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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

1 Zusammenfassung

In dem Forschungsprojekt ,Hoher-Breiter” wurde ein von der Landesverkehrsabteilung Salzburg ent-
wickeltes Armzeichen in einer Feldstudie empirisch evaluiert, durch das Kinder an ungeregelten
Schutzwegen ihre Absicht der Fahrbahnquerung kommunizieren sollen. Unter anderem durch ihre ver-
ringerte KorpergrofRe sind Kinder im StraBenverkehr haufig nur schwer fiir andere Verkehrsteilneh-
mende zu erkennen, wodurch es zu gefahrlichen Situationen und Unfdllen kommen kann. Durch das
Ausstrecken des Arms nach oben und abschlieBender Absenkung hin zur Fahrbahn, soll dieses Sicht-
barkeitsproblem in Querungssituationen behoben werden. Zur Uberpriifung der Wirksamkeit erhiel-
ten 35 Kinder aus zwei ersten und zwei zweiten Volksschulklassen aus Salzburg zunachst ein Training
des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten und sollten anschlieRend selbststandig einen ungere-
gelten Schutzweg queren. 27 weitere Kinder querten den identischen Schutzweg ohne ein vorheriges
Training. Als Datenquellen wurden Befragungen und Beobachtungen sowohl der Kinder als auch der
Lenker:innen verwendet, die sich wahrend der Testung am Schutzweg befanden. Die Ergebnisse zeig-
ten, dass das Armzeichen bei den Kindern zu einer erhohten Sicherheit fiihrte und von vielen Lenker:in-
nen beflrwortet wird. Auf einer subjektiven Ebene lieBen sich demnach einige positive Veranderungen
erkennen. Im tatsdchlichen Verhalten zeigten sich jedoch keine Unterschiede zwischen den beiden
untersuchten Gruppen und den zugehdrigen Lenker:innen. Besonders auffallend war, dass viele der
Kinder das Armzeichen falschlicherweise mit einem regelhaften Halten der Fahrzeuge verbanden, was
unter Umstdanden zu gefédhrlichen Verkehrssituationen fiihren kann. Auf Chancen und Risiken eines
Armzeichens zur Mitteilung der Querungsabsicht sowie Einschrankungen in der Umsetzung der Studie
wird in diesem Forschungsbericht abschlieBend ausfiihrlich eingegangen.
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

2 Theoretischer Hintergrund

Die Einrichtung von Schutzwegen soll FuRganger:innen die Querung der Fahrbahn sicher ermdoglichen
und Unfallen vorbeugen. Befindet sich ein:e FuRganger:in bereits auf dem Schutzweg oder will diesen
,erkennbar benitzen”, muss dieser Person Vorrang eingerdumt werden (§ 9 Abs. 2 StVO). Trotz dieser
gesetzlichen Regelung kam es 2022 jedoch zu insgesamt 1 016 Unfallen auf Schutzwegen, bei denen
1042 FuBganger:innen verungliickten (Statistik Austria, 2023). Die Anzahl an Unfallen mit FuRgan-
ger:innen an Schutzwegen zeigt sich Gber die Jahre hinweg als stabil (Trischler & Salamon, 2014). In
Bezug auf die gesetzliche Grundlage lasst sich demnach die Frage aufwerfen, wie die Kreuzungsabsicht
»erkennbar” (§ 9 Abs. 2 StVO) signalisiert werden kann, damit den FulRganger:innen der lhnen zu-
stehende Vorrang eingerdaumt wird und Unfalle vermieden werden (vgl. Crowley-Koch et al., 2011).

Eine Personengruppe, die in diesem Kontext insbesondere Beachtung finden sollte, sind Kinder. In ca.
22.6% aller Unfille, in die Kinder (bis 14 Jahre) 2022 in Osterreich involviert waren, nahmen diese als
FuRgdnger:innen am StraBenverkehr teil, was in einer Zahl von 559 verletzten sowie vier getoteten
Kindern resultierte (Statistik Austria, 2023). Es gilt also MaRnahmen zu finden, die die Sicherheit dieser
Gruppe im StraRenverkehr weiter fordern kénnen. Vor allem ihre geringe KorpergroRe tragt dazu bei,
dass sie einerseits haufig in ihrem eigenen Sichtfeld eingeschrankt sind und zusatzlich auch schlechter
durch andere Verkehrsteilnehmer:innen erkannt werden (z.B. Goniewicz et al., 2017; Trischler & Sala-
mon, 2014). Solche Sichtbehinderungen sind eine haufige Ursache fiir Unfille von FuRganger:innen
(Neumann-Opitz, 2008). Aus diesem Grund ergibt sich die besondere Notwendigkeit fiir Kinder, ihre
Querungsabsicht an Schutzwegen explizit und vor allem deutlich sichtbar zu kommunizieren.

Zu diesem Zweck hat die Landesverkehrsabteilung Salzburg ein Armzeichen entwickelt, das es Kindern
ermoglichen soll, die Intention der Fahrbahnquerung anderen Verkehrsteilnehmer:innen eindeutig sig-
nalisieren zu kénnen. Vor Betreten eines Schutzweges soll der Arm dafilir zunachst senkrecht in die
Hohe gestreckt und daraufhin parallel zur Fahrbahn ausgestreckt werden. Ziel dieser wissenschaftli-
chen Untersuchung ist es, die Effekte dieses Armzeichens auf die Anhaltebereitschaft von Kfz-Len-
ker:innen sowie auf subjektive und objektive Marker der Verkehrssicherheit zu ermitteln.

2.1 Kinder als Verkehrsteilnehmer:innen

Voraussetzung fiir eine sichere selbststandige Teilnahme am Strallenverkehr sind eine Reihe von kog-
nitiven und motorischen Fahigkeiten sowie deren Interaktionen, die sich bei Kindern erst mit der Zeit
entwickeln (Kréling et al., 2021; Schiitzhofer et al., 2015). Ebenso kann die eigene Erfahrung mit dem
StraRenverkehr zu einer erhdhten Sicherheit beitragen und sollte demnach gezielt geférdert werden
(Schitzhofer et al., 2015). Grundsatzlich lasst sich dazu auch beobachten, dass die selbststandige Mo-
bilitdt und aktive Verkehrsteilnahme und somit die eigenen Erfahrungen im StraBenverkehr mit dem
Alter bei Kindern immer weiter zunehmen (Handler et al., 2017).

Ein flr Querungssituationen relevantes Entwicklungsmerkmal stellt beispielsweise das Gefahrenbe-
wusstsein dar. Limbourg (1997) beschreibt diese Entwicklung in Form von drei Phasen: Mit ca. 5-6
Jahren sind Kinder zwar in der Lage, Gefahren zu erkennen, allerdings erst dann, wenn diese bereits
aufgetaucht sind. Wahrend es ihnen mit ca. 8 Jahren moglich ist, Gefahren vorherzusehen, sind sie erst
ab ca. 9 Jahren auch in der Lage, bewusst praventive MalRnahmen zu ergreifen, um potentielle Gefah-
ren zu vermeiden.

Hinzu kommt, dass die Fahigkeit zur Einschatzung von Entfernung bzw. Geschwindigkeit von Fahrzeu-
gen erst in einem Alter von ca. 6 respektive 10 Jahren erreicht wird (Limbourg, 1997) und Kinder Infor-
mationen aus dem peripheren Blickfeld langsamer verarbeiten als Erwachsene (David et al., 1990).
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

Insbesondere bei der Fahrbahnquerung erscheinen diese Fahigkeiten jedoch von auflerordentlicher
Relevanz, da z.B. die Entfernungs- und Geschwindigkeitseinschatzung wichtige Informationen fir die
Schatzung der verbleibenden Zeit fir eine sichere Querung darstellen. Wird die verbleibende Zeit Gber-
schatzt, konnen gefahrliche Situationen entstehen, die ohne weiteres Zutun der Fahrzeuglenker:innen
oder der FulRganger:innen zu Unfallen flhren. Die langsamere Verarbeitung visueller Informationen
aus der Peripherie stellt eine Herausforderung fiir die Uberblicksgewinnung an der Fahrbahn dar, die
insbesondere Einfluss auf das rechtzeitige Erkennen von sich ndhernden Fahrzeugen hat.

Doch auch wenn das herannahende Fahrzeug rechtzeitig erkannt wird, gibt es eine weitere Entwick-
lungsherausforderung bei Kindern, die die Querungssituation insbesondere gefahrlich machen kann.
Sieht ein Kind ein Fahrzeug, so geht es in der Regel von Reziprozitat aus, d.h. es glaubt, dass es selbst
auch von dem Fahrzeug bzw. dessen Lenker:in erkannt wird (Limbourg, 1997). Wie bereits beschrie-
ben, besteht bei Kindern u.a. aufgrund der geringen KérpergroRe in der der Realitat aber die akute
Gefahr, dass sie von Lenker:innen eben nicht erkannt werden und somit auch keine MaRnahmen zur
Anpassung der Fahrweise ergriffen werden (z.B. Goniewicz et al., 2017).

Insgesamt lasst sich festhalten, dass Kinder entwicklungsbedingt hdufig noch Schwierigkeiten haben,
sichere Querungsentscheidungen zu treffen (Foot et al., 2006). Um entsprechende Situationen fiir alle
beteiligten Personen sicherer zu machen, gilt es demnach, innovative Ansatze zu finden, mit denen
den genannten Schwierigkeiten begegnet werden kann. Ein solcher Ansatz kann das in dieser Studie
untersuchte Armzeichen sein.

2.2 Armzeichen als Kommunikationsmittel im Strallenverkehr

Die Idee eines Armzeichens fur FuRganger:innen im StralRenverkehr ist keineswegs eine vollkommen
neue. Bis 1994 war in der Schweiz beispielsweise ein Armzeichen an Uberwegen fiir FuRginger:innen
gemaR der Verkehrsregelverordnung (VRV) Voraussetzung fiir das Recht auf Vortritt. Aufgrund eines
Widerspruchs in den gesetzlichen Grundlagen zwischen VRV und dem damaligen schweizerischen Stra-
Renverkehrsgesetz (SVG) wurde diese Regelung jedoch 1994 aufgehoben, sodass das Armzeichen ab
diesem Zeitpunkt rein optional war (Schweizer, 2010).

