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ASPEKTE DER VERKEHRS-

PSYCHOLOGIE FiiR pas
KINDERGARTENALTER

Bettina Schutzhofer

Als Erstes ist zu verstehen, dass sich Kinder nicht
bewegen, um von A nach B zu kommen, son-
dern einfach aus Freude an der Bewegung’; Sie
hapfen, springen, laufen und tanzeln aucr.w im
StraBenverkehr, z. B. am Gehsteig oder beim
Queren der StraBe. Das machen rund 75 Pro-
zent der funf- bis sechsjahrigen Kinder. Kinder-
gartenkinder sind aber nicht nur als FuBgange-
rinnen aktiv mobil, sondern auch mit dem
Laufrad, Fahrrad oder Roller und als passive Mit-
fahrerinnen im PKW. Die durchschnittliche Ver-
kehrsbeteiligung von 3- bis 6-jahrigen Kindern
liegt laut einer deutschen Studie (Funk & Fass-
mann, 2002) bei einem durchschnittlichen Ak-
tionsradius von 17 km bei 49 Minuten am Tag.
Der Blick auf psychologische Hintergriinde und
kindliche Entwicklungen ist daher sinnvoll. Oft
Ubersteigen die Anforderungen die tatsachli-
chen Fahigkeiten bzw. entwicklungspsycholo-
gischen Méglichkeiten der Kinder.

Die Fahigkeit, den Anforderungen des StraBenver-
kehrs gerecht zu werden und sich darin sicher und
situationsangepasst verhalten zu konnen, entwickelt
sich nicht linear-kontinuierlich, sondern tber Ent-
wicklungsschritte. Dafr gibt es jeweils durchschnitt-
liche Altersbereiche. Die Bewaltigung eines Entwick-
lungsmeilensteins bedeutet, dass 90 bis 95 Prozent
der Gleichaltrigen die Anforderungen dieser Stufe
meistern konnen. Zwei Kompetenzen stechen da-
bei besonders heraus.

ENTWICKLUNG VON VERKEHRSKOMPETENZ

Kinder bis zum Schuleintrittsalter haben ein nur un-
gefahres Konzept von Gefahr. Fur Kinder im Sdug-
lings- und Kleinkindalter bedeutet die Abwesen-
heit der Hauptbezugsperson Gefahr, weil sie dann
das von der Bezugsperson vermittelte Gefuhl von

Sicherheit vermissen. Im Vorschulalter mit funf bis
sechs Jahren wird der Begriff , Unfall” falschlicher-
weise mit Verletzung gleichgesetzt, weshalb , Bein-
aheunfalle” nicht als Gefahrdung bewertet wer-
den. Somit fuhren diese zu keinem Lernimpuls und
dadurch auch zu keiner Verhaltensanderung. Eine
Studie aus England zeigte 1m Jahr 2000, dass Kin-
der im Alter von vier bis funf Jahren Gefahren gut
erkennen kénnen, wenn man ihnen dafar ein Stich-
wort gibt. Befragt man sie zu gefdhrlichen Situa-
tionen, antworten sie haufig richtig, weil man ih-
nen durch die Frage schon einen Hinweis gab

Dies fiihrt in der Praxis oft dazu, dass Kinder in
ihren Verkehrsfzhigkeiten und ihrem Verkehrs-
wissen besser' bewertet werden, als dies tat-
sichlich der Fall ist. Ohne Hinweisreiz bestehen
jedoch groBe Schwierigkeiten, geféhrliche Si-
tuationen und Objekte richtig einzuschitzen.

Ein betrachtliches Problem in Bezug auf Gefahren-
erkennung stellen Sichtbehinderungen dar. Diese
werden von Kindern im Kindergartenalter nicht als
gefahrlich eingestuft. Kénnen sie kein Auto oder
kein anderes Fahrzeug sehen, erscheint ihnen die
Stelle zum Queren der StraBe sicher. DemgemaB er-
gab eine Unfallanalyse des deutschen Verkehrsex-
perten Sebastian Poschadel 2006, dass Kinderun-
falle mit Sichtbehinderung zu fast 69 Prozent nicht
auf HauptstraBen, sondern auf untergeordneten
StraBen stattfanden.

Bis zum Schulalter bildet sich ein beginnendes Ge-
fahrenbewusstsein aus, welches Kindern ermoglicht
zu erkennen, dass etwas gefahrlich ist. Dies passiert
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allerdings erst, wenn sie sich bereits mitten in die-
ser Situation befinden (z. B. wenn sie beim Bergab-
fahren ihr Fahrrad nicht mehr bremsen konnen). Erst
mit etwa acht Jahren verfiigen die meisten Kinder
Uber ein ,vorausschauendes Gefahrenbewusstsein”
(bezogen auf obiges Beispiel erkennen sie also, dass
sie beim Bergabfahren so schnell werden kénnten,
dass sie vielleicht nicht mehr zu bremsen vermogen).

Daraus ergeben sich aus verkehrspsychologi-

scher Sicht folgende Erkenntnisse:

¢ Durch reine Wissensvermittlung und konkrete
Gefahrenhinweise lernen Kinder nicht, eine Ge-
fahr von sich aus zu erkennen.

e Nur Kinder, die bereits frih Erfahrungen im rea-
len Verkehr sammeln durften, entwickeln ein Kon-
zept von Gefahr.

o Gezieltes Training fuhrt zu verbesserten Sicher-
heitsstrategien.

ENTWICKLUNG DES SEHENS

Wahrend sich die Sehscharfe sehr rasch entwickelt
und bereits mit ca. 18 Monaten Erwachsenenniveau
erreicht, braucht es fur die Entwicklung der Form-
und Mustererkennung (vor allem hinsichtlich kom-
plexer Muster und grafischer Zeichen) bis zum etwa
12. Lebensjahr. Die Unterscheidungsfahigkeit von
Helligkeiten und Farben bildet sich bis zum funften
Lebensjahr aus. Obwohl die Differenzierung zwi-
schen Rot und Grtin bei der Ampel im Vorschulalter

im Allgemeinen keine Schwierigkeit mehr darstellt,
kann es noch zu Problemen bei der Farbbenennung

kommen. Die perspektivische Tiefenwahrnehmung

ist ebenso wie das Verstandnis raumlicher Relatio-
nen mit etwa neun Jahren vorhanden

Die Fahigkeit, Verdnderungen von nah auf fern und

umgekehrt wahrzunehmen (Akkommodation), muss

sich ebenfalls erst entwickeln. Auch das periphere
Sehen (also der sogenannte .Blick aus dem Augen-
winkel”) ist bel Kindergartenkindern nur bedingt
moglich. Wahrend Erwachsenen ein Gesichtsfeld

von ca. 180 Grad zur Verfigung steht, Uberblicken

Sechsjahrige durchschnittlich erst 110 Grad. Er-
schwerