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1 Zusammenfassung 

In dem Forschungsprojekt „Höher-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 Körpergröße sind Kinder im Straßenverkehr häufig nur schwer für andere Verkehrsteilneh-

mende zu erkennen, wodurch es zu gefährlichen Situationen und Unfällen kommen kann. Durch das 

Ausstrecken des Arms nach oben und abschließender Absenkung hin zur Fahrbahn, soll dieses Sicht-

barkeitsproblem in Querungssituationen behoben werden. Zur Überprüfung der Wirksamkeit erhiel-

ten 35 Kinder aus zwei ersten und zwei zweiten Volksschulklassen aus Salzburg zunächst ein Training 

des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten und sollten anschließend selbstständig 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 während der Testung am Schutzweg befanden. Die Ergebnisse zeig-

ten, dass das Armzeichen bei den Kindern zu einer erhöhten Sicherheit führte und von vielen Lenker:in-

nen befürwortet wird. Auf einer subjektiven Ebene ließen sich demnach einige positive Veränderungen 

erkennen. Im tatsächlichen Verhalten zeigten sich jedoch keine Unterschiede zwischen den beiden 

untersuchten Gruppen und den zugehörigen Lenker:innen. Besonders auffallend war, dass viele der 

Kinder das Armzeichen fälschlicherweise mit einem regelhaften Halten der Fahrzeuge verbanden, was 

unter Umständen zu gefährlichen Verkehrssituationen führen kann. Auf Chancen und Risiken eines 

Armzeichens zur Mitteilung der Querungsabsicht sowie Einschränkungen in der Umsetzung der Studie 

wird in diesem Forschungsbericht abschließend ausführlich eingegangen.  



Befragungs- und Beobachtungsstudie Höher-Breiter 

Seite 4 von 31 

 

2 Theoretischer Hintergrund 

Die Einrichtung von Schutzwegen soll Fußgänger:innen die Querung der Fahrbahn sicher ermöglichen 

und Unfällen vorbeugen. Befindet sich ein:e Fußgänger:in bereits auf dem Schutzweg oder will diesen 

„erkennbar benützen“, muss dieser Person Vorrang eingeräumt werden (§ 9 Abs. 2 StVO). Trotz dieser 

gesetzlichen Regelung kam es 2022 jedoch zu insgesamt 1 016 Unfällen auf Schutzwegen, bei denen 

1 042 Fußgänger:innen verunglückten (Statistik Austria, 2023). Die Anzahl an Unfällen mit Fußgän-

ger:innen an Schutzwegen zeigt sich über die Jahre hinweg als stabil (Trischler & Salamon, 2014). In 

Bezug auf die gesetzliche Grundlage lässt sich demnach die Frage aufwerfen, wie die Kreuzungsabsicht 

„erkennbar“ (§ 9 Abs. 2 StVO) signalisiert werden kann, damit den Fußgänger:innen der Ihnen zu-

stehende Vorrang eingeräumt wird und Unfälle 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 Unfälle, in die Kinder (bis 14 Jahre) 2022 in Österreich involviert waren, nahmen diese als 

Fußgänger:innen am Straßenverkehr teil, was in einer Zahl von 559 verletzten sowie vier getöteten 

Kindern resultierte (Statistik Austria, 2023). Es gilt also Maßnahmen zu finden, die die Sicherheit dieser 

Gruppe im Straßenverkehr weiter fördern können. Vor allem ihre geringe Körpergröße trägt dazu bei, 

dass sie einerseits häufig in ihrem eigenen Sichtfeld eingeschränkt sind und zusätzlich auch schlechter 

durch andere Verkehrsteilnehmer:innen erkannt werden (z.B. Goniewicz et al., 2017; Trischler & Sala-

mon, 2014). Solche Sichtbehinderungen sind eine häufige Ursache für Unfälle von Fußgänger:innen 

(Neumann-Opitz, 2008). Aus diesem Grund ergibt sich die besondere Notwendigkeit für 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 

ermöglichen soll, die Intention der Fahrbahnquerung anderen Verkehrsteilnehmer:innen eindeutig sig-

nalisieren zu können. Vor Betreten eines Schutzweges soll der Arm dafür zunächst senkrecht in die 

Höhe 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 für eine sichere selbstständige Teilnahme am Straßenverkehr sind eine Reihe von kog-

nitiven und motorischen Fähigkeiten sowie deren Interaktionen, die sich bei Kindern erst mit der Zeit 

entwickeln (Kröling et al., 2021; Schützhofer et al., 2015). Ebenso kann die eigene Erfahrung mit dem 

Straßenverkehr zu einer erhöhten Sicherheit beitragen und sollte demnach gezielt gefördert werden 

(Schützhofer et al., 2015). Grundsätzlich lässt sich dazu auch beobachten, dass die selbstständige Mo-

bilität und aktive Verkehrsteilnahme und somit die eigenen Erfahrungen im Straßenverkehr mit dem 

Alter bei Kindern immer weiter zunehmen (Handler et al., 2017). 

Ein für 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. Während es ihnen mit ca. 8 Jahren möglich ist, Gefahren vorherzusehen, sind sie erst 

ab ca. 9 Jahren auch in der Lage, bewusst präventive Maßnahmen zu ergreifen, um potentielle Gefah-

ren zu vermeiden.  

Hinzu kommt, dass die Fähigkeit zur Einschätzung 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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Insbesondere bei der Fahrbahnquerung erscheinen diese Fähigkeiten jedoch von außerordentlicher 

Relevanz, da z.B. die Entfernungs- und Geschwindigkeitseinschätzung wichtige Informationen für die 

Schätzung der verbleibenden Zeit für eine sichere Querung darstellen. Wird die verbleibende Zeit über-

schätzt, können gefährliche Situationen entstehen, die ohne weiteres Zutun der Fahrzeuglenker:innen 

oder der Fußgänger:innen zu Unfällen führen. Die langsamere Verarbeitung visueller Informationen 

aus der Peripherie stellt eine Herausforderung für die Überblicksgewinnung an der Fahrbahn dar, die 

insbesondere Einfluss auf das rechtzeitige Erkennen von sich nähernden Fahrzeugen hat.  

Doch auch wenn das herannahende Fahrzeug rechtzeitig erkannt wird, gibt es eine weitere Entwick-

lungsherausforderung bei Kindern, die die Querungssituation insbesondere gefährlich machen kann. 

Sieht ein Kind ein Fahrzeug, so geht es in der Regel von Reziprozität 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 Körpergröße in der der Realität aber die akute 

Gefahr, dass sie von Lenker:innen eben nicht erkannt werden und somit auch keine Maßnahmen zur 

Anpassung der Fahrweise ergriffen werden (z.B. Goniewicz et al., 2017). 

Insgesamt lässt sich festhalten, dass Kinder entwicklungsbedingt häufig noch Schwierigkeiten haben, 

sichere Querungsentscheidungen zu treffen (Foot et al., 2006). Um entsprechende Situationen für alle 

beteiligten Personen sicherer zu machen, gilt es demnach, innovative Ansätze 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 Straßenverkehr 

Die Idee eines Armzeichens für Fußgänger:innen im Straßenverkehr ist keineswegs eine vollkommen 

neue. Bis 1994 war in der Schweiz beispielsweise ein Armzeichen an Überwegen für Fußgänger:innen 

gemäß der Verkehrsregelverordnung (VRV) Voraussetzung für das Recht auf Vortritt. Aufgrund eines 

Widerspruchs in den gesetzlichen Grundlagen zwischen VRV und dem damaligen schweizerischen Stra-

ßenverkehrsgesetz (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. Grundsätzlich ist anzumerken, dass Kommunikation zwischen 

Verkehrsteilnehmer:innen in verschiedenen Formen eine große Rolle für den Straßenverkehr spielt 

(Ezzati Amini et al., 2019). Ein Armzeichen kann als explizites Kommunikationsmittel verschiedene 

Funktionen erfüllen, wie beispielsweise die Mitteilung von Lenker:innen an Fußgänger:innen, dass 

diese gefahrlos die Straße queren können, die Mitteilung der eigenen Absichten durch Fußgänger: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 für das korrekte Verständnis des Armzeichens könnte der jeweilige Kontext der Situ-

ation spielen (Rasouli et al., 2018). In jedem Fall kann allerdings davon ausgegangen werden, dass Fuß-

gänger:innen durch ein Armzeichen stärker auf sich aufmerksam machen und somit eher von Len-

ker:innen beachtet werden könnten (Shaon et al., 2018). Auf dieser Idee basiert auch das von der Lan-

desverkehrsabteilung Salzburg entwickelte Armzeichen für Kinder.  
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Eine Vielzahl bisheriger Studien konnte belegen, dass ein Armzeichen als Signal der Querungsabsicht 

von Erwachsenen zu einer erhöhten Anhaltebereitschaft bei Kfz-Lenker:innen führt (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 Brusthöhe heben etc.), wozu Myers et al. (2022) jedoch abschließend 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-

führten Studien bereits erste Empfehlungen für 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 lässt, doch kann die Hypothese aufgestellt wer-

den, dass es dazu beitragen kann, die Querungssituation für alle Beteiligten ein Stück sicherer zu ma-

chen. Neben der angesprochenen expliziten Kommunikation der eigenen Intentionen, erfordert das 

Ausführen des Armzeichens auch ein Innehalten am Gehsteig. Dieses Innehalten trägt auf der einen 

Seite dazu bei, dass Kinder weniger plötzlich die Fahrbahn betreten, und kann darüber hinaus im Ide-

alfall dafür sorgen, dass sich die Kinder genauer mit der Situation auseinandersetzen und weitere In-

formationen verarbeiten können, die ihnen bei einer sicheren Querungsentscheidung helfen. Hinweise 

für diesen Zusammenhang können 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) stärker in den Fokus ihrer Aufmerksamkeit 

nehmen. Es bleibt bleibt jedoch zu prüfen, ob das Innehalten am Gehsteig direkt dazu beitragen kann. 

Zuletzt sollen auch Bedenken hinsichtlich der Verwendung eines Armzeichens durch Kinder nicht au-

ßen vor gelassen werden. So wird angemerkt, dass es bei Kindern potentiell zu einem trügerischen 

Missverständnis des eigenen Armzeichens kommen kann (z.B. Schweizer, 2010), wenn diese davon 

ausgehen, dass das Armzeichen jedes Fahrzeug zum Stehen bringt. In der Konsequenz könnte 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 (Schützhofer et al., 2018). Für die empirische Untersuchung des 

Armzeichens für Kinder sollte demnach dringend die Fragestellung berücksichtigt werden, ob die Kin-

der das Armzeichen richtig einordnen können, oder ob es gehäuft zu gefährlichen Fehlinterpretationen 

kommt. 

3 Zielsetzung der Studie 

Ziel der vorliegenden Studie ist die empirische Untersuchung der Auswirkungen des von der Landes-

verkehrsabteilung Salzburg entwickelten Armzeichens für Kinder auf subjektive und objektive Marker 

der Sicherheit in Querungssituationen. Für die korrekte Ausführung des Armzeichens soll der Arm zu-

nächst senkrecht in die Höhe und daraufhin in die Waagerechte nach vorne bewegt werden (siehe 

Abbildung 1). 

Auf Basis bisheriger Befunde ist zu erwarten, dass Kfz-Lenker:innen für Kinder, die am Schutzweg das 

Armzeichen geben, häufiger halten sollten als für Kinder, die kein Armzeichen geben. Die Kinder, die 

ein Armzeichen vor der Querung geben, sollten sich bei der Querung außerdem sicherer fühlen und 
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ihre eigene Querungsleistung positiver einschätzen. Lenker:innen wiederum sollten durch das Armzei-

chen die Absichten des Kindes frühzeitiger erkennen, ihr eigenes Fahrverhalten besser anpassen kön-

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 trü-

gerischen Sicherheitsgefühls durch das Armzeichen für die hier untersuchte Stichprobe unbegründet 

sind. 

 

Abbildung 1 

Korrekte Ausführung des Armzeichens 

 

 

4 Methodik der Studie 

In der durchgeführten Feldstudie wurden zwei Versuchsgruppen unterschieden: eine Experimental- 

(EG) und eine Kontrollgruppe (KG). Während die EG das Armzeichen durch einen Verkehrspolizisten 

beigebracht bekommen hat und im Anschluss in einer tatsächlichen Querungssituation anwenden 

sollte, erhielt die KG kein solches Training vor der Fahrbahnquerung. Für die Auswertung der Daten 

wurden EG und KG einem direkten Vergleich hinsichtlich der erfassten abhängigen Variablen unterzo-

gen. 

4.1 Ablauf 

Die Feldstudie wurde im Oktober 2023 in Salzburg mit vier Volksschulklassen innerhalb eines Tages 

durchgeführt. Ein Teil der Kinder erhielt zu Beginn des Tages eine Einweisung in die korrekte Ausfüh-

rung des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten (EG). Die anderen Kinder erhielten keine Schu-

lung für das Armzeichen (KG). Im Anschluss wurden die Kinder zu einem Schutzweg im unmittelbaren 

Schulumfeld geführt, der über eine frequentierte Straße führt (Abbildung 2). Vor dem Schutzweg sind 

in beide Richtungen eine orangene Warnleuchte sowie jeweils ein Verkehrsschild als Hinweis auf Schü-

lerlotsen dauerhaft angebracht. 