Auch im Bereich der Forschung gab es bereits in der Vergangenheit Auseinandersetzungen mit dem
Thema. Es finden sich einige Untersuchungen zu den Auswirkungen eines Armzeichens auf das Verhal-
ten von Kfz-Lenker:innen (z.B. Crowley-Koch et al., 2011; Myers et al., 2022; Zhuang & Wu, 2014) auf
die die aktuelle Studie aufbauen kann. Grundsétzlich ist anzumerken, dass Kommunikation zwischen
Verkehrsteilnehmer:innen in verschiedenen Formen eine grofRe Rolle fiir den StralRenverkehr spielt
(Ezzati Amini et al., 2019). Ein Armzeichen kann als explizites Kommunikationsmittel verschiedene
Funktionen erfiillen, wie beispielsweise die Mitteilung von Lenker:innen an FulRganger:innen, dass
diese gefahrlos die StraRe queren kdonnen, die Mitteilung der eigenen Absichten durch FuBgénger:in-
nen oder schlichtweg ein Winken als Zeichen der Dankbarkeit (Ezzati Amini et al., 2019).

Durch diese potentielle Mehrdeutigkeit des Armzeichens besteht jedoch auch das Risiko von Fehlin-
terpretationen (z.B. Schweizer, 2010). So merken Zhuang und Wu (2014) an, dass ein Armzeichen von
Erwachsenen beispielsweise leicht als Heranrufen eines Taxis missverstanden werden kann. Eine ent-
scheidende Rolle fiir das korrekte Verstandnis des Armzeichens konnte der jeweilige Kontext der Situ-
ation spielen (Rasouli et al., 2018). In jedem Fall kann allerdings davon ausgegangen werden, dass FuR-
ganger:innen durch ein Armzeichen starker auf sich aufmerksam machen und somit eher von Len-
ker:innen beachtet werden konnten (Shaon et al., 2018). Auf dieser Idee basiert auch das von der Lan-
desverkehrsabteilung Salzburg entwickelte Armzeichen fir Kinder.
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

Eine Vielzahl bisheriger Studien konnte belegen, dass ein Armzeichen als Signal der Querungsabsicht
von Erwachsenen zu einer erh6hten Anhaltebereitschaft bei Kfz-Lenker:innen fiihrt (z.B. Crowley-Koch
et al., 2011; Myers et al., 2022; Shaon et al., 2018; Soathong et al., 2023; Zhuang & Wu, 2014). In den
genannten Studien kamen zum Teil auch verschiedene Armzeichen zum Einsatz (z.B. Arm heben, Arm
ausstrecken, Hand auf Brusthéhe heben etc.), wozu Myers et al. (2022) jedoch abschliefend festhal-
ten, dass jede Geste besser als keine Geste zu sein scheint, da so zumindest eine Form der Kommuni-
kation zustande kommt. Ungeachtet dessen kann jedoch angenommen werden, dass ein dynamisches
Armzeichen, wie es auch von der Landesverkehrsabteilung Salzburg vorgeschlagen wird, sichtbarer als
ein statisches Armzeichen sein sollte (Zhuang & Wu, 2014). Zwar lassen sich aus den bisher durchge-
fliihrten Studien bereits erste Empfehlungen fiir Erwachsene ableiten, doch bedarf die Situation von
Kindern als besonders verletzliche Gruppe nochmals einer eigenen Betrachtung (Soathong et al.,
2023).

Es ist kaum zu erwarten, dass ein Armzeichen vor der Fahrbahnquerung die genannten entwicklungs-
bedingten Besonderheiten bei Kindern nichtig werden lasst, doch kann die Hypothese aufgestellt wer-
den, dass es dazu beitragen kann, die Querungssituation fir alle Beteiligten ein Stlick sicherer zu ma-
chen. Neben der angesprochenen expliziten Kommunikation der eigenen Intentionen, erfordert das
Ausfihren des Armzeichens auch ein Innehalten am Gehsteig. Dieses Innehalten tragt auf der einen
Seite dazu bei, dass Kinder weniger plotzlich die Fahrbahn betreten, und kann dariiber hinaus im Ide-
alfall dafiir sorgen, dass sich die Kinder genauer mit der Situation auseinandersetzen und weitere In-
formationen verarbeiten kénnen, die ihnen bei einer sicheren Querungsentscheidung helfen. Hinweise
fir diesen Zusammenhang kdnnen aus einer Untersuchung von Foot et al. (2006) abgeleitet werden,
die feststellten, dass sicherere Querungsentscheidungen von Kindern getroffen werden, wenn diese
die expliziten Hinweise von Fahrer:innen (z.B. Bremsen) starker in den Fokus ihrer Aufmerksamkeit
nehmen. Es bleibt bleibt jedoch zu priifen, ob das Innehalten am Gehsteig direkt dazu beitragen kann.

Zuletzt sollen auch Bedenken hinsichtlich der Verwendung eines Armzeichens durch Kinder nicht au-
Ren vor gelassen werden. So wird angemerkt, dass es bei Kindern potentiell zu einem triigerischen
Missverstandnis des eigenen Armzeichens kommen kann (z.B. Schweizer, 2010), wenn diese davon
ausgehen, dass das Armzeichen jedes Fahrzeug zum Stehen bringt. In der Konsequenz konnte ein Arm-
zeichen dadurch auch negative Auswirkungen auf die Sicherheit der Querungssituation haben. Die Be-
denken in dieser Hinsicht sind durchaus berechtigt, da sich bei Kindern typischerweise bis ins Vorschul-
alter hinein magisches Denken zeigt (Schitzhofer et al., 2018). Fir die empirische Untersuchung des
Armzeichens fir Kinder sollte demnach dringend die Fragestellung beriicksichtigt werden, ob die Kin-
der das Armzeichen richtig einordnen kdnnen, oder ob es gehauft zu gefahrlichen Fehlinterpretationen
kommt.

3 Zielsetzung der Studie

Ziel der vorliegenden Studie ist die empirische Untersuchung der Auswirkungen des von der Landes-
verkehrsabteilung Salzburg entwickelten Armzeichens fir Kinder auf subjektive und objektive Marker
der Sicherheit in Querungssituationen. Fiir die korrekte Ausfiihrung des Armzeichens soll der Arm zu-
nachst senkrecht in die Héhe und daraufhin in die Waagerechte nach vorne bewegt werden (siehe
Abbildung 1).

Auf Basis bisheriger Befunde ist zu erwarten, dass Kfz-Lenker:innen fiir Kinder, die am Schutzweg das
Armzeichen geben, haufiger halten sollten als fiir Kinder, die kein Armzeichen geben. Die Kinder, die
ein Armzeichen vor der Querung geben, sollten sich bei der Querung aulRerdem sicherer fiihlen und
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

ihre eigene Querungsleistung positiver einschatzen. Lenker:innen wiederum sollten durch das Armzei-
chen die Absichten des Kindes friihzeitiger erkennen, ihr eigenes Fahrverhalten besser anpassen kon-
nen und das Verhalten des Kindes als insgesamt sicherer wahrnehmen. Des Weiteren ist anzunehmen,
dass ein Armzeichen zur Mitteilung der Querungsabsicht von Lenker:innen insgesamt positiv bewertet
wird. Die Landesverkehrsabteilung Salzburg verspricht sich durch das Armzeichen vor allem positive
und keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit in Querungssituationen. Entsprechend
ist die Hypothese aufzustellen, dass die in der Literatur zu findenden Bedenken hinsichtlich eines tri-
gerischen Sicherheitsgefiihls durch das Armzeichen fiir die hier untersuchte Stichprobe unbegriindet
sind.

Abbildung 1

Korrekte Ausfiihrung des Armzeichens

4 Methodik der Studie

In der durchgefiihrten Feldstudie wurden zwei Versuchsgruppen unterschieden: eine Experimental-
(EG) und eine Kontrollgruppe (KG). Wahrend die EG das Armzeichen durch einen Verkehrspolizisten
beigebracht bekommen hat und im Anschluss in einer tatsachlichen Querungssituation anwenden
sollte, erhielt die KG kein solches Training vor der Fahrbahnquerung. Fiir die Auswertung der Daten
wurden EG und KG einem direkten Vergleich hinsichtlich der erfassten abhangigen Variablen unterzo-
gen.

4.1 Ablauf

Die Feldstudie wurde im Oktober 2023 in Salzburg mit vier Volksschulklassen innerhalb eines Tages
durchgefihrt. Ein Teil der Kinder erhielt zu Beginn des Tages eine Einweisung in die korrekte Ausfiih-
rung des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten (EG). Die anderen Kinder erhielten keine Schu-
lung fur das Armzeichen (KG). Im Anschluss wurden die Kinder zu einem Schutzweg im unmittelbaren
Schulumfeld gefiihrt, der liber eine frequentierte StralRe flihrt (Abbildung 2). Vor dem Schutzweg sind
in beide Richtungen eine orangene Warnleuchte sowie jeweils ein Verkehrsschild als Hinweis auf Schi-
lerlotsen dauerhaft angebracht.

Die Kinder erhielten die Aufgabe, den Schutzweg selbststandig zu queren. Dafiir wurden sie von einer
erwachsenen Person bis kurz vor die Gehsteigkante begleitet und waren daraufhin (fast) auf sich selbst
gestellt. In ca. einem Meter Abstand stand etwas versteckt unter einem Baum eine Verkehrspolizistin
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

in Zivil, die bei einer gefahrlichen Querungsentscheidung der Kinder sofort eingreifen hatte kénnen. In
etwas Abstand zu dem Schutzweg standen des Weiteren drei instruierte Beobachter:innen an der
StraRRe, von denen eine Person einen Beobachtungsbogen tiber das Querungsverhalten des Kindes aus-
fiillte und die anderen beiden Personen Beobachtungsboégen fiir sich ndhernde Fahrzeuge ausfillten.
Eine:r der Beobachter:innen war so positioniert, dass er/sie die von links kommenden Fahrzeuge er-
fassen konnte, der/die andere so, dass die von rechts kommenden Fahrzeuge eingesehen werden
konnten.

