder können beispielsweise so sehr 

mit ihren „Gehübungen“ beschäftigt sein, dass sie in anderen Entwicklungsbereichen für eine 

gewisse Zeit nur wenige Fortschritte machen. Sie legen vielleicht beim Sprechen eine Pause 

ein, zeigen wenig Interesse an Bilderbüchern oder Spielsachen. Wenn das Kind nach einigen 

Wochen und Monaten aber ziemlich sicher geht, wird es sich auch in den anderen Bereichen 

wieder weiterentwickeln und „Versäumtes“ schnell nachholen. Man könnte fast meinen, Kinder 

ahnen bereits, dass Multitasking wenig erfolgversprechend sein dürfte. 

 

Mit dem freien Gehen wird der Bewegungsradius immer größer und auch das „Draußen“ immer 

verlockender und wichtiger zum Austoben. Auf dem Spielplatz, auf der Wiese, bei 

Spaziergängen im Park, im Wald oder am Feld lernt das Kind, immer sicherer und geschickter 

mit seinem Körper umzugehen und eignet sich weitere Bewegungsfertigkeiten an: 

�  vorwärts und rückwärts laufen 

�  sich im Kreis drehen 

�  klettern und hüpfen 

�  über Lacken springen 

�  Treppen steigen 

�  balancieren 

�  Dreirad, Laufrad, Scooter fahren 
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Damit werden Koordination, Ausdauer und Muskelkraft verfeinert. Wie bereits erwähnt, muss 

man als Eltern seinem Kind das Kriechen und Aufsitzen, das Gehen und Hüpfen, Springen 

und Klettern nicht beibringen. Freilich kann man es bei der Entfaltung der körperlichen 

Fähigkeiten in einem möglichst abwechslungsreichen Bewegungsraum mit vielfältigen 

Übungs- und Erfahrungsmöglichkeiten unterstützen. Kinder finden hierbei ihre Möglichkeiten 

wie auch ihre Grenzen heraus, eignen sich nach und nach weitere Bewegungsfertigkeiten an 

und gewinnen Selbstvertrauen und Sicherheit. Erfahrungen im Klettern und Balancieren 

lassen die Kleinsten immer geschickter werden und sie stürzen viel seltener als allzu behütete 

Kinder.  

 

Die Standfläche des Fußes ist im Verhältnis zur Körpergröße relativ klein. Der Fuß selbst 

besteht aus vielen Sehnen, Bändern, Knochen und Gelenken. Damit der Fuß die Balance auf 

verschiedenen Unterlagen halten kann, braucht es viel Erfahrung und Experimentieren. Kinder 

gehen grundsätzlich anders als Erwachsene. Dieses Lernverhalten endet mit der 

STABILISIERUNG DES GANGMUSTERS. Und dies ist erst mit dem SIEBTEN LEBENSJAHR 

abgeschlossen. 

 

Böttcher (2005) geht davon aus, dass mit ca. 11 Jahren die motorische Entwicklung fast 

abgeschlossen ist und die Kinder die eigene Körpermotorik nahezu vollständig beherrschen. 

Bis zum Grundschulalter kann es jedoch noch Schwierigkeiten in der Bewegungskoordination 

geben. Vor dem ersten Gestaltwandel müssen Kinder wegen ihres höheren 

Körperschwerpunktes und der damit verbundenen instabilen Gleichgewichtslage ihre 

Aufmerksamkeit noch stärker auf die Fahrbahnoberfläche richten (Richter, 2016). Damit sind 

sie weniger gut in der Lage, ihre Aufmerksamkeit kontinuierlich dem Verkehrsgeschehen zu 

widmen und andere – sicherheitsrelevante - Umgebungsvariablen wahrzunehmen.  

Bis ins Grundschulalter haben Kinder einen hohen Bewegungsdrang (Böttcher, 2005). Auch 

die Fähigkeit zur BEWEGUNGSINHIBITION (kognitive Kontrollfunktion zur Unterdrückung von 

Bewegungsimpulsen / Unterbrechung einmal begonnener Handlungen) befindet sich bei 

Grundschulkindern noch in der Entwicklung (Richter, 2016; Van der Molen, 2002; Vinje, 1981). 

So haben Kinder in diesem Alter Schwierigkeiten, am Bordstein anzuhalten, um nach 

herannahenden Fahrzeugen zu schauen. Eine Verbesserung dieser Inhibitionsleistung tritt ca. 

im Alter von 8 Jahren ein (Limbourg & Reiter, 2003). 

 

Ein weiterer Faktor, der das Überqueren einer Straße für Kinder riskanter macht, ist die 

STARTVERZÖGERUNG. Kinder neigen zu einer größeren Verzögerung, bevor sie mit der 

Straßenquerung beginnen, weshalb ihnen weniger Zeit zur Querung der Fahrbahn verbleibt. 
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Erst mit ca. 14 Jahren erreichen Kinder das Niveau von Erwachsenen (Schwebel et al., 2014). 

Insgesamt weisen Kinder im Gegensatz zu Erwachsenen deutlich längere Reaktionszeiten 

auf. So konnten Bucsuházy und Semela (2017) in einer Studie zeigen, dass Kinder im Alter 

zwischen 6 und 9 Jahren signifikant langsamer auf visuelle Stimuli reagieren als 10- bis 14-

Jährige. Erst ab einem Alter von ca. 15 Jahren erzielen Jugendliche ähnliche Reaktionszeiten 

wie junge Erwachsene im Alter von 20 bis 30 Jahren. 

 

Neben diesen beschriebenen Kompetenzen spielt das Gefahrenbewusstsein eine wichtige 

Rolle bei der sicheren Bewältigung des Straßenverkehrs. 

 

14.6 Einflussfaktoren auf das Gefahrenbewusstsein v on Kindern 

Gefahrenbewusstsein kann definiert werden als die Fähigkeit, gefährliche Situationen auf der 

Grundlage von Wahrnehmungshinweisen und Vorwissen vorherzusehen, d.h. die Ausbildung 

genauer Erwartungen über das, was passieren kann (Groeger & Chapman, 1996). Nach 

Limbourg (1995) umfasst das Gefahrenbewusstsein nicht nur die Fähigkeit zur Wahrnehmung 

und Antizipation von Gefahren, sondern auch das Wissen darüber, wie diese vermieden 

werden können. Dabei spielen u.a. Prozesse der Wahrnehmung, Aufmerksamkeit und der 

Situationsbewertung eine Rolle (Horswill & McKenna, 2004; Vollrath & Krems, 2011).  

Fußgänger im Kindesalter sind im Vergleich zu Erwachsenen weniger gut in der Lage, die 

komplexen Anforderungen des Straßenverkehrs zu bewältigen (Hill et al., 2000; Tabibi & 

Pfeffer, 2003). Sie besitzen noch unzureichende visuelle Suchstrategien (Tapiro et al., 2014), 

erkennen Gefahrensituationen seltener (Hill et al., 2000; Meir et al., 2015), und ihr 

Gefahrenverständnis ist nicht stabil (Hill et al., 2000). Sie neigen oft dazu, sich auf den 

auffälligsten Faktor zu konzentrieren (Whitebread & Neilson, 2000; Meir et al., 2013), während 

sie andere kritische Elemente im Verkehrsumfeld ignorieren. 

 

14.7 Personenmerkmale und der Einfluss auf das Gefa hrenbewusstsein 

ALTER Jüngere Kinder stützen ihre Gefahrenwahrnehmung vor allem auf das Vorhandensein 

bestimmter Objekte, denen sie die Gefährlichkeit als spezielle Eigenschaft zuschreiben. Die 

Umgebung, zu der der Gegenstand gehört, ignorieren sie weitestgehend (Hill et al., 2000; 

Underwood et al., 2007). So können sie beispielsweise ein geparktes Auto als gefährlicher 

wahrnehmen als die fehlende Sicht (Hill et al., 2000), während ältere Kinder ein größeres 

Verständnis für die Perspektive anderer Verkehrsteilnehmer zeigen (Underwood et al., 2007). 

Die Fähigkeit zur kontextuellen Einbettung nimmt mit dem Alter zu, ist bei 9- bis 10-jährigen 

Verkehrsteilnehmenden jedoch noch immer geringer ausgeprägt als bei Erwachsenen. In 
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diesem Alter werden Gefahren noch unzureichend erkannt, wenn sie (im experimentellen 

Setting) unangekündigt bleiben (Hill et al., 2000; Underwood et al., 2007). Auch verdeckte 

Sichtfelder - z.B. durch geparkte Fahrzeuge - werden bis zu einem Alter von ca. 9 Jahren 

seltener als Gefahr erkannt (Meir et al., 2015b) als von älteren Kindern und Erwachsenen. Bis 

zu einem Alter von ca. 10 Jahren werden die Sicht einschränkende Kurven im Straßenverlauf 

signifikant seltener als gefährlich wahrgenommen (Meir et al., 2015) als von Erwachsenen. 

Ebenso entwickelt sich die Fähigkeit von Kindern, Querungsorte als sicher oder gefährlich 

einzuschätzen, erst im Alter von neun bis elf Jahren (Shinar, 2007). Selbst wenn sie vor dem 

Überqueren am Bordstein anhalten, schauen sie nicht immer zu beiden Seiten und rennen oft 

beim Überqueren (Zeedyk & Kelly, 2003). Underwood et al. (2007) stellten in ihrer Studie fest, 

dass jüngere Kinder (7 bis 8 Jahre) weniger als ältere (11 bis 12 Jahre) in der Lage waren, 

sich in die Perspektiven anderer hineinzuversetzen.  

Beim Erkennen von Gefahren im Straßenverkehr anhand von Fotos legten jüngere Kinder 

ihren Fokus vor allem auf äußere Merkmale wie bspw. die Größe der Autos, während ältere 

Kinder sich vermehrt in die Perspektiven der Verkehrsteilnehmenden in den abgebildeten 

Situationen versetzten und so auf weitere potenzielle Gefahren schlossen. Dass jüngere 

Kinder (bis zu einem Alter von ca. 10 Jahren) allein die Präsenz von Autos als wichtiges 

Kriterium zur Gefahrenbeurteilung nutzen, belegen mehrere Studien (Ampofo-Boateng & 

Thompson, 1991; Hill et al., 2000; Meir et al., 2015; Pfeffer, 2005; Underwood et al., 2007).  

 

Limbourg (1995) beschreibt die ENTWICKLUNG DES GEFAHRENBEWUSSTSEINS in drei Stufen.  

Die erste Stufe bezeichnet das akute Gefahrenbewusstsein. Kinder können die Gefährlichkeit 

einer Situation erkennen, wenn sie sich bereits in Gefahr befinden. Diese Fähigkeit ist mit etwa 

5 bis 6 Jahren entwickelt.  

Die zweite Stufe, das vorausschauende Gefahrenbewusstsein, haben Kinder mit etwa 8 

Jahren erreicht. Sie verfügen dann bereits über Wissen zur Gefahrenentstehung und können 

gefährliche Situationen antizipieren. Ermöglicht wird dies durch die Entwicklung wichtiger 

kognitiver, vor allem aufmerksamkeitsbezogener Fähigkeiten. Dazu gehören 

Perspektivübernahme, Einsichtsfähigkeit, Aufrechterhaltung der Konzentration über einen 

längeren Zeitraum und eine verringerte Ablenkbarkeit (Böttcher, 2005; Limbourg, 2001).  

Mit etwa 10 Jahren hat sich bei Kindern ein präventives Gefahrenbewusstsein, die dritte Stufe, 

entwickelt. Dies bezeichnet das Wissen zur Vermeidung von Gefahren und die Anwendung 

entsprechender Verhaltensmaßnahmen. Vorausgesetzt werden dafür unter anderem ein 

weiter entwickeltes schlussfolgerndes und abstraktes Denken (Böttcher, 2005) sowie geteilte 

Aufmerksamkeit (Limbourg & Reiter, 2003). 
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Ein unzureichend entwickeltes Gefahrenbewusstsein kann zu Fehlern in der Wahrnehmung 

und Bewertung einer Verkehrssituation führen, einhergehend mit risikoreicheren 

Verhaltensweisen und einem erhöhten Unfallrisiko (Darby et al., 2009; Hill et al., 2000; 

Limbourg & Reiter, 2003). 

 

Wie erwähnt, gehören zu den häufigsten unfallauslösenden Verhaltensweisen bei Kindern das 

Überqueren der Straße ohne auf den Verkehr zu achten, aber auch das plötzliche Hervortreten 

hinter Sichthindernissen (Statistisches Bundesamt, 2019b). Ohne ein vorausschauendes 

Gefahrenbewusstsein ziehen Kinder bspw. nicht die Möglichkeit in Betracht, dass hinter einem 

Sichthindernis ein Auto heranfahren und eine Fahrbahnquerung somit gefährlich sein könnte. 

Ein präventives Gefahrenbewusstsein wiederum ist notwendig, um geeignete 

Verhaltensmaßnahmen zu ergreifen, wie zum Beispiel die Straße an einer Ampel zu 

überqueren. Zusammenfassend lässt sich sagen, dass das Gefahrenbewusstsein eine 

entscheidende Voraussetzung dafür ist, dass Kinder und Jugendliche sich im Straßenverkehr 

angemessen verhalten und Unfällen präventiv entgegenwirken können (Limbourg, 1996). 

 

GESCHLECHT Jungen werden bei Fußgänger- und Fahrradunfällen etwa doppelt so häufig 

getötet oder schwer verletzt wie Mädchen. In Hinblick auf die Gefahrenwahrnehmung werden 

allerdings eher selten markante Geschlechtsunterschiede berichtet. In einem experimentellen 

Design von Hill et al. (2000) erkannten Mädchen auf Bildern mehr Gefahren in 

Straßensituationen als Jungen. Underwood et al. (2007) fanden in ihrer Studie keine 

Geschlechtsunterschiede in der Bewertung von Gefahren im Straßenverkehr. Bei der 

Betrachtung identischer visueller Situationen fokussierten Jungen jedoch stärker auf 

Umgebungsvariablen, Mädchen konzentrierten sich mehr auf Personen und interpersonelle 

Dynamiken. Die Studie von Granié (2009) mit Jugendlichen (12 bis 15 Jahre) weist darauf hin, 

dass bei der Wahrnehmung von Gefahren im Straßenverkehr – zumindest in diesem Alter – 

auch eine Rolle spielt, inwieweit männliche oder weibliche Geschlechtsstereotype 

übernommen werden. Je mehr eine jugendliche Person (männlich oder weiblich) männliche 

Stereotype übernahm (erfasst mit dem „Bem Sex Role Inventory“ (BSRI; Bem, 1981), desto 

weniger Gefahren wurden wahrgenommen. 

 

14.8 Einflussfaktoren auf das Verhalten von Kindern  bei der Fahrbahnquerung 

In Straßenverkehrssituationen wie z.B. der Fahrbahnquerung können verschiedene Faktoren 

das Verhalten von Kindern beeinflussen. 
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ALTER Wang et al. (2018) konnten bei einer Schulwegstudie bei chinesischen Kindern im Alter 

von 6 bis 14 Jahren beobachten, dass ältere Kinder im Alter zwischen 12 und 14 Jahren den 

Verkehr vor und während der Fahrbahnquerung signifikant häufiger beobachteten als jüngere 

Kinder. Beim Überqueren rannten oder hüpften Kinder der ersten Klasse häufiger als ältere 

Kinder. Signifikant häufiger als die Älteren nutzten Erst- und Zweitklässler aber den 

Zebrastreifen. 

Auch in weiteren Studien wurde festgestellt, dass jüngere Kinder der größten Gefährdung im 

Straßenverkehr unterliegen. Whitebread und Neilson (2000) kommen in ihrer Studie zu dem 

Schluss, dass 5- bis 6-jährige Kinder sich risikobereiter und unfallgefährdeter verhalten als 

ältere, da sie noch nicht über ausgereifte visuelle Suchstrategien zur Überwachung des 

Verkehrs verfügen. 

Eine deutliche Zunahme der effektiven Anwendung visueller Suchstrategien findet im Alter von 

7 bis 8 Jahren parallel zu einem zunehmend sichereren Fußgängerverhalten statt (siehe auch 

Barton, 2006). 7- bis 8-Jährige konnten schon deutlich besser Informationen aus 

verschiedenen Fahrtrichtungen koordinieren. Verbunden ist dies jedoch mit einer teilweise 

langsameren Entscheidungsfindung mit verpassten sicheren Gelegenheiten zur Querung. 

Gemäß der Theorie der kognitiven Entwicklung von Piaget können sich jüngere Kinder noch 

nicht auf mehrere Teile eines Problems konzentrieren, während ältere Kinder Informationen 

aus mehreren Quellen erfolgreicher integrieren können. 

 

SPEZIFIK JUGENDALTER In Gruppen treffen Jugendliche wesentlich riskantere Entscheidungen 

als alleine und als Erwachsene (Gardner, & Steinberg, 2005). In einer Studie zur Verkehrsreife 

(Schützhofer, 2017) wurde gezeigt, dass die Bereitschaft zu Regelkonformität und 

risikobewusstem Verhalten zwischen 13 und 14 Jahren dramatisch sank, während der Einfluss 

Gleichaltriger auf das Risikoverhalten im Straßenverkehr zunahm. Erst mit 16 Jahren verloren 

Gleichaltrige wieder an Einfluss. Die Bereitschaft, sich im Straßenverkehr regelkonform zu 

verhalten, glich sich wieder an das Niveau der 12- bis 13-Jährigen an. 

 

GESCHLECHT Wie die eingangs dargestellte Unfallstatistik zeigt, sind Jungen als Fußgänger im 

Straßenverkehr stärker gefährdet als Mädchen. Die Forschungslage ist diesbezüglich nicht 

vollständig gesichert. Einige Studien finden keine Unterschiede im Verhalten von Jungen und 

Mädchen im Straßenverkehr (Barton & Schwebel, 2007a; Morrongiello & Corbett, 2015; Tabibi 

& Pfeffer, 2003). Andere Untersuchungen zeigen, dass Jungen mehr Risiken eingehen als 

Mädchen. So rennen, hüpfen und spielen Jungen eher in der Nähe des Verkehrs (Fu & Zou, 

2016; Sullman, Thomas, & Stephens, 2012; Wang et al., 2018), warten weniger lange auf eine 

geeignete Querungslücke (Barton & Schwebel, 2007b) und wählen riskantere Stellen zur 
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Straßenüberquerung (Barton & Schwebel, 2007b; Barton, Ulrich, & Lyday, 2011). Bei der 

Querung von Fußgängerüberwegen rennen oder hüpfen Jungen im späteren Grundschulalter 

zudem deutlich häufiger als Mädchen (Wang et al., 2018). Schwebel und Barton (2006) führen 

das riskantere Verhalten von Jungen auf ein höheres Maß an Aktivität und Impulsivität sowie 

eine geringere Verhaltensregulation zurück. Jungen selbst führen Verletzungen eher auf ein 

individuelles Unglück zurück, was dazu beiträgt, dass Jungen das verursachende 

Risikoverhalten häufiger wiederholen (Morrongiello, 1997). Gesellschaftliche Erwartungen – 

auch an die Geschlechterrolle – beeinflussen zudem das Verletzungsrisiko (Morrongiello & 

Hogg, 2004). So wird von Jungen erwartet und es wird ihnen erlaubt, größere Risiken 

einzugehen, schneller und furchtloser auf physische Gefahren zu reagieren (Morrongiello & 

Rennie, 1998). Mädchen hingegen agieren mit mehr Vorsicht (O'Neal et al., 2016; Rosenbloom 

et al., 2008). Sie verfolgen den Straßenverkehr aufmerksamer, warten länger auf eine 

geeignete Querungslücke (Barton & Schwebel, 2007b) und assoziieren Verletzungen eher mit 

eigenem Fehlverhalten (Morrongiello, 1997). Sie hüpfen und rennen insgesamt und mit 

zunehmendem Alter seltener auf Gehwegen oder bei der Straßenüberquerung. Jedoch zeigen 

auch sie in Abhängigkeit ihres Alters riskante Verhaltensweisen. So sind sie bei gemeinsamem 

Laufen mit anderen Kindern eher abgelenkt und queren im späteren Grundschulalter die 

Straße häufiger außerhalb von Fußgängerüberwegen (Wang et al., 2018). Dies könnte zum 

einen an ihrem Bedürfnis nach sozialer Teilhabe liegen. Dass sie Fußgängerüberwege 

seltener nutzen und stattdessen eine „effizientere Wegebewältigung“ wählen, könnte zum 

anderen mit der Überschätzung der eigenen Kompetenzen zusammenhängen (Meir et al., 

2013; Tabibi & Pfeffer, 2003). 

 

PERSÖNLICHKEIT Das Verhalten von Kindern im Straßenverkehr wird auch durch ihr 

Temperament und ihre individuelle Persönlichkeit beeinflusst (Barton & Schwebel, 2007b; 

Hoffrage et al., 2003). Eine der am häufigsten mit risikoreichem Fußgängerverhalten in 

Verbindung gebrachte Eigenschaft ist die Impulsivität (Briem & Bengtsson, 2000; Schwebel, 

2004). Impulsive Kinder reagieren vermehrt spontan, ohne Berücksichtigung der 

Konsequenzen. Situationen, in denen Umsicht und konzentrierte Aufmerksamkeit gefordert 

sind (wie im Straßenverkehr), überfordern sie leicht (siehe auch Limbourg, 2010). Die 

mangelnde Fähigkeit, Impulse zu hemmen, geht im Straßenverkehr mit einem erhöhten 

Verletzungsrisiko einher (Barton und Schwebel, 2007b; Hoffrage et al., 2003; Schwebel & 

Bounds, 2003; Tabibi et al., 2012). Impulsive Kinder beobachten den Straßenverkehr 

unaufmerksamer, warten vor der Straßenüberquerung weniger lange, verpassen mehr 

Möglichkeiten zur Querung und wählen kleinere Querungslücken (Barton & Schwebel, 2007b).  
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Eine höhere Impulsivität und eine höhere Ausprägung der Dimension Extraversion im 

Kleinkind- und Vorschulalter bedingen eine Überschätzung der eigenen körperlichen 

Fähigkeiten und erhöhen die Verkehrsgefährdung im Schulalter (Schwebel & Plumert, 1999). 

Stavrinos (2009) stellte fest, dass Kinder, bei denen eine Aufmerksamkeitsdefizit-

Hyperaktivitätsstörung (ADHS) mit Symptomen der Impulsivität diagnostiziert wurde, als 

Fußgänger mehr Risiken eingingen und häufiger in Verkehrsunfälle involviert waren. Auch die 

Befunde von Herrero-Fernández et al. (2016) unterstreichen den Zusammenhang zwischen 

Risikoverhalten und Impulsivität. Probanden (junge Erwachsene) mit höherer 

Impulsivitätsneigung waren eher bereit, Risiken im Straßenverkehr (laut Selbstbericht) 

einzugehen.  

 

Die höhere Risikobereitschaft korrelierte zudem negativ mit der Persönlichkeitseigenschaft 

GEWISSENHAFTIGKEIT. In einigen Studien ließen sich auch Zusammenhänge zwischen dem 

sog. „sensation seeking“ und risikoreichem (Fußgänger-) Verhalten sowie der Anzahl erlittener 

Unfälle nachweisen (Aluja et al., 2003; Herzberg & Schlag, 2003; Schwebel et al., 2009). 

Sensation seeking beschreibt die Suche nach intensiven, stark aktivierenden Eindrücken und 

Erfahrungen, eine Verhaltenstendenz, die eng mit der Eigenschaft Offenheit für Erfahrungen 

verbunden ist. Hoffrage et al. (2003) betrachten Risikoverhalten nicht als Korrelat einer 

Eigenschaft, sondern messen der Verhaltenstendenz, sich risikoreich zu verhalten, selbst den 

Status einer Eigenschaft zu. Wenn die Disposition, Risiken einzugehen, zur Unfallneigung 

eines Kindes beiträgt, so die Autoren, ließen sich spezifische Schulungsprogramme/ 

Verkehrstrainings für diese Personengruppen entwickeln. Tatsächlich konnten Hoffrage et al. 

(2003) anhand einer Glücksspielaufgabe mit Kindern im Alter zwischen 4 und 6 Jahren sog. 

„risk taker“ und „risk avoider“ identifizieren. In einer (realen) Verkehrsaufgabe, bei der die 

Kinder entscheiden mussten, wann sie die Fahrbahn queren, trafen risikobereite Kinder („risk 

taker“) mehr Risikoentscheidungen als „risk avoider“ (Risikovermeider), d.h. bei mittlerem 

Fahrzeugabstand trafen sie häufiger eine „Go“-Entscheidung (d.h. die Entscheidung, die 

Fahrbahn zu queren). Damit hatten „risk taker“ eine höhere hypothetische Unfallrate als „risk 

avoider“.  

 

Eine weitere Komponente, die das Fußgängerverhalten negativ (da potenziell gefährdend) 

beeinflusst, stellt die ÄNGSTLICHKEIT von Kindern dar. Ängstliche Kinder erleben größeren 

Stress, empfinden mehr Situationen als beängstigend, haben eine übersteigerte 

Gefahrenwahrnehmung und sind von neuen Situationen und Informationen schnell überwältigt 

(Rothbart & Jones, 1998; Talge et al., 2008). Auch zögern sie vor der Straßenüberquerung 
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länger. Damit verkürzt sich die Zeit zur Querung, und die Wahrscheinlichkeit einer Kollision 

erhöht sich (Shen et al., 2015).  

 

WOHNGEGEND Die Verletzungsraten von Fußgängern sind in Stadtteilen mit niedrigem 

sozioökonomischen Status höher, da neben einer höheren Verkehrsdichte und der dichteren 

Bebauung auch weniger sichere Bereiche vorhanden sind, um abseits vom Verkehr spielen 

zu können (Laflamme & Diderichsen, 20001). Petch und Henson (2000) identifizierten die 

typischen Merkmale von Gebieten, die mit einer hohen Kinderunfallrate verbunden sind. Dazu 

gehören eine dichte Bebauung, ein Mangel an Freiflächen (Gärten und Spielbereiche), die 

hohe Beparkung an der Straße, kurvenreiche Straßen sowie hoher Durchgangsverkehr. 

 

ABLENKUNG Urbane Umgebungen mit ihren besonderen Herausforderungen – z.B. 

unterschiedliche Straßenkonstruktionen, variierende Verkehrsdichte und -geschwindigkeit, 

multiple visuelle und auditorische Informationen, motorisierte und unmotorisierte 

Verkehrsteilnehmende und verschiedenartige Bebauungen - stellen sehr komplexe 

Anforderungen an die Verkehrsteilnehmenden. 

Um sichere Querungsentscheidungen treffen und alle dafür relevanten Informationen 

aufnehmen zu können, müssen irrelevante Stimuli ignoriert und ablenkende Aktivitäten 

vermieden werden (Schwebel et al., 2012; Tapiro et al., 2016). Kinder verfügen jedoch nur 

über eine begrenzte Aufmerksamkeit, was sie unter dem Einfluss ablenkender Faktoren einem 

höheren Risiko beim Überqueren von Fahrbahnen aussetzt (Huang-Pollock et al., 2002). 

Aufgrund ihrer geringeren Aufmerksamkeitskapazität sind Kinder im Alter von 6 bis 11 Jahren 

weniger gut in der Lage, sichere Orte zum Überqueren der Straße zu identifizieren, und 

benötigen dafür mehr Zeit (Tabibi & Pfeffer, 2007). Gefahren für Fußgänger gehen 

insbesondere von dicht besiedelten Wohngebieten (Loukaitou-Sideris et al., 2007), 

Wohngebieten mit Bildungseinrichtungen (Dissanayake et al., 2009) und hohem 

Verkehrsaufkommen aus (Yiannakoulias & Scott, 2013). 

Werden Kinder mit einem höheren Verkehrsaufkommen konfrontiert, treffen sie ihre 

Entscheidungen schneller und neigen bei der Straßenüberquerung dazu, kleinere 

Fahrzeugabstände zu wählen (Barton & Morrongiello, 2011). Barton und Morrongiello (2011) 

konnten zeigen, dass solche Umgebungsvariablen und ihre Kombination das 

Verkehrsverhalten von Kindern hin zu riskanteren Verhaltensweisen beeinflussen. 

In einer Studie von Tapiro et al. (2018) zum Querungsverhalten von Fußgängern unter dem 

Einfluss visueller und auditiver Umweltablenkungen konnte gezeigt werden, dass vor allem 

visuelle Ablenkungen das Querungsverhalten (insbesondere von jüngeren Kindern) negativ 

beeinflussen. 11- bis13-jährige Kinder trafen auch unter Ablenkungsbedingungen sicherere 
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Entscheidungen als jüngere Kinder. Sie wählten größere Fahrzeugabstände und richteten ihre 

visuelle Aufmerksamkeit auf die zur Entscheidungsfindung relevanten Bereiche. Jüngere 

Kinder fokussieren verstärkt auf zentrale Reize, was auf inadäquate visuelle Suchstrategien 

und eine mangelnde Aufmerksamkeit für den Gegenverkehr schließen lässt (Dunbar et al., 

2001; Whitebread & Neilson, 2000). 

 

14.9 Erwerb von Verkehrsregeln und Verhalten im Str aßenverkehr 

Die gängige Form, Kinder auf die aktive Teilnahme am Straßenverkehr vorzubereiten, ist die 

Vermittlung entsprechender generalisierter Verkehrsregeln. Das theoretische Regelwissen 

führt jedoch nicht notwendigerweise zu einem sicheren Verkehrsverhalten (Zeedyk et al., 

2001). Vielmehr ist die erfolgreiche Anwendung dieser spezifischen Regeln abhängig von der 

Fähigkeit zur Übertragung auf verschiedene Situationen (Hill et al., 2000). Mithilfe einer 

Beobachtungsstudie (Kinder nahmen an einer „Schatzsuche“ teil, die die Überquerung von 

zwei Straßen erforderlich machte) konnten Zeedyk et al. (2002) zeigen, dass die meisten 5- 

bis 6-jährigen Kinder bei einer Straßenüberquerung die typischen erlernten Verhaltensweisen 

nicht zeigen. Sie blieben nicht an der Straßenbegrenzung stehen, schauten nicht nach dem 

sich nähernden Verkehr, und sie rannten über die Straße. Wenn die Kinder nach dem Verkehr 

schauten, blickten sie mit größerer Wahrscheinlichkeit zunächst in die unangemessene 

Richtung (links bei Linksverkehr). Die Autoren regen an, die bisherigen Schulungs- und 

Trainingsprogramme für Kinder zu überdenken und auf ihre Wirksamkeit zu prüfen. 
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15. Sehen und Gesehen werden 

 

Für ein unfallfreies Bewältigen des Straßenverkehrs sind Sinne wie Sehen und Hören 

unumgänglich. Vor allem das Wahrnehmen der Gefahr, das Erkennen von Aufmerksamkeit 

oder Ablenkung beim anderen Verkehrsteilnehmer sind essentiell für die richtige, sprich 

unfallfrei zu bewältigende Einschätzung der Gesamtsituation. 

Lebewesen generell sehen unterschiedlich gut, unterschiedlich weit und unterschiedlich 

scharf. 

 

Beim Menschen ist Sehen genauso wie Hören, Laufen und Sprechen angeboren. Es will aber 

ebenso wie die anderen Fähigkeiten des Menschen erst gelernt sein. Monat für Monat 

trainieren die jungen Augen. Sie gehören zu den ersten Organen, die sich im Mutterleib 

ausbilden. Bereits im zweiten Drittel der Schwangerschaft nimmt der Fötus Lichtunterschiede 

wahr. Nach der Geburt entwickelt sich die Sehkraft rasant. Dabei steckt besonders das erste 

Lebensjahr voller Seh-Erfolge: In keinem anderen Lebensabschnitt lernen Kinderaugen so 

viel. Die volle Sehleistung erreicht ein Kind, wenn es schon zur Schule geht.9 

 

15.1 Die Etappen zum richtigen Sehen 10 

Kinderaugen müssen erst richtig sehen lernen, denn 

�  das räumliche Sehen braucht neun Lebensjahre, um sich vollends zu entwickeln; 

�  ein neunjähriges Kind kann ohne Bewegung von Augen und Kopf nur zwei Drittel von dem 

überschauen, was ein Erwachsener wahrnimmt; 

�  das Gesichtsfeld und die Sehschärfe eines Erwachsenen erreicht ein Kind erst im Alter 

von zehn bis zwölf Jahren. 

Auch wenn das Sehen altersgerecht entwickelt ist, müssen natürlich die Kinder trainieren, auf 

welche Dinge und Situationen sie im Straßenverkehr ihr Augenmerk besonders zu lenken 

haben, und im nächsten Schritt dann das Gesehene korrekt interpretieren.  

Gut Sehen, in die richtigen Richtungen Schauen und die Umgebung aufmerksam 

Wahrnehmen sind das A und O für eine sichere Verkehrsteilnahme. 

  

                                                
9 Kind und Sehen – Richtig Sehen lernen • Kuratorium Gutes Sehen e.V. (aufgerufen am 27.08.2022) 
10 Kind und Sehen – Richtig Sehen lernen • Kuratorium Gutes Sehen e.V. (aufgerufen am 27.07.2022) 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

98 

 

1. MONAT Das Neugeborene unterscheidet Hell-Dunkel-Kontraste, kann aber noch nicht scharf 

sehen. 

2. MONAT Das Baby blinzelt bei hellem Licht. Es nimmt Umrisse eines Gesichts und grobe 

Muster wahr. 

3. BIS 4. MONAT Das Kleine macht die ersten Schritte zum räumlichen Sehen. Es fixiert und 

verfolgt Gegenstände mit den Augen, nach denen es auch greift. 

5. MONAT Nun schaut das Baby seine Eltern ganz genau an. Wenn es sie sieht, lächelt es sie 

an. Schleichen sich Mama oder Papa aber davon, gibt es lautstarken Protest. 

6. MONAT Das Kind fixiert mit den Augen Gegenstände immer besser und streckt die Hände 

danach aus. 

7. BIS 8. MONAT Es ist die Zeit großer Seh-Fortschritte. Das Baby erkennt Dinge außerhalb 

seiner Reichweite, greift gezielt nach ihnen, dreht und wendet sie. Es nimmt interessiert die 

Umgebung wahr. Das Kind kann schon Feinheiten wie Augen, Nase, Mund, bekannte und 

fremde Gesichter unterscheiden. Jetzt hat der kleine Mensch etwa ein Drittel der Sehschärfe 

eines Erwachsenen erreicht. 

9. MONAT Das Baby geht mit den Augen auf Entdeckungstour und erforscht die Dinge erst 

einmal mit intensivem Blick. Es kann auch schon kleinere Dinge genau erkennen. Mit Daumen 

und Zeigefinger pickt es sie präzise auf. 

10. BIS 12. MONAT Jetzt interessieren das Kind farbige Sachen, die es besonders fixiert. Auf 

Fragen wie „Wo ist Mama?“ oder „Wo ist Papa?“ wendet es den Kopf und sucht nach der 

Person. Es gibt anderen Personen ganz gezielt Gegenstände in die Hand. Im Alter von einem 

Jahr erreichen Kinderaugen die Hälfte der Sehschärfe von Erwachsenen. 

1 BIS 3 JAHRE Beide Augen spielen immer besser zusammen. So prägt sich das räumliche 

Sehen weiter aus. Es ist wichtig, um sich in der Umgebung zurechtzufinden, um Nähe und 

Ferne richtig wahrzunehmen. 

BIS 5 JAHRE Die Kinder können immer schärfer sehen. Sie erreichen nahezu die Sehschärfe, 

die sie als Erwachsener haben werden. 

6 BIS 8 JAHRE In dieser Zeit bekommt die Fähigkeit des räumlichen Sehens den feinen Schliff. 

9 JAHRE Nun kann das Kind genauso gut räumlich sehen wie ein Erwachsener. Doch das 

Gesichtsfeld – also der Bereich, den man ohne Bewegung der Augen und des Kopfes mit 

einem Mal überschauen kann – ist gegenüber dem eines Erwachsenen seitlich noch um etwa 

ein Drittel eingeschränkt. 

10 BIS 12 JAHRE Ziel erreicht: Sehschärfe und räumliches Sehen sind voll entwickelt. Jetzt hat 

das Kind auch das Gesichtsfeld eines Erwachsenen. 
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15.2 Das Gesichtsfeld 

Das Gesichtsfeld ist der Bereich der uns umgebenden Welt, den wir mit beiden Augen 

gleichzeitig überblicken und wahrnehmen können, ohne die Augen zu bewegen. Bei 

zusätzlicher Bewegung der Augen, wird natürlich ein noch weiterer Bereich erfasst und man 

spricht dann von Blickfeld. 

Das Gehirn bildet aus dem Bild beider Augen ein größeres Gesamtbild, als mit zwei einzelnen 

Augen möglich ist. Dies gelingt aber nur bei binokularem (beidäugigem) Sehen. Die Größe 

des Gesichtsfelds ist alters-, geschlechts- und aufmerksamkeitsabhängig. In der Jugend 

umfasst das waagrechte (horizontale) Gesichtsfeld 175 Grad und im Alter fällt der Wert auf 

139 Grad ab. 11 

 
Abb. 21: Das Gesichtsfeld 

 

 

 

Das Gesichtsfeld hat horizontal mit ca. 180-200° eine erheblich größere binokulare 

(beidäugige) Ausdehnung als vertikal (ca. 130°). Exakte Ausmaße sind durch starke 

interindividuelle Unterschiede nicht allgemein festlegbar.12 

  

                                                
11 Die Gesichtsfelduntersuchung | Auge Online (auge-online.de) (aufgerufen am 27.07.2022) 
12 Gesichtsfeld und peripheres Sehen (ruhr-uni-bochum.de) (aufgerufen am 27.07.2022) 
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Abb. 22: Vertikales und horizontales Gesichtsfeld 

 

 

Das Gesichtsfeld bezeichnet alle Punkte, die bei einem ruhigen und nach vorn gerichteten 

Blick wahrgenommen werden können. Dies sind zentrale Punkte, d.h. visuelle Eindrücke, die 

direkt vor der Person liegen, aber auch periphere Punkte, d.h. visuelle Eindrücke in den 

seitlichen Bereichen der Augen. Der Blick ist bei der Bemessung des Gesichtsfeldes 

bewegungslos. Der Begriff „Gesichtsfeld“ meint also nicht, was eine Person sehen kann, wenn 

sie die Augen nach links und rechts bewegt, sondern nur das, was bei einem geradeaus 

gerichteten Blick gesehen wird. Die Qualität der Wahrnehmung unterscheidet sich dabei 

zwischen zentralen und peripheren Arealen, sodass die Sehschärfe mit zunehmendem Winkel 

abnimmt. Das, was man nur peripher sieht, wird im Gesichtsfeld weniger scharf und nur 

ungenau wahrgenommen.13 

Das Gesichtsfeld kann durch den Einsatz von Blickbewegungen mit Hilfe der Augenmuskeln 

deutlich vergrößert werden (Blickfeld). So kann horizontal ein Bereich von ca. 270° abgedeckt 

werden. 

Die Gesichtsfeldausdehnung variiert auch mit der Farbe eines zu erkennenden Objektes.  

Bewegt man verschiedenfarbige Reize vom Rand her in das Gesichtsfeld, so werden von 

peripher nach zentralwärts zuerst die Farben Gelb und Blau und erst weiter innen Rot und 

Grün erkannt. Am größten ist das Gesichtsfeld für unbunte Reize. 

Auch die Leuchtdichte (die Helligkeit) des peripher auftauchenden Sehobjektes beeinflusst die 

Gesichtsfeldausdehnung. So kann bei ungünstigen Beleuchtungsbedingungen bzw. bei 

schlecht beleuchteten oder reflektierenden peripheren Reizen (z.B. beim Spielen mit 

                                                
13 Gesichtsfeld gesichtsfeld.net (aufgerufen am 27.07.2022) 
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verschmutzten Tennisbällen) das Umfeld weniger über das periphere Sehen kontrolliert 

werden. 

 

Durch das beidäugige Sehen kann das Gesichtsfeld des Menschen unterschiedlich beurteilt 

werden – monokular und binokular. Das monokulare Gesichtsfeld meint das Gesichtsfeld nur 

eines Auges. Die Gesichtsfelder beider Augen überlagern sich leicht, sodass sich das 

binokulare Gesichtsfeld nicht durch Addition der Gesichtsfelder der jeweils einzelnen Augen 

ergibt. Bei einem Erwachsenen beträgt die waagerechte Ausdehnung der beiden Augen ca. 

180 Grad. Im Außenbereich des Gesichtsfeldes nimmt man nur noch Bewegungen wahr, 

hingegen keine Muster. Eingeschränkt wird das Gesichtsfeld durch die Anatomie des 

Gesichts. Dies sind Augenbrauen, Wangenknochen und Nase. Auch die genaue Lage des 

Augapfels beeinflusst die Weite der Sicht. Im Außenbereich sehen Menschen zudem nur die 

Farben Schwarz und Weiß, da die Zapfen der Retina im peripheren Bereich nicht für Farben 

empfindlich sind. Das Farbsehen ist nur im zentrumsnahen Bereich der Retina möglich.  

Das Gesichtsfeld eines Auges ist nicht rund, sondern besitzt eine ovale und leicht gewölbte 

Form. Nur im Fokus können Menschen wirklich scharf sehen. Danach wird das Bild leicht 

unscharf. Die Farben sind unterschiedlich weit erkennbar. Die Blauwahrnehmung erfolgt noch 

relativ weit in der Peripherie; die Wahrnehmung von Rot und Grün endet eher. Dies hängt mit 

der Verteilung der Farbrezeptoren auf der Retina im Auge zusammen. Der blinde Fleck liefert 

keine optischen Informationen. Dies ist der Bereich der Retina, an dem der Sehnerv ansetzt 

und der nicht mit Rezeptoren besetzt ist. Dieser blinde Fleck wird jedoch subjektiv nicht als 

Einschränkung des Gesichtsfeldes wahrgenommen. Das Gehirn wertet das Abbild auf der 

Retina zu einem visuellen Gesamteindruck aus. Farbinformationen aus der Umgebung werden 

beim blinden Fleck interpoliert, sodass ein geschlossener und lückenloser Bildeindruck 

entsteht. 

Eine vom Gesichtsfeld zu unterscheidende Entität ist das Blickfeld. Dieses bezieht 

Augenbewegungen mit ein und meint die Fixationen von Objekten in der Umgebung durch 

Bewegungen der Augen. Hierbei wird das Auge so bewegt, dass der zentrale Punkt – der 

Punkt des schärfsten Sehens auf der Netzhaut – dort ruht, wo die Fixation hergestellt werden 

soll. Beim Lesen ändert sich beispielsweise das Blickfeld immer wieder auf die gerade 

gelesenen oder noch zu lesenden Wörter. 14 

 

Beim Menschen unterscheidet man folgende Arten von Blickfeldern15: 

                                                
14 Gesichtsfeld gesichtsfeld.net (aufgerufen am 27.07.2022) 
15 Blickfeld – Wikipedia (aufgerufen am 27.07.2022) 
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�  das monokulare Blickfeld, das sich bei ruhiger Kopf- und Körperhaltung aus der 

Exkursionsfähigkeit (maximale Beweglichkeit) des jeweils rechten und linken Auges 

ergibt; eine Adduktion und Abduktion ist in der Regel um ca. 50° möglich, eine 

Depression kann bis zu 60° betragen, eine Elevation selten mehr als 45°. 

�  das binokulare Blickfeld, der Bereich, in dem bei ruhiger Kopf- und Körperhaltung beide 

Augen gemeinsam foveolar fixieren können. 

�  das Fusionsblickfeld, in dem bei ruhiger Kopf- und Körperhaltung binokulares 

Einfachsehen möglich ist. 

�  das Gebrauchsblickfeld, das aus Augenbewegungen von lediglich etwa 20° besteht 

und durch zusätzliche Kopfbewegungen unterstützt wird.  

�  das Umblickfeld, das die Summe der Wahrnehmungen ergibt, die bei unveränderter 

Standposition mit allen Blickbewegungen und maximalen Kopf- und Körperdrehungen 

erzielt werden können. 

 
Abb. 23: Die Sichtfelder16 

 
 
Lebensgefährlich kann es für Kinder werden, wenn sie Hindernisse, Geschwindigkeiten und 

Entfernungen aufgrund von Sehschwächen nicht richtig einschätzen. Die bereits häufig bei 

Schulkindern festgestellte Kurzsichtigkeit (Myopie) ist ein klares Handicap für eine sichere 

Verkehrsteilnahme. Nahende Fahrzeuge oder Ampeln erscheinen unscharf, was zu schweren 

Unfällen führen kann. Kurzsichtige Kinder müssen deshalb eine Brille oder Kontaktlinsen 

tragen, wenn sie sich im Straßenverkehr (sicher) bewegen (wollen). 

                                                
16 Grafik entnommen: Monitore | c't | Heise Magazine (aufgerufen am 02.08.2022) 
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Kinder, die an einer Schwachsichtigkeit (Amblyopie) leiden, haben Probleme mit dem 

räumlichen Sehen. Sie können daher Entfernungen und auch Geschwindigkeiten schlecht 

einschätzen. 

 

15.3 Bewegungssehen 

Um sich bewegende Objekte scharf sehen und identifizieren zu können, müssen diese durch 

koordinierte Augen- und Kopfbewegungen in der Fovea centralis abgebildet werden. 

 

Die Augenbewegungen lassen sich in zwei Unterformen differenzieren: 

�  Augenbewegungen, bei denen beide Augen gemeinsam in die gleiche Richtung 

bewegt werden, z.B. beim Verfolgen eines vorbeifliegenden Balles, werden als 

konjugierte Bewegungen (Versionsbewegungen) bezeichnet. Derartige Bewegungen 

können auch in vertikaler Ebene von oben nach unten bzw. umgekehrt auftreten. 

�  Vergenzbewegungen werden eingesetzt, wenn Objekte fixiert werden, die sich auf den 

Beobachter zubewegen oder von ihm weg. 

 

 

Prinzipiell kann man zwei verschiedene Arten der Bewegungswahrnehmung unterscheiden. 

�  Fixiert man den Blick geradeaus und beobachtet ein Auto, das von links nach rechts 

das Gesichtsfeld durchfährt, dann wandert das Bild des vorbeifahrenden Autos 

entgegengesetzt zur Fahrtrichtung über die Sensoren der Netzhaut.  

Das Auto wird dabei aufgrund des schnellen Überstreichens der Sensoren und der 

geringen räumlichen Auflösung in der Netzhautperipherie jedoch nur unscharf 

wahrgenommen. Man bezeichnet diese Form der afferenten Bewegungswahrnehmung 

daher auch als retinale Bildwanderung. 

�  Sollen Details des bewegten Objektes - also z.B. Aufschriften am Auto - identifiziert 

werden, muss das Auto in der Fovea centralis abgebildet werden. Dazu ist es 

notwendig, durch koordinierte Augenbewegungen (und Kopfbewegungen) die Fovea 

centralis mit dem bewegten Objekt mitzuführen (efferente Bewegungswahrnehmung). 

Die Blickmotorik ermöglicht somit, bewegte Objekte im Gesichtsfeld foveal zu erfassen 

und - zumindest bei geringeren Objektgeschwindigkeiten - kontinuierlich mit den Augen 

zu verfolgen. Bei diesen sog. gleitenden Augenfolgebewegungen entspricht die 

Winkelgeschwindigkeit der Augenbewegung etwa derjenigen des fixierten Objektes. 
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Abb. 24: Arten der Bewegungswahrnehmung 

 

 

15.4 Das Gesichtsfeld bei Tieren 

Da die genauen Maße des Gesichtsfeldes beim Menschen von dessen anatomischen 

Besonderheiten abhängen, sind sie bei Tieren, die eine andere Anatomie des Kopfes 

aufweisen, auch anders ausgeprägt. Bei Tieren wird die Sichtweise analog durch körperliche 

Merkmale der Gesichtsanatomie bestimmt, wobei diese je nach Tierart unterschiedlich 

ausgeprägt sind.  

 

Vögel orientieren sich sehr stark optisch. Ihre Augen sind hoch entwickelt und für ihr Überleben 

unentbehrlich. Bei den meisten Vogelarten liegen sie am Kopf weit seitlich. Das gestattet ihnen 

einen Weitwinkelblick, einigen Arten gar einen Rundumblick. Damit erkennen sie sich 

nähernde Feinde oder Artgenossen viel eher. Der Nachteil ist, dass nur ein vergleichsweise 

kleiner Winkel von beiden Augen gleichzeitig abgedeckt wird. Das stereoskopische Sehen und 

damit die räumliche Wahrnehmung sind daher eingeschränkt. 

Die Augen des Waldkauzes sind nach vorne gerichtet. Das erlaubt ihm - im Gegensatz zu den 

beiden anderen Arten - in einem recht großen Sehfeld binokular zu sehen. Der Raum, den 
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seine Augen nicht abdecken, ist dafür wesentlich größer als bei den beiden anderen Arten, die 

dank ihrer seitlich stehenden Augen sogar nach hinten sehen können.17 

 

Abb. 25: Sehfeld von diversen Vögeln 

 

 

Dies ist jedoch nicht der einzige Unterschied zum Menschen. Vögel besitzen eine bessere 

Bildauflösung und unterscheiden Grüntöne feiner als wir. Doch so gut Vögel mit ihrem 

optischen Sinn an ihre ursprüngliche Umgebung angepasst sind: Glas erkennen sie nicht ohne 

Weiteres als Hindernis. Sich in einen Vogel hineinzudenken und zu verstehen, wie er seine 

Umwelt wahrnimmt und die Signale umzusetzen vermag, ist für uns nur ansatzweise möglich. 

 

Bei den meisten Vögeln wie hier bei dieser Blaumeise sind die Augen seitlich positioniert. Dies 

ermöglicht ihnen beinahe einen Rundumblick. Als Folge davon ist ihr stereoskopisches Sehen 

schwächer ausgebildet. 

Ein Frosch hat etwa ein Gesichtsfeld von 300 Grad und ebenso besitzen Fliegen ein 

Gesichtsfeld von 300 Grad. Dies trifft auch auf den Turmfalken zu. Die Schleiereule besitzt ein 

Gesichtsfeld von 160 Grad und Schnecken weisen ein Gesichtsfeld von 100 bis 200 Grad auf 

– je nach Art der Augen. 

  

                                                
17 Vogelglas (vogelwarte.ch) (aufgerufen am 27.07.2022) 
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Abb. 26: Blaumeise 

 

 

Eine Regel, die meist stimmt, ist, dass die Augen von Raubtieren nach vorn gerichtet sind und 

die Augen von Fluchttieren zur Seite. Der evolutionäre Grund dafür liegt darin, dass Fluchttiere 

herannahende Feinde schnell und von beiden Seiten (monokulares Sehen) erkennen müssen. 

Mit einer kleinen Drehung des Kopfes haben sie die gesamte Umgebung im Blick. Für 

Raubtiere ist das nicht wichtig. Sie müssen ihre Beute im Raum fokussieren und Entfernungen 

richtig einschätzen. 

Vor allem Tiere mit seitlich am Kopf befindlichen Augen, 

haben allenfalls einen schmalen Bereich für 

dreidimensionales Sehen, da sich das Gesichtsfeld der 

einzelnen Augen deutlich weniger überschneidet als beim 

Menschen und ein räumliches Sehen nur in diesem 

schmalen Bereich entstehen kann. Dafür ist ihr 

Gesamtgesichtsfeld größer, da sie auch etwas nach 

hinten sehen können. Fluchttiere wie Pferde oder 

Kaninchen (oder Reh, Kuh, Hase etc.), die ein großes 

Blickfeld grob überschauen müssen, tragen die Augen 

seitlich am Kopf, während Raubtiere, wie z. B. Katzen 

(oder Wolf, Löwe, Tiger, Eule), die überlappende 

Blickfelder mit guter räumlicher Auflösung benötigen, die 

Augen vorn und eng beisammen tragen. 

Abb. 27: Pferd 
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Abb. 28: Gesichtsfeld Esel18 und Pferd  

 
Grün = scharfes Sehen 

Gelb = Sehen von Bewegung 

Rot = Toter Winkel 

 
Grün = scharfes Sehen 

Orange = Sehen von Bewegung 

Grau = Toter Winkel 

 

 

Abb. 29: Löwe und Zebra 

 
Löwe (Forum für Naturfotografen) (naturfotografen-forum.de) 

 
Zebra: Warum hat das Zebra Streifen? | BR Kinder - eure Startseite 

  

                                                
18 Sichtfeld - Wanderungen, Kurse, Shows, Ausbildung, Workshops und Trekking (jimdo.com) 

(aufgerufen am 27.07.2022) 
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Die Position der Augen eines Hundes ermöglicht den Tieren ein größeres seitliches Sichtfeld. 

Sie sehen deshalb mehr als wir. Hier wird das Gesichtsfeld, zu Lasten des Bereiches mit 

räumlichem Sehen, geradeaus etwas erweitert, was bei der Jagd hilfreich ist, um auch nach 

den Seiten mehr mitzubekommen. 

 

Abb. 30: Gesichtsfeld Hund vs. Mensch 

 

 

Abb. 31: Dackel 

  
© www.mellers-teckel.de  
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16. Sehen in der Nacht 

 

Es liegt in unserer Natur, dass wir Menschen uns in der Nacht nicht so gut orientieren können 

wie am Tage. Bei Tageslicht sieht das Auge mit farbempfindlichen Lichtrezeptoren, die 

„Zapfen“ genannt werden. Bei Dunkelheit sieht die Netzhaut des Auges mit den sogenannten 

„Stäbchen“. Diese lichtempfindlichen Zellen können keine Farben wahrnehmen, sondern nur 

unterschiedliche Grautöne. Beim Autofahren in der Nacht befindet man sich in einem mittleren 

Helligkeitsbereich – im Bereich des Dämmerungssehens. Mit den Zapfen sieht man die rote 

Farbe der Rücklichter, mit den Stäbchen den dunklen Fahrbahnrand. Im Bereich des 

Dämmerungssehens und in der Nacht sind die Sehschärfe und das Kontrastsehen auch bei 

gesunden Augen wesentlich schlechter als bei Tageslicht. 

Zusätzlich können optische oder medizinische Probleme das Sehen in der Dämmerung und 

bei Nacht erschweren. 

Im Dunkeln sehen Kinder wie auch Erwachsene von vornherein schlechter. Entfernungen und 

Geschwindigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer lassen sich in der Dämmerung und nachts 

schwerer einschätzen. Wenn ein Kind dazu noch unter einem verminderten 

Dämmerungssehen und Nachtsehen leidet, steigt das Unfallrisiko erheblich. Durch die 

Scheinwerfer entgegenkommender Fahrzeuge kann es beispielsweise so geblendet sein, 

dass es für einen Moment nichts sieht. Jugendliche, die schon Mofa oder Roller fahren dürfen, 

sollten bei gestörtem Dämmerungssehen abends und nachts ihr Gefährt nicht selbst lenken. 

 

Manche Lebewesen, zumeist dämmerungs- oder nachtaktive Jäger, sind in der Nacht im 

Vorteil, denn sie können auch unter diesen reduzierten Lichtverhältnissen sehen bzw. Umrisse 

und Formen zumindest erkennen. 

So haben Katzen19 eine Struktur im Auge namens Tapetum lucidum20 (lat. glänzende Schicht), 

die es ihnen ermöglicht, im Dunkeln besser zu sehen. Diese Struktur besteht aus winzigen 

Spiegeln, die Licht durch die Netzhaut reflektieren und die Augen einer Katze im Dunkeln „hell“ 

erscheinen lassen. Es hilft Katzen auch bei schlechten Lichtverhältnissen besser zu sehen, da 

es Lichtsignale verstärkt, die sonst zu schwach wären, um von der Netzhaut erkannt zu 

werden. 

Katzen haben auch mehr Stäbchen in ihrer Netzhaut als Menschen, die lichtempfindlich sind 

und helfen, bei schlechten Lichtverhältnissen zu sehen. Außerdem können sich die Pupillen 

von Katzen stärker erweitern als die von Menschen, wodurch mehr Licht in das Auge eintreten 

                                                
19 Sehen Katzen nachts? - Hundetagebuch (journal-du-chien.com) (aufgerufen am 01.08.2022) 
20 Tapetum lucidum (Veterinärmedizin) - DocCheck Flexikon (aufgerufen am 01.08.2022) 
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kann. All diese Eigenschaften ermöglichen es Katzen, bei schlechten Lichtverhältnissen sehr 

gut zu sehen.  

 

Das perfekte Zusammenspiel von der hohen Anzahl an Stäbchen zusammen mit der 

reflektierenden Schicht hinter der Netzhaut macht es möglich, dass das Katzenauge selbst 

nachts das einfallende Licht optimal verwerten kann. Das ist auch der Grund, warum Katzen 

nur rund ein Sechstel der Lichtmenge benötigen, die wir Menschen benötigen, um optimal 

sehen zu können. Dennoch hat auch dies Grenzen: Bei absoluter Dunkelheit können auch 

Katzen nichts mehr sehen.21 

 

Diesen natürlichen Nachteil hat der Mensch versucht mit Technik wettzumachen und hat das 

Nachtsichtgerät entwickelt. 

Solche Nachtsichtgeräte wurden Anfang des 20. Jahrhunderts erfunden. Sofort hat sich das 

Militär auf der ganzen Welt die Eigenschaften dieser Geräte zunutze gemacht. Im zweiten 

Weltkrieg wurden sie erstmals in großem Umfang eingesetzt und in den 70er Jahren waren 

sie fester Bestandteil der führenden Militäreinheiten. 

Mit einem Nachtsichtgerät kann man zwischen 30 und 200 Meter weit sehen. Hierbei spielen 

auch Faktoren wie Restlichtstärke und Umgebung eine Rolle. In höheren Preisklassen gibt es 

auch Geräte, die vom Hersteller mit einer Sichtweite bis 1.000 Meter beschrieben werden. 

Ein Nachtsichtgerät hat ein kompaktes Gehäuse, welches aus einem Objektiv, einer 

Bildverstärkerröhre, einem Infrarotstrahler und einem Okular besteht. Und es geht natürlich 

nicht ohne Energiequelle! Nachtsichtgeräte werden entweder mit Akku oder mit Batterien 

betrieben. Manche Akkus schaffen es auf eine Laufzeit von 20 bis 30 Stunden, Batterien 

dagegen lediglich auf etwa 6 Stunden.22 

Der kleine Bildschirm, auf den man blickt, ist mit einer Phosphorschicht versehen. Wenn 

Elektronen auf diese Phosphorschicht treffen, beginnt diese in verschiedenen Grüntönen zu 

leuchten. Für das menschliche Auge erscheint das „aufgehellte“ Bild in grünlicher Farbe. 

 

Nebst dem Sehen in der Nacht, was für einen Menschen grundsätzlich schwierig ist, kann man 

gerade im Straßenverkehr einen wichtigen Beitrag zum Gesehen werden leisten. Damit ein 

Verkehrsteilnehmer auf der Straße im Lichtkegel eines Autos besser und schon von weitem 

erkannt werden kann, gibt es die nützlichen Erfindungen wie Katzenaugen und Reflektoren. 

                                                
21 Das Katzenauge ist ein hochspezialisierter Bewegungsdetektor – Vet Blog (vetzentrum-bgl.de) 

(aufgerufen am 01.08.2022) 
22 8 beste Nachtsichtgeräte im Test & Vergleich 2022: 1 klarer Tipp (stern.de) (aufgerufen am 

01.08.20229 
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Katzenaugen, englisch CAT'S EYES, sind kleine zylinderförmige Glaskörper von ca. 10 bis 20 

mm Durchmesser mit gewölbter, verspiegelter Rückseite und gewölbter Vorderseite. Ähnlich 

wie die Augen einer Katze oder anderer nachtaktiver Tiere reflektieren sie das Licht 

weitgehend unabhängig von ihrer Orientierung in die Richtung zurück, aus der es kommt.  

Die ersten Katzenaugen gehen auf eine Erfindung des Briten Percy Shaw aus dem Jahr 1934 

zurück.23 

 

Auf Kleidung finden sich je nach Anwendungsbereich schon sehr häufig aufgebrachte 

Reflektorstreifen.  

Reflektorfolien, auch Reflexionsstreifen, sind so beschaffen, dass sie einfallendes Licht in die 

Richtung zurückwerfen, aus der es kommt. Reflektorfolien besitzen einen spiegelnden 

Untergrund, in dem kleine Glaskugeln mit einer Größe um 50 Mikrometer eingelassen sind. 

Zur Abdeckung und Farbgebung können sie mit einer farbigen Folie abgedeckt sein. 

Der eintreffende Lichtstrahl wird beim Eintritt in die Glaskugel gebrochen, vom Untergrund 

reflektiert und beim Austritt wieder gebrochen. In der Summe entsteht dadurch eine Reflexion 

in die ursprüngliche Richtung, ein Großteil des Lichts trifft daher wieder auf die Lichtquelle. 

Die Erfindung der reflektierenden Folien geht zurück auf die Firma 3M24: 

1937 – AN INVESTMENT IN INNOVATION 

3M Vice President, Richard P. Carlton, established a Central Research Laboratory to pursue 

research in technologies with long-term potential leading to 3M breakthroughs, such as 

reflective materials used to improve highway signs and markings. 

1938 – REFLECTIVE TRAFFIC SIGNS BORN 

After 3M™ Scotchlite™ Reflective Sheeting was introduced commercially in 1938, the first 

traffic sign featuring this new product was erected in Minneapolis one year later. 

 

3M™ Scotchlite™ Reflective Material ist das Synonym für reflektierendes Material. 3M ist 

Pionier auf dem Gebiet der Retroreflexion. Bei der Retroreflexion wird einfallendes Licht 

weitgehend unabhängig von der Einfallsrichtung in Bezug auf die Ausrichtung der Vorrichtung 

großteils in die Richtung reflektiert, aus der es gekommen ist. 

 

                                                
23 Katzenauge – Wikipedia (aufgerufen am 01.08.2022) 
24 Timeline of 3M History | 3M United States (aufgerufen am 01.08.2022) 
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Der „Carbon Black Stretch Transfer Film“, reflektierende Wolle oder Reflexgarn machen es 

möglich, dass sogar Schwarz im Dunkel leuchtet. 

 

Abb. 32: Reflective Material 
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16.1 Lichttechnik beim Pkw 

Dunkelheit stellt eine erschwerte Bedingung dar, wenn sich Menschen im Straßenverkehr 

entdecken wollen.  

Beim Autofahren wirken sich Blendung, Nässe oder dunkle Kleidung negativ auf das Erkennen 

aus, beim Kind sind das egozentrische Weltbild, das eingeschränkte Vermögen für den 

Rollentausch, die Einschätzung von Geschwindigkeit oder das Abschätzen der Entfernung des 

„Lichtes“ Faktoren, die das Risiko bei der „nächtlichen“ Verkehrsteilnahme entsprechend 

erhöhen. 

Laut ADAC25 ist mehr als die Hälfte der Autos mit defekter oder fehlerhafter, schlecht 

eingestellter Beleuchtung unterwegs. Dies stellt nicht nur ein erhöhtes Unfallrisiko für einen 

selbst dar, sondern auch und ganz besonders für andere Verkehrsteilnehmer:innen. 

Moderne Systeme im Auto wie das dynamische Kurvenlicht bei Fahrten auf Landstraßen und 

das statische Abbiegelicht innerorts erhöhen die Ausleuchtung und ermöglichen es, „Anderes“ 

früher zu erkennen. Auch die Lichtautomatik stellt eine Unterstützung dar, leider checken 

jedoch gedankenlose oder uninformierte Fahrer:innen nicht, dass bei Helligkeit und schlechter 

Sicht (Nebel, starker Regen, Schneefall) die selbige nicht reagiert. 

Auch das Tagfahrlicht ist je nach Lichtsituation eine sehr gute Unterstützung für andere 

Verkehrsteilnehmer:ìnnen, um rollende Geräte wie Fahrrad oder Auto leichter und schneller 

zu erkennen.  

 

Die Entwicklung der Xenon-Scheinwerfer hat vor allem für die fahrzeuglenkende Person eine 

bessere Ausleuchtung und somit Sicht gebracht, für alle anderen jedoch einen größeren 

Blendfaktor geschaffen. 

 

Abb. 33: Vergleich Halogen vs. Xenon 

 

                                                
25 Richtige Beleuchtung am Auto | ADAC (aufgerufen am 27.07.2022) 
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Abb. 34: Leuchtkraftbeispiele 

 

 

Abb. 35: Leuchtquellenbeispiele 

 

 

 

Bei gut eingestelltem Abblendlicht beträgt die Sichtweite maximal 50 Meter. 

Fernlicht hat eine größere Reichweite und kann eine Straße bis zu 200 Meter weit ausleuchten. 
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16.2 Sichtbarkeit von Farben 

Farbe kann Leben retten. Schlechtes Licht beim Auto, miese Sichtverhältnisse und dunkle 

Kleidung können recht rasch zu einem tödlichen Zusammenspiel führen. 

 

Für zu Fuß gehende Schüler:innen ist das Unfallrisiko in der dunklen Jahreszeit achtmal höher 

als im Sommerhalbjahr. Gar um das 20-fache erhöht es sich für Kinder, die mit Rad oder 

Scooter zur Schule fahren. 

Dunkel gekleidet wird man aus etwa 25 Metern Entfernung wahrgenommen - also erst dann, 

wenn es oftmals zu spät ist, um einen Unfall zu verhindern. Mit Reflektoren an Kleidung und 

Schulrucksack sind Kinder hingegen bereits aus ca. 150 Metern sichtbar. 

 

 

Abb. 36: Sichtbarkeit von Farben26 

 

 

Reflektoren erhöhen die Wahrnehmung im Dunkeln gewaltig und retten Leben. Wichtig ist 

bereits beim Kauf darauf zu achten, dass entsprechend reflektierendes Material am Objekt der 

Kaufbegierde drauf ist. Alles, was man nachrüsten muss, wird auf Dauer nicht funktionieren, 

da man es irgendwann mal vergisst oder das Klickband in der Schulgarderobe 

abhandenkommt. 

Und für Fans von leuchtendem Schwarz: Ja es gibt sie, die reflektierende, leuchtende 

schwarze Faser! 

                                                
26 Best rear bike lights for road cycling and MTB - 2021 (ciclismoepico.com) (aufgerufen am 27.07.2022) 
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Abb. 37: Reflektoren in der Dunkelheit27 

 

 

 

Abb. 38: Sichtbarkeit mit Reflektoren28 

 

 

                                                
27 Die richtige Fahrradbeleuchtung - Mach dich sichtbar | 14qm (aufgerufen am 27.07.2022) 
28 BAG_Sichtbarkeit_bei_Dunkelheit.jpg (1280×720) (kindersicherheit.de) (aufgerufen am 27.07.2022) 
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Abb. 39: Sichtbarkeit von Fußgänger:innen29 

 

 

 

Sichtbarkeit und Tempo hängen natürlich unmittelbar zusammen. Je früher man gesehen wird 

und je geringer die (der Situation angepasste) Fahrgeschwindigkeit ist, desto leichter kann ein 

Unfall oder eine schwere Verletzung vermieden werden. 

 

Abb. 40: Sichtbarkeit und Fahrgeschwindigkeit 

 

  

                                                
29 Sichtbar im Strassenverkehr – Sichtbarkeit schützt | BFU (aufgerufen am 27.07.2022) 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

118 

17. Geschwindigkeit und Sehen 

 

17.1 Der Mensch und das Sehen 

Als der Mensch in seiner frühen Entwicklungsgeschichte zu Fuß in der afrikanischen Savanne 

unterwegs war, war er unter den vergleichbaren Lebewesen sicherlich das langsamste. Erst 

heute, rund einhunderttausend Jahre später, nutzt und steigert die Menschheit ihre physische 

und psychische Hochgeschwindigkeitsfähigkeit – bedingt durch eine sich ständig steigernde 

künstliche Art der Fortbewegung. In den vergangenen Jahrzehnten hat diese eine 

ungewöhnliche Verfeinerung erfahren. 

Die amerikanische Psychologin Patricia Greenfield etwa beobachtete, dass die visuelle 

Intelligenz des modernen Menschen zugenommen hat. Die Wissenschaftlerin von der 

University of California in Los Angeles hat ihre Untersuchungen und Belege für die 

Verbesserung bestimmter Fähigkeiten in dem Buch "The Rising Curve"30 zusammengefasst. 

Demnach sind besonders Konsumenten von Musikvideos und Computerspielen offenbar in 

der Lage, optische Details schneller zu verarbeiten, als die vorangegangenen Generationen 

das vermocht hatten. 

Es ist noch immer dasselbe wie beim Blick aus einem fahrenden Zug, wie es Victor Hugo 1837 

beschrieb: Statt einzelner Blumen nimmt der Passagier nur noch Farbflecke wahr - mit 

zunehmender Geschwindigkeit sinkt die Empfänglichkeit für Details. 

Nach Greenfield haben junge Leute offenbar eine schärfere Wahrnehmung entwickelt - 

schneller, präziser, als es noch vor Jahrzehnten der Fall war. Diese Beschleunigung der Bilder 

der Wahrnehmung hat auch Autofahrer ergriffen - und Kinobesucher. Auch die Filmschnitte 

wurden rasanter, sie folgen in erheblich kürzeren Rhythmen. In der Kinofassung der 

Fernsehserie "Raumpatrouille Orion" ließen die Produzenten den Sternenkreuzer mit fast 

doppeltem Tempo von seiner Heimatbasis starten als noch im Ursprungsjahr 1966. Filme aus 

dieser Zeit kommen den meisten Zuschauern heute ziemlich statisch vor. 

Die Frage nach Tempo und Sinn hat die Forschung mit dem Aufkommen der Eisenbahn 

begonnen sehr stark zu beschäftigen: 1862 hieß es im medizinischen Fachblatt "The Lancet"31: 

                                                
30 Greenfield, P. M. (1998). The cultural evolution of IQ. In: U. Neisser (Ed.), The rising curve: Long-term gains in 
IQ and related measures (p. 81–123). American Psychological Association. 
31 In the early years of the railway, people were seriously concerned about how the speed (18 mph or 30 kmph) 
would affect the human body. The Lancet published a landmark series of articles about the dangers of railway travel 
to public health in 1862, and at the same time 'railway spine' became a common diagnosis. New inventions do 
make our lives easier in many ways, but they can also cause worries and troubles - both actual and imaginary. The 
trains did most certainly cause distress when they first came along and so does new technology today. These days, 
no one is diagnosed with 'railway spine', but we do get 'iPad neck', 'computer vision syndrome' and screen-related 
sleeplessness (Myrberg, Caroline, and Ninna Wiberg. "Screen vs. paper: what is the difference for reading and 
learning? Based on a breakout session presented at the 38th UKSG Annual Conference, Glasgow, March 2015.” 
Insights: The UKSG Journal, vol. 28, no. 2, 2015, p. 49+. Gale Academic OneFile, Accessed 27 Oct. 2020.) 
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"Die Geschwindigkeit und Verschiedenartigkeit der Eindrücke ermüden notwendigerweise 

sowohl das Auge als auch das Gehirn." Bei höheren Geschwindigkeiten kommt es zum 

"Tunneleffekt". Der Augen-Blick erfasst nur einen Panoramawinkel zwischen 30 und 40 Grad. 

Zum ganzen Gesichtsfeld von 200 Grad sind viele Augenbewegungen nötig. Steigt das 

Tempo, kommen die Augen nicht nach - der Wahrnehmungswinkel schrumpft (Tunnelblick), 

die Details verschwimmen. Derart verengte Wahrnehmung aber erzeugt Angst. Sie flutet den 

Körper mit Adrenalin - die Lustmaschinerie setzt sich in Gang. 

Offenbar bedeutet Wohlfühlgeschwindigkeit für jeden Menschen etwas Anderes. "Es gibt ein 

individuelles Geschwindigkeitsniveau, das Menschen auch gegen Widerstände wie dichten 

Verkehr möglichst lange beibehalten", sagt der Dresdner Psychologe Schlag. 

Das individuelle Lieblingstempo hänge von Alter und Geschlecht ab - bei Männern liegt es 

etwas höher als bei Frauen, bei Älteren niedriger als bei Jungen. Es ist das Tempo, bei dem 

der Fahrer sich sicher fühlt. "Am ehesten lässt sich das Lieblingstempo auf der Landstraße 

feststellen", sagt Schlag, "die meisten sind dort mit Tempo 80 unterwegs. Dramatische 

Abweichungen nach oben und unten machen die Fahrer sauer und hektisch." 

Gibt es ein Tempo, das das Menschenmögliche überreizt? Auch das beschäftigt Forscher seit 

Hunderten Jahren. Von der Eröffnung der ersten deutschen Bahnverbindung zwischen 

Nürnberg und Fürth am 7. Dezember 1835 ist eine (angebliche!) Posse überliefert - damals 

erwartete das bayerische Obermedizinalkollegium, dass Bahnfahrten über 30 

Stundenkilometer unfehlbar zu schweren Gehirnerkrankungen führen, eine Art Delirium 

furiosum. 

Tatsächlich ereignete sich aber das Gegenteil: Bei 35 Stundenkilometern verfielen die 

Reisenden in einen Temporausch. Schon wenige Wochen nach der Erstlingsfahrt bot die Bahn 

Schnellfahrten mit 70 Kilometern in der Stunde zur Belustigung des Publikums an: sozusagen 

eine Hochgeschwindigkeitsfahrt mit atemberaubenden 70 Stundenkilometern.  

In Wahrheit ist die Geschichte der ersten deutschen Bahnverbindung32 eine Geschichte des 

Geschwindigkeitsrauschs. Volk und Adel liebten das Tempo, sie wollten die Grenze des 

Erreichbaren ausloten.  

Kein anderes Lebewesen im zoologischen Kosmos ist mit einem Tempo unterwegs, das das 

seiner Gedanken bei Weitem übertrifft. Das zeigen Forschungen vom Biozentrum der 

Universität Würzburg. Die Wissenschaftler widerlegten eine gültige, aber ungesicherte 

Erkenntnis der Zoologen: dass die Fluggeschwindigkeit von Tieren hauptsächlich von ihrer 

                                                
32 Die nach dem bayerischen König Ludwig I. benannte Ludwigsbahn von Nürnberg nach Fürth wurde mit 
der englischen Dampflokomotive "Adler" eröffnet. Mehrere Tausend Zuschauer fanden sich am 7. Dezember 
1835 an der neuen Eisenbahnstrecke ein. An der ersten Fahrt der Ludwigsbahn nahmen 200 geladene Gäste 
teil, darunter über 100 Aktienbesitzer der 1833 von Nürnberger Kaufleuten und Honoratioren gegründeten 
"Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft zu Nürnberg". (https://www.dhm.de/lemo/rueckblick/erste-eisenbahnen-in-
deutschland) 
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Größe abhänge, von ihrer Technik sowie davon, wie stark ihre Muskeln seien. Die Würzburger 

Forscher untersuchten den Hummelflug - die Tiere bummeln mit beschaulichen  

0,13 Stundenkilometern durch die Lüfte, obwohl sie zwanzig Mal so schnell fliegen könnten. 

Woher kommt die Geruhsamkeit der Hummeln? Weil sie das Tempo nach ihrer 

Wahrnehmungsgeschwindigkeit wählen. Es ist das Tempo, in der sie die Blüten noch 

erkennen - sie fliegen nicht schneller als ihr Verstand. Um diesen möchte der 

geschwindigkeitssüchtige Mensch sich aber nicht scheren. Der sucht den Kick, wobei die 

Schlüsselsubstanz für den Geschwindigkeitsgenuss Dopamin ist, ein Botenstoff im Gehirn. 

Schon eine Fahrt im Go-Kart mit 50 Stundenkilometern setzt die Kaskade in Gang: Die 

Stresshormone Adrenalin und Noradrenalin werden frei, das stimuliert eine zentrale Region im 

Basalganglion des Gehirns, was indirekt die Ausschüttung von Dopamin bewirkt, das den 

Frontallappen überschwemmt. 

Schnelligkeit bedeutet für den Menschen eine doppelte Herausforderung. Der gesamte Körper 

muss die Beschleunigung bewältigen – Auge und Hirn müssen bei hoher Geschwindigkeit die 

Flut der Bilder verarbeiten. Die Beschleunigungsforschung konzentriert sich im Wesentlichen 

auf Piloten. Kampfpiloten erleben das bis zu Sechsfache der Erdbeschleunigung. Damit die 

Körperflüssigkeiten nicht an die falschen Stellen gepresst werden, sind umfangreiche 

Schutzmaßnahmen nötig. "Wichtig ist dabei die Zeit der Einwirkung", sagt Norbert Luks vom 

Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt. Bei einem Aufprall mit dem Auto gegen einen 

Betonpfeiler wirkten Kräfte, die das 50-fache der Erdbeschleunigung betragen können. Das 

sei auszuhalten, wenn die Belastung nur Millisekunden dauere. "Lässt sich jemand aber in 

einer Zentrifuge stundenlang im Kreis herumwirbeln, kann das die Herz-Kreislauf-Steuerung 

völlig durcheinander bringen", sagt er. Anschließend müsse der Betreffende sich erst einmal 

mit schwerer Übelkeit einen halben Tag hinlegen.33 

 

  

                                                
33 https://www.zeit.de/2005/37/T-Geschwindigkeit 
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17.2 Verkehrsunfall und Faktor Tempo 

Bedenken wir, dass die Geschwindigkeit der 

Erde, mit welcher sich diese dreht rund 

1,670 km/h (= 464 Meter pro Sekunde) am 

Äquator beträgt, so darf man sich nicht 

wundern (mit einem gewissen 

Augenzwinkern natürlich!), dass rund ein 

Viertel aller Unfallverletzungen auf simple 

Stürze beim Gehen oder Laufen 

zurückzuführen sind. 

 

Ein Airbag könnte also wirklich gute Dienste 

leisten, wobei an dieser Stelle auf das 

Präventionskapitel und das Thema einer 

verantwortungsvollen Unfallverhütung 

verwiesen sei � . 

 
© www.cartoonstock.com 

Betrachten wir die Verkehrsunfälle, welche in der UDM der Statistik Austria verzeichnet sind, 

dann sieht man einen klaren Zusammenhang von Verkehrsunfällen und durchschnittlicher 

Fortbewegungsgeschwindigkeit im Straßenverkehr sowie von kindlicher Entwicklung und 

Tempo. 

 

Abb. 41: VU nach Altersgruppen (UDM 2015-2019) 
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Das Fortbewegungstempo steigt mit den Lebensjahren an, vom passiven Mitfahren im Pkw 

bis hin zum Lenken eines Mopeds führt die Steigerung des Tempos zu immer mehr und 

komplexeren Anforderungen an das Kind bzw. an den Jugendlichen. 

 

Je größer das Tempo bei der Fortbewegung, umso 

�  …fokussierter und verengter ist unser Blick. 

�  …schneller rast die Information auf uns zu / an uns vorbei. 

�  …rascher müssen wir die Information beurteilen und filtern. 

�  …weniger Zeit steht für eine entsprechende Aktion/Reaktion zur Verfügung. 

 

Eine bessere Bewältigung dieser Herausforderungen hängt zusammen mit dem Status der 

psychologischen Entwicklung, also dem Alter und seinen entwicklungsbedingten positiven und 

negativen Einflussfaktoren, und der Routine bzw. Dauer der Ausübung. 

Ein Blick auf die Unfallzahlen lässt unweigerlich die Frage aufkommen, ob der Einstieg in die 

Motorisierung mit „Moped“ doch zu früh ist und die Legislative nur nachgibt. Aber wem 

eigentlich? Der Industrie, dem Handel, der Fahrschule? Letztlich ist es ein demokratischer 

Konsens der Gesellschaft, diese Unfall- und leider auch Todeszahlen zulassen zu wollen. 

 

Abb. 42: Verkehrsunfälle bei den 0- bis 16-Jährigen im Zeitraum 2015 bis 2019 (N=28.027) 

 

 

Im Volksschulalter sind die Pause und somit das Trainings- bzw. Routinedefizit und das 

Vergessen in den Sommerferien zwischen der ersten und zweiten Klasse zentrale Faktoren 

für den Anstieg der Unfälle als Fußgänger. Aber auch der Schulwechsel nach dem Ende der 
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Volksschulzeit und somit ein neuer, vielleicht auch nun komplexerer Schulweg ist ein 

Risikofaktor für Kinder. Die persönliche Entwicklung, welche noch nicht gefestigt ist, und die 

Neuheit des Weges stellen sich oft als größeres Problem heraus als Eltern es einschätzen 

würden.  

 

Abb. 43: Verkehrsunfälle als Fußgänger 

 

 

Abb. 44: Verkehrsunfälle mit dem Scooter 
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Kurz darauf folgt schon der Einstieg mit dem Scooter, der ersten legalen Fortbewegungsstufe 

mit einem Rädergerät im Straßenverkehr. 

 

Das Fahren im städtischen Ballungsraum, auch und vor allem in die nahe Volksschule, wird 

seit der Legalisierung zunehmend zum Trend. Der Scooter ist in der schönen Jahreszeit ein 

typischen Alltags- und Kurzstreckenverkehrsmittel für die Kinder geworden – die Frage nach 

einer Beherrschung desselben sei mit einem großen Fragezeichen versehen. 

 

Die nächste Fortbewegungsart im Straßenverkehr ist das Radfahren. Mit dem Radfahrausweis 

darf ein Kind ab dem 10. Lebensjahr, ohne ab dem 12. Lebensjahr, selbständig und alleine mit 

seinem Fahrrad am Straßenverkehr teilnehmen. Auch hier führen mangelnde Routine, 

verbunden mit entsprechenden „Entwicklungslücken“, und einer Selbstüberschätzung durch 

Kinder und Eltern zu einem Anstieg der Unfallkurve, die erst in der frühen Adoleszenz mit der 

Pubertät ihr Plateau erreicht. 

 

Abb. 45: Verkehrsunfälle mit dem Fahrrad 

 

 

Schließlich erkennt man bei den Jugendlichen im Unfallgipfel mit 16 Jahren die mangelnde 

Routine bzw. auch Überforderung mit dem Tempo, das ein Moped „offiziell“ erreichen kann. 

Sehr oft können kleine „Schraubeinheiten“ diese Maximalgeschwindigkeit (auch sehr) 

erhöhen, was das Gesamtproblem für die Jugendlichen natürlich noch verschärft. Eine 

entsprechende Einsicht dahingehend ist bei manchen, vor allem männlichen Mopedfahrern 
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bzw. -schraubern nur schwer zu erreichen, denn die Lust am Tempo ist nur sehr schwer mit 

einer Ratio zu überlagern. 

 

Abb. 46: Verkehrsunfälle mit dem Moped 
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18. Verkehrsunfälle aufgrund von Sichtbarkeitsprobl emen 

 

18.1 Verkehrsunfälle in Österreich 

In Österreich sind die Anzahl der Verkehrsunfälle und die Zahl der verletzten bzw. getöteten 

Personen in den letzten Jahren sukzessive zurückgegangen. 

 

Abb. 47: Verkehrsunfälle in Österreich 2012 bis 2021 

 

 

Bei dieser Studie wurde auf die Unfallzahlen der Jahre 2015 bis 2019 zurückgegriffen. 

Im Jahresschnitt gab es knapp 38.000 Unfälle mit 47.000 verletzten und 430 getöteten 

Verkehrsteilnehmern. 

 

Rechnet man aus den gesamten Unfallzahlen die Modalarten Fußgänger, Radfahrer, MIV – 

motorisierter Individualverkehr und ÖVM – öffentliche Verkehrsmittel heraus, und stellt diese 

den Zahlen für den Modalsplit gegenüber, so kann man die Gefährlichkeit des 

Straßenverkehrs für Radfahrer und den motorisierten Individualverkehr (vier- und zweirädrig) 

gegenüber dem Fußgänger und Nutzer eines öffentlichen Verkehrsmittels klar erkennen. 
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Abb. 48: Verkehrsunfälle in Österreich 2015 bis 2019 

 

 

 

Ein Radfahrer ist fünfmal häufiger im Verkehr als Unfallopfer zu beklagen als ein Fußgänger. 

Die Benutzung eines motorisierten Verkehrsmittels ist für die Nutzer rund dreizehn mal 

unfallträchtiger als die Nutzung eines öffentlichen Verkehrsmittels. 

 

Abb. 49: Verkehrsunfälle nach Modalsplit 
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18.2 Relevante Verkehrsunfälle für die Analyse 

Auf Basis der im Kapitel „Definitionen“ angeführten Unfalltypen, welche in der UDM vermerkt 

sind, wurden Unfälle, bei denen „gesehen werden“ und „toter Winkel“ einen markanten Beitrag 

zum Unfallereignis geleistet haben dürften, für die nachfolgende Analyse definiert und gefiltert.  

Aus den rund 186.000 Verkehrsunfällen der Jahre 2015 bis 2019 sind mit knapp 40.000 

relevanten Unfällen im 5-Jahresschnitt 21,5 % dem Unfalltypus „sehen und gesehen werden“ 

und „toter Winkel“ zuzurechnen. 

 

Abb. 50: Relevante Studienfälle 

 

 

Die Auswertung auf den nachfolgenden Seiten bezieht sich auf 39.968 relevante 

Verkehrsunfälle mit 41.072 verletzten und 501 getöteten Personen. 

 

Sowohl bei den Verkehrsunfällen wie auch bei den verletzten und getöteten Personen sind 

96 % der Unfallkategorie „Toter Winkel“ zuzuordnen, was einem Anteil von 20% am gesamten 

Unfallgeschehen auf Österreichs Straßen entspricht.  

Nur 4 % unserer relevanten Unfälle sind eher dem Bereich „gesehen werden“ zuzuordnen. 
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Abb. 51: Sehen und gesehen werden & Toter Winkel (n=41.573) 

 

 

 

18.3 Art der Verkehrsteilnahme 

Bei den 39.968 Verkehrsunfällen sind Fußgänger, Radfahrer und Mopedfahrer mit je einem 

Drittel der Unfälle beinahe gleichmäßig betroffen. 

 

Abb. 52: Art der Verkehrsteilnahme – Betroffene Person (n=39.968) 
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Die vom Verkehrsunfall betroffenen und verletzten Personen werden zu 91 % von einem Pkw 

als Unfallgegner erfasst. Der Lkw ist in 7 % der Unfälle involviert. 

 

Abb. 53: Art der Verkehrsteilnahme – Verletzender Unfallgegner (n=39.968) 

 

 

Bei einer detaillierten Analyse der betroffenen Personen und deren verletzendem Unfallgegner 

ändern sich die Anteile beim Pkw in einer Bandbreite von 89 % bis 93 % und beim Lkw bewegt 

sich der Anteil in einer Schwankungsbreite zwischen 5 % und 8 %.  

 

Mit einem Anteil von 89 % passieren die Unfälle zumeist im Ortsgebiet, wobei nur in einem 

kleinen Anteil von 11 % Verkehrsampeln zum Zeitpunkt des Unfallgeschehens in Vollbetrieb 

waren. 

Der Großteil der Unfälle passiert mit 85 % bei Tageslicht. 

Somit kann man zusammenfassend festhalten, dass ein Unfall mit der Problematik von „sehen 

und gesehen werden & toter Winkel“ im Ortsgebiet, bei guten Lichtverhältnissen zumeist von 

einem Pkw verursacht wird. 

 

Des Weiteren ereignet sich der Tote-Winkel-Unfall zu 57 % durch zu nahes Vorbeigehen bzw. 

Queren am / vor dem Fahrzeug, zu 28 % beim Linksabbiegen und 11 % beim Rechtsabbiegen. 

Die restlichen 4 % geschehen durch mangelnde Sichtbarkeit – Stichwort: Mach dich sichtbar! 

– beim ungeschützten Verkehrsteilnehmer. 
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18.4 Personenschäden 

Bei der Gesamtzahl von 39.968 Unfällen waren in Summe 41.573 Personen von einer 

(tödlichen) Verletzung betroffen. Diese größere Zahl ist darauf zurückzuführen, dass es bei 

dem einen oder anderen Unfall mehr als ein Fußgänger oder ein Mitfahrer am Fahrrad oder 

Moped gegeben hat. Dies bedeutet letztendlich, dass in rund 4 % mehr als eine Person 

(tödlich) verletzt wurde. 

 

Die betroffenen „schwachen“ bzw. „Knautschzone freien“ Verkehrsteilnehmer gehören zu 

36 % zu den Fußgängern, zu 33 % zu den Radfahrern und zu 31 % zu den Mopedfahrern.  

Nutzer von Spiel- und Sportgeräten (v.a. Scooter) sind zu 1 % in der Gesamtzahl der 

Unfallopfer vertreten. 

 

Abb. 54: Personenschaden – Art der Verkehrsteilnahme (n=41.573) 

 

 

 

Die Unfallopfer gehören in der üblichen Verteilung den beiden Geschlechtern an: zu 61 % sind 

die Unfallopfer männlich und zu 39 % weiblich. 

 

Eine Einteilung der betroffenen Personen nach Altersgruppen zeigt bei einer relativen 

Betrachtung die Altersgruppe der 15- bis 19-jährigen am häufigsten von einem Verkehrsunfall 

dieser Art – nämlich im Sinne von „sehen und gesehen werden bzw. toter Winkel“- betroffen. 
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Eine detaillierte Betrachtung der Altersgruppe der Kinder und Jugendlichen lässt die mit dem 

Alter wachsende Exposition im und verstärkte Teilnahme am Straßenverkehr sehr gut 

erkennen. Am gefährdetsten innerhalb den „schwachen“ Modalarten sind diejenigen, die 

eigentlich mit Fahrrad-, Moped- und Autoführerschein viel an Verkehrswissen gelehrt 

bekommen haben.  

Es scheint jedoch am Transfer dieses Wissens in die Verkehrsrealität, aber auch an 

Verkehrsempathie und Rücksichtnahme bis hin zum Nachgeben trotz eigenem Vorrang („Ich 

bin im Recht!“) zu mangeln. 

 

Abb. 55: Personenschaden – Altersgruppen (n=41.573) 

 

 

 

Wie schon vorne bei den Unfällen zeigt sich auch bei den verletzten Personen das gleiche Bild 

bei den „starken“ Unfallgegnern. Die verletzten Personen werden zu 91 % von einem Pkw als 

Unfallgegner erfasst. Der Lkw ist in 7 % der Unfälle involviert. 

Der Prozentanteil schwankt natürlich je schwachem Verkehrsteilnehmer und bewegt sich beim 

Pkw bei 89 % beim Fußgänger bis zu 94 % beim Spiel- und Sportgerät. Der Lkw hingegen 

schwankt zwischen 8 % beim Fußgänger und 5 % beim Spiel- und Sportgerät. 
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Abb. 56: Personenschaden – Verletzender Unfallgegner (n=41.573) 

 

 

 

Eine fokussierte Betrachtung der beiden hauptsächlich involvierten Kfz zeigt die Bandbreite 

von 92,0 % bis 95,2 % beim Pkw und von 4,8 % bis 8,0 % beim Lkw. 

 

Abb. 57: Personenschaden – Verletzender Unfallgegner Pkw - Lkw (n=40.683) 
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Bei den Verletzungen handelt es sich auf Basis der UDM in 77 % der Fälle um leichte 

Verletzungen. Bei 22 % der verletzten Personen muss von schweren Verletzungen 

ausgegangen werden und 1 % der sogenannten „schwachen“ Verkehrsteilnehmer wurde bei 

einem Unfall des Unfalltypus „sehen und gesehen werden & toter Winkel“ tödlich verletzt. 

 

Abb. 58: Personenschaden – Verletzungsschwere (n=41.573) 

 

 

Abb. 59: Personenschaden – Verletzungsschwere nach Verkehrsbeteiligung (n=41.573) 
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Der größte Anteil mit 2 % tödlicher Verletzungen findet sich beim Fußgänger, der geringste mit 

0,5 % hingegen beim Radfahrer. 

 

Abb. 60: Tödliche Verletzungen – Anteil je Verkehrsbeteiligung (n=501) 

 

 

 

18.5 Tödliche Verletzungen 

In Bezug auf alle verletzten Personen enden 1,2 % der Verkehrsunfälle des Unfalltypus „sehen 

und gesehen werden & toter Winkel“ tödlich, was letztendlich für den genannten 

Untersuchungszeitraum 501 Fälle bedeutet.  

Mit 61 % ist der größte Anteil der tödlichen Verletzungen bei den Fußgängern zu verzeichnen, 

der geringste beim Spiel- und Sportgerät mit einem Anteil von 1 %. 

 

Eine Relativierung der Anteile am Unfall insgesamt und der Anteile an den tödlichen 

Verletzungen zeigt bei den Fußgängern ein überproportional hohes Risiko für eine tödliche 

Verletzung. Dieses liegt beim Radfahren und bei Spiel- und Sportgeräten im Vergleich zum 

Fußgänger bei einem Viertel bzw. Drittel. 
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Abb. 61: Tödliche Verletzungen – Verkehrsbeteiligung (n=501) 

 

 

 

Es ist interessant, dass gerade der Fußgänger als langsamster Verkehrsteilnehmer und 

derjenige mit dem größten und leichtesten Rundumblick so oft in einen Unfall verwickelt ist 

und so überproportional eine tödliche Verletzung erleidet. 

 

Abb. 62: Tödliche Verletzungen relativ – Verkehrsbeteiligung (n=501) 
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Den größten Anteil an den tödlichen Verletzungen hat der Pkw mit 71 %. Als neuer 

Unfallgegner ist hier plötzlich mit 4 % der Traktor in der Statistik vertreten. 

 

Abb. 63: Tödliche Verletzungen – Unfallgegner (n=501) 

 

 

 

Eine Differenzierung der tödlichen Verletzungen nach Unfallgegner zeigt, dass der Anteil beim 

Lkw 3,8 % beträgt, beim Pkw hingegen mit 0,9 % „nur“ mehr ein Viertel. Man kann also deutlich 

einen Zusammenhang von tödlicher Verletzung und Größe bzw. Massighaftigkeit des „starken“ 

Unfallgegners erkennen. Der Traktor als zahlenmäßiger Zwerg stellt sogar noch eine größere 

Gefahr für eine tödliche Verletzung dar. 

 

Die relative Verteilung der Anteile der starken Unfallgegner am gesamten Unfallgeschehen 

einerseits und bei den tödlichen Verletzungen andererseits zeigt, dass der Pkw und der Bus 

(vor allem im Sinne des ÖVM) sich um den ausgeglichenen Wert 1 bewegen. Der Lkw mit 3,2 

und der Traktor mit 6,0 zeigen ganz klar die Gefahr auf, die von diesen Verkehrsteilnehmern 

aufgrund ihrer Größe und der dramatischen Umfeld-Blickeinschränkungen ausgeht. 
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Abb. 64: Tödliche Verletzungen – Anteil je Unfallgegner (n=501) 

 

 

 

Abb. 65: Tödliche Verletzungen relativ – Anteil je Unfallgegner (n=501) 
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18.6 Multivariate Berechnungen 

Zum Herausfinden von Auffälligkeiten wurden in multivariaten Berechnungen die Variablen 

�  Schwacher Verkehrsteilnehmer 

�  Starker Unfallgegner 

�  Altersgruppe 

�  Geschlecht 

�  Verletzungsschwere 

�  Abbiegerichtung starker Unfallgegner 

in die Berechnungen miteinbezogen. Bei diesen Berechnungen wurden starke 

Zusammenhänge durch eine positive und keine bzw. gegenteilige Zusammenhänge durch 

eine negative Korrelation ausgedrückt. 

 

Im ersten Abschnitt werden nun positive und negative Korrelationen in Bezug auf die Variablen 

„Verletzungsschwere x Verkehrsteilnahme x Unfallgegner x Altersgruppe x Geschlecht“ mit 

dem Blick auf die signifikante Häufigkeit für eine schwere bzw. tödliche Verletzung tabellarisch 

dargestellt. 

 

Die Altersgruppe der Jüngsten und die der Ältesten zeigt als Fußgänger einen starken 

Zusammenhang für schwere Verletzungen mit allen Unfallgegnern.  

 

Tab. 10a: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Fußgänger (positiv) 

Modalart  Unfallgegner  Altersg ruppe  Geschlecht  

Fußgänger Pkw 0 bis 9 Jahre männlich 

  
65 plus weiblich 

    

 
Lkw 65 plus männlich 

weiblich 
    

 
Bus 65 plus weiblich 
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Tab. 10b: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Fußgänger (negativ) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Fußgänger Pkw 10 bis 19 Jahre männlich 

weiblich 
  

20 bis 64 Jahre männlich 

    

 
Lkw 10 bis 19 Jahre männlich 

 

 

Bei den Radfahrern ist für die Altersgruppe 65 plus ein großes Risiko für schwere Verletzungen 

vorhanden. 

 

Tab. 11a: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Radfahrer (positiv) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Radfahrer Pkw 65 plus männlich 

weiblich 
    

 
Lkw 65 plus männlich 

 

 

Tab. 11b: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Radfahrer (negativ) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Radfahrer Pkw 0 bis 9 Jahre männlich 

weiblich 
  

10 bis 19 Jahre männlich 

weiblich 
  

20 bis 64 Jahre weiblich 
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Beim Mopedfahren sind vor allem die männlichen Zeitgenossen jeglichen Alters von einer 

großen Häufigkeit bei den schweren Verletzungen betroffen, während es aufgrund des 

geringen Interesses und somit der reduzierten Gefahrenexposition bei den Mädchen und 

Frauen kein Thema ist. 

 

Tab. 12a: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Moped (positiv) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Moped Pkw 10 bis 19 Jahre männlich 

  
20 bis 64 Jahre männlich 

    

 
Lkw 20 bis 64 Jahre männlich 

    

 
Traktor 10 bis 19 Jahre 

20 bis 64 Jahre 

65 plus 

männlich 

 

 

Tab. 12b: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Moped (negativ) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Moped Pkw 20 bis 64 Jahre weiblich 

  
65 plus weiblich 

    

 
Lkw 20 bis 64 Jahre weiblich 
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Erwartungsgemäß sind Spiel- und Sportgeräte bei den Jüngsten ein großes Thema und 

dementsprechend auch in dieser Altersgruppe mit einem großen Risiko für eine schwere 

Verletzung verbunden. 

 

Tab. 13: Multivariate Berechnung – Schwere Verletzung X Spiel- / Sportgerät (positiv) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Spiel- / Sportgerät Pkw 0 bis 9 Jahre männlich 

    

 
Lkw 0 bis 9 Jahre männlich 

 

Bei den tödlichen Verletzungen ist ein eindeutiger Zusammenhang mit der ältesten 

Bevölkerungsgruppe in allen Modalgruppen gegeben. 

 

Tab. 14: Multivariate Berechnung – Tödliche Verletzung (positiv) 

Modalart  Unfallgegner  Altersgruppe  Geschlecht  

Fußgänger Pkw 65 plus männlich 

weiblich 
    

 
Lkw 65 plus männlich 

weiblich 

    

Radfahrer Lkw 20 bis 64 Jahre weiblich 

  
65 plus männlich 

weiblich 
    

Moped Traktor 65 plus männlich 

    

Spiel- / Sportgerät Lkw 0 bis 9 Jahre männlich 
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Der zweite Abschnitt stellt nun positive und negative Korrelationen in Bezug auf die Variablen 

„Bewegungsrichtung x Verletzungsschwere x Verkehrsteilnahme x Unfallgegner“ mit dem Blick 

auf die signifikante Häufigkeit für die Art der Bewegung des Unfallgegners tabellarisch dar. 

 

Bei Kollisionen mit einem Unfallgegner, welche sich gerade aus bewegt, sind die Fußgänger 

als Überquerende einer Fahrbahn signifikant häufiger betroffen. 

 

Tab. 15a: Multivariate Berechnung – Bewegung: gerade aus (positiv) 

Abbiegerichtung  Verletzung  Modalart  Unfallgegner  

Geradeaus Schwere Verletzung Fußgänger Pkw 

   
Lkw 

   
Bus 

    

 
Tödliche Verletzung Fußgänger Pkw 

 

 

Beim links abbiegenden Unfallgegner sind Mopedlenker besonders gefährdet. Dies könnte 

unter Umständen damit zusammenhängen, dass sie im Gegenverkehr zu spät oder gar nicht 

wahrgenommen werden bzw. dass deren Geschwindigkeit (ob nun regelkonform oder nicht) 

unterschätzt wird.  

 

Tab. 15b: Multivariate Berechnung – Bewegung: links abbiegen (positiv) 

Abbiegerichtung  Verletzung  Modalart  Unfallgegner  

Links abbiegen Schwere Verletzung Moped Pkw 

   
Lkw 

    

 
Tödliche Verletzung Moped Pkw 

   
Lkw 
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Zudem bedarf der Linksabbiegevorgang in seiner Komplexität einer großen Aufmerksamkeit, 

da nicht nur der entgegenkommende Verkehr, sondern auch der Querverkehr (zB. Fußgänger, 

Radfahrer etc.) links beobachtet werden muss. 

 

 

Die Unfallgefahr beim Rechtsabbiegen stellt eindeutig der Lkw dar, wobei bei diesem nicht die 

alleinige Schuld des Verursachens gesehen werden darf. Die Gestaltung der Kreuzung und 

auch die Annäherung des schwachen Verkehrsteilnehmers sind wichtige Komponenten, um 

das Gefährdungspotential zu entschärfen. 

 

Tab. 15c: Multivariate Berechnung – Bewegung: rechts abbiegen (positiv) 

Abbiegerichtung  Verletzung  Modalart  Unfallgegner  

Rechts abbiegen Schwere Verletzung Radfahrer Lkw 

    

 
Tödliche Verletzung Fußgänger Lkw 

  
Radfahrer Lkw 

  
Spiel-/Sportgerät Lkw 
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19. Internationale Untersuchungen 

 

In keinem der sogenannten D-A-CH-Länder ist der Begriff des toten Winkels als Unfalltypus in 

der Matrix der Aufnahme eines Verkehrsunfalls vorhanden. Daher kann die 

Verkehrsunfallstatistik nur auf Basis einer Annäherung bei den Unfalltypen dahingehen 

interpretiert werden. 

 

Grundsätzlich stellt sich die Frage, welchen Stellenwert mangelnde Sichtverhältnisse für Lkw-

Lenker allgemein bzw. der tote Winkel im Speziellen im Unfallgeschehen einnehmen. Eine 

konkrete Zahl, wie viele Verkehrsunfälle ihre Ursache darin haben, dass sich 

Verkehrsteilnehmer im toten Winkel befanden, ist nicht feststellbar, da es in der 

Verkehrsunfallstatistik keine direkte Erfassung dieses Problems gibt.34 

 

 

19.1 Österreich: Kuratorium für Verkehrssicherheit 35 

Jährlich ereignen sich in Wien ca. 600 Unfälle mit Personenschaden (UPS) mit Lkw-

Beteiligung. Das entspricht einem Anteil von zehn Prozent an allen UPS in Wien. Der Großteil 

der Lkw-UPS betrifft Lkw bis 3,5 Tonnen (ca. 80 Prozent), Lkw größer als 3,5 Tonnen nehmen 

einen Anteil von ca. 20 Prozent an den Lkw-UPS ein.  

In Wien werden jährlich ca. 1.435 UPS mit FußgängerInnen verzeichnet, bei beinahe 100 

FußgängerInnen-UPS ist ein Lkw beteiligt (sieben Prozent). Dieser Anteil ist bei 

RadfahrerInnen-UPS ähnlich hoch: Bei durchschnittlich rund 960 RadfahrerInnen-UPS pro 

Jahr sind bei etwas mehr als 50 UPS (sechs Prozent) Lkw beteiligt. 

Etwa 100 FußgängerInnen und 50 RadfahrerInnen verunglücken in Wien jährlich bei einem 

Verkehrsunfall mit einem Lkw. Zusammenstöße zwischen einem Lkw und ungeschützten 

VerkehrsteilnehmerInnen weisen grundsätzlich eine hohe Verletzungsschwere auf: 

Durchschnittlich werden dabei 25 Prozent der FußgängerInnen schwer verletzt oder getötet 

(25 Personen/Jahr). Bei RadfahrerInnen ist der Anteil der schwer verletzten bzw. getöteten 

Personen mit 16 Prozent geringer (ca. neun Personen pro Jahr). 

In den Jahren 2012 bis 2014 wurden in Wien 13 FußgängerInnen (38 Prozent aller getöteten 

FußgängerInnen) und zwei RadfahrerInnen (50 Prozent aller getöteten RadfahrerInnen) bei 

einem Lkw-UPS tödlich verletzt. 

                                                
34 KFV – Sicherheitsdossier: Toter Winkel bei Lkw. Wien 2016. 
35 ebendort 
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Abb. 66: Beispiele für den toten Winkel beim Pkw 

 

 

Abb. 67: Beispiele für den toten Winkel beim Lkw 

 

Lkw-Unfälle haben meist schwere Folgen: Im Zeitraum 2015 bis 2019 starben jeder 5. getötete 

Fußgänger (21 %) und jeder 8. getötete Radfahrer (13 %) bei einem Unfall, an dem ein Lkw 

beteiligt war. 13 % der mit schweren Lkw (> 3,5 t) verunglückten Fußgänger*innen wurden 
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getötet, 40 % schwer verletzt. 6 % der bei Kollisionen mit schweren Lkw verunfallten 

Radfahrer*innen kamen zu Tode, 27 % erlitten schwere Blessuren. Senior*innen sind 

besonders gefährdet: 60 % der bei Unfällen mit schweren Lkw getöteten Fußgänger*innen 

waren älter als 65 Jahre. 

Toter-Winkel-Unfälle von Radfahrer*innen und Fußgänger*innen verlaufen jedoch 

unterschiedlich: Der „typische“ Toter-Winkel-Unfall mit Radfahrern ereignet sich beim 

Rechtsabbiegen des Lkw, jener mit Fußgängern hingegen beim Queren des Fußgängers 

unmittelbar vor dem Lkw.36 

 

 

19.2 Deutschland: Der Gesamtverband der Versicherer  GDV 

Die vorliegende In-depth-Untersuchung37 von Unfällen schwerer Lkw mit Fußgängern und mit 

Radfahrern zeigt für beide Gruppen ungeschützter Verkehrsteilnehmer Gemeinsamkeiten 

sowohl in Bezug auf die äußeren Unfallumstände als auch die Charakteristika der Unfallopfer 

und ihrer Verletzungsmuster. Zwar lässt die amtliche Statistik vermuten, dass mehr Radfahrer 

als Fußgänger mit schweren Lkw verunglücken. Die Zahl tödlich verletzter Fußgänger bei 

solchen Kollisionen liegt jedoch in der gleichen Größenordnung wie die getöteter Radfahrer. 

Für beide Gruppen von Verkehrsteilnehmern ereigneten sich die Unfälle zum größten Teil 

innerorts, bei Tageslicht und in der Regel bei trockener Witterung. Unfallopfer waren häufig 

über 55 Jahre alt oder sogar im Seniorenalter, wenngleich das Fallmaterial auch Kinder und 

Jugendliche umfasste, die zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs waren, als sie von einem 

Lkw erfasst wurden. Im Material überwogen weibliche Unfallopfer zahlenmäßig besonders bei 

Senioren und Kindern bis 15 Jahre. Der hohe Anteil von Überrollungen und deren 

charakteristischen Verletzungsfolgen erklärt sich auch daraus, dass die Kollisionen 

typischerweise bei geringer Fahrgeschwindigkeit des Güterkraftfahrzeugs stattfanden, weil 

dieses gerade aus einem verkehrsbedingten Halt heraus anfuhr oder seine Geschwindigkeit 

reduziert hatte, um abzubiegen. Hier unterscheiden sich die typischen Unfallhergänge 

zwischen Fußgängern und Radfahrern allerdings: Unfälle mit Fußgängern geschahen oftmals, 

als der Lkw vor einer Ampel oder im Rückstau stand oder für den Ladevorgang parkte. 

Fußgänger versuchten dann, entweder vor dem Lkw die Fahrbahn zu queren oder, 

beispielsweise bei teilweise auf dem Gehweg haltenden Lkw, das stehende Fahrzeug seitlich 

zu passieren, um unmittelbar vor diesem ihren Weg fortzusetzen. Die Unfallstelle lag dabei 

                                                
36 Toter Winkel – tödliche Gefahr: Warum sind Ungeschützte oft unsichtbar? | KFV - Kuratorium für 
Verkehrssicherheit (aufgerufen am 11.08.2022). 
37 GDV: Unfälle schwerer Lkw mit Fußgängern und Radfahrern. Unfallforschung kompakt Nr. 94, 2019. 
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nicht zwangsläufig direkt vor einer Kreuzung oder Einmündung, sondern bei längeren 

Ampelrückstaus oder beim Halt von Lkw zum Be- oder Entladen durchaus auch weit vor solch 

einem Knotenpunkt. Als das Fahrzeug bei auf Grün umspringender Ampel oder nach 

Beendigung des Ladevorgangs wieder anfuhr, übersah der Fahrer den Fußgänger, der sich 

dicht vor der Fahrzeugfront oder im unmittelbaren Bereich neben dem Fahrzeug befand, 

obwohl ihm zur Kontrolle des Frontbereichs in der Regel auch ein Frontspiegel oder 

rechtsseitig ein Rampenspiegel zur Verfügung steht. Unfälle zwischen schweren Lkw und 

Radfahrern sind hingegen insbesondere durch Rechtsabbiegevorgänge gekennzeichnet, 

wenn gleichzeitig ein sich rechts vom Lkw befindlicher Radfahrer weiter geradeaus fahren will. 

Zu solchen Situationen kommt es besonders häufig, wenn das Güterkraftfahrzeug zunächst 

an einer Ampel steht oder den Querverkehr an einer Einmündung passieren lässt, und der 

sich von hinten auf dem Radweg oder am Fahrbahnrand nähernde Radfahrer zum Lkw 

aufschließt, so dass er sich beim Wiederanfahren des Lkw ungefähr auf Höhe des 

Fahrerhauses befindet. Lkw und Radfahrer bewegen sich dann für mehrere Sekunden mit 

ähnlicher Geschwindigkeit parallel nebeneinander her. Gerade der Bereich neben der 

Fahrerkabine ist für den Fahrer des Lkw aber weder aus dem rechten Seitenfenster noch über 

die rechten Außenspiegel gut einzusehen. Lkw mit Anhänger, insbesondere Sattelzüge, sind 

außerdem gezwungen, zunächst mehrere Meter weit geradeaus in den Einmündungsbereich 

einzufahren, bevor die Lenkung dann stark nach rechts eingeschlagen wird, weil der Anhänger 

andernfalls nicht um die Straßenecke zu manövrieren ist. Dieses Fahrmanöver ist offenbar 

vielen ungeschützten Verkehrsteilnehmern nicht bekannt und wird fälschlich als Geradeaus-

Fahren des Lastzuges interpretiert, so dass sie vermutlich erst im letzten Augenblick – und 

dann oft schon zu spät – die drohende Kollision erkennen. Beim Abbiegevorgang des Lkw 

wurden daher Radfahrer oft im rechten vorderen Bereich des Fahrerhauses angestoßen und 

gerieten im Sturz vor dessen Räder. 
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Tab. 16a: GDV – Unfallszenarien zwischen Lkw und Fußgängern 

 

Tab. 16b: GDV – Unfallszenarien zwischen Lkw und Radfahrern 

 

Der dominierende Anteil von Abbiegevorgängen (61% nach rechts, 13% nach links) unter den 

Kollisionsszenarien zwischen Lkw und Radfahrern war deutlich höher verglichen mit Unfällen 

von Fußgängern (9% nach rechts, 7% nach links). Entsprechend war für Unfälle von 

Fußgängern die Bewegungsrichtung des Unfallgegners „geradeaus“ charakteristisch, wobei 

sich die Fußgänger kurz vor oder während der Kollision häufig rechts vom Fahrzeug aufhielten 

beziehungsweise von rechts kommend querten, oftmals während der Lkw noch stand. Als 

typische Kollisionsszenarien für die beiden Gruppen lassen sich daher die in Abb. 4 skizzierten 

Situationen angeben. 
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Abb. 70: Typische Unfallsituationen schwerer Lkw mit Fußgängern und Radfahrern 

  

 

 

19.3 Deutschland: Die BASt  

Zu den gefährlichsten Situationen im Straßenverkehr gehört der Konflikt zwischen 

einem Lkw und einem ungeschützten Verkehrsteilnehmer (UVT = Radfahrer und Fußgänger). 

In Deutschland ereignen sich jährlich schätzungsweise 135 Unfälle mit Personenschaden, an 

denen nach rechts abbiegende Lkw (>3,5 t) und UVT beteiligt sind. Die UVT geraten dabei oft 

unter den Lkw und werden dann von einer der Achsen überrollt. Aus der Unfallanalyse ergab 

sich, dass der Erstkontakt häufig (57%) im Bereich der rechten vorderen Lkw-Ecke erfolgt. Die 

Hälfte der UVT gerieten noch vor oder im unmittelbaren Bereich des rechten Vorderrads unter 

den Lkw. Baustellen- und Kommunalfahrzeuge waren mit 46% häufig an den Unfällen 

beteiligt.38 

 

Im Jahr 2016 verunglückten laut amtlicher Straßenverkehrsunfallstatistik insgesamt 81.274 

Personen beim Radfahren. Dabei wurden 393 getötet und 14.485 schwer verletzt. 

Abbiegeunfälle gehören zu den schweren Radfahrunfällen. Besonders schwerwiegend sind 

                                                
38 W. Niewöhner, F. A. Berg: Gefährdung von Fußgängern und Radfahrern durch rechts 
abbiegende Lkw. BASt-Bericht F 54, 2005. 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

151 

die Folgen für Radfahrer, wenn diese in einer „Toten Winkel“-Situation mit einem 

Güterkraftfahrzeug kollidieren. 

 

Im Unfallgeschehen des Radverkehrs besitzt der Konflikt zwischen rechtsabbiegenden 

Güterkraftfahrzeugen und den in gleicher Richtung geradeausfahrenden Radfahrern eine 

besondere Bedeutung. Wegen der hohen Verletzungsschwere sind derartige Konflikte 

besonders gravierend. Unklar waren die genaue Anzahl der Unfälle und die Unfallschwere, 

welche in einem Zusammenhang mit dem „Toten Winkel“ eines Güterkraftfahrzeuges stehen 

können. Ein Grund liegt darin, dass in der amtlichen Straßenverkehrsunfallstatistik die 

Konfliktsituation „Toter Winkel“ nicht explizit erfasst wird. 

Treffen ein schweres Güterkraftfahrzeug und ein Fahrrad in einer „Tote Winkel“-Situation 

aufeinander, so wird im Durchschnitt eine Rad fahrende Person bei zehn Unfällen mit 

Personenschaden getötet; bei Kollisionen mit leichten Güterkraftfahrzeugen ist es „nur“ eine 

bei 549 Unfällen. 

Die Hochrechnung auf das Bundesgebiet für das Jahr 2012 ergab, dass rund 640 Unfälle mit 

Personenschaden mit 23 Getöteten und 118 Schwervrletzten auf die Unfallsituation zwischen 

rechtsabbiegenden Güterkraftfahrzeugen und geradeausfahrenden Fahrrädern 

zurückzuführen sind, die in einem Zusammenhang mit dem „Toten Winkel“ eines 

Güterkraftfahrzeuges stehen können: Das entspricht einem Prozent aller Radfahrunfälle sowie 

rund sechs Prozent der dabei insgesamt 406 Getöteten.39 

 

 

19.4 Deutschland: Luis Technology - Abbiegeassisten t40 

Jährlich sterben in Deutschland rund 140 Fahrrad-Fahrer oder Fußgänger, weil sie von einem 

rechtsabbiegenden Lastwagen erfasst und überrollt werden. 

2019 gab es laut Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 9906 Unfälle mit 

Personenschaden beim Rechtsabbiegen. Unfallursache zumeist: Toter Winkel. 

 

Schon eine Führerschein-Frage lautet „Warum müssen Sie vor dem Rechtsabbiegen warten?“ 

Die richtige Antwort: Wegen des Fußgängers und wegen des Radfahrers, die sich im toten 

Winkel befinden können. 

 

                                                
39 BASt - Fachthemen – Verkehrstechnik - „Tote-Winkel“-Unfälle – Unfallgeschehen und Maßnahmen 
(aufgerufen am 11.08.2022). 
40 Unfälle im toten Winkel - Studie zu Unfalltypen | Abbiegeassistent (aufgerufen am 11.08.2022) 
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So lange, wie es das Auto gibt, haben Ingenieure und Fahrzeugtechniker auch mit dem „Toten 

Winkel“ zu kämpfen. Der kleine, aber bedeutsame Bereich seitlich eines Fahrzeuges, egal ob 

Auto oder Lastwagen, ist für die Fahrer nicht einsehbar. Daher ist Lkw-Fahrern, die aus ihrem 

Führerhaus heraus einfach keinen kompletten Überblick haben, bei solchen Unfällen häufig 

gar keine direkte Schuld zuzusprechen. Trotzdem werden unfallbeteiligte Lastwagen-Fahrer 

häufig aufgrund von Schuldgefühlen und eines Traumas berufsunfähig. 

Andere Verkehrsteilnehmer sollten beim Überqueren einer Straße die eingeschränkte Sicht 

eines Lkw-Fahrers bedenken und ggf. auf ihren Vorrang verzichten, wenn sie merken, dass 

sie sich im toten Winkel befinden und nicht gesehen wurden. 

 

Abb. 71: Hauptsituationen und Unfalltypen beim Rechtsabbiegen: 

 

 

19.5 USA - NHTSA 

Nearly 840,000 blind spot accidents occur each year in the United States resulting in 300 

deaths, according to the National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA). 
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20. Projekthinweis: Augen auf die Straße … für Kind er 

 

 

Im Oktober 2017 hat das Verkehrsressort des Landes Steiermark seine neue Kampagne 

„Augen auf die Straße“ zum großen Risikofaktor Ablenkung gestartet. 

Damit sich das Bewusstsein für ein sicheres Autofahren ohne Ablenkung in den Köpfen der 

SteirerInnen dauerhaft verankert, ist die Kampagne des Verkehrsressorts des Landes 

Steiermark mehrjährig geplant. 

Alle Augen sind gebannt auf die Straße gerichtet. Dafür sorgen zwei sympathische Kerle, die 

den heimischen Autofahrern im wahrsten Sinne des Wortes die Augen für mehr Sicherheit am 

Steuer öffnen. Nicht mit erhobenem Zeigefinger, sondern gekonnt und mit Augenzwinkern - 

schließlich soll das Thema auch Spaß machen. 

Ziel der Kampagne ist es, AutofahrerInnen dafür zu sensibilisieren, auf wie viele verschiedene 

Arten sie sich während der Fahrt ablenken bzw. ablenken lassen - und welche Maßnahmen 

man als verantwortungsvoller Fahrer treffen kann, um Ablenkungen zu vermeiden. Da zählt in 

erster Linie nur eines: Augen auf die Straße! Und genau so lautet auch der Slogan der 

Kampagne. 

In den Umsetzungsjahren werden also die beiden sympathischen Kerle der Kampagne nicht 

nur in verschiedenen TV-Spots und auf Plakaten zu sehen sein, sondern auch als lebensgroße 

Maskottchen.  

KEYVISUAL mit Augenzwinkern 

 

Im Jahr 2018 wurde nun diese Kampagne um die Zielgruppe Kinder erweitert. Auch Kinder 

sind im Straßenverkehr hin und wieder abgelenkt. Sie sollen nun erkennen, wodurch dies 

passiert und wie es sich auf die Verkehrssicherheit auswirkt.  

 

In den Jahren 2020 bis 2022 sind 3 spezielle Sensibilisierungsprojekte entstanden, welche 

methodisch sehr vielfältig sind und dem aktuellen State of the Art in der Vermittlung, nämlich 

einem Blended Learning Modell folgen. 
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20.1 Augen auf die Straße – fertig, los! 

 

 

 

20.1.1 Projektziel 

Dieses Projekt soll den Kindern und Jugendlichen die Vor- und Nachteile hinsichtlich 

Überblick, Wahrnehmung und Reaktion eines jeden Mobilitätstyps (Fußgänger, Radfahrer, 

Mopedfahrer, Pkw-Fahrer, Bus- und Lkw-Fahrer) nahebringen und deutlich machen, dass 

Kommunikation im Straßenverkehr zumeist nur über den Blickkontakt möglich ist, wobei eine 

Ablenkung letztlich auch tödlich sein kann. 

Die Kinder und Jugendlichen sollen erkennen,  

(1) wie sie selbst abgelenkt werden können und wie sie dies vermeiden können; 

(2) ob der andere – zumeist stärkere, weil motorisierte – Verkehrsteilnehmer abgelenkt ist 

und wie sie sich entsprechend – sprich defensiv und allenfalls auf Vorrechte wie den 

Zebrastreifen betreten zu dürfen zu verzichten – verhalten sollen. 

 

20.1.2 Wissenschaftliche Grundlage 

Peter Spitzer, Holger Till: Ablenkung als Unfallfaktor Nummer 1. Fokusreport 2021. Graz, im 

Mai 2021. 

 

20.1.3 Toolbox 

Bei diesem Projekt wurden mehrere Teile gestaltet, die in der Volksschule und in der 

Sekundarstufe durchgeführt werden können. Dies ist ein Grundvorschlag. Es spricht aber 

nichts dagegen, alle Teile in allen Schulstufen durchzuführen. 

 

Darüber hinaus sind mehr Tonfiles und Bilder vorhanden, als wahrscheinlich in einer Einheit 

durchgemacht werden können. Somit ist ausreichendes Material für weitere wiederholende 

und festigende Einheiten vorhanden. 
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ABLENKUNGSWORKSHOP 

Aufzeigen der Problematik 

�  Ablenkung beim Hören 

�  Ablenkung beim Sehen 

�  Eigenes richtiges Verhalten  

�  Erkennen von Verhaltensfehlern beim anderen und entsprechend (re-)agieren 

 

Aufbereitung als fertige PPTS-Datei mit den angeführten Kapiteln zu den zwei Schwerpunkten 

der Sinneswahrnehmung Hören und Sehen. 

 

Schwerpunkt Hören 

VerkehrsOHR Einzelgeräusche mit den VerkehrsOHR Einzelbildern 

VerkehrsOHR Mix – Filtern der relevanten Verkehrsgeräusche aus einem Ambience-Mix 

mit einem entsprechenden Arbeitsblatt 

 

Schwerpunkt Sehen 

VerkehrsPUZZLE – Was kann alles ablenken? 

VerkehrsKLICK – Wer ist abgelenkt? Welches Verhalten wäre besser? 

 

 

 

VerkehrsOHR – Einzelgeräusche zum Abspielen (Beamer auf Black / Freeze). Zuordnen auf 

dem Arbeitsblatt. 
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VerkehrsOHR – Mix zum Abspielen (Beamer auf Black / Freeze), wobei mehrere 

Einzelgeräusche in einem Ambience-Umfeld, also in einer kompakten Grundgeräuschkulisse 

eingebettet sind. Zuordnen aller eingebetteten Geräusche auf dem Arbeitsblatt. Zur Kontrolle 

wird das Tonfile „Auflösung“ abgespielt, bei dem die Grundgeräuschkulisse nur mehr leise zu 

hören ist. 
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Beim VerkehrsKLICK bekommen die SuS eine Szene aus dem Verkehrsalltag gezeigt, Sie 

sollen dann entscheiden, ob es eine Ablenkung gibt oder nicht. 

 

 

 

Die richtige Lösung (rot umrandet = Ablenkung vorhanden) für die entsprechende Szene wird 

angezeigt und gleichzeitig die Diskussion in Richtung einer besseren Alternative angeregt. 
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20.2 Augen auf die Straße – Trittsicher unterwegs! 

 

 

 

20.2.1 Projektziel 

Dieses Projekt ergänzt das Projekt „Augen auf die Straße, fertig los“ zum Thema „Ablenkung 

durch visuelle und akustische Störmuster“ in dem Sinn, dass für ein sicheres Bewegen im 

Straßenverkehr und im Gefahrenfall für eine rettende Reaktion letztendlich Trittsicherheit 

gefordert ist. Körperkontrolle und Gangstabilität führen zu einer sicheren Teilnahme am 

Straßenverkehr und wirken selbstverständlich in alle Bereiche über das eigentliche Zu-Fuß-

Gehen hinaus. 

 

Bei diesem hybriden E-Learning-Projekt werden Übungen zu den BEWEGUNGSBEREICHEN… 

(1) Gleichgewicht 

(2) Koordination 

(3) Reaktion 

 

…als ONLINE-TOOL auf der E-Learning-Plattform von GROSSE SCHÜTZEN KLEINE mittels 

(1) PDF-Beschreibung der einzelnen Übung („Stundenbild“) 

(2) Tutorials - Videoguide (Aufbereitung zweckorientiert)  

 

…für Lehrkräfte der Primar- und Sekundarstufe (1. bis 6. Schulstufe) aufbereitet. Letztendlich 

bilden die ÜBUNGEN die Basis für  

(1) Trittsicherheit und  

(2) trittsichere Fortbewegung im Straßenverkehr. 
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Die Lehrkräfte sollen 

(1) in einem (Online-)Seminar bzw. über die Lehrerfortbildung für dieses Thema 

sensibilisiert werden, 

(2) auf der E-Learning-Plattform ihre Unterlagen zum Nachschauen und Vorbereiten zur 

Verfügung haben, 

(3) mit dem Online-Klassenzimmer auch Home-Schooling-Aufgaben geben können. 

 

Die Kinder und Jugendlichen sollen erkennen,  

(1) wie trittsicher sie sich unter Störungsbedingen für das Gleichgewicht (Schulrucksack 

am Rücken vs. in der Hand; beide Augen offen vs. ein Auge bedeckt; Hände frei 

schwingend vs. Hände in Jackentasche) fortbewegen können, 

(2) wie reaktionsschnell sie in „Gefahrenmomenten“ sein können (Liniengehen vs. 

Linienlaufen unter Regelfreiheit vs. Links- / Rechtsvorrang, Folge den Polizei-

Armsignalen, Stop & Go-Lauf), 

(3) wie die Motorik durch visuelle und akustische Reize abgelenkt werden kann 

(Richtungslauf vs. Konträrlauf, Folgebewegung vs. Spiegelbewegung).  

 

Die Übungen richten sich an die Schülerinnen und Schüler (SuS) der Volksschule und unteren 

Sekundarstufe, wobei die Modalarten zu Fuß gehen, im Öffi mitfahren und mit Scooter oder 

Fahrrad unterwegs sein angesprochen werden. 

 

 

 

Die Modalart ist natürlich nicht in jeder Jahrgangsstufe von gleicher Bedeutung bzw. darf im 

Verkehrsraum erst ab einem bestimmten Alter ausgeübt werden. Dennoch eignen sich die 

Übungen für alle Schulstufen, wobei die Varianz in Schwierigkeit und Intensität an den 

spezifischen Geschicklichkeitslevel der jeweiligen SuS anzupassen ist. 
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20.2.2 Wissenschaftliche Grundlage 

Peter Spitzer, Holger Till: Das Unfallgeschehen mit Bus & Bim. Fokusreport 2022. Graz, im 

Mai 2022. 

 

20.2.3 Toolbox 

Die vorgeschlagenen Übungen dienen zur Ausbildung und Verbesserung von Reaktion, 

Koordination & Kräftigung und Gleichgewicht und eigenen sich sehr gut, um als Teil einer 

Sport- und Bewegungsstunde in variantenreichen Wiederholungen das Unterrichtsprinzip 

„Verkehrs-, Sicherheits- und Mobilitätserziehung“ mit Spaß zu erfüllen.  

Die Trittsicherheit, verbunden mit entsprechender Aufmerksamkeit im Straßenverkehr, ist für 

eine unfall- und verletzungsfreie Fortbewegung im Straßenverkehr als Fußgänger, mit Scooter 

und Fahrrad unumgänglich.  

In Summe wurden zu den 3 Themenfeldern jeweils 4 Übungen zusammengestellt, die eine 

Fortbewegung im Straßenverkehr für Kinder sicherer machen.  

 

 

 

Innerhalb jeder einzelnen Übung sind zahlreiche Variationen möglich. Einige davon sind bei 

den Übungsbeschreibungen, einige auch bei den Videos nachzulesen bzw. nachzusehen. 

Letztendlich sind der Kreativität der einzelnen Lehrkraft bei der Weiterentwicklung der 

Übungen kaum Grenzen gesetzt. Diese 12 Übungen dienen als Grundlage und Anregung, die 

gerne weiterentwickelt werden kann (…und auch gerne soll). 

Im Projekthandbuch werden diese 12 Übungen mit Variationen und 

Schwierigkeitssteigerungen detailreich und inklusive des Materiabedarfes ausführlich 

beschrieben. Zur Erleichterung gibt es jedoch zusätzlich auch ein Videohandbuch, die Kinder 

aktiv bei der jeweiligen Übung zeigen.  
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20.3 Augen auf die Straße – Ich seh´, was du nicht sieht! 

 

Die Inhalte des Projektes dienen dazu, das Problem der Verkehrsunfälle „im toten Winkel“ und 

„Sichtbarkeit in der Dunkelheit“ durch Analyse von Unfalldaten zu beschreiben und eine 

Intervention und Aufklärungskampagne als Präventionsaktivität durchzuführen. 

 

 

20.3.1 Projektziel 

Die Ziele des Projektes sind: 

�  Verdeutlichen der Problematik des (tlw. entwicklungsbedingten!) egozentrischen 

Weltbildes 

�  Verdeutlichen der Problematik von Gesichtsfeld, visuelles Erfassen und 

Sichtbehinderung 

�  Kennenlernen der Sichtperspektiven anderer Verkehrsteilnehmer:innen durch 

Aufgaben und Anregungen zum Rollentausch 

�  Motorik- und Bewegungsübungen zum Perspektivenwechsel und Verbesserung von 

Reaktion 

 

20.3.2 Wissenschaftliche Grundlage 

Peter Spitzer, Holger Till: Sehen und Gesehen werden. Unfälle im toten Winkel und aufgrund 

von Sichtbehinderungen. Fokusreport 2022. Graz, im November 2022. 

 

20.3.3 Toolbox 

 „Augen auf die Straße – Ich seh´, was du nicht siehst“ will das Verhalten der Zielgruppe auf 

zwei Wegen bzw. mit zwei zentralen Maßnahmen beeinflussen. 

�  Theoretischer Input zur Erarbeitung des Themas 

�  Bewegungsaktivitäten zur Verbesserung der eigenen Handlungs- und 

Bewegungsebene 
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ÜBUNGSTEIL FÜR DAS KLASSENZIMMER 

Erarbeitung des Themas im Klassenverband bzw. auch als Online-Tool für zu Hause:  

�  Realfotos mit Fragen, welcher Verkehrsteilnehmer was sieht 

�  Realfotos mit Fragen zur konkreten Sichtbarkeit 

�  Simulation zum Perspektivenwechsel 

�  Lehrfilm „Toter Winkel“ von „Sicheres Vorarlberg“ 
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REALFOTOS UND SIMULATIONEN MIT FRAGEN ZUR KONKRETEN SICHTBARKEIT 

Diese Fotos wurden auf der E-Learning-Site als Online-Übung aufbereitet und können direkt 

im entsprechenden E-Learning-Kapitel durchgearbeitet werden. 
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LEHRFILM TRIXI AUF YOUTUBE 
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BEWEGUNGSAKTIVITÄTEN UND PRAKTISCHES ARBEITEN 

 

Der praktische Teil für die Kinder besteht aus einem Bewegungselement, das in der Schule 

bzw. auch zu Hause geübt und wiederholt werden kann, und optional aus einem 

Sensibilisierungsteil, um den toten Winkel und die verschiedenen Sichtperspektiven praktisch 

erleben zu können. 

 

�  Bewegungskatalog mit Demovideos 

�  Aktionen vor Ort mit einem Lkw 

 

 

Erarbeiten der detaillierten Inhalte für entsprechende Übungen. Die Übungen selbst sind 

ressourcenkonform, d.h. die notwendige Infrastruktur und die zur Durchführung notwendigen 

Materialen sind in einer durchschnittlichen Ausrüstung eines Volksschulturnsaales vorhanden. 

Auch in der Umsetzung wird auf den im Vergleich zu einer Sekundarstufe zumeist kleineren 

Turnsaal einer Volksschule Rücksicht genommen. 

 

Folgende Metagruppen und Übungen (exemplarisch) sind Inhalt der Videoclips: 

 

�  Reaktion 

o Rushhour 2.0 – alles läuft verkehr, Tanzende Seile – wer kann ausweichen 

�  MotoControl 

o Begegnungszone – alles überblicken und regelkonform handeln 

�  Beweglichkeit 

o Verkehrskamera – wie kann ich mein Gesichtsfeld durch „logische“ 

Bewegungen unterstützen 
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Auszüge aus dem Projekt „Augen auf die Straße – Ich seh“, was du nicht siehst!“ zur besseren 

Illustration, wie auch dieses Projekt umgesetzt werden wird. 

 

 

 

 

 

20.4 Schnupperlink 

 

Auf der Homepage des Vereines GROSSE SCHÜTZEN KLEINE gibt es die E-Learning Seite 

mit den Klassenzimmern, wo man in die drei genannten Projekte hineinschnuppern kann. 

E-Learning Kindersicherheit - GROSSE SCHÜTZEN KLEINE (grosse-schuetzen-kleine.at) 
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21. Präventionsansätze 

 

21.1 Einleitung 

 

Gefahren bestehen bereits vor einem Unfall. Diese Gefahren werden aber erst wirksam, wenn 

der Mensch zeitlich und räumlich mit ihnen zusammentrifft. Eine Gefahr lässt sich nicht immer 

beseitigen, jedoch kann sie durch Hilfsmittel – seien es technische, physische oder psychische 

– vermindert oder gar außer Kraft gesetzt werden. 

Bereits Haddon41 hat mit seinen „10 Countermeasures“ die Möglichkeiten für eine effektive 

Prävention, vor allem auf der technischen und legistischen Ebene, aufgezeigt. Seine „Haddon-

Matrix“ macht die zeitlichen Phasen und inhaltlichen Interventionsebenen strukturiert sichtbar. 

Einen Unfall abwenden können bedeutet, dass das Wissen über Gefahren vorhanden ist bzw. 

dass man über eine mögliche Gegenreaktion Bescheid weiß, die den Unfall nicht wirksam 

werden lässt. Somit ist eine unerlässliche Voraussetzung für die Empfehlung effektiver 

Unfallverhütung die genaue Analyse der Unfallumstände, um die vorliegenden 

Einflussfaktoren zu erkennen. Erst daraus lassen sich sinnvolle und zielgerichtete 

Folgerungen für die Unfallverhütung ableiten. 

Eine aktive Strategie in der Unfallverhütung zielt darauf ab, das Ereignis an sich zu verhindern 

(Verbrühung am Herd, Sturz aus dem Fenster), eine passive Strategie versucht die Verletzung 

zu verhindern bzw. zu minimieren (Schutzausrüstung wie Helm, Airbag im Auto).  

Betrachtet man die Interventionsebenen, so ist die technische eine sehr effektive, aber zumeist 

eher teure Möglichkeit, einen Unfall zu verhindern. 

 

In Österreich sind Sicherheitsnormen und Gesetze zentraler Bestandteil zum Schutz eines 

Menschen, weshalb die technische Prävention nicht mehr der zentrale Anknüpfungspunkt für 

Unfallverhütungsarbeit sein wird. Vielfach ist das Verhalten eines Kindes, welches 

psychomotorischen Entwicklungsbedingungen unterliegt, und/oder das Verhalten des 

Erwachsenen – zumeist das des Elternteils – der effektive Anknüpfungspunkt für die 

Sicherheitsarbeit. Je jünger ein Kind ist, umso wichtiger ist eine Unterstützung der Eltern bzw. 

Erwachsenen bei ihrer Aufsicht mit sogenannter Sicherheitstechnik. Verhalten bedingt eine 

Unterstützung der Kinder in ihrer Entwicklung, aber auch ein realistisches Bild bei den 

Erwachsenen, was man seinem Kind zutrauen kann.  

                                                
41 Haddon W.: Energy damage and the ten countermeasure strategies. In: Injury prevention 1995, Vol. 1, No. 1, 
pp. 40-45. 
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Abhängig von der Unfallkategorie variiert natürlich der Präventionsansatz. Vielfach ist es ein 

Präventionsmix, der zum Erfolg führt. Das Aufpassen der Erwachsenen kann sehr gut durch 

Technik unterstützt werden. Ein „sicheres“ Verhalten bei Kindern unterliegt ihren persönlichen 

Möglichkeiten, welche natürlich sehr stark vom Alter und Entwicklungsstand abhängig sind. 

Dies muss von den Erwachsenen richtig eingeschätzt werden, um sich als Elternteil oder 

Aufsichtsperson bei einer Intervention in der Balance von Sicherheit und Herausforderung zu 

bewegen. 

 

21.2 Protection & Education 

Es ist unmöglich, Kinder in einem gefahrensterilen Raum aufwachsen zu lassen. Es ist aber 

nicht unmöglich, Kindern veränderbare, also entschärfbare Gefahrenbereiche nicht aus dem 

Weg zu räumen oder sie nicht mit den richtigen Verhaltensmustern auszustatten – der richtige 

Mix aus Protektion und Edukation ist gefragt. Jordan42 vergleicht Edukation und Protektion mit 

einer Waage. Sind beide Seiten in ausgewogenem Maße vorhanden, so befindet sich das 

Risikopendel zwischen den Bereichen „viele Unfälle mit geringen Verletzungen“ und „wenige 

Unfälle mit sehr schweren Verletzungen“. Protektion und Edukation sind immer eine 

Gratwanderung zwischen Verbieten und Zulassen – auf Basis der realistischen Einschätzung, 

was man dem Kind altersspezifisch zutrauen kann. 

Je jünger der Mensch ist, desto wichtiger ist der Unfallschutz desselben. Je älter dieser wird, 

umso bedeutender wird die Sicherheitserziehung, die letztendlich mit dem Ende der Pubertät 

in der frühen Adoleszenz in die Ausformung einer Sicherheitskultur münden sollte. 

Bei der Erziehung zur Sicherheit sind sowohl Protektion als auch Edukation von Bedeutung. 

Mit dem Schuleintrittsalter bewegt sich die Protektion bereits auf einer Anteilsschiene von nicht 

mehr als 10 Prozent. Hingegen nimmt die Edukation immer mehr zu und wird immer 

gewichtiger und bedeutender. Hierbei ist das theoretische und praktische Lernen an 

Beispielen, letztendlich aber die Fähigkeit, diese Beispiele verallgemeinern und auf andere 

Situationen anwenden zu können, als anzustrebender Inhalt der Sicherheitserziehung 

anzusehen. 

  

                                                
42Jordan, Valdes-Lazo (1991): Education on safety and risk. In: Manciaux M, Rosner CJ (Hrsg). Accidents in 

childhood, the role of research. WHO, Genf. 
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Abb. 72: Balance von Protection & Education 
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Es ist unverantwortlich, Kinder in einem gefahrensterilen Raum aufwachsen zu lassen. Es ist 

aber ebenso unverantwortlich, Kindern unnötige Gefahrenbereiche nicht aus dem Weg zu 

räumen, oder sie nicht mit den richtigen Verhaltensmustern auszustatten und zwar rechtzeitig: 

bevor also ein Unfall geschehen ist und in einem Alter, in dem ihr Verhalten noch sehr leicht 

„korrigiert“ werden kann zu einem sicherheitsorientierten. Kinder müssen lernen, mit Gefahren 

umzugehen. Das Erfahren von Gefahren sollte jedoch in seinem Risiko bis zu einem gewissen 

Grade berechenbar sein. Ein Gefahrenerfahren, das als Lernkonsequenz schwere bis 

schwerste Verletzungen, ja sogar Behinderung oder Tod nach sich zieht, ist grundlegend 

abzulehnen und auch verantwortungslos.  

 

Sicherheit und Risiko sind zwei Elemente, die man bereits beim Kleinkind bei seinen ersten 

Entdeckungstouren beobachten kann. Hat es das Gefühl von Sicherheit, sprich: es spürt seine 

Bezugsperson in seiner Nähe (man kann hier das häufige Zurückschauen des Kindes im Sinne 

einer Rückversicherung, dass es noch weitermachen kann, sehr häufig beobachten), so wird 

die Umgebung weiter erforscht, ist jedoch ein Gefühl von Unsicherheit vorhanden, hält es sich 

bei seiner Exploration zurück bzw. unterlässt diese ganz. 

 

Somit kommt in den ersten fünf Lebensjahren den Eltern eine wichtige Bedeutung zu, ihre 

Kinder im angestammten Entwicklungsrahmen zu fördern und zu fordern, sie die Welt 

entdecken zu lassen und im Fall des Falles rechtzeitig einzugreifen, sie aber auch das eigene, 
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persönliche Entwicklungstempo leben zu lassen und nicht Angst zu haben, das Kind werde 

vielleicht hinter den anderen Kindern zurückbleiben. 

 

Bei den Jüngsten kann nur der Erwachsene das Umfeld entwicklungsadäquat gestalten. Hier 

ist es sehr wichtig, dass die Produktsicherheit Tücken eines Objektes am besten schon im 

Vorfeld im Sinne eines Risk Assessment entschärft. Vor allem die Produkte, die zu Hause in 

Verwendung sind, benötigen ein unfallverzeihendes Design. Denn so kann auch ein Sturz 

gegen einen Tisch nur mit einer Beule und muss nicht zwingend mit einer Platzwunde enden. 

Eine trittsichere Fortbewegung ist ein zentraler Interventionspunkt für die Unfallverhütung. Und 

wenn es schon zu einem Unfall kommt, dann bedarf es einer richtigen Reaktion, um eine 

Verletzung zu verhindern. 

 

Daher ist es wichtig:  

�  sich im Kleinkindalter nicht von den Fähigkeiten des eigenen Kindes überraschen zu 

lassen; 

�  wo es möglich ist, zusätzliche sicherheitstechnische Hilfsmaßnahmen zu ergreifen 

bzw. zu verwenden; 

�  darauf zu achten, dass die Aktivität den Entwicklungsstatus des Kindes nicht 

überfordert; 

�  und dass eine mögliche Schutzausrüstung auch verwendet wird.  

 

Eltern müssen in jedem Fall erkennen, dass: 

�  sie mit ihrem Verhalten ein Vorbild für ihr Kind sind – Kinder machen „es“ nach; 

�  die Umgebung des eigenen Zuhauses am leichtesten verletzungsarm gestaltet werden 

kann; 

�  eine Sicherheitskultur in den eigenen vier Wänden – somit im Kleinkind- und 

Volksschulalter – auch in das spätere Alter nachwirkt und positive Spuren hinterlässt, 

also nachhaltig ist. 

 

 

21.3 Verkehrsgerechtes Kind – Kindgerechter Verkehr  

Beide in der Überschrift genannten Schlagwörter sind gängige Narrative: Ersteres wird 

schwierig, zweiteres jedoch auch. Vergleichen wir die Menschheitsentwicklung an den Typen 

des Homo Australopithecus und des Homo Sapiens, so müssen wir uns eingestehen, dass es 

nicht viele großartige Fortschritte gegeben hat: in den Bereichen der Sinneswahrnehmung und 

der Motorik gibt es eher Rückschritte denn Fortschritte. Vergleichen wir aber unsere Umwelt, 
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so gibt es doch gewaltige Veränderungen, was die Technik betrifft. In der Kette der 

technischen Elemente ist der Mensch derjenige, der den zerbrechlichsten und instabilsten 

Bauteil darstellt. Er ist ohne Zweifel das schwächste Glied in der Kette von der neolithischen 

zur industriellen Revolution. Es gelingt uns nicht, unser Wesen rasch an die technisierte 

Umwelt anzupassen, und so kommt es, dass "Menschen mit steinzeitlicher Emotionalität heute 

Superstaaten leiten, ihre Wettrennen auf Autobahnen abhalten, Düsenjäger steuern. Wir 

finden uns mit unserer Steinzeitmentalität recht unvermittelt in die moderne Gesellschaft 

versetzt“43. Auch sind die angeborenen instinktiven Verhaltensweisen des heutigen Menschen 

noch teilweise die des Urmenschen: „Der Mensch ist zu fortschrittlich für seine altertümliche 

Ausstattung.“44 

Betrachtet man Studien zur Evolution des Menschen, so kommen die Forscher zum Schluss, 

dass der Mensch offensichtlich diese Defizite zunehmend rascher auszugleichen versucht, 

denn seit dem Ende der Steinzeit vor rund 5.000 Jahren ist die Evolutionsrate 100 Mal 

schneller abgelaufen als in allen Perioden der Menschheit zuvor45. Die treibenden Kräfte 

dahinter sind zum einen die enorme Bevölkerungszunahme in den vergangenen 

Jahrtausenden, zum anderen die Kultur, die unsere Lebensgewohnheiten dramatisch 

verändert hat.  

Darüber hinaus geht die Evolution des Menschen weiter. Wie eine Studie46 zum Erbgut von 

über 200.000 Menschen zeigt, filtert sie gerade negative Anlagen aus – etwa für Alzheimer 

und Tabaksucht, aber auch Dickleibigkeit, Herzkrankheiten und Asthma. Für die Forscher sind 

das Akte der natürlichen Selektion: Die unvorteilhaften Anlagen werden – tendenziell – 

ausgelöscht, die Träger und Trägerinnen mit den „besseren“ Varianten leben länger und geben 

sie eher an die nächste Generation weiter. Entweder weil sie schlicht mehr Kinder haben oder 

weil sie sich als Opa oder Oma besser um ihre Enkelkinder kümmern können und damit deren 

Gesundheit festigen. 

 

Die Evolution geht weiter, sie benötigt aber dennoch Jahrhunderte, um sich dem Tempo der 

Gegenwart anzupassen. Auch wenn wir bei der Pubertät eine stetige Akzeleration sehen, so 

sind viele Einschätzungen, dass Kinder heute alles früher machen und auch können, falsch. 

Die Entwicklung im Kindesalter braucht ihre Zeit und es ist riskant, ihnen immer früher 

rechtliche Erlaubnisse im Straßenverkehr einzuräumen, nur, weil die Kinder mit dem PC 

besser umgehen als ihre Elterngeneration, oder weil sie bei Memory und bei verschiedenen 

PC-Spielen besser sind als wir Erwachsene. So wird sich erst zeigen, ob das Befahren von 

                                                
43 Eibl-Eibesfeld: Der Mensch, das riskierte Wesen. 
44 Leitner: Das Aggressionsproblem. 
45 Hawks: Recent acceleration of human adaptive evolution. 
46 Mostafavi: Identifying genetic variants that affect viability in large cohorts. 
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Gehsteigen mit Microscootern für Kinder ab dem 8. Lebensjahr ohne erwachsene Begleitung 

eine sinnvolle STVO-Novelle im Jahr 2019 war. 

 

In einer Studie von Spitzer47 konnte aufgezeigt werden, dass Volksschulkinder im Schnitt nur 

drei von vier Verkehrssituationen richtig einschätzen können, wobei die Kinder die größten 

Schwierigkeiten hatten, wenn sie Situationen aus ihrem Blickwinkel einschätzen mussten. Hier 

zeigt sich, dass durch den eingeschränkten Sichthorizont und der noch nicht ausgereiften 

Fähigkeit, die gesamte Verkehrssituation weiterzudenken, den Kindern im Volksschulalter 

noch entsprechende Grenzen gesetzt sind, die das größere Risiko der Fehleinschätzung und 

eines möglichen Unfalls begründen. 

Eine Auswertung der einzelnen Altersgruppen unter dem Aspekt „richtige Beurteilung“ zeigt 

mit steigendem Alter eine bessere, sprich richtigere Einschätzung der einzelnen Situation, 

wobei eine signifikante Steigerung erst in der Altersgruppe der 10-Jährigen erfolgt. Je jünger 

die Kinder sind, desto wichtiger ist auch das Vorhandensein eines Autos als Bezugspunkt für 

die Beurteilung der Gefährlichkeit. Diese Abhängigkeit bei der Beurteilung von einem 

sichtbaren Kfz geht erst mit dem zehnten Lebensjahr signifikant zurück und erst jetzt rückt die 

komplexere Einschätzung der gesamten Verkehrssituation in den Mittelpunkt. Die 

Fehlerquoten weisen keinen signifikanten Unterschied zwischen Mädchen und Buben auf. 

Auch eine Studie von Neal48 zeigt, dass Kinder noch bis etwa zum Teenager-Alter 

Schwierigkeiten haben, viel befahrene Straßen sicher zu überqueren. 

 

ERKENNTNISSE UND ZUKUNFTSGEDANKEN49 

�  Der Verkehrsunfall im Sinne eines Defizites in der richtigen Anwendung der STVO ist 

beim Fahrrad- und Mopedfahren nicht das häufige Unfallmuster bei den Jugendlichen, 

sondern der Einzelsturz. Viele der Einzelstürze werden gar nicht von der Polizei 

aufgenommen und fließen somit nicht in die offizielle Statistik mit ein. 

�  Eine Verbesserung der praktischen „Skills“ und eine Erweiterung der praktischen 

Ausbildung wäre ein effektiver Lösungsansatz zur Reduktion der Unfallzahlen. Hierfür 

sind einerseits standardisierte Übungen und andererseits auch Überprüfungen der 

                                                
47 Peter Spitzer, Michael Höllwarth: Die Entwicklung der Wahrnehmung und Gefahreneinschätzung von 
Volksschulkindern im Straßenverkehr. Mit welchem Alter sind realistische Einschätzungen von Verkehrssituationen 
möglich? Graz 2012. 
48 O'Neal EE, Jiang Y, Franzen LJ, Rahimian P, Yon JP, Kearney JK, Plumert JM. Changes in perception-action 
tuning over long time scales: How children and adults perceive and act on dynamic affordances when crossing 
roads. J Exp Psychol Hum Percept Perform. 2018 Jan;44(1):18-26. doi: 10.1037/xhp0000378. Epub 2017 Apr 20. 
PMID: 28425731. 
49 Peter Spitzer, Sebastian Schenk, Holger Till: MOPEDFAHREN. Was tun mit der Moped-Mobilität? Fokusreport 
2019. Graz, im August 2019. 
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Ausführung als Teil der Prüfung notwendig. Eine mehr oder weniger begleitete und 

reflektierte Praxisausfahrt im Verkehr im Rahmen der aktuellen Ausbildung ist zu 

wenig. 

�  Ein aktives Radfahrtraining als Einstieg in die Mopedprüfung macht Sinn. Wer 

überhaupt nicht Radfahren kann, wird auch das Moped fahrtechnisch nicht 

beherrschen. 

�  Es bedarf eines schlüssigen und logisch aufbauenden Konzepts der Verkehrs- 

Sicherheits- und Risikoerziehung von der Volksschule bis hin zum Führerschein B.  

�  Die Ausbildung zum Mopedführerschein ist grundsätzlich zu billig und zu kurz. Gerade 

für die 15-Jährigen ist eine vertiefende Ausbildung der Risikokompetenz wichtig. Im 

Gegenzug bedarf es einer besseren inhaltlichen Verknüpfung mit dem Führerschein B, 

sodass die Mehrkosten beim Mopedführerschein durch Modulerlässe beim 

Führerschein B wieder (teilweise) kompensiert werden könnten. 

�  Internationale Studien zeigen, dass simulatorische Konzepte einen sehr guten Effekt 

auf die Jugendlichen haben. Dies bedeutet freilich mehr Kosten, wäre aber eine 

sinnvolle Investition als solche. 
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21.4 Rahmenkonzept Verkehrserziehung  

 

Aufgrund der Faktenlage ist es notwendig, dass die Verkehrserziehung einen bessern, 

vertiefenden und auch verschränkten roten Faden in der Schullaufbahn einnimmt. 

Verkehrserziehung ist in der Volksschule Bestandteil des Lehrplans, wird jedoch danach 

aufgrund der Reduktion auf ein Unterrichtsprinzip eher stiefmütterlich behandelt. 

 

Der Lehrplan in der VOLKSSCHULE weist ausreichend auf die Schwerpunktthemen in den 

jeweiligen Schulstufen hin. Das Manko daran ist freilich, dass Fachinhalte, obwohl Teil des 

Lehrplanes, in der Ausbildung der Lehrer:innen auf den Pädagogischen Hochschulen kaum 

bis gar nicht vorkommen. Das Argument, dass die Studierenden ja ohnehin einen 

Führerschein besäßen und somit ausreichend Kenntnis über den Verkehr, ist leider nicht 

stichhaltig und wird von der Realität widerlegt. Viele Studierende in den Städten machen immer 

später den Pkw-Führerschein. Ebenso könnte man argumentieren, dass die 

Lehramtsstudierenden ja in Deutsch und Mathematik maturiert haben, und somit keine weitere 

Ausbildung an der Pädagogischen Hochschule notwendig sein dürfte. 

Beinahe als Standard anzusehen ist in allen Volksschulen in der 4. Schulstufe die 

Durchführung der freiwilligen Radfahrprüfung. Da sich jetzt aber bereits mit 8 Jahren der 

Scooter vor allem innerstädtisch zum beliebten Verkehrsmittel entwickelt hat, sind auch 

Überlegungen zu einer diesbezüglichen Grundbildung in der Volksschule zu treffen, zumal der 

Verkehrsunfall beim Scooterfahren bereits eine besorgniserregende Größe annimmt. 

 

In der SEKUNDARSTUFE 1 gibt es keine Stunden mehr für Verkehrserziehung: verpflichtend ist 

es nicht und für ein Wahlpflichtfach fehlen meist die entsprechen Stundenkontingente. 

Dennoch ist gerade diese Altersphase von 10 bis 14 äußerst unfallträchtig. Daher wäre es 

angebracht, dass Themen wie Risikokompetenz, Selbsteinschätzung und viele Themen, die 

man unter Life Skills zusammenfassen könnte (Sucht, Alkohol, Drogen, Cyberkriminalität, 

Mobbing, Umgang mit Geld etc.), einen fixen Platz im Stundenplan hätten. 

Bietet sich in der 5. Schulstufe die Wiederholung und Vertiefung der Radfahrprüfung an, so 

sollte bis zur 8. Schulstufe Risikokompetenz mit all ihren Facetten Inhalt eines standardisierten 

Themenportfolios sein. 

 

In der 9. SCHULSTUFE sollte das Thema Moped im Zentrum der Verkehrserziehung stehen – 

unabhängig davon, ob man nun einen entsprechenden Führerschein macht oder nicht. 
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Da alle Jugendlichen Teilnehmer am Straßenverkehr sind, macht es Sinn, auch in den 

weiteren Schulstufen das Thema Verkehr, Mobilität und Sicherheit & Risiko allgemein zu 

behandeln. 

 

Abb. 73: Schulische Verkehrserziehung (Frame) 

 

In der FÜHRERSCHEINAUSBILDUNG wäre es sinnvoll, den Mopedführerschein inhaltlich zu 

vertiefen. Natürlich wird die Ausbildung dadurch teurer. Dieses Kostenargument wäre jedoch 

entkräftbar, wenn man diese Module dann beim Führerschein B wieder anerkannt bekommt, 

nur mehr reduziert wiederholt und somit dort kostenmäßig wieder billiger „aussteigt“. 

Umgekehrt müssen diese Module von den Jugendlichen ohne Führerschein AM/A1 intensiver 

gemacht werden. 
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Da Radfahren eine wichtige Grundlage fürs sicheres Mopedfahren ist, sollte am Beginn der 

Ausbildung zum Mopedführerschein ein Radfahrmodul stehen. Entsprechend der 

Erkenntnisse und positiven Wirkung von virtuellen Trainings, aber auch von einer 

standardisierten praktischen Prüfung, wäre hier methodisch und inhaltlich, aber auch formal 

ein Nachbessern der Mopedausbildung sinnvoll. 

 

Abb. 74: Ausbildungsbezogene Verkehrserziehung (Frame) 

 

 

STRUKTURIERTES VERKEHRSERZIEHUNGSPROGRAMM 

Damit die Schule einen wichtigen Beitrag zur Verkehrserziehung leisten kann, bedarf es eines 

strukturierten Programms ab der Volksschule bis zum 17. Lebensjahr. Die teilweise 

lebensentscheidenden Ereignisse wie Radfahrprüfung, Mopedprüfung und Führerschein 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

178 

gehören in ein Gesamtkonzept, das neben dem Verkehrswissen auch die Elemente Risiko, 

Sicherheit und Unfall behandelt.  

Dieses Programm benötigt natürlich Zeit und Fachkräfte, die diese notwendigen Inhalte 

professionell den Schülern vermitteln. 

 

VERKEHRSERZIEHUNGSLEHRER:INNEN 

Die Verkehrserziehung vermittelt den Kindern überlebenswichtige Strategien. Deshalb soll ein 

hoher einheitlicher Standard vorhanden sein. Dies ist allerdings nur durch ein 

Fachlehrersystem möglich. In einem Bezirk sollten für den Bereich der Verkehrserziehung in 

den Pflichtschulen Fachlehrer, die in einem bestimmten Gebiet mehrere Schulen betreuen, 

vorhanden sein. Eine vertiefte Fortbildung gewährleistet zudem auch den Einsatz von 

neuestem Unterrichtsmaterial. 

 

VERKEHRS- UND SICHERHEITSERZIEHUNG 

Erkenntnisse aus der Unfallverhütung zeigen, dass es wichtig ist, im Kindes- und Jugendalter 

die Basis für ein sicherheitsorientiertes Denken und Handeln zu legen. 

Ist es im Primarbereich grundsätzlich die Sicherheits- und Verkehrserziehung, so erweitert sich 

dieses Spektrum im Sekundarbereich um weitere Themen wie Risk-Management oder den 

Einfluss von Drogen und Alkohol auf das Risikoverhalten und die Unfallhäufigkeit.  

Um diese Komplexität abdecken zu können, ist der gegenwärtige Stunden- und Lehrplan mit 

dem Unterrichtsprinzip zu wenig, handelt es sich doch hierbei um Themen, die (Über)Leben 

oder Tod bedeuten können.  

Dieses Thema ist zu wichtig als nur 10 Jahresstunden in der Volksschule zu umfassen und 

Lückenfüller in der Sekundarstufe zu sein. Ziehen wir die gesamtwirtschaftlichen 

Unfallfolgekosten als Messlatte heran, so ist eine „Sicherheitsstunde“ ein Kostenfaktor, der 

sich leicht rechnet. Diese Sicherheitsstunde muss ja kein ganzes Schuljahr laufen, in 

Verbindung mit einem fliegenden Fachlehrersystem soll es jedoch zu Schwerpunkten 

kommen. 

Alternativ wäre gerade in der Sekundarstufe 1 eine Joker-Stunde sinnvoll, die mit externen 

Themen gefüllt werden kann – wobei diese natürlich lehrplanmäßig (Unfallverhütung, 

Verkehrserziehung, Sicherheitserziehung) zu definieren sind. Mit einer solchen Stunde wird 

somit keine Stunde eines Fachlehrers gekappt. Wie die Joker-Stunde gehandhabt wird und 

wann sie Platz in der Woche findet (geblockt, im Regelplan, am Nachmittag, Wochenende), 

obliegt natürlich auch der organisatorischen Fähigkeit der jeweiligen Schule. 
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LEHRMITTEL 

Leider werden viele tolle und teuer produzierte Produkte im Verkehrsunterricht nur beschränkt 

eingesetzt. Damit Gelder, die zumeist aus wenigen Quellen kommen (AUVA, VSF, indirekt 

KFV) effizienter eingesetzt werden können, ist eine Lehrmittelkoordination notwendig. Der 

Einsatz von Geldmitteln ist dann erst sinnvoll, wenn das Produkt den Bedarf deckt. Ohne 

Testlauf kann auch kein qualitativ hochwertiger Lehrbehelf geschaffen werden. Trotz des 

rasanten Zeitgeistes muss diese Zeit vorhanden sein, damit Qualitätsstandards erreicht 

werden können. Dies kann über das Ministerium bzw. über einen hauptverantwortlichen VE-

Referenten einer Bildungsdirektion erfolgen.  

Durch die Installation eines Fachlehrersystems bzw. durch eine fixe Stunde im Unterricht ist 

dann auch genügend Zeit vorhanden, damit diese Lehrmittel auch wirklich eingesetzt werden. 

Da die Schulen gegenwärtig mit Lehrmitteln überschwemmt werden, ist eine Approbation 

gerade der Unterrichtsmittel für die Verkehrs- und Sicherheitserziehung notwendig, um eine 

falsche Interpretation oder Wiedergabe von Gesetzestexten oder teure Produktionen von 

neuen Unterrichtsbehelfen, die die Lehrer vor ein Rätsel in der Handhabung stellen, von 

vornherein hintan zu halten. 

 

 

21.5 Unfallvermeidung 

Die Verkehrs-, Sicherheits- und Mobilitätsausbildung in Schule und Fahrschule soll 

ermöglichen, dass durch Rollenspiel und Rollentausch der einzelne Kursteilnehmer die Vor- 

und Nachteile und Stärken wie Schwächen der verschiedenen Arten der Verkehrsteilnahme 

und die grundlegenden altersbedingten körperlichen und psychomotorischen 

Rahmenbedingungen des anderen Verkehrsteilnehmers empathisch erfassen, einschätzen 

und deshalb bereits im sogenannten Unfall-Pre-Event agieren kann. Dies kann mit Bildern und 

Stop & Go – Filmen effektiv umgesetzt werden.50 

 

UNFALLVERMEIDBARKEIT AUS SICHT DES KINDES  

Für Kinder zeigen sich Möglichkeiten für eine Unfallvermeidung am häufigsten durch 

Einhaltung von Verkehrsregeln, wie etwa kein Queren der Straße bei Rotlicht der 

Fußgängerampel. Aus der Tatsache, dass in über 60 % der rekonstruierten Realunfälle Kinder 

                                                
50 Ernst Tomasch, Peter Spitzer et al.: TOGETHER - Verkehrserziehung, Aus- und Weiterbildung als gemeinsame 

Verantwortung zur Vermeidung von Kinderunfällen im Straßenverkehr. Forschungsarbeiten des österreichischen 

Verkehrssicherheitsfonds, Band 53, Wien 2016 (online seit Dezember 2016). 
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im Lauftempo die Straße querten, ergibt sich als häufig relevante Alternativhandlung die 

einfache Verhaltensregel: „Langsam der Fahrbahn nähern, am Rand stehen bleiben und 

genaues Beobachten“. Selbstverständlich ist auch in diesem Zusammenhang die 

psychologische wie auch motorische Entwicklung von Kindern zu berücksichtigen. Kinder sind 

leichter ablenkbar als Erwachsene, die Konzentration auf sicherheitsrelevante Vorkommnisse 

im Straßenverkehr fällt schwerer, speziell unter Beisein gleichaltriger. Eine Verkehrserziehung, 

die mit moderner Methodik und topaktuellen Medien unter Bedacht der kindlichen Entwicklung 

alterstypische Unfallmuster berücksichtigt und das regelmäßige Training von altersrelevanten 

Verkehrsinhalten (auch durch Eltern!) sind in diesem Zusammenhang unverzichtbar. 

 

UNFALLVERMEIDBARKEIT AUS SICHT DES FAHRZEUGLENKERS 

Aus Sicht der betroffenen Fahrzeuglenker zeigt sich vor allem die Bewusstseinsbildung der 

besonderen Rücksichtnahme auf Kinder als relevant. Im Nahbereich von Haltestellen, vor 

allem zu Schulbeginn und Schulende, ist vom Fahrzeuglenker besondere Vorsicht 

einzufordern. In den analysierten Fällen, in welchen es zu Verkehrsunfällen am Schutzweg 

kam, wurde von betroffenen Fahrzeuglenker oftmals angegeben, dass sie zwar das Kind 

bereits vor der Kollision bzw. bevor es zur kritischen Fahrsituation kam, wahrnahmen, aber 

nicht damit rechneten, dass dieses die Straße queren würde. Generell ergibt sich als 

wesentlich Faktor zur Vermeidung von Verkehrsunfällen mit Kindern, besondere Vorsicht im 

Straßenverkehr walten zu lassen, sobald sich Kinder im Nahbereich befinden. Schulungen und 

intensive Themenbehandlung zu unfallträchtigen Situationen mit Kindern können ein wichtiges 

Werkzeug in der Fahrausbildung sein, um mehr Sicherheit für die Jüngsten auf Österreichs 

Straßen zu gewährleisten. 

 

BEISPIELE FÜR DEN PERSPEKTIVENWECHSEL51 

Infolge der Zielsetzung bei einer solchen Übung, nämlich den anderen Verkehrsteilnehmer 

seinem Alter entsprechend und nach den daraus resultieren psychomotorischen Fertigkeiten 

einzuschätzen, sind zwei Frageblöcke in der Diskussion der Fahrschüler:innen wichtig: 

�  Situation des Autofahrenden 

�  Situation des Bezugsteilnehmenden 

  

                                                

�  51 Beispiele entnommen aus: Peter Spitzer, Holger Till, Ernst Tomasch, Heinz Hoschopf, Martin Weinberger, 

Franz Kleewein, Andreas Pazourek: Generation „65+“ – Ein Plus an Alter verbunden mit einem Plus an 

Verkehrssicherheit, Forschungsarbeiten des österreichischen Verkehrssicherheitsfonds, Band 62, Wien 2017 

(online seit Sept. 2017) 
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FRAGENBLOCK 1 

�  Was denkt das Kind in dieser Situation? 

�  Was wird wahrgenommen? 

�  Wie wird es entscheiden und warum? 

 

 

FRAGENBLOCK 2 

�  Was denkt der Fahrzeuglenker in dieser Situation? 

�  Was wird wahrgenommen? 

�  Womit kann man unter Umständen rechnen? 

�  Was bedeutet dies für das Fahrverhalten am Pkw-Steuer? 

 

 

METAFRAGE 

Jede Art der Verkehrsteilnahme hat hinsichtlich eigener und fremder Wahrnehmung Vor- und 

Nachteile. Zur Erarbeitung einer besseren Empathiefähigkeit ist folgende Metafrage in der 

Verkehrsausbildung sinnvoll: 

 

�  Welchen Vor- und Nachteil hinsichtlich „sehen und gesehen werden“ hat jeder einzelne 

Verkehrsteilnehmer in dieser Szene? 

 

 

Auf den folgenden Seiten sind ein paar Beispiele angeführt, welche mit dem 

Unfallsimulationsprogramm PC-Crash an der TU Graz / VSI gestaltet wurden. Für den 

Echtbetrieb macht es gerade für Kinder natürlich Sinn, dies mit Realfotos zu zeigen. 

 

�  Beispiel 1: Straßenbahnhaltestelle 

�  Beispiel 2: Nachtfahrt 

�  Beispiel 3: Zebrastreifen 

�  Beispiel 4:  Bushaltestelle 
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Abb. 75: Straßenbahnhaltestelle „Sicht Kind“ / PC-Crash-Gestaltung 

 

 

Abb. 76: Straßenbahnhaltestelle „Perspektive Autolenker“ / PC-Crash-Gestaltung 
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Abb. 77: Nachtfahrt „Perspektive Kind“ / PC-Crash-Gestaltung 

 

 

Abb. 78: Nachtfahrt „Perspektive Autolenker“ / PC-Crash-Gestaltung 
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Abb. 79: Zebrastreifen „Perspektive Kind“ / PC-Crash-Gestaltung 

 

 

Abb. 80: Zebrastreifen „Perspektive Autolenker“ / PC-Crash-Gestaltung  
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Abb. 81: Bushaltestelle „Perspektive Autolenker“ / PC-Crash-Gestaltung 

 

 

Abb. 82: Bushaltestelle „Perspektive Kind“ / PC-Crash-Gestaltung 
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ROLLENTAUSCH 

Für eine Verbesserung der Problematik der Empathiefähigkeit und des Einschätzens des 

anderen sollte in einem Upgrade der Fahrschulausbildung unbedingt ein Nachmittag mit 

Rollentauschübungen und der damit verbundenen Reflexion, was der Vorteil und der Nachteil 

der jeweiligen Fortbewegungsart im Straßenverkehr (Pkw, zu Fuß, mit dem Rad, als Kind, im 

Alter) ist, integriert werden. 

Zum Erkennen einer Verkehrssituation in seiner Gesamtheit ist die Verwendung von Filmen 

sinnvoll. Sollten diese Filme bei Kindern noch Realfilme sein, so ist für die Zielgruppe der Pkw-

Führerscheinausbildungsgruppe eine realitätsnahe Simulation ausreichend. Zum Verständnis 

der Situation jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers in der jeweiligen Situation ist es zielführend, 

die Szene auch aus der jeweiligen Perspektive betrachten zu können. 

Durch diese multiplen Perspektiven kann das Verhalten des einzelnen Verkehrsteilnehmers 

sowohl situationsbezogen als auch altersbezogen besser gezeigt, analysiert und letztlich auch 

von den Fahrschülern eher verstanden werden. 

 

Zusammengefasst können die Lernziele für das Thema Edukation wie folgt definiert werden: 

�  Erfahren einer Verkehrssituation aus den Perspektiven aller Verkehrsteilnehmer 

�  Kennenlernen des Verkehrsverhaltens anderer Verkehrsteilnehmer in derselben 

Situation 

�  Verbesserung der Empathiefähigkeit durch Wissen über psychomotorische, 

psychologische und physiologische Veränderungsprozesse und Altersabhängigkeiten 

�  Reflexion der Vor- und Nachteile der jeweiligen Mobilitätsart unter den Aspekten von 

Wahrnehmung, Sehen und Gesehen werden.  

�  Verbesserung der situativen Entscheidungsfähigkeit zwischen „Recht haben“ und 

„richtig agieren“ 

 

 

21.6 Sport- und Bewegungsunterricht 

Trendsportarten kommen und gehen, manche lösen einen richtigen Hype aus, manche bleiben 

ein Randthema. Daher kommt der Schule und dem Fach „Sport und Bewegung“ eine zentrale 

Aufgabe zu, am Puls der Zeit zu sein und Aktuelles in den Unterricht zu integrieren. 

Aber abgesehen davon sind die Grundelemente von Gleichgewicht, Koordination, Motorik, 

Bewegung und Abfangen, Stürzen und richtigem Fallen zentrale Elemente jeglicher 

Fortbewegung. Dieses sollte daher unabhängig von Trends immer Teil dieses Unterrichts sein. 
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21.7 Verantwortungsvolle Unfallverhütung 

 

Bei den Jüngsten kann nur der Erwachsene das Umfeld entwicklungsadäquat gestalten. Hier 

ist es sehr wichtig, dass die Produktsicherheit Tücken eines Objektes am besten schon im 

Vorfeld im Sinne eines Risk Assessment entschärft.  

Ab dem Volksschulalter und vor allem in der Pubertät ist Bewegung, Spiel und Sport eine 

bestimmende und auch wichtige Beschäftigung der Kinder. Grundsätzlich sind hier die 

adäquate Schutzausrüstung, ein sicheres Sportgerät an sich, die persönliche Fitness und das 

Lernen der Sportart wichtige Faktoren der Unfallverhütung und Verletzungsminimierung.  

Eine wichtige Aufgabe der Produktsicherheit ist aber nicht nur das Assessment des einzelnen 

Produktes, sondern auch die Arbeit an einer Ausbildung einer Safety Awareness bei Anbietern 

von Produkten, vor allem im Sportbereich, sodass zum Beispiel zum Sportgerät auch die 

passende Schutzausrüstung mitangeboten wird. Aber auch der Kontakt zum Sportmarketing 

und in den Gesundheitsbereich (Stichwort: Adipositas und Bewegung) ist wichtig, damit das 

Image einer sportlichen Aktivität nur mit Schutzausrüstung „cool“ ist.  

 

Letztendlich werden nicht alle Unfälle mit tödlichen oder schweren Verletzungen zu verhindern 

sein. Spezielle Einzelsituationen wird es immer geben, bei denen alles Negative 

zusammengekommen ist. Dennoch sind viele, je nach Unfallkategorie bis zu 50 %, der 

Verletzungen verhinderbar oder zumindest in der Schwere reduzierbar. Aus diesem Grund ist 

das Zusammenspiel von Produkte sicher machenden, Umfeld gestaltenden und das Verhalten 

verändernden Interventionsstrategien das Um und Auf für eine erfolgsversprechende Arbeit in 

der Unfallverhütung. Im langfristigen Bereich ist die Ausbildung einer Sicherheitskultur, eines 

unfallvermeidenden Verhaltens, natürlich die Zielvorgabe schlechthin, da eine 

Gefahrensensibilisierung bereits Gefahrenstellen bemerken und entschärfen kann. 

Die Maxime in der Präventionsarbeit muss letztendlich lauten: effektiv und effizient in einer 

sinnvollen Balance von „so viel wie nötig und nicht so viel wie möglich“. 

 

Die Maßnahmen der Unfallverhütung bewegen sich immer auf einem schmalen Grat zwischen 

den Polen von Laissez-fair und Helicoptering. Man kann und darf Kinder weder von jeglicher 

Gefahr fernhalten noch an jede heranlassen. 

 

Eine verantwortungsvolle Unfallverhütung sollte folgende Faktoren miteinbeziehen: 

�  Unfallverhütung: Alles, was möglich vs. Alles, was notwendig 

�  Unfallvermeidung bzw. Verletzungsschutz vs. Restrisiko 

�  Altersadäquates Beschützen (Protection) vs. Altersadäquates Erziehen (Education) 
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�  Intrafamiliäre Vorbildwirkung und Sicherheitskultur 

�  Unterstützung bei der Ausbildung einer Risikokompetenz (Risk Competence) 

�  Realistische Einschätzung des Status der kindlichen Entwicklung 

�  Maßnahmen und Handeln abgestimmt auf das Kind: Ängstlichkeit vs. Risikofreudigkeit 

�  Persönliche Freiheit – Recht auf Selbsterfahrung vs. Schwarmintelligenz - 

Erkenntnisse 

�  Erkenntnisgewinn aus Beinaheunfällen und schmerzhaften Verletzungen 

�  Informierte Eltern (Risk Literacy) 

 

Eltern müssen in jedem Fall erkennen, dass: 

�  sie mit ihrem Verhalten ein Vorbild für ihr Kind sind – Kinder machen „es“ nach; 

�  die Umgebung des eigenen Zuhauses am leichtesten verletzungsarm gestaltet werden 

kann; 

�  eine Sicherheitskultur in den eigenen vier Wänden – somit im Kleinkind- und 

Volksschulalter – auch in das spätere Alter nachwirkt und positive Spuren hinterlässt, 

also nachhaltig ist. 

 

Daher ist es wichtig:  

�  sich im Kleinkindalter nicht von den Fähigkeiten des eigenen Kindes überraschen zu 

lassen; 

�  wo es möglich ist, zusätzliche sicherheitstechnische Hilfsmaßnahmen zu ergreifen 

bzw. zu verwenden; 

�  darauf zu achten, dass die Aktivität den Entwicklungsstatus des Kindes nicht 

überfordert. 

 

Die Eigenreflexion nach einem Unfall wird immer häufiger hintangestellt. Es wird nicht im 

Vorfeld einer Aktivität oder Handlung ein „Personal Risk Assessment“ durchgeführt, sondern 

im Nachhinein steht bei einem Unfall die Schuldzuweisung an Dritte im Vordergrund: „Es 

waren zu wenige Warnhinweise vorhanden! Es hätte noch mehr Schutzpotential gegeben!“  

Die spannende Frage für die Zukunft wird sein, wie bei einem Unfall die Faktoren 

Verkehrssicherungspflicht und Eigenverantwortung gewichtet werden. Sind Vorschriften und 

Gesetze immer nur eine Einschränkung der persönlichen Freiheit oder doch Maßnahmen der 

Schwarmintelligenz gegen die Ignoranz und Dummheit einzelner? Können wissenschaftlich 

objektive Schutzpotentiale und gesetzliche Verordnungen dazu so einfach mit Argumenten der 

persönlichen Freiheit konterkariert werden? Kann jede kleine Einschränkung sofort mit dem 

Narrativ und Killerargument „Meine persönliche Freiheit ist das höchste Gut! Und dieses lasse 
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ich mir nicht nehmen oder einschränken!“ ad absurdum geführt werden? Wie würde es jedoch 

aussehen, wenn die Versicherungsgemeinschaft in der Zukunft die Direktive ausgibt, dass 

anteilige oder gar alle Behandlungskosten vom Sozialsystem nicht übernommen werden, 

wenn das wissenschaftlich erwiesene Schutzpotential nicht vorab (zum Großteil) ausgeschöpft 

wurde? Bräuchten wir dann noch gesetzliche Vorschriften? Und würde ein solches Vorgehen 

dazu geeignet sein, die Eigenverantwortung anzukurbeln? 

 

Auch die Tendenz, immer einen Schuldigen haben zu müssen, den man bei einer Verletzung 

nach einem Unfall verklagen kann, wirft die Frage auf, ob Hausverstand und 

Eigenverantwortung noch wichtige Determinanten im persönlichen Handlungsspektrum 

darstellen. 

Standards und Gesetze wie auch Maßnahmen in der Prävention werden auch in Zukunft 

eingebettet sein in die Rahmenbedingungen, was letztendlich die Gesellschaft nach Unfällen 

an verletzten Menschen, bleibenden Folgeschäden und getöteten Unfallopfern akzeptieren will 

– letztendlich auch darin, was an Behandlungskosten und Heilungsaufwendungen die 

Allgemeinheit tragen möchte und wo der Break-Even-Point für Investitionen in Sicherheit 

liegen soll. 

 

Letztendlich ist Risikomündigkeit (Risk Literacy) der anzustrebende und zentrale Skill, wenn 

es um Prävention in einer „gesunden“ Balance von Sicherheit und Risiko, von Verbot und 

Erlauben, von Anforderung und Fähigkeit geht.  

Dieses Konzept bedarf einer Integration in die expliziten Stunden und in das Unterrichtsprinzip 

der „Verkehrs-, Sicherheits- und Mobilitätserziehung“ an den Schulen. 
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23. Anhang: Verkehrsunfälle in Europa 

 

Abb. 83a: Tödliche Verkehrsunfälle in Europa52 

 

 

 

Abb. 83b: Tödliche Verkehrsunfälle in Europa „Urban Areas“ 

 

  

                                                
52 Daten- und Bildquelle: Data and analysis (europa.eu) (aufgerufen am 11.07.2022) 



FORSCHUNGSZENTRUM FÜR KINDERUNFÄLLE 
 

 

 

196 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