Die Kinder erhielten die Aufgabe, den Schutzweg selbstständig zu queren. Dafür 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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in Zivil, die bei einer gefährlichen Querungsentscheidung der Kinder sofort eingreifen hätte können. In 

etwas Abstand zu dem Schutzweg standen des Weiteren drei instruierte Beobachter:innen an der 

Straße, von denen eine Person einen Beobachtungsbogen über das Querungsverhalten des Kindes aus-

füllte und die anderen beiden Personen Beobachtungsbögen für sich nähernde Fahrzeuge ausfüllten. 

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 über die Fahrbahnquerung mit dem Kind durchging. Im 

Anschluss an den Fragebogen wurde das Kind wieder von einer erwachsenen Person auf die andere 

Straßenseite begleitet und es konnte zu der Klasse zurückkehren. 

Zeitgleich zu der Befragung des Kindes lotsten zwei Verkehrspolizist:innen die ersten am Schutzweg 

stehenden Fahrzeuge (jeweils in beide Fahrtrichtungen) in eine Einbuchtung am Straßenrand, 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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Kontrollbedingung durchgeführt. Die Feldstudie wurde über die gesamte Zeit von Verkehrspolizist:in-

nen in Zivil engmaschigst begleitet, die in kritischen Situationen schnell hätten eingreifen können. Die 

Kinder waren trotz Erhebung im Realverkehr zu jeder Zeit sicher geschützt. 

4.2 Materialien 

Für 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 Beobachtungsbögen wurde die Gruppenzugehörig-

keit des Kindes sowie eine Laufnummer zur eindeutigen Zuordnung der Datenquellen notiert. 

Der Selbstbericht der Kinder erfolgte in einem Fragebogen-gestützten Interview im Anschluss an die 

Fahrbahnquerung. Dabei wurde das Sicherheitsgefühl während der Querung (sehr sicher – ein bisschen 

sicher – ein bisschen unsicher – sehr unsicher) und die eigene Bewertung der Querung in Schulnoten (1 

bis 5) abgefragt. Zusätzlich sollte das Kind berichten, ob ein Fahrzeug früher abgebremst hat, um die 

Querung zu ermöglichen (jeweils für 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 

abschließend außerdem erfasst, ob sich das Kind bei einer Querung mit Armzeichen sicherer als ohne 

fühle. 

Der Beobachtungsbogen für die Kinder ließ sich grob in fünf Bereiche unterteilen. Zunächst wurde das 

Verhalten bei der Annäherung an die Gehsteigkante anhand einiger zuvor definierter Kriterien codiert. 

In der EG wurde daraufhin erfasst, ob das Armzeichen korrekt ausgeführt wurde bzw. welche Teile des 

Armzeichens ausgeführt wurden. Weiterhin wurde auch das Blickverhalten des Kindes vor und wäh-

rend der Fahrbahnquerung, das Verhalten bei einem sich nähernden Fahrzeug sowie die Art und Weise 

der Querung (zügig gehend; laufend, hüpfend; Sonstiges) festgehalten.  

Im Fragebogen für die Kfz-Lenker:innen wurde zunächst erfragt, ob ein Armzeichen des Kindes vor der 

Fahrbahnquerung erkannt wurde. Den Lenker:innen standen dafür die Antwortoptionen Ja, Nein und 

Ich bin mir nicht sicher zur Verfügung. In Durchgängen mit der EG wurde außerdem geprüft, ob das 

Armzeichen als verständlich eingestuft wurde (stimme überhaupt nicht zu – stimme eher nicht zu – 

stimme eher zu – stimme voll und ganz zu). Daran anschließend wurde die Zustimmung zu Aussagen 

bezüglich 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 nähernde Fahrzeug frühzeitig oder erst 

spät 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. Zusätzlich 

gab es auch noch Platz für weitere Anmerkungen, die dem/der Beobachter:in als relevant für das Fahr-

verhalten des/der Kfz-Lenker:in erschien. 

Die vollständigen Materialien, wie sie in der Studie verwendet wurden, sind dem Bericht als Anhang 

beigefügt (Anhang A – D). 

4.3 Stichprobe 

Insgesamt nahmen N = 62 Schüler:innen der ersten (n = 34) und zweiten (n = 28) Schulstufe einer 

Volksschule aus Salzburg an der Studie teil. Teilnahmevoraussetzung für sämtliche Kinder war eine 
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schriftliche Einverständniserklärung der Eltern, die diese nach einer schriftlichen Aufklärung über die 

Hintergründe und den Ablauf des Projekts ausstellen konnten. Die Einverständniserklärungen wurden 

bereits mit zeitlichem Vorlauf zu der Studiendurchführung eingeholt. Des Weiteren wurde davor die 

Genehmigung der Landesbildungsdirektion für die Studie sichergestellt. 

Von den 62 Teilnehmenden entfielen 35 Kinder auf die EG (21 Erst- und 14 Zweitklässler:innen), die 

eine Schulung für das Armzeichen erhielt, und 27 Kinder auf die KG (13 Erst- und 14 Zweitklässler: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 für diese 

Datenquelle auf n = 34 reduzierte. Da demographische Daten für 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 Schüler:innen der ersten und zweiten Volksschulklasse handelte, 

lässt sich jedoch für 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 Fällen Befragungen durchgeführt 

werden konnten. Die Befragungsdaten für Lenker:innen, die bei Kindern der KG von der rechten Seite 

an den Schutzweg heranfuhren, liegen aufgrund eines Codierungsfehler jedoch lediglich für die Items 

„Ich konnte frühzeitig erkennen, dass das Kind die Fahrbahn überqueren will“ und „Ich habe mein 

Fahrverhalten frühzeitig angepasst, sodass das Kind die Fahrbahn sicher überqueren konnte“ vor. Nä-

here Informationen zu den Fallzahlen können Tabelle 1 entnommen werden. 

 

Tabelle 1  

Übersicht der Teilnahmezahlen von Kfz-Lenker:innen 

 EG KG Gesamt 

Beobachtung 
Links 18 9 27 

Rechts 21 12 33 

Befragung 
Links 15 7 22 

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 

Für die Studie konnten insgesamt die Selbstberichte von n = 61 (nKG = 27; nEG = 34) Kindern erfasst 

werden. Die Abweichung um eine Person von der Gesamtstichprobe ergab sich aus den mangelnden 

Deutschkenntnissen eines Kindes, wodurch eine Befragung nicht möglich war.  
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Zunächst wurden die Angaben aus den Fragebögen rein deskriptiv und getrennt für die Gruppenzuge-

hörigkeit 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 fühl-

ten. Der Großteil der Gruppe fühlte sich sogar sehr sicher (25 Kinder). Für ein Kind der EG konnte keine 

Antwort auf diese Frage codiert werden. Auch in der KG berichtete eine Mehrheit der Kinder von einem 

sicheren Gefühl bei der Fahrbahnquerung (rund 70% bzw. 19 Kinder), wenn auch ein im Vergleich zur 

EG deutlich geringerer Anteil die höchste Antwortoption auswählte (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 fühlten. Mit einem Cohens d von 0.67 kann gemäß 

Cohen (1988) von einem mittleren Effekt gesprochen werden. 