Abbildung 2

Schutzweg

Nach einmaliger Querung des Schutzweges wurde das Kind von einer Verkehrspsychologin in Empfang
genommen, die daraufhin einen Fragebogen Uber die Fahrbahnquerung mit dem Kind durchging. Im
Anschluss an den Fragebogen wurde das Kind wieder von einer erwachsenen Person auf die andere
StraRenseite begleitet und es konnte zu der Klasse zurlickkehren.

Zeitgleich zu der Befragung des Kindes lotsten zwei Verkehrspolizist:innen die ersten am Schutzweg
stehenden Fahrzeuge (jeweils in beide Fahrtrichtungen) in eine Einbuchtung am StralRenrand, um auch
deren Beurteilung der Situation in einem Fragebogen zu erfassen. Nach Beantwortung der Fragen
konnten die Lenker:innen wie gewohnt weiterfahren.

Der Ablauf am Schutzweg unterschied sich nicht zwischen EG und KG. Nachdem alle Kinder der Expe-
rimentalbedingung die Fahrbahn gequert hatten, wurde der identische Ablauf mit den Kindern der
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Befragungs- und Beobachtungsstudie Hoher-Breiter

Kontrollbedingung durchgefiihrt. Die Feldstudie wurde (iber die gesamte Zeit von Verkehrspolizist:in-
nen in Zivil engmaschigst begleitet, die in kritischen Situationen schnell hdtten eingreifen kénnen. Die
Kinder waren trotz Erhebung im Realverkehr zu jeder Zeit sicher geschiitzt.

4.2 Materialien

Fir die Untersuchung wurden vier verschiedene Datenquellen verwendet: Der Selbstbericht der Kinder
in Form eines Fragebogens, die Beobachtung des Querungsverhaltens der Kinder, die Befragung invol-
vierter Lenker:innen und die Beobachtung des Fahrverhaltens der jeweiligen Lenker:innen vor bzw. in
der Querungssituation. Auf jedem der Frage- oder Beobachtungsbégen wurde die Gruppenzugehorig-
keit des Kindes sowie eine Laufnummer zur eindeutigen Zuordnung der Datenquellen notiert.

Der Selbstbericht der Kinder erfolgte in einem Fragebogen-gestiitzten Interview im Anschluss an die
Fahrbahnquerung. Dabei wurde das Sicherheitsgefiihl wahrend der Querung (sehr sicher — ein bisschen
sicher — ein bisschen unsicher — sehr unsicher) und die eigene Bewertung der Querung in Schulnoten (1
bis 5) abgefragt. Zusatzlich sollte das Kind berichten, ob ein Fahrzeug friiher abgebremst hat, um die
Querung zu ermoglichen (jeweils fiir die Fahrtrichtungen links und rechts), und ob es glaube, dass Fahr-
zeuge immer anhalten, wenn man ein Armzeichen gibt (Ja — Ein bisschen — Nein). In der EG wurde
abschlieRend auBerdem erfasst, ob sich das Kind bei einer Querung mit Armzeichen sicherer als ohne
fahle.

Der Beobachtungsbogen fiir die Kinder liel§ sich grob in flinf Bereiche unterteilen. Zunachst wurde das
Verhalten bei der Anndherung an die Gehsteigkante anhand einiger zuvor definierter Kriterien codiert.
In der EG wurde daraufhin erfasst, ob das Armzeichen korrekt ausgefiihrt wurde bzw. welche Teile des
Armzeichens ausgefiihrt wurden. Weiterhin wurde auch das Blickverhalten des Kindes vor und wéh-
rend der Fahrbahnquerung, das Verhalten bei einem sich ndhernden Fahrzeug sowie die Art und Weise
der Querung (ziigig gehend; laufend, hiipfend; Sonstiges) festgehalten.

Im Fragebogen fiir die Kfz-Lenker:innen wurde zunachst erfragt, ob ein Armzeichen des Kindes vor der
Fahrbahnquerung erkannt wurde. Den Lenker:innen standen dafiir die Antwortoptionen Ja, Nein und
Ich bin mir nicht sicher zur Verfigung. In Durchgiangen mit der EG wurde auBerdem gepriift, ob das
Armzeichen als verstandlich eingestuft wurde (stimme (berhaupt nicht zu — stimme eher nicht zu —
stimme eher zu — stimme voll und ganz zu). Daran anschlieRend wurde die Zustimmung zu Aussagen
bezliglich der Intentionsmitteilung des Kindes, der Anpassung des eigenen Fahrverhaltens, der wahr-
genommenen Sicherheit des Verhaltens des Kindes und eines Armzeichens als Signal der Querungsab-
sicht von Kindern im Allgemeinen erfasst.

Ebenso wie bei den Kindern wurde auch das Verhalten der Kfz-Lenker:innen auf einem eigenen Be-
obachtungsbogen erfasst. Dabei wurde notiert, ob das sich ndhernde Fahrzeug friihzeitig oder erst
spat verlangsamt hat, ob die Geschwindigkeit situationsangemessen, zu schnell oder auffallend lang-
sam war und ob das Fahrzeug das Kind hat queren lassen oder gar nicht erst angehalten hat. Zusatzlich
gab es auch noch Platz fir weitere Anmerkungen, die dem/der Beobachter:in als relevant fur das Fahr-
verhalten des/der Kfz-Lenker:in erschien.

Die vollstandigen Materialien, wie sie in der Studie verwendet wurden, sind dem Bericht als Anhang
beigefligt (Anhang A — D).

4.3 Stichprobe

Insgesamt nahmen N = 62 Schiiler:innen der ersten (n = 34) und zweiten (n = 28) Schulstufe einer
Volksschule aus Salzburg an der Studie teil. Teilnahmevoraussetzung fiir samtliche Kinder war eine
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schriftliche Einverstandniserklarung der Eltern, die diese nach einer schriftlichen Aufklarung tber die
Hintergriinde und den Ablauf des Projekts ausstellen konnten. Die Einverstandniserklarungen wurden
bereits mit zeitlichem Vorlauf zu der Studiendurchfiihrung eingeholt. Des Weiteren wurde davor die
Genehmigung der Landesbildungsdirektion fir die Studie sichergestellt.

Von den 62 Teilnehmenden entfielen 35 Kinder auf die EG (21 Erst- und 14 Zweitkldssler:innen), die
eine Schulung flr das Armzeichen erhielt, und 27 Kinder auf die KG (13 Erst- und 14 Zweitklassler:in-
nen), die die Fahrbahn ohne vorige Schulung querte. Bedingt durch mangelnde Deutschkenntnisse
konnte ein Kind der EG nicht an der Befragung teilnehmen, sodass sich die Teilstichprobe fiir diese
Datenquelle auf n = 34 reduzierte. Da demographische Daten fiir die Fragestellung der Untersuchung
nicht von Relevanz waren, wurde auf eine Erhebung dieser verzichtet. Durch den Umstand, dass es
sich bei den Teilnehmenden um die Schiiler:innen der ersten und zweiten Volksschulklasse handelte,
lasst sich jedoch fir die Kinder ein Alter von sechs bis acht Jahren ableiten.

Die Anzahl der beobachteten und befragten Kfz-Lenker:innen ergab sich aus den jeweils vorliegenden
Querungssituationen sowie der Teilnahmebereitschaft der involvierten Lenker:innen. Insgesamt konn-
ten 60 Lenker:innen beobachtet werden, von denen wiederum in 47 Fallen Befragungen durchgefiihrt
werden konnten. Die Befragungsdaten fiir Lenker:innen, die bei Kindern der KG von der rechten Seite
an den Schutzweg heranfuhren, liegen aufgrund eines Codierungsfehler jedoch lediglich fir die Items
,lch konnte frihzeitig erkennen, dass das Kind die Fahrbahn Gberqueren will“ und ,,Ich habe mein
Fahrverhalten friihzeitig angepasst, sodass das Kind die Fahrbahn sicher Gberqueren konnte” vor. Na-
here Informationen zu den Fallzahlen kénnen Tabelle 1 entnommen werden.

Tabelle 1

Ubersicht der Teilnahmezahlen von Kfz-Lenker:innen

EG KG Gesamt
Links 18 9 27
Beobachtung
Rechts 21 12 33
Links 15 7 22
Befragung
Rechts 16 9 25

5 Ergebnisse

Die Auswertung der gesammelten Daten wurde entsprechend der verwendeten Materialien in den
vier unterschiedlichen Bereichen Selbstbericht der Kinder, Beobachtung der Kinder, Selbstbericht der
Lenker:innen und Beobachtung der Lenker:innen vorgenommen.

5.1 Selbstbericht der Kinder

Fir die Studie konnten insgesamt die Selbstberichte von n = 61 (nke = 27; nec = 34) Kindern erfasst
werden. Die Abweichung um eine Person von der Gesamtstichprobe ergab sich aus den mangelnden
Deutschkenntnissen eines Kindes, wodurch eine Befragung nicht moglich war.
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Zunachst wurden die Angaben aus den Fragebdgen rein deskriptiv und getrennt fiir die Gruppenzuge-
horigkeit zu EG und KG ausgewertet. Gefragt nach dem eigenen Sicherheitsempfinden bei der Fahr-
bahnquerung gaben 30 Kinder (rund 88%) der EG an, dass sie sich zumindest ein bisschen sicher fiihl-
ten. Der GroRteil der Gruppe fihlte sich sogar sehr sicher (25 Kinder). Fiur ein Kind der EG konnte keine
Antwort auf diese Frage codiert werden. Auch in der KG berichtete eine Mehrheit der Kinder von einem
sicheren Gefiihl bei der Fahrbahnquerung (rund 70% bzw. 19 Kinder), wenn auch ein im Vergleich zur
EG deutlich geringerer Anteil die héchste Antwortoption auswahlte (Abbildung 3). Die Antworten der
Kinder unterschieden sich im Mittel signifikant zwischen EG und KG (t(45.28) = 2.49, p = .02), wobei
die Kinder der EG sich durchschnittlich sicherer fihlten. Mit einem Cohens d von 0.67 kann gemaR
Cohen (1988) von einem mittleren Effekt gesprochen werden.

Abbildung 3

Antworthaufigkeiten Sicherheitsgefiihl Kinder

Wie sicher hast du dich gefiihlt, als du die Fahrbahn liberqueren wolltest?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Sehr sicher Ein bisschen sicher Ein bisschen unsicher ~ m Sehr unsicher Fehlend

Anmerkung. Nkein Armzeichen = 27. Narmzeichen = 34. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.

Im Anschluss an die Abfrage des eigenen Sicherheitsgefiihls wurden die Schiiler:innen dazu aufgefor-
dert, ihre eigene Fahrbahnquerung mit einer Schulnote zu bewerten. Von den Kindern, die zuvor das
Armzeichen geschult bekamen, gaben sich 31 (ca. 91%) mindestens eine 2, wahrend sich nur ein Kind
eine 5 gab und zwei Kinder keine Einschatzung abgaben. In der KG gaben sich 2 Kinder die Schulnote 3
fir die eigene Querung. Der Rest der Kinder beurteilte die eigene Querung mit einer 2 oder besser
(Abbildung 4). Die mittlere Bewertung der eigenen Querung unterschied sich zwischen den beiden
Gruppen jedoch nicht signifikant voneinander (t(57) = 0.38, p =.70).
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Abbildung 4

Antworthaufigkeiten Selbsteinschdtzung Kinder

Wie gut hast du deiner Einschdtzung nach die Fahrbahn liberquert? Welche
Schulnote gibst du dir?

- I b B

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ml m15 =2 3 14 m5 Fehlend

Anmerkung. Nkein Armzeichen = 27. Narmzeichen = 34. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.

In der vorletzten Frage des Selbstberichts wurde erfasst, ob die Kinder die Wirkung des Armzeichens
richtig einschatzen konnen. Bei den geschulten Kindern gaben lediglich 7 an, dass sie nicht glaubten,
dass ein Auto immer fiir sie halt, wenn sie ein Armzeichen geben. Die groRe Mehrheit hingegen glaubte
mindestens ein bisschen (11 Kinder) oder vollstéandig (16 Kinder) daran. Erneut gaben auch die Kinder
in der KG vergleichbare Antworten. Auch hier glaubte der GroRteil (ca. 82%) ein bisschen oder vollstan-
dig, dass ein Armzeichen die Autos immer zum Halten bringe. Lediglich 5 Kinder widersprachen der
Aussage (Abbildung 5). Die Antworten der Kinder waren jedoch unabhangig von der Gruppenzugeho-
rigkeit zu KG oder EG, wie ein exakter Test nach Fisher-Freeman-Halton zeigte (p = .79).

Abbildung 5

Antworthaufigkeiten Missverstandnis Kinder

Wenn ich ein Handzeichen gebe, halten die Autos immer fiir mich an, sodass
ich sicher die Fahrbahn liberqueren kann. Glaubst du das?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

HJa Ein bisschen ™ Nein Fehlend

Anmerkung. Nkein Armzeichen = 27. Narmzeichen = 34. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.
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Die fir die EG abschlieRende Frage, ob man sich bei der Fahrbahnquerung mit Handzeichen sicherer
als ohne gefiihlt habe, wurde von der groRen Mehrheit der Kinder bejaht. Lediglich vier Kinder wider-
sprachen der Aussage. Ein Kind machte keine Angabe (Abbildung 6).

Abbildung 6

Antworthaufigkeiten Vergleich des Sicherheitsgefiihls Kinder

Ich fiihle mich bei der Fahrbahnquerung mit Handzeichen sicherer als ohne.

60% 80% 100%

HJa HNein Fehlend

Anmerkung. n=34. EG = Experimentalgruppe.

Ebenfalls im Selbstbericht wurden die Kinder gefragt, ob die jeweiligen Fahrzeuge, die sich von links
oder rechts dem Schutzweg naherten, friiher abbremsten, um die Querung zu ermdoglichen. Von ins-
gesamt 21 Fallen berichteten die Kinder 4-mal (19.0%), dass das Fahrzeug von links nicht abbremste.
In einer Gesamtzahl von ebenfalls 21 Fallen in der KG berichteten die Kinder hingegen in 12 Fallen
(57.1%) von einem Nicht-Abbremsen des Fahrzeugs.

Fir die rechte Seite gaben drei Kinder (18.8%) der EG an, dass das Fahrzeug nicht abbremste. Dies
wurde in der KG hingegen in zwolf von 23 Fallen (52.2%) angegeben. Diese Angaben entsprechen je-
doch einzig und allein den Aussagen der Kinder. Uber das tatsichliche Halteverhalten der Lenker:innen
sagen diese Zahlen noch nicht direkt etwas aus. Ein Abgleich der Angaben der Kinder mit den Beobach-
tungen zum jeweiligen Sachverhalt wurde an spaterer Stelle der Datenauswertung vorgenommen.

5.2 Beobachtung der Kinder

Auch die Beobachtungsboégen der Kinder wurden zundchst deskriptiv ausgewertet, bevor in weiteren
Schritten die Unterschiede zwischen EG und KG auf statistische Signifikanz gepriift wurden. Der GroR3-
teil der Kinder (n = 55) ging zunachst bis an die Gehsteigkante vor und blieb dort stehen. Auch die
restlichen Kinder blieben auf dem Gehsteig stehen, gingen jedoch z.T nicht bis zur Kante des Gehstei-
ges vor, wie es gemacht werden sollte. Die Verteilung auf EG und KG unterschied sich dabei gemalR
dem exakten Test nach Fisher nicht signifikant voneinander (p = .64).

Von zentraler Bedeutung fiir die Studie war die Umsetzung des Armzeichens durch die Kinder. Von den
35 Schiiler:innen, die das Armzeichen zuvor durch den Verkehrspolizisten erklart bekamen, fiihrte es
eine Mehrheit (25 Kinder) korrekt aus, in dem der Arm zunachst gehoben und dann zur Fahrbahn hin
ausgestreckt wurde. Vier weitere Kinder flihrten jeweils nur eine der Teilbewegungen aus und lediglich
sechs Kinder gaben das Armzeichen gar nicht (Abbildung 6). Samtliche Kinder, die das Armzeichen aus-
flhrten, blieben wahrenddessen auch auf dem Gehsteig stehen.
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Abbildung 7

Ausfiihrung des Armzeichens in der EG

= Korrekte Ausfiihrung

11,40% Teilweise korrekte
Ausfihrung

= Nicht korrekte Ausfiihrung

Anmerkung. n = 35.

Wie bereits beim Armzeichen, fiihrten die Kinder auch nicht alle das gewtinschte Blickverhalten in der
gewiinschten Reihenfolge Links-Rechts-Links aus. Vor der Fahrbahnquerung schauten sich lediglich
43.5% (n = 27) der Kinder um. 16 dieser Kinder fiihrten die Blickreihenfolge vollstandig aus, wahrend
11 der Kinder nur einen Teil des gewlinschten Verhaltens zeigten. Wahrend der StraRenquerung schau-
ten sich nur noch sieben Kinder um (11.3%), wobei davon flinf Kinder den Links-Rechts-Links Blick voll-
standig ausfiihrten. Betrachtet man zusatzlich die Beurteilungen der Angemessenheit des Blickverhal-
tens durch die Beobachter:innen, zeigen sich lediglich vier Falle, in denen sich vor der Querung ange-
messen umgeschaut wurde, und lediglich ein Fall, in dem sich wahrend der Querung angemessen um-
geschaut wurde. Eine statistische Testung der Gruppenunterschiede im Blickverhalten eribrigte sich
vor dem Hintergrund der sehr geringen Fallzahlen von vollstandigen und angemessenen Blicksequen-
zen.

Als nachstes wurde erfasst, wie haufig die Kinder mit der Querung bis zum Stillstand eines Fahrzeugs
abwarteten, warteten bis dieses vorbeigefahren ist (sicheres Verhalten) oder bereits die Fahrbahn be-
traten, wahrend das Fahrzeug noch nicht vollstdndig anhielt (unsicheres Verhalten). In den Féllen, in
denen sich von links und/oder rechts ein Fahrzeug naherte, zeigten 85% der Kinder sicheres Verhalten.
Aufgegliedert in die Experimentalgruppen zeigten 11 von 14 Kindern der KG (78.6%) und 23 von 26
Kindern der EG (88.5%) sicheres Verhalten. Die Verteilung auf die Kategorien unsicher und sicher war
statistisch unabhangig von der formalen Gruppenzugehdérigkeit zu EG oder KG (Exakter Test nach Fis-
her, p = .33). Nach Ausschluss der Kinder der EG, die das Armzeichen gar nicht ausfiihrten, fielen alle
verbliebenen Kinder der EG, fiir die das entsprechende Item zutraf, in die Kategorie sicheres Verhalten
(n = 21). Ein erneuter Test auf Unabhangigkeit des Warteverhaltens von der Gruppenzugehdorigkeit
zeigte lediglich marginale Signifikanz (Exakter Test nach Fisher, p = .06).