 

Abbildung 3 

Antworthäufigkeiten Sicherheitsgefühl Kinder 

 

Anmerkung. nKein Armzeichen = 27. nArmzeichen = 34. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe. 

 

Im Anschluss an die Abfrage des eigenen Sicherheitsgefühls wurden die Schüler: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, während sich nur ein Kind 

eine 5 gab und zwei Kinder keine Einschätzung abgaben. In der KG gaben sich 2 Kinder die Schulnote 3 

für 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 

Antworthäufigkeiten Selbsteinschätzung Kinder 

 

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 einschätzen können. Bei den geschulten Kindern gaben lediglich 7 an, dass sie nicht glaubten, 

dass ein Auto immer für sie hält, wenn sie ein Armzeichen geben. Die große Mehrheit hingegen glaubte 

mindestens ein bisschen (11 Kinder) oder vollständig (16 Kinder) daran. Erneut gaben auch die Kinder 

in der KG vergleichbare Antworten. Auch hier glaubte der Großteil (ca. 82%) ein bisschen oder vollstän-

dig, dass ein Armzeichen die Autos immer zum Halten bringe. Lediglich 5 Kinder widersprachen der 

Aussage (Abbildung 5). Die Antworten der Kinder waren jedoch unabhängig von der Gruppenzugehö-

rigkeit zu KG oder EG, wie ein exakter Test nach Fisher-Freeman-Halton zeigte (p = .79). 

 

Abbildung 5 

Antworthäufigkeiten Missverständnis Kinder 

 

Anmerkung. nKein Armzeichen = 27. nArmzeichen = 34. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe. 
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Die für die EG abschließende Frage, ob man sich bei der Fahrbahnquerung mit Handzeichen sicherer 

als ohne gefühlt habe, wurde von der großen Mehrheit der Kinder bejaht. Lediglich vier Kinder wider-

sprachen der Aussage. Ein Kind machte keine Angabe (Abbildung 6). 

 

Abbildung 6 

Antworthäufigkeiten Vergleich des Sicherheitsgefühls Kinder 

 

Anmerkung. n = 34. EG = Experimentalgruppe.  

 

Ebenfalls im Selbstbericht wurden die Kinder gefragt, ob die jeweiligen Fahrzeuge, die sich von links 

oder rechts dem Schutzweg näherten, früher abbremsten, um die Querung zu ermöglichen. Von ins-

gesamt 21 Fällen berichteten die Kinder 4-mal (19.0%), dass das Fahrzeug von links nicht abbremste. 

In einer Gesamtzahl von ebenfalls 21 Fällen in der KG berichteten die Kinder hingegen in 12 Fällen 

(57.1%) von einem Nicht-Abbremsen des Fahrzeugs. 

Für die rechte Seite gaben drei Kinder (18.8%) der EG an, dass das Fahrzeug nicht abbremste. Dies 

wurde in der KG hingegen in zwölf von 23 Fällen (52.2%) angegeben. Diese Angaben entsprechen je-

doch einzig und allein den Aussagen der Kinder. Über das tatsächliche 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 späterer Stelle der Datenauswertung vorgenommen. 

5.2 Beobachtung der Kinder 

Auch die Beobachtungsbögen der Kinder wurden zunächst deskriptiv ausgewertet, bevor in weiteren 

Schritten die Unterschiede zwischen EG und KG auf statistische Signifikanz geprüft wurden. Der Groß-

teil der Kinder (n = 55) ging zunächst 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 gemäß 

dem exakten Test nach Fisher nicht signifikant voneinander (p = .64). 

Von zentraler Bedeutung für die Studie war die Umsetzung des Armzeichens durch die Kinder. Von den 

35 Schüler:innen, die das Armzeichen zuvor durch den Verkehrspolizisten erklärt bekamen, führte es 

eine Mehrheit (25 Kinder) korrekt aus, in dem der Arm zunächst gehoben und dann zur Fahrbahn hin 

ausgestreckt wurde. Vier weitere Kinder führten jeweils nur eine der Teilbewegungen aus und lediglich 

sechs Kinder gaben das Armzeichen gar nicht (Abbildung 6). Sämtliche Kinder, die das Armzeichen aus-

führten, blieben währenddessen auch auf dem Gehsteig stehen.  
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EG

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

Ja Nein Fehlend
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Abbildung 7 

Ausführung des Armzeichens in der EG 

 

Anmerkung. n = 35. 

 

Wie bereits beim Armzeichen, führten die Kinder auch nicht alle das gewünschte Blickverhalten in der 

gewünschten Reihenfolge Links-Rechts-Links aus. Vor der Fahrbahnquerung schauten sich lediglich 

43.5% (n = 27) der Kinder um. 16 dieser Kinder führten die Blickreihenfolge vollständig aus, während 

11 der Kinder nur einen Teil des gewünschten Verhaltens zeigten. Während der Straßenquerung schau-

ten sich nur noch sieben Kinder um (11.3%), wobei davon fünf Kinder den Links-Rechts-Links Blick voll-

ständig ausführten. Betrachtet man zusätzlich die Beurteilungen der Angemessenheit des Blickverhal-

tens durch die Beobachter:innen, zeigen sich lediglich vier Fälle, in denen sich vor der Querung ange-

messen umgeschaut wurde, und lediglich ein Fall, in dem sich während der Querung angemessen um-

geschaut wurde. Eine statistische Testung der Gruppenunterschiede im Blickverhalten erübrigte sich 

vor dem Hintergrund der sehr geringen Fallzahlen von vollständigen und angemessenen Blicksequen-

zen. 

Als nächstes wurde erfasst, wie häufig die Kinder mit der Querung bis zum Stillstand eines Fahrzeugs 

abwarteten, warteten bis dieses vorbeigefahren ist (sicheres Verhalten) oder bereits die Fahrbahn be-

traten, während das Fahrzeug noch nicht vollständig anhielt (unsicheres Verhalten). In den Fällen, in 

denen sich von links und/oder rechts ein Fahrzeug näherte, 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 unabhängig von der formalen Gruppenzugehörigkeit zu EG oder KG (Exakter Test nach Fis-

her, p = .33). Nach Ausschluss der Kinder der EG, die das Armzeichen gar nicht ausführten, fielen alle 

verbliebenen Kinder der EG, für die das entsprechende Item zutraf, in die Kategorie sicheres Verhalten 

(n = 21). Ein erneuter Test auf Unabhängigkeit des Warteverhaltens von der Gruppenzugehörigkeit 

zeigte lediglich marginale Signifikanz (Exakter Test nach Fisher, p = .06). 

Das Gehverhalten während der Querung wurde in 56 Fällen (90.3% der Gesamtstichprobe) als zügig 

gehend eingeordnet und nur in fünf Fällen als laufen, hüpfend. In einem Fall passte die Querung in 

keine der beiden Kategorien. Erneut wurde aufgrund der wenigen abweichenden Fälle 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 zunächst 

nicht die Fahrbahn querte. Nachdem ein von der linken Seite kommendes Fahrzeug zunächst 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 für die Analysen des Selbstberichts und der Beobachtung der Lenker:innen berücksichtigt. 

5.3 Selbstbericht der Lenker:innen 

Da für das Verhalten und die Wahrnehmung der Situation durch die Lenker:innen das Armzeichen von 

entscheidender Bedeutung für die Differenzierung zwischen EG und KG ist, wurden sämtliche grup-

penstatistische Vergleiche zwischen den Experimentalgruppen für Lenker:innen-bezogene Variablen 

unter Ausschluss der Kinder der EG berechnet, die keinerlei Armzeichen gaben. Somit ergab sich sich 

für 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 zunächst nicht 

kreuzte. Die durch dieses Verhalten ausgelösten Irritationen auf Seiten der Lenker:innen würden 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 verständlich 

war, beantworteten nur noch 21 Personen. Die große 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. überhaupt 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 

(fälschlicherweise) an, ein Armzeichen erkannt zu haben und vier Personen (57.1%) verneinten dies. 

Die Person, die meinte ein Armzeichen erkannt zu haben, gab jedoch zusätzlich an, dass es für sie 

überhaupt nicht klar verständlich war. 

Die prozentualen Antworthäufigkeiten für die Fragen nach der frühzeitigen Absichtserkennung, der 

Anpassung des eigenen Fahrverhaltens, der wahrgenommenen Sicherheit der Fahrbahnquerung sowie 

der generellen Meinung zu dem Thema Armzeichen als Signal der Querungsabsicht können, 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 diesbezüglich 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 überhaupt nicht zu. In der EG konnten derweil 26 Lenker:innen dazu befragt werden. 

Auch hier befand die große Mehrheit, dass sie die Querungsankündigung durch ein Armzeichen voll 

und ganz (n = 23) bzw. eher (n = 2) als gut beurteilten. Erneut gab es lediglich eine Person, die das 

Armzeichen überhaupt nicht gut bewertete. 

Neben der quantifizierten Erfassung der Beurteilung des Armzeichens durch die Lenker:innen hatten 

sie außerdem die Möglichkeit zu begründen, warum sie ein Armzeichen bei Kindern als Äußerung der 

Querungsabsicht befürworten bzw. dagegen sind. Die überwiegende Mehrheit der insgesamt 32 Len-

ker:innen hob die positiven Effekte des Armzeichens hervor. Am häufigsten 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 müsse, 
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ein Armzeichen aber dennoch dabei helfen könne, die Situation eindeutiger zu gestalten und die Auf-

merksamkeit nochmals stärker 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 Begründung wurde hier auf der einen Seite genannt, dass 

man nicht von den Kindern das Armzeichen verlangen könne, da Lenker:innen die Situation auch von 

sich aus richtig einschätzen können müssen (KG), und auf der anderen Seite, weil das Armzeichen so 

aussehe als würde das Kind lediglich winken (EG). 

 

Abbildung 8 

Antworthäufigkeiten Erkennung der Querungsabsicht  

  

Anmerkung. NEG = 26. NKG = 15. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe. 

 

Abbildung 9 

Antworthäufigkeiten Anpassung des Fahrverhaltens 

 

Anmerkung. NEG = 26. NKG = 15. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe. 
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Abbildung 10 

Antworthäufigkeiten Wahrnehmung des Querungsverhaltens 

 

Anmerkung. NEG = 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 

frühzeitigen 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 

Antworthäufigkeiten Generelle Bewertung eines Armzeichens 

 

Anmerkung. NEG = 26. NKG = 7. EG = Experimentalgruppe. KG = Kontrollgruppe. 

 

Rein explorativ wurde neben der Gesamtbetrachtung aller Lenker:innen auch noch eine differenzierte 

Auswertung für Lenker:innen, die sich jeweils von der linken bzw. rechten Seite dem Schutzweg näher-

ten, vorgenommen. Doch auch in den differenzierten Vergleichen von EG und KG für 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 Fälle der EG be-

richtet, bei denen das Armzeichen nicht (auch nicht teilweise) ausgeführt wurde. Genauso wurde auch 

der Fall in der KG, in dem das Kind die Straße zunächst partout nicht kreuzte, für die Analysen außen 

vor gelassen. 

Hinsichtlich des Haltezeitpunktes konnten den Beobachtungsbögen der EG insgesamt Informationen 

für 26 Fahrzeuge entnommen werden. Davon verlangsamten 19 (73.1%) ihre Fahrt frühzeitig, 6 (23.1%) 

verlangsamten ihre Fahrt erst auffallend spät. 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 frühes Verlangsa-

men und 4 (25,0%) in die Kategorie spätes Verlangsamen. Mit einem exakten Test nach Fisher-

Freeman-Halton wurden die Variablen Haltegeschwindigkeit und Gruppenzugehörigkeit auf Unabhän-

gigkeit getestet. Es zeigte sich, dass das Halteverhalten nicht von der Zugehörigkeit 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 für diese Variable ergab der exakte Test nach Fisher-Freeman-Halton keine signifikanten Vertei-

lungsunterschiede zwischen den Gruppen (p = .78). 

Eine zentrale Variable für die Prüfung 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%) ließen das 

jeweilige Kind queren. Bei insgesamt 33 Beobachtungen in der EG hielten 27 Lenker:innen für das Kind 

an (81.8%) und fünf 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 Unabhängigkeit führte auch für 

das Halteverhalten zu keinem signifikanten Ergebnis (p = .81). 

Wie bereits für den Selbstbericht der Lenker:innen wurden auch die Analysen mit den Variablen aus 

dem Beobachtungsbogen nochmals explorativ isoliert für die Seiten links und rechts berechnet. Erneut 

konnten durch diese zusätzlichen Analysen keine spezifischeren Unterschiede zwischen EG und KG 

identifiziert werden. 

5.5 Weitere Ergebnisse 

Nach isolierter Betrachtung der verschiedenen Datenquellen wurden auch die Übereinstimmungen 

der Berichte der Kinder mit den objektiven Daten der Beobachtungen der Lenker:innen abgeglichen. 

Für 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 ermöglichten, und 31 Mal von Fahrzeugen, 

die nicht anhielten. In 43 Fällen stimmten die Angaben der Kinder mit den Daten aus der Beobachtung 

der Lenker:innen überein (40x haltendes Fahrzeug, 3x nicht-haltendes Fahrzeug). In weiteren fünf Fäl-

len wichen die Berichte der Kinder allerdings von den Beobachtungen ab, wobei in drei Fällen ein tat-

sächliches Anhalten und in zwei Fällen ein nicht-Anhalten nicht berichtet wurde. 31 Mal machten die 

Kinder Angaben zur Frage des Haltens des Fahrzeugs, obwohl kein Fahrzeug beobachtet wurde. Mit 



Befragungs- und Beobachtungsstudie Höher-Breiter 

Seite 19 von 31 

 

Ausnahme eines Falles schauten sich die betroffenen Kinder zuvor allerdings nicht angemessen um, 

sodass die falschen Angaben auf das ungenügende Blickverhalten zurückgeführt werden können. 

6 Diskussion 

In der vorliegenden Studie wurde die Wirkung eines von der Landesverkehrsabteilung Salzburg entwi-

ckelten Armzeichens für Kinder zur Kommunikation der eigenen Querungsabsicht in einer realen Ver-

kehrsumgebung empirisch überprüft. Dafür erhielten 35 Schüler:innen der ersten und zweiten Volks-

schulklasse zunächst eine Schulung des Armzeichens durch einen Verkehrspolizisten und sollten im 

Anschluss selbstständig die Fahrbahn an einem Schutzweg queren. Ihr 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 mögliche Effekte identifizieren zu 

können, die allein auf das Armzeichen zurückzuführen sind, wurden zusätzlich die Querungen und In-

terviews von 27 weiteren Schüler: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 während der Testungen der Kinder näherten, beobachtet und zum Teil befragt. 

Die Kinder, die zuvor eine Schulung des Armzeichens erhielten, berichteten im Durchschnitt ein höhe-

res Sicherheitsgefühl 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 über 90% der Fälle eine 

Schulnote von 1 oder 2 gegeben haben und sich somit durchwegs sehr hoch einschätzten. Eine solch 

hohe Bewertung der eigenen Leistung deutet bereits auf eine mögliche Selbstüberschätzung der Kin-

der hin, die im Straßenverkehrskontext bereits in vorigen Arbeiten berichtet wurde (z.B. Schlag et al., 

2021). Verhärtet wird dieser Eindruck durch die Betrachtung der Ergebnisse aus der Beobachtung der 

Kinder. Zwar wartete die überwiegende Mehrheit aller Kinder den Stillstand eines sich nähernden 

Fahrzeugs ab, bevor die Fahrbahn betreten wurde, doch schaute ein Großteil der Kinder sich vor und 

während der Querung nicht oder nur unangemessen um. Die sehr positiven Selbstbewertungen der 

Kinder decken sich also nicht mit den Beobachtungen, was die Interpretation als Selbstüberschätzung 

nahelegt. 

Eine durchaus interessante Rolle spielt vor dem Hintergrund wiederum der Unterschied zwischen den 

beiden Gruppen im Sicherheitsgefühl bei der Fahrbahnquerung. Die EG scheint sich durch das Armzei-

chen also sicherer als die KG zu fühlen, was sich auch in der hohen Zustimmungsrate zum Item Ich fühle 

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 tatsächlich gezeigten Verhaltens der Kinder. 

Kritische Stimmen gegenüber Armzeichen im Straßenverkehr gehen unter anderem darauf ein, dass 

ein Armzeichen zu einem trügerischen Sicherheitsgefühl bei Kindern führen 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 unbegründet 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 berücksich-

tigen, die angaben, dies vollständig zu glauben, sondern auch der Kinder, die die Aussage zumindest 
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ein bisschen glauben. Eine Fehlinterpretation des Armzeichens durch die Kinder könnte potentiell fa-

tale Folgen nach sich ziehen. Die hier gewonnenen Ergebnisse geben auch keine Hinweise darauf, dass 

eine einmalige Schulung des Armzeichens das Missverständnis der Kinder merklich verringern könnte. 

Mehrfache Schulungen, die inhaltliche Schwerpunkte insbesondere auf das korrekte Verständnis der 

Funktion des Armzeichens setzen, könnten jedoch ein möglicher Ansatzpunkt zur Beseitigung der Prob-

lematik sein. Empirische Studien in diesem Gebiet sind für die Zukunft wünschenswert. 

Erste Ansatzpunkte für die Erforschung der Wirksamkeit entsprechender Schulungen können 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 anschließenden Fahrbahnquerung 

überhaupt nicht. Vier weitere Kinder führten es nicht korrekt aus. Es sollte also grundsätzlich überlegt 

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 tatsächliche 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-

nehmungsvermögen von Kindern bedingt sind (z.B. Risser & Schützhofer, 2014) oder anderweitig zu 

erklären sind, kann allerdings auf Basis der vorliegenden Datenlage nicht geklärt werden. 

Die Befragung der Lenker:innen gab weiteren Aufschluss über die Wirksamkeit des Armzeichens. Zu-

nächst konnte gezeigt werden, dass der Großteil der Lenker:innen, bei denen ein Kind an der Fahrbahn 

ein Armzeichen gab, das Armzeichen auch erkennen konnte und für klar verständlich 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 grundsätzlich erkannt wird bzw. Armzeichen nur selten vermeintlich erkannt werden. 

Das korrekte (Nicht-)Erkennen des Armzeichens schien jedoch keine direkte Auswirkung auf die früh-

zeitige Erkennung der Querungsabsicht zu haben. Sowohl in EG als auch KG machten die Lenker:innen 

jeweils zu über 90% die Angabe, die Absicht bereits früh erkannt zu haben. Es könnte sich in diesem 

Fall um einen Deckeneffekt handeln, der einen bedeutsamen Unterschied zwischen den Gruppen ver-

hindert. Durch die ohnehin frühe Erkennung der Querungsabsicht auch ohne Armzeichen, konnte das 

hier untersuchte Signal in diesem Aspekt für keine große Veränderung sorgen. Auch der konkrete 

Schutzweg, an dem die Studie durchgeführt wurde, kann hier als bedeutsam gesehen werden. Da die 

Gehsteige auf beiden Seiten gut einsehbar waren, könnten zusätzliche Signale des Kindes unter Um-

ständen weniger hilfreich sein, als an unübersichtlichen Schutzwegen. Auch hier ist weitere Forschung 

in verschiedenen situativen Settings für die Zukunft anzuregen, um die Chancen eines Armzeichens 

weiter zu untersuchen. 

Dass Lenker:innen dem Armzeichen gegenüber sehr offen eingestellt sind, spiegelt sich in der sehr 

positiven Resonanz der generellen Bewertung eines Armzeichens als Ankündigung 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 möglicher Deckeneffekt gesehen 

werden.  

Eine der zentralen Variablen für die Beurteilung des Armzeichens stellt sicherlich das Halteverhalten 

der Lenker:innen dar. Doch wie bereits in einigen der zuvor bemühten Analysen, konnte in dieser Stu-

die auch dafür 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 zusätzliche 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 erhöhte 

Haltebereitschaft von Kfz-Lenker:innen durch das Armzeichen fanden. Bemerkenswert ist allerdings, 

dass beispielsweise in der Studie von Crowley-Koch et al. (2011) die höchste Haltebereitschaft bei ei-

nem Handzeichen bei 76% lag. In anderen in der Studie getesteten Verkehrssituationen führte 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 über 

80% eher die Ausnahme. Dies kann erneut als Hinweis dafür interpretiert werden, dass die Kreuzungs-

situation in der aktuellen Untersuchung möglicherweise zu übersichtlich war und die Lenker:innen so-

mit keinerlei Probleme hatten, die Kinder bereits ohne das Armzeichen zu erkennen. 