Das Gehverhalten wahrend der Querung wurde in 56 Fallen (90.3% der Gesamtstichprobe) als ziigig
gehend eingeordnet und nur in finf Fallen als laufen, hiipfend. In einem Fall passte die Querung in
keine der beiden Kategorien. Erneut wurde aufgrund der wenigen abweichenden Fille auf eine diffe-
renziertere Beschreibung aufgegliedert nach den Experimentalgruppen verzichtet.
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Auffallend war insbesondere das Verhalten eines Kindes, das trotz anhaltender Fahrzeuge zunachst
nicht die Fahrbahn querte. Nachdem ein von der linken Seite kommendes Fahrzeug zundchst hielt,
dann aber weiterfuhr, da das Kind offensichtlich nicht die Fahrbahn querte, hielt das dahinter stehende
Fahrzeug sehr geduldig. Erst nach Aufforderung einer der anwesenden Personen ging das Kind langsam
bis zur Fahrbahnmitte und lief dann schnell auf die andere Seite. Dieser Sonderfall wurde im Folgenden
besonders fur die Analysen des Selbstberichts und der Beobachtung der Lenker:innen berticksichtigt.

5.3 Selbstbericht der Lenker:innen

Da fiir das Verhalten und die Wahrnehmung der Situation durch die Lenker:innen das Armzeichen von
entscheidender Bedeutung fir die Differenzierung zwischen EG und KG ist, wurden samtliche grup-
penstatistische Vergleiche zwischen den Experimentalgruppen fiir Lenker:innen-bezogene Variablen
unter Ausschluss der Kinder der EG berechnet, die keinerlei Armzeichen gaben. Somit ergab sich sich
fiir diese Analysen eine durchgehend verminderte EG von n = 29. In der KG wurde ebenso ein Fall von
den Analysen ausgeschlossen, da das Kind trotz haltender Fahrzeuge die Fahrbahn zunachst nicht
kreuzte. Die durch dieses Verhalten ausgeldsten Irritationen auf Seiten der Lenker:innen wiirden den
Vergleich zwischen EG und KG weiter verzerren, sodass sich die KG auf eine Anzahl von n = 26 verrin-
gert.

Von 27 befragten Lenker:innen der EG gaben 22 Personen (81.5%) an, dass das Kind vor der Fahr-
bahnquerung ein Armzeichen gegeben habe, eine Person (3.7%) war sich nicht sicher und vier Perso-
nen (14.8%) verneinten dies. Die weitere Nachfrage, ob das Armzeichen des Kindes klar verstandlich
war, beantworteten nur noch 21 Personen. Die groRe Mehrheit (n = 17/81.0%) gab dabei an, dass sie
der Aussage voll und ganz zustimmten. Zwei weitere Personen (9.5%) stimmten der Aussage eher zu.
Jeweils eine Person (je 4.8%) stimmte dem eher nicht bzw. liberhaupt nicht zu.

In der KG beantworteten lediglich sieben Personen die Frage, ob ein Armzeichen gegeben wurde. Da-
von waren sich zwei (28.6%) nicht sicher, ob ein Armzeichen gegeben wurde, eine Person (14.3%) gab
(falschlicherweise) an, ein Armzeichen erkannt zu haben und vier Personen (57.1%) verneinten dies.
Die Person, die meinte ein Armzeichen erkannt zu haben, gab jedoch zusatzlich an, dass es fir sie
iiberhaupt nicht klar verstandlich war.

Die prozentualen Antworthaufigkeiten fur die Fragen nach der friihzeitigen Absichtserkennung, der
Anpassung des eigenen Fahrverhaltens, der wahrgenommenen Sicherheit der Fahrbahnquerung sowie
der generellen Meinung zu dem Thema Armzeichen als Signal der Querungsabsicht kénnen, aufgeteilt
nach EG und KG den Abbildungen 8-11 entnommen werden.

Davon insbesondere bemerkenswert ist die Frage nach der generellen Bewertung des Armzeichens als
Querungssignal von Kindern (Abbildung 11). In der KG wurden diesbeziiglich die Meinungen von 7 Len-
ker:innen erfasst, von denen 6 das Armzeichen voll und ganz als gut bezeichneten. Lediglich eine Per-
son stimmte dem lberhaupt nicht zu. In der EG konnten derweil 26 Lenker:innen dazu befragt werden.
Auch hier befand die groRe Mehrheit, dass sie die Querungsankiindigung durch ein Armzeichen voll
und ganz (n = 23) bzw. eher (n = 2) als gut beurteilten. Erneut gab es lediglich eine Person, die das
Armzeichen {iberhaupt nicht gut bewertete.

Neben der quantifizierten Erfassung der Beurteilung des Armzeichens durch die Lenker:innen hatten
sie auRerdem die Méglichkeit zu begriinden, warum sie ein Armzeichen bei Kindern als AuRerung der
Querungsabsicht beflirworten bzw. dagegen sind. Die Gberwiegende Mehrheit der insgesamt 32 Len-
ker:innen hob die positiven Effekte des Armzeichens hervor. Am haufigsten genannt wurde dabei, dass
das Armzeichen die Kinder sichtbarer mache und die Querungsabsicht besser erkennbar sei. Zum Teil
wurde auch angemerkt, dass man bei Kindern an Schutzwegen ohnehin besonders aufpassen musse,
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ein Armzeichen aber dennoch dabei helfen kdnne, die Situation eindeutiger zu gestalten und die Auf-
merksamkeit nochmals starker auf das Kind gelenkt werde.

Neben den positiven Kommentaren stachen jedoch auch in den Anmerkungen die beiden Lenker:innen
hervor, die das Armzeichen ablehnten. Als Begriindung wurde hier auf der einen Seite genannt, dass
man nicht von den Kindern das Armzeichen verlangen kénne, da Lenker:innen die Situation auch von
sich aus richtig einschatzen kdnnen missen (KG), und auf der anderen Seite, weil das Armzeichen so
aussehe als wiirde das Kind lediglich winken (EG).

Abbildung 8

Antworthaufigkeiten Erkennung der Querungsabsicht

Ich konnte friihzeitig erkennen, dass das Kind die Fahrbahn queren will.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Stimme Uberhaupt nicht zu Stimme eher nicht zu Stimme eher zu B Stimme voll und ganz zu

Anmerkung. Nec = 26. Nk = 15. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.

Abbildung 9

Antworthaufigkeiten Anpassung des Fahrverhaltens

Ich habe mein Fahrverhalten friihzeitig angepasst, sodass das Kind die
Fahrbahn sicher Giberqueren konnte.

Ceml s

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Stimme Uberhaupt nicht zu Stimme eher nicht zu Stimme eherzu W Stimme voll und ganz zu

Anmerkung. Nec = 26. Nxc = 15. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.
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Abbildung 10

Antworthaufigkeiten Wahrnehmung des Querungsverhaltens

Ich habe das Verhalten des Kindes insgesamt als sicher wahrgenommen.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Stimme Uberhaupt nicht zu Stimme eher nicht zu Stimme eher zu B Stimme voll und ganz zu

Anmerkung. Nec = 25. Nkg = 7. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.

Die Mittelwertunterschiede der Antwortskalen zwischen KG und EG wurden mit Hilfe von t-Tests auf
ihre statistische Bedeutsamkeit hin getestet. Es zeigten sich keine signifikanten Unterschiede in der
frihzeitigen Erkennung der Querungsabsicht der Kinder zwischen EG und KG (t(39) = -0.20, p = .84).
Auch hinsichtlich der Anpassung des eigenen Fahrverhaltens (t(39) = 0.42, p = .67), den Angaben zur
Wahrnehmung des Querungsverhaltens (t(7.49) =-0.97, p = .36) sowie der generellen Bewertung eines
Armzeichens (t(31) = -0.73, p = .47) ergaben sich keine signifikanten Unterschiede zwischen den Len-

ker:innen der EG und KG.

Abbildung 11

Antworthaufigkeiten Generelle Bewertung eines Armzeichens

Ich finde es gut, wenn Kinder durch ein Handzeichen ankiindigen, dass sie die
Fahrbahn Gberqueren wollen.

o Cmw [ mm

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Stimme Uberhaupt nicht zu Stimme eher nicht zu Stimme eher zu B Stimme voll und ganz zu

Anmerkung. Nec = 26. Nxe = 7. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe.

Rein explorativ wurde neben der Gesamtbetrachtung aller Lenker:innen auch noch eine differenzierte
Auswertung fur Lenker:innen, die sich jeweils von der linken bzw. rechten Seite dem Schutzweg naher-
ten, vorgenommen. Doch auch in den differenzierten Vergleichen von EG und KG fiir jeweils links oder
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rechts fanden sich keine statistisch signifikanten Mittelwertunterschiede in den Antworten des Selbst-
berichts der Lenker:innen.

5.4 Beobachtung der Lenker:innen

Auch die Ergebnisse der Beobachtung der Lenker:innen werden unter Ausschluss der Falle der EG be-
richtet, bei denen das Armzeichen nicht (auch nicht teilweise) ausgefiihrt wurde. Genauso wurde auch
der Fall in der KG, in dem das Kind die StralRe zunachst partout nicht kreuzte, fiir die Analysen auRen
vor gelassen.

Hinsichtlich des Haltezeitpunktes konnten den Beobachtungsbogen der EG insgesamt Informationen
flir 26 Fahrzeuge entnommen werden. Davon verlangsamten 19 (73.1%) ihre Fahrt friihzeitig, 6 (23.1%)
verlangsamten ihre Fahrt erst auffallend spét. In einem Fall (3.8%) traf weder das eine noch das andere
zu. In der KG hingegen entfielen von 16 Beobachtungen 12 (75,0%) in die Kategorie friihes Verlangsa-
men und 4 (25,0%) in die Kategorie spdites Verlangsamen. Mit einem exakten Test nach Fisher-
Freeman-Halton wurden die Variablen Haltegeschwindigkeit und Gruppenzugehorigkeit auf Unabhan-
gigkeit getestet. Es zeigte sich, dass das Halteverhalten nicht von der Zugehorigkeit zu EG bzw. KG
abhing (p = 1.00).

Hinsichtlich der Geschwindigkeit wurde bei den meisten Fahrzeugen der EG (20 von 28 beobachteten
Fahrzeugen/71.4%) ein situationsangemessenes Tempo beobachtet. Jeweils vier Fahrzeuge (je 14.3%)
fuhren zu schnell bzw. auffallend langsam. In der KG fuhren 14 von 18 Fahrzeugen situationsangemes-
sen (77.8%). Drei Fahrzeuge fuhren zu schnell (16.7%) und lediglich eins fuhr auffallend langsam (5.6%).
Auch fiir diese Variable ergab der exakte Test nach Fisher-Freeman-Halton keine signifikanten Vertei-
lungsunterschiede zwischen den Gruppen (p =.78).

Eine zentrale Variable fur die Priifung der Wirksamkeit des Armzeichens stellt das Halteverhalten der
Lenker:innen dar. In der KG hielten 2 von 19 Fahrzeugen (10.5%) nicht an und 17 (89.5%) lieBen das
jeweilige Kind queren. Bei insgesamt 33 Beobachtungen in der EG hielten 27 Lenker:innen fir das Kind
an (81.8%) und flunf taten dies nicht (15.2%). In einem Fall stand ein LKW bereits zuvor an dem Schutz-
weg, sodass keine der beiden Kategorien zutraf. Der exakte Test auf Unabhangigkeit fiihrte auch fur
das Halteverhalten zu keinem signifikanten Ergebnis (p = .81).

Wie bereits fiir den Selbstbericht der Lenker:innen wurden auch die Analysen mit den Variablen aus
dem Beobachtungsbogen nochmals explorativ isoliert fiir die Seiten links und rechts berechnet. Erneut
konnten durch diese zusatzlichen Analysen keine spezifischeren Unterschiede zwischen EG und KG
identifiziert werden.

5.5 Weitere Ergebnisse

Nach isolierter Betrachtung der verschiedenen Datenquellen wurden auch die Ubereinstimmungen
der Berichte der Kinder mit den objektiven Daten der Beobachtungen der Lenker:innen abgeglichen.
Fiir diese Untersuchung wurde der Fall aussortiert, bei dem das Kind trotz Halten des Fahrzeugs die
Fahrbahn nicht ohne Aufforderung querte. Insgesamt berichteten die Kinder 48 Mal von Fahrzeugen
von links oder rechts, die hielten und die Fahrbahnquerung erméglichten, und 31 Mal von Fahrzeugen,
die nicht anhielten. In 43 Fallen stimmten die Angaben der Kinder mit den Daten aus der Beobachtung
der Lenker:innen (iberein (40x haltendes Fahrzeug, 3x nicht-haltendes Fahrzeug). In weiteren fiinf Fal-
len wichen die Berichte der Kinder allerdings von den Beobachtungen ab, wobei in drei Fallen ein tat-
sachliches Anhalten und in zwei Fallen ein nicht-Anhalten nicht berichtet wurde. 31 Mal machten die
Kinder Angaben zur Frage des Haltens des Fahrzeugs, obwohl kein Fahrzeug beobachtet wurde. Mit
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Ausnahme eines Falles schauten sich die betroffenen Kinder zuvor allerdings nicht angemessen um,
sodass die falschen Angaben auf das ungeniigende Blickverhalten zuriickgefiihrt werden kénnen.

6 Diskussion

In der vorliegenden Studie wurde die Wirkung eines von der Landesverkehrsabteilung Salzburg entwi-
ckelten Armzeichens fir Kinder zur Kommunikation der eigenen Querungsabsicht in einer realen Ver-
kehrsumgebung empirisch tberpriift. Dafiir erhielten 35 Schiler:innen der ersten und zweiten Volks-
schulklasse zunachst eine Schulung des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten und sollten im
Anschluss selbststandig die Fahrbahn an einem Schutzweg queren. lhr Verhalten wurde beobachtet
und nach einem festen Kriterienkatalog codiert. Im Anschluss an die Fahrbahnquerung wurden die
Kinder zu ihrer eigenen Wahrnehmung der Situation interviewt. Um mogliche Effekte identifizieren zu
kénnen, die allein auf das Armzeichen zurilickzufiihren sind, wurden zusatzlich die Querungen und In-
terviews von 27 weiteren Schiler:innen der ersten und zweiten Volksschulklasse erfasst, die zuvor
keine Schulung des Armzeichens erhielten. Auf diese Weise konnten Unterschiede zwischen den bei-
den Gruppen berechnet werden und auf ihre statistische Signifikanz hin untersucht werden. Neben
den Beobachtungen und Interviews der Kinder wurden auch die Lenker:innen von Fahrzeugen, die sich
dem Schutzweg wahrend der Testungen der Kinder nadherten, beobachtet und zum Teil befragt.

Die Kinder, die zuvor eine Schulung des Armzeichens erhielten, berichteten im Durchschnitt ein hohe-
res Sicherheitsgefiihl bei der Querung als die Kinder, die keine entsprechende Schulung erhielten. Bei
der Benotung der eigenen Querungsleistung ergaben sich hingegen keine bedeutsamen Unterschiede
zwischen den Gruppen. Dabei ist allerdings anzumerken, dass die Kinder sich in (iber 90% der Falle eine
Schulnote von 1 oder 2 gegeben haben und sich somit durchwegs sehr hoch einschatzten. Eine solch
hohe Bewertung der eigenen Leistung deutet bereits auf eine mogliche Selbstiberschatzung der Kin-
der hin, die im StraRenverkehrskontext bereits in vorigen Arbeiten berichtet wurde (z.B. Schlag et al.,
2021). Verhartet wird dieser Eindruck durch die Betrachtung der Ergebnisse aus der Beobachtung der
Kinder. Zwar wartete die Uberwiegende Mehrheit aller Kinder den Stillstand eines sich ndhernden
Fahrzeugs ab, bevor die Fahrbahn betreten wurde, doch schaute ein GroRteil der Kinder sich vor und
wahrend der Querung nicht oder nur unangemessen um. Die sehr positiven Selbstbewertungen der
Kinder decken sich also nicht mit den Beobachtungen, was die Interpretation als Selbstliberschatzung
nahelegt.

Eine durchaus interessante Rolle spielt vor dem Hintergrund wiederum der Unterschied zwischen den
beiden Gruppen im Sicherheitsgefiihl bei der Fahrbahnquerung. Die EG scheint sich durch das Armzei-
chen also sicherer als die KG zu fiihlen, was sich auch in der hohen Zustimmungsrate zum Item Ich fiihle
mich bei der Fahrbahnquerung mit Handzeichen sicherer als ohne widerspiegelt. Im beobachteten Ver-
halten zeigten sich hingegen keine signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen. Es deutet sich
also ein isolierter Effekt des Armzeichens auf subjektive Merkmale der Verkehrssicherheit bei Kindern
an, allerdings kein Effekt auf die Sicherheit des tatsachlich gezeigten Verhaltens der Kinder.

Kritische Stimmen gegeniber Armzeichen im StraBenverkehr gehen unter anderem darauf ein, dass
ein Armzeichen zu einem trigerischen Sicherheitsgefiihl bei Kindern fiihren kann (z.B. Schweizer,
2010). Die Diskrepanzen zwischen selbstberichteter Sicherheit und beobachtetem Verhalten der Kin-
der deuten darauf hin, dass diese Bedenken zumindest nicht ganz unbegriindet sind. Auch die Angaben
der Kinder auf die explizite Nachfrage, ob sie glauben, dass Autos immer halten, wenn man das Arm-
zeichen gebe, tragen weiter zu der Sorge bei. Dabei ist nicht nur die Anzahl der Kinder zu berticksich-
tigen, die angaben, dies vollstandig zu glauben, sondern auch der Kinder, die die Aussage zumindest
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ein bisschen glauben. Eine Fehlinterpretation des Armzeichens durch die Kinder kdnnte potentiell fa-
tale Folgen nach sich ziehen. Die hier gewonnenen Ergebnisse geben auch keine Hinweise darauf, dass
eine einmalige Schulung des Armzeichens das Missverstandnis der Kinder merklich verringern kénnte.
Mehrfache Schulungen, die inhaltliche Schwerpunkte insbesondere auf das korrekte Verstandnis der
Funktion des Armzeichens setzen, kénnten jedoch ein moglicher Ansatzpunkt zur Beseitigung der Prob-
lematik sein. Empirische Studien in diesem Gebiet sind flr die Zukunft wiinschenswert.

Erste Ansatzpunkte fiir die Erforschung der Wirksamkeit entsprechender Schulungen kénnen jedoch
auch schon aus der vorliegenden Forschungsarbeit gezogen werden. Von den 35 Kindern, die an der
Schulung des Armzeichens teilnahmen, zeigten es sechs bei der anschlieBenden Fahrbahnquerung
Uberhaupt nicht. Vier weitere Kinder flihrten es nicht korrekt aus. Es sollte also grundsatzlich tberlegt
werden, wie die Vermittlung eines Armzeichens an Kinder optimal gelingen kann (siehe z.B. Schwebel
et al., 2014).

Dass die Wahrnehmung der Kinder offenbar nicht immer die tatsachliche Situation widerspiegelt,
zeigte sich auch in einigen Diskrepanzen hinsichtlich des berichteten bzw. beobachteten Halteverhal-
tens von Fahrzeugen am Schutzweg. Ob diese Diskrepanzen durch das sich noch entwickelnde Wahr-
nehmungsvermogen von Kindern bedingt sind (z.B. Risser & Schiitzhofer, 2014) oder anderweitig zu
erklaren sind, kann allerdings auf Basis der vorliegenden Datenlage nicht geklart werden.

Die Befragung der Lenker:innen gab weiteren Aufschluss tber die Wirksamkeit des Armzeichens. Zu-
nachst konnte gezeigt werden, dass der Grof3teil der Lenker:innen, bei denen ein Kind an der Fahrbahn
ein Armzeichen gab, das Armzeichen auch erkennen konnte und fir klar verstandlich befand. In der
KG kam es in ganz wenigen Ausnahmen zu Unsicherheiten im Urteil, ob das jeweilige Kind ein Armzei-
chen gegeben hat. Es kann vorsichtig geschlussfolgert werden, dass ein Armzeichen von Kindern durch
Lenker:innen grundsatzlich erkannt wird bzw. Armzeichen nur selten vermeintlich erkannt werden.