Zusätzlich sind jedoch auch einige sehr wesentliche Unterschiede zu den vorigen Studien zu benennen, 

die die Differenzen in den Ergebnissen durchaus erklären könnten. So stammen die berichteten Stu-

dien mit den USA, China und Neuseeland aus drei verschiedenen Ländern. Die Existenz verkehrsbezo-

gener kultureller Unterschiede (Özkan et al., 2006) könnte mutmaßlich auch Auswirkungen auf die 

grundsätzliche Haltebereitschaft haben. Zusätzlich spielt auch die konkrete Querungssituation eine 

zentrale Rolle dabei, ob Fahrzeuglenker:innen für Fußgänger:innen halten oder nicht. Die Haltebereit-

schaft dürfte an Schutzwegen, wie sie in der vorliegenden Studie genutzt wurden, deutlich höher 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 grundsätzlich niedrigere Haltebereitschaft erklären könnte. 

Der wohl wichtigste Unterschied der verglichenen Studien liegt jedoch in der Stichprobe selbst. Wäh-

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 lässt sich mutma-

ßen, dass die Haltebereitschaft für Kinder, sofern sie frühzeitig erkannt werden, höher als für Erwach-

sene sein könnte (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 Straßenverkehr erklären. Unter der Prämisse, 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 für die Einordnung der 

Ergebnisse zu sein. 

Für die weiteren Beobachtungsdaten der Lenker:innen zeigten sich ebenso wie für die Haltebereit-

schaft keine signifikanten Effekte des Armzeichens, die durch Unterschiede in den Antwortverteilun-

gen oder Gruppenmittelwerten zwischen EG und KG hätten identifiziert werden können. 

Insgesamt lässt sich auf Basis der erhobenen Daten festhalten, dass das durch die Kinder ausgeführte 

Armzeichen durchaus Effekte nach sich zieht, diese aber vor allem subjektiver Natur sind. Das heißt, 

dass Lenker:innen ein Armzeichen als Querungsankündigung beispielsweise zum Großteil befürworten 

und Kinder sich mit dem Armzeichen sicherer als ohne fühlen. 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 gleichermaßen (un-)sicherers Verhalten 

bei der Querung der Fahrbahn. Insbesondere das fehlerhafte Verständnis, dass das Armzeichen immer 

zum Halt von Fahrzeugen führe, das sich bei vielen der getesteten Kindern fand, bereitet Grund zur 

Vorsicht bei der Einführung eines Armzeichens für Kinder. 

6.1 Limitationen 

Wie bereits in Teilen der Ergebniszusammenfassung angeklungen, finden sich in der Umsetzung der 

Studie einige einschränkende Aspekte, die für die Einordnung der Befunde zwingend berücksichtigt 
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werden müssen. Zunächst ist dafür der Schutzweg selbst zu nennen. Dieser war mit den sich anschlie-

ßenden Gehsteigen für die Kfz-Lenker:innen gut einsehbar, sodass das Argument der schlechten Sicht-

barkeit von Kindern, dass für positive Auswirkungen eines Armzeichens spräche, nur eine untergeord-

nete Rolle spielte. Verstärkt wird dies durch weitere Merkmale der Situation, wie beispielsweise einem 

Verkehrsschild mit Hinweis auf Schülerlots:innen und einem blinkenden Lichtsignal, dass auf den 

Schutzweg hinweisen soll. Die Aufmerksamkeit der Lenker:innen dürfte somit schon frühzeitig auf den 

Schutzweg und dort wartende Kinder gelenkt worden sein. 

Für die Erfassung der Beobachtungs- und Fragebogendaten war außerdem die Präsenz von einer grö-

ßeren Zahl an Personen in der Umgebung des Schutzweges erforderlich. Auf beiden Seiten des Schutz-

weges standen Personen, die die Kinder losschickten bzw. auf der gegenüberliegenden Seite in Emp-

fang nahmen und die Befragung durchführten. Zusätzlich postierten sich Personen mit etwas Abstand 

zum Schutzweg, um die Fahrzeugbeobachtung und anschließende Befragung durchzuführen, die wie-

derum durch das Herauswinken der Fahrzeuge durch die Verkehrspolizei in Zivil ermöglicht wurde. 

Zwar waren die beteiligten Personen dazu angehalten, sich unauffällig im Hintergrund zu halten, doch 

ist nicht auszuschließen, dass einige Lenker:innen die erhöhte Personenanzahl bereits beim Heranfah-

ren an den Schutzweg bemerkten. Mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit dürfte ein Bemerken dieser Um-

stände einen Einfluss auf das Verhalten der Lenker:innen genommen haben. Auf diese Art und Weise 

kann auch ein weiterer Erklärungsansatz für die durchwegs hohe Haltebereitschaft der Lenker:innen 

dieser Studie gefunden werden. 

Der Schutzweg und die hohe Personenpräsenz der an der Studie Beteiligten in der unmittelbaren Um-

gebung wurden jedoch bewusst gewählt, da der Sicherheit der Kinder bei der Durchführung der Studie 

oberste Priorität eingeräumt wurde. Insbesondere wegen des jungen Alters der Stichprobe sollte eine 

möglichst risikoarme Situation gewählt werden. Es handelt sich außerdem um eine Pilotstudie, mit der 

zunächst grundlegend geprüft werden sollte, ob sich eine nähere Untersuchung des Armzeichens für 

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 Einschränkungen für die Studienergebnisse muss auch die Stichprobengröße be-

rücksichtigt werden. Durch den hohen Gesamtaufwand der Durchführung einer Feldstudie mit Schü-

ler:innen der ersten und zweiten Klasse einer Volksschule im realen Straßenverkehr ist eine sehr große 

Stichprobe nur schwer umsetzbar. Vor dem Hintergrund kann die Gesamtzahl von N = 62 untersuchten 

Kindern durchaus positiv hervorgehoben werden. Nichtsdestotrotz wären vor allem für die statisti-

schen Tests der Mittelwertunterschiede zwischen EG und KG höhere Fallzahlen wünschenswert 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 erhöhten Verkehrssicherheit beitragen – für objektive Effekte auf die 

Verkehrssicherheit ließen sich hingegen keine substantiellen Belege finden. Insbesondere die hohe Ak-

zeptanz für 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 außerordentlich hoher Bedeutung zu sein, da sich Missverständnisse 

und sich daraus ergebende, möglicherweise schwerwiegende, Konsequenzen nicht gänzlich ausschlie-

ßen lassen. Insbesondere sollte die Vermittlung des Armzeichens in zukünftiger Forschung genauer 

betrachtet werden. Durch die einmalige Schulung, die für diese Studie stattfand, konnte die korrekte 

Ausführung und das Verständnis scheinbar nicht ausreichend bei den Kindern verankert werden. 
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Mehrfache Trainingseinheiten, die auch einen inhaltlichen Fokus auf mögliche Missverständnisse set-

zen, könnten dabei vielversprechende Ansätze sein. 

Wichtig zu betonen ist abschließend zusätzlich, 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 Verkürzung der zurückzulegenden Strecke auf der Fahrbahn als Möglich-

keiten ins Auge, die zu einer Erhöhung der Verkehrssicherheit an Schutzwegen beitragen können. All 

diese Maßnahmen könnten somit auch ohne das eigene Zutun der Kinder zu einer höheren Sicherheit 

bei Querungssituationen (nicht nur für Kinder) beitragen. 

7 Fazit 

Das von der Landesverkehrsabteilung Salzburg entwickelte Armzeichen erwies sich in der empirischen 

Überprüfung mit Kindern der ersten und zweiten Volksschulklasse lediglich bei den subjektiv wahrge-

nommen Aspekten der Verkehrssicherheit als sinnvoll. Auf das tatsächlich 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 Großteil der Kinder glaubte auch 

nach der Schulung zumindest noch ein bisschen, dass ein Armzeichen am Schutzweg immer zum Halten 

sich nähernder Fahrzeuge führt. Die hohe Prävalenz dieses Missverständnisses kann als Mahnung be-

trachtet werden, dass vermeintlich offensichtliche Maßnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit 

auch durchaus negative Auswirkungen haben können. Da es sich bei dem Missverständnis des Armzei-

chens aber allein um ein wissensbezogenes Problem handelt, könnten in Zukunft intensivere Formen 

der Schulung angestrebt werden, um solche negativen Auswirkungen zu vermeiden. Die Idee eines 

Armzeichens als Signal der Querungsabsicht an sich stößt jedoch insbesondere bei Lenker:innen auf 

sehr große Befürwortung und sollte somit auch in Zukunft nicht verworfen werden. Es bleibt zu klären, 

wie eine optimale Umsetzung aussehen kann, durch die keinerlei negative Konsequenzen zu befürch-

ten sind, die Sicherheit von Kindern an Schutzwegen aber gesteigert werden kann. 
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Anhang 

A 

Code: ________________ 

 

 

Fragebogen „Höher Breiter“ – Kinder 

 

1) Wie sicher hast du dich gefühlt, als du die Fahrbahn überqueren wolltest? 

O O O O 
Sehr sicher Ein bisschen sicher Ein bisschen unsicher Sehr unsicher 

 

2) Wie gut hast du deiner Einschätzung nach die Fahrbahn überquert? Welche Schulnote 

gibst du dir? 

O O O O O 
1 2 3 4 5 

 

3) Hat das Fahrzeug früher abgebremst, damit du die Fahrbahn überqueren konntest? 

O O 
Ja Nein 

 

4) „Wenn ich ein Handzeichen gebe, halten die Autos immer für mich an, sodass ich sicher 

die Fahrbahn überqueren kann.“ Glaubst du das? 

O O O 
Ja Ein bisschen Nein 

 

  

Handzeichen 

O Ja          O Nein 

 

Nur mit Handzeichen: 

5) Ich fühle mich bei der Fahrbahnüberquerung mit Handzeichen sicherer als ohne. 

O O 
Ja Nein 
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B 

Code: ________________ 

 

 

Beobachtungsbogen „Höher 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-
steigkante)  

o Geht, ohne zu schauen 

 

Handzeichen 

 
o Führt das Handzeichen korrekt aus 
 
o Hält Arm senkrecht nach oben 
 
o Bleibt während des Handzeichens stehen  
 

 
o Führt das Handzeichen nicht korrekt aus 

 
o Streckt Arm parallel zur Fahrbahn aus 
 
o Geht während des Handzeichens auf die 

Fahrbahn 
 

Schauen vor Straßenüberquerung 
 

o Schaut, bevor es über die Fahrbahn geht o Schaut nicht, bevor es über die Fahrbahn geht 

o links  o rechts o links 

 
o Schaut, während es über die Fahrbahn geht 

o Schaut nicht, während es über 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 nähert 

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

 
o Sonstiges:_____________________________________________________________________________ 

 

Art der Überquerung 

o zügig gehend  

o laufend, hüpfend  

o Sonstiges:_____________________________________________________________________________ 

Handzeichen 

O Ja          O Nein 
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C 

Code: ________________ 

 

 

Fragebogen „Höher Breiter“ – Kfz-Lenker:innen 

5) Das Kind hat vor der Fahrbahnüberquerung ein Handzeichen gegeben. 
O O O 
Ja Nein Ich bin mir nicht sicher 

 

 

 

 

 
6) Ich konnte frühzeitig erkennen, dass das Kind die Fahrbahn überqueren will. 

O O O O 
Stimme überhaupt 

nicht zu 
Stimme eher nicht zu Stimme eher zu 

Stimme voll und ganz 
zu 

 
7) Ich habe mein Fahrverhalten frühzeitig angepasst, sodass das Kind die Fahrbahn sicher 

überqueren konnte. 
O O O O 

Stimme überhaupt 
nicht zu 

Stimme eher nicht zu Stimme eher zu 
Stimme voll und ganz 

zu 

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

O O O O 
Stimme überhaupt 

nicht zu 
Stimme eher nicht zu Stimme eher zu 

Stimme voll und ganz 
zu 

 
9) Ich finde es gut, wenn Kinder durch ein Handzeichen ankündigen, dass sie die Fahrbahn 

überqueren wollen. 
O O O O 

Stimme überhaupt 
nicht zu 

Stimme eher nicht zu Stimme eher zu 
Stimme voll und ganz 

zu 

 
Warum?  

 

  

Handzeichen 

O Ja          O Nein 

 

Nur mit Handzeichen: 

Das Handzeichen des Kindes war für mich klar verständlich. 
O O O O 

Stimme überhaupt 

nicht zu 
Stimme eher nicht zu Stimme eher zu 

Stimme voll und ganz 

zu 
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D 

 

Code: ________________ 

 

Beobachtungsbogen „Höher Breiter“ – Fahrzeuge 

 

Angaben zum sich nähernden Fahrzeug 

o Verlangsamt frühzeitig o Verlangsamt erst spät 

 

Die Geschwindigkeit ist … o …situationsangemessen 

 o …zu schnell 

 o …auffallend langsam 

 

o Hält an und lässt das Kind queren o Hält nicht an 

 

Sonsti-

ges:_____________________________________________________________________

_________________________________________________________________________

_________________________________________________________________________ 

 

 

 

  

Handzeichen 

O Ja          O Nein 
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