Das korrekte (Nicht-)Erkennen des Armzeichens schien jedoch keine direkte Auswirkung auf die frih-
zeitige Erkennung der Querungsabsicht zu haben. Sowohl in EG als auch KG machten die Lenker:innen
jeweils zu liber 90% die Angabe, die Absicht bereits friih erkannt zu haben. Es kdnnte sich in diesem
Fall um einen Deckeneffekt handeln, der einen bedeutsamen Unterschied zwischen den Gruppen ver-
hindert. Durch die ohnehin friihe Erkennung der Querungsabsicht auch ohne Armzeichen, konnte das
hier untersuchte Signal in diesem Aspekt flir keine groRe Verdnderung sorgen. Auch der konkrete
Schutzweg, an dem die Studie durchgefiihrt wurde, kann hier als bedeutsam gesehen werden. Da die
Gehsteige auf beiden Seiten gut einsehbar waren, konnten zusatzliche Signale des Kindes unter Um-
standen weniger hilfreich sein, als an unlbersichtlichen Schutzwegen. Auch hier ist weitere Forschung
in verschiedenen situativen Settings fir die Zukunft anzuregen, um die Chancen eines Armzeichens
weiter zu untersuchen.

Dass Lenker:innen dem Armzeichen gegeniber sehr offen eingestellt sind, spiegelt sich in der sehr
positiven Resonanz der generellen Bewertung eines Armzeichens als Ankiindigung der Querungsab-
sicht wider. Auch hier unterschieden sich die Verteilungen der Antworten nicht bedeutsam zwischen
EG und KG, doch die generell positive Einstellung kann erneut als moéglicher Deckeneffekt gesehen
werden.

Eine der zentralen Variablen fiir die Beurteilung des Armzeichens stellt sicherlich das Halteverhalten
der Lenker:innen dar. Doch wie bereits in einigen der zuvor bemihten Analysen, konnte in dieser Stu-
die auch dafiir kein bedeutsamer Unterschied zwischen den beiden Gruppen gefunden werden. Erneut
zeigten die meisten Lenker:innen bereits ohne das Armzeichen der Kinder sehr angepasstes Verhalten
und es konnte keine zusatzliche Verbesserung durch das Armzeichen beobachtet werden. Dieser Be-
fund steht zumindest zum Teil im Widerspruch zu anderen Studien (z.B. Crowley-Koch et al., 2011;
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Myers et al., 2022; Shaon et al., 2018; Soathong et al., 2023; Zhuang & Wu, 2014), die eine erhéhte
Haltebereitschaft von Kfz-Lenker:innen durch das Armzeichen fanden. Bemerkenswert ist allerdings,
dass beispielsweise in der Studie von Crowley-Koch et al. (2011) die hochste Haltebereitschaft bei ei-
nem Handzeichen bei 76% lag. In anderen in der Studie getesteten Verkehrssituationen fiihrte ein Arm-
/Handzeichen zu deutlich geringeren Halteraten, auch wenn diese dennoch eine Steigerung zu den
jeweiligen Baseline-Bedingungen waren. Auch in anderen vorigen Studien waren Halteraten von Gber
80% eher die Ausnahme. Dies kann erneut als Hinweis dafir interpretiert werden, dass die Kreuzungs-
situation in der aktuellen Untersuchung moglicherweise zu tGbersichtlich war und die Lenker:innen so-
mit keinerlei Probleme hatten, die Kinder bereits ohne das Armzeichen zu erkennen.

Zusatzlich sind jedoch auch einige sehr wesentliche Unterschiede zu den vorigen Studien zu benennen,
die die Differenzen in den Ergebnissen durchaus erklaren kénnten. So stammen die berichteten Stu-
dien mit den USA, China und Neuseeland aus drei verschiedenen Landern. Die Existenz verkehrsbezo-
gener kultureller Unterschiede (Ozkan et al., 2006) kénnte mutmaRlich auch Auswirkungen auf die
grundsatzliche Haltebereitschaft haben. Zusatzlich spielt auch die konkrete Querungssituation eine
zentrale Rolle dabei, ob Fahrzeuglenker:innen fir FuRganger:innen halten oder nicht. Die Haltebereit-
schaft diirfte an Schutzwegen, wie sie in der vorliegenden Studie genutzt wurden, deutlich héher aus-
fallen als in weniger geregelten Situationen. Zumindest in Teilen der zitierten Studien (z.B. Soathong
et al., 2023) handelte es sich bei den betrachteten Querungssituationen nicht um klassische Schutz-
wege, was eine grundsatzlich niedrigere Haltebereitschaft erklaren kénnte.

Der wohl wichtigste Unterschied der verglichenen Studien liegt jedoch in der Stichprobe selbst. Wah-
rend vorige Studien die Wirkung von Hand-/Armzeichen von Erwachsenen untersuchten, wurde der
Fokus hier auf Kinder der ersten und zweiten Schulstufe einer Volksschule gelegt. Es ldsst sich mutma-
Ren, dass die Haltebereitschaft fiir Kinder, sofern sie friihzeitig erkannt werden, hoher als fir Erwach-
sene sein kénnte (Fitzpatrick et al., 2016). Gegenteilige Befunde zur Haltebereitschaft bei Kindern fin-
den sich bei Trischler et al. (2014), wobei die Autor:innen der Studie die geringere Haltebereitschaft
mit der schlechteren Sichtbarkeit von Kindern im StraBenverkehr erklaren. Unter der Pramisse, dass
die Kinder am Schutzweg, der in der aktuellen Studie genutzt wurde, deutlich sichtbar waren, erschei-
nen die Befunde von Trischler et al. (2014) jedoch nicht von direkter Relevanz fiir die Einordnung der
Ergebnisse zu sein.

Flr die weiteren Beobachtungsdaten der Lenker:innen zeigten sich ebenso wie fiir die Haltebereit-
schaft keine signifikanten Effekte des Armzeichens, die durch Unterschiede in den Antwortverteilun-
gen oder Gruppenmittelwerten zwischen EG und KG hatten identifiziert werden kénnen.

Insgesamt lasst sich auf Basis der erhobenen Daten festhalten, dass das durch die Kinder ausgefiihrte
Armzeichen durchaus Effekte nach sich zieht, diese aber vor allem subjektiver Natur sind. Das heif3t,
dass Lenker:innen ein Armzeichen als Querungsankiindigung beispielsweise zum GroRteil beflirworten
und Kinder sich mit dem Armzeichen sicherer als ohne fiihlen. Hinsichtlich der beobachteten Faktoren
der Verkehrssicherheit fiel jedoch auf, dass das Armzeichen in dieser Studie keinen Unterschied
machte. Die Kinder der EG und KG zeigten mehr oder weniger gleichermaRen (un-)sicherers Verhalten
bei der Querung der Fahrbahn. Insbesondere das fehlerhafte Verstandnis, dass das Armzeichen immer
zum Halt von Fahrzeugen flihre, das sich bei vielen der getesteten Kindern fand, bereitet Grund zur
Vorsicht bei der Einflihrung eines Armzeichens fir Kinder.

6.1 Limitationen

Wie bereits in Teilen der Ergebniszusammenfassung angeklungen, finden sich in der Umsetzung der
Studie einige einschrankende Aspekte, die fiir die Einordnung der Befunde zwingend berlicksichtigt
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werden missen. Zunachst ist dafiir der Schutzweg selbst zu nennen. Dieser war mit den sich anschlie-
Renden Gehsteigen fiir die Kfz-Lenker:innen gut einsehbar, sodass das Argument der schlechten Sicht-
barkeit von Kindern, dass fiir positive Auswirkungen eines Armzeichens sprache, nur eine untergeord-
nete Rolle spielte. Verstarkt wird dies durch weitere Merkmale der Situation, wie beispielsweise einem
Verkehrsschild mit Hinweis auf Schilerlots:innen und einem blinkenden Lichtsignal, dass auf den
Schutzweg hinweisen soll. Die Aufmerksamkeit der Lenker:innen diirfte somit schon friihzeitig auf den
Schutzweg und dort wartende Kinder gelenkt worden sein.

Fir die Erfassung der Beobachtungs- und Fragebogendaten war auflerdem die Prasenz von einer gro-
Reren Zahl an Personen in der Umgebung des Schutzweges erforderlich. Auf beiden Seiten des Schutz-
weges standen Personen, die die Kinder losschickten bzw. auf der gegeniiberliegenden Seite in Emp-
fang nahmen und die Befragung durchfiihrten. Zusatzlich postierten sich Personen mit etwas Abstand
zum Schutzweg, um die Fahrzeugbeobachtung und anschlieBende Befragung durchzufiihren, die wie-
derum durch das Herauswinken der Fahrzeuge durch die Verkehrspolizei in Zivil ermdglicht wurde.
Zwar waren die beteiligten Personen dazu angehalten, sich unauffallig im Hintergrund zu halten, doch
ist nicht auszuschlielRen, dass einige Lenker:innen die erhéhte Personenanzahl bereits beim Heranfah-
ren an den Schutzweg bemerkten. Mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit dirfte ein Bemerken dieser Um-
stande einen Einfluss auf das Verhalten der Lenker:innen genommen haben. Auf diese Art und Weise
kann auch ein weiterer Erklarungsansatz fiir die durchwegs hohe Haltebereitschaft der Lenker:innen
dieser Studie gefunden werden.

Der Schutzweg und die hohe Personenprasenz der an der Studie Beteiligten in der unmittelbaren Um-
gebung wurden jedoch bewusst gewahlt, da der Sicherheit der Kinder bei der Durchfiihrung der Studie
oberste Prioritat eingerdumt wurde. Insbesondere wegen des jungen Alters der Stichprobe sollte eine
moglichst risikoarme Situation gewahlt werden. Es handelt sich auerdem um eine Pilotstudie, mit der
zunachst grundlegend gepriift werden sollte, ob sich eine ndahere Untersuchung des Armzeichens fir
Kinder in weiteren Forschungsprojekten als vielversprechend erweist. Die Untersuchung in komplexe-
ren Situationen an Schutzwegen kann auf Basis der hier geleisteten Vorarbeit in weiteren Forschungs-
projekten angestrebt werden.

Neben den situativen Einschrankungen fiir die Studienergebnisse muss auch die Stichprobengrofle be-
ricksichtigt werden. Durch den hohen Gesamtaufwand der Durchfiihrung einer Feldstudie mit Schii-
ler:innen der ersten und zweiten Klasse einer Volksschule im realen StraRenverkehr ist eine sehr groRe
Stichprobe nur schwer umsetzbar. Vor dem Hintergrund kann die Gesamtzahl von N = 62 untersuchten
Kindern durchaus positiv hervorgehoben werden. Nichtsdestotrotz waren vor allem fir die statisti-
schen Tests der Mittelwertunterschiede zwischen EG und KG héhere Fallzahlen wiinschenswert gewe-
sen, um robustere Ergebnisse zu erhalten.

6.2 Ausblick

Das in dieser Studie untersuchte Armzeichen konnte lediglich hinsichtlich einiger subjektiv wahrge-
nommenen Aspekte zu einer erhohten Verkehrssicherheit beitragen — fir objektive Effekte auf die
Verkehrssicherheit lieRen sich hingegen keine substantiellen Belege finden. Insbesondere die hohe Ak-
zeptanz fir ein Armzeichen unter den Lenker:innen legt jedoch nahe, dass die Idee eines Armzeichens
auch in Zukunft weiter verfolgt werden sollte. Eine enge wissenschaftliche Begleitung und Evaluation
erscheint jedoch weiterhin von aullerordentlich hoher Bedeutung zu sein, da sich Missverstandnisse
und sich daraus ergebende, méglicherweise schwerwiegende, Konsequenzen nicht ganzlich ausschlie-
Ren lassen. Insbesondere sollte die Vermittlung des Armzeichens in zukiinftiger Forschung genauer
betrachtet werden. Durch die einmalige Schulung, die fir diese Studie stattfand, konnte die korrekte
Ausfihrung und das Verstdandnis scheinbar nicht ausreichend bei den Kindern verankert werden.
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Mehrfache Trainingseinheiten, die auch einen inhaltlichen Fokus auf moégliche Missverstandnisse set-
zen, kdnnten dabei vielversprechende Ansatze sein.

Wichtig zu betonen ist abschlieRend zusatzlich, dass das Armzeichen potentiell nur einen kleinen Teil
zur Verkehrssicherheit an Schutzwegen beitragen kann. In einem Forschungsbericht von Stefan et al.
(2017) wurden verschiedene infrastrukturelle Merkmale ungeregelter Schutzwege evaluiert und ent-
sprechende Empfehlungen daraus abgeleitet. Dabei stechen insbesondere Anhebungen der Fahrbahn,
bauliche Mittelinseln und die Verkirzung der zuriickzulegenden Strecke auf der Fahrbahn als Moglich-
keiten ins Auge, die zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit an Schutzwegen beitragen kénnen. All
diese MaBBnahmen kdnnten somit auch ohne das eigene Zutun der Kinder zu einer héheren Sicherheit
bei Querungssituationen (nicht nur fur Kinder) beitragen.

7 Fazit

Das von der Landesverkehrsabteilung Salzburg entwickelte Armzeichen erwies sich in der empirischen
Uberpriifung mit Kindern der ersten und zweiten Volksschulklasse lediglich bei den subjektiv wahrge-
nommen Aspekten der Verkehrssicherheit als sinnvoll. Auf das tatsachlich beobachtete Verhalten der
Kinder und Kfz-Lenker:innen, wie beispielsweise die Haltebereitschaft, hatte das Armzeichen hingegen
keine erkennbaren Auswirkungen. Es fiel auf, dass eine einmalige Schulung nicht ausreichte, damit alle
Kinder das Armzeichen richtig umsetzten und richtig begriffen. Ein GroRteil der Kinder glaubte auch
nach der Schulung zumindest noch ein bisschen, dass ein Armzeichen am Schutzweg immer zum Halten
sich ndhernder Fahrzeuge flihrt. Die hohe Prédvalenz dieses Missverstandnisses kann als Mahnung be-
trachtet werden, dass vermeintlich offensichtliche MalRnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit
auch durchaus negative Auswirkungen haben kdnnen. Da es sich bei dem Missverstandnis des Armzei-
chens aber allein um ein wissensbezogenes Problem handelt, kdnnten in Zukunft intensivere Formen
der Schulung angestrebt werden, um solche negativen Auswirkungen zu vermeiden. Die Idee eines
Armzeichens als Signal der Querungsabsicht an sich stoRt jedoch insbesondere bei Lenker:innen auf
sehr grofRe Beflirwortung und sollte somit auch in Zukunft nicht verworfen werden. Es bleibt zu klaren,
wie eine optimale Umsetzung aussehen kann, durch die keinerlei negative Konsequenzen zu befiirch-
ten sind, die Sicherheit von Kindern an Schutzwegen aber gesteigert werden kann.
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Anhang

Code:

Handzeichen

OlJa O Nein

Fragebogen ,Hoher Breiter” — Kinder

1) W.ie sicher hast du dich gefiihlt, als du die Fahrbahn liberqueren wolltest?

(0] (0] (0] (0]
Sehr sicher Ein bisschen sicher Ein bisschen unsicher Sehr unsicher

2) Wie gut hast du deiner Einschatzung nach die Fahrbahn tGberquert? Welche Schulnote
gibst du dir?
0] o o o 0]
1 2 3 4 5

3) Hat das Fahrzeug friiher abgebremst, damit du die Fahrbahn Gberqueren konntest?

(0] o]
Ja Nein

4) ,Wenn ich ein Handzeichen gebe, halten die Autos immer fiir mich an, sodass ich sicher
die Fahrbahn Gberqueren kann.” Glaubst du das?

0 0 0]
Ja Ein bisschen Nein

Nur mit Handzeichen:

5) Ich fiihle mich bei der Fahrbahniiberquerung mit Handzeichen sicherer als ohne.

(0] o)
Ja Nein
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Code: Handzeichen

OlJa O Nein

Beobachtungsbogen ,Hoher Breiter” — Kinder

o Geht an die Gehsteigkante vor und bleibt dort stehen o  Bleibt nicht am Gehsteig/ nicht an der
Gehsteigkante stehen
o Bleibt am Gehsteig stehen (aber nicht an der Geh- o Geht, ohne zu schauen
steigkante)

Handzeichen

o Fihrt das Handzeichen korrekt aus o Fihrt das Handzeichen nicht korrekt aus

o Halt Arm senkrecht nach oben o  Streckt Arm parallel zur Fahrbahn aus

o Bleibt wéhrend des Handzeichens stehen o Geht wihrend des Handzeichens auf die
Fahrbahn

Schauen vor Strafleniiberquerung

o Schaut, bevor es liber die Fahrbahn geht o Schaut nicht, bevor es liber die Fahrbahn geht
o links o rechts o links

o Schaut, wahrend es iiber die Fahrbahn geht o Schaut nicht, wahrend es liber die Fahrbahn geht

o links o rechts o links

o reflexartig (schnelles Drehen des Kopfes) o angemessenes Schauen (1-2 Sekunden in
eine Richtung)

o Sonstiges:

Falls sich ein Fahrzeug ndhert

o Wartet bis Fahrzeug vorbeigefahren ist
Wartet bis Fahrzeug steht
o Geht bereits los, wenn das Fahrzeug noch nicht angehalten hat

@)

o Sonstiges:

Art der Uberquerung
o zugig gehend
o laufend, hiipfend

o Sonstiges:
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Code:

Handzeichen

OlJa O Nein

Fragebogen ,Hoher Breiter” — Kfz-Lenker:innen

5) Das Kind hat vor der Fahrbahniiberquerung ein Handzeichen gegeben.
o o 0]
Ja Nein Ich bin mir nicht sicher

Nur mit Handzeichen:

Das Handzeichen des Kindes war fiir mich klar verstandlich.
(0] @) (0] 0

Stimme lberhaupt Stimme voll und ganz
. p Stimme eher nicht zu Stimme eher zu g
nicht zu zZu

6) Ich konnte friihzeitig erkennen, dass das Kind die Fahrbahn liberqueren will.
o o o o

. iberh . I
Stlmme. Uberhaupt Stimme eher nicht zu Stimme eher zu stimme voll und ganz
nicht zu zu

7) Ich habe mein Fahrverhalten friihzeitig angepasst, sodass das Kind die Fahrbahn sicher
Uberqgueren konnte.
0 0 0 0

. iberh . I
Stlmm? Uberhaupt Stimme eher nicht zu Stimme eher zu stimme voll und ganz
nicht zu zu

8) Ich habe das Verhalten des Kindes insgesamt als sicher wahrgenommen
0o 0 0o 0

Stimme (iberhaupt . . . Stimme voll und ganz
. Stimme eher nicht zu Stimme eher zu
nicht zu zu

9) Ich finde es gut, wenn Kinder durch ein Handzeichen ankiindigen, dass sie die Fahrbahn
Uberqueren wollen.
0 0 0 0

Stimme liberhaupt . . . Stimme voll und ganz
. P Stimme eher nicht zu Stimme eher zu g
nicht zu zu

Warum?
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Handzeichen

Code: O lJa O Nein

Beobachtungsbogen ,,Hoher Breiter” — Fahrzeuge

Angaben zum sich ndhernden Fahrzeug

(@]

o Verlangsamt friihzeitig Verlangsamt erst spat

Die Geschwindigkeit ist ... o ..Ssituationsangemessen
o ..zuschnell

o ..auffallend langsam

o Halt an und lasst das Kind queren o Halt nicht an

Sonsti-

ges:
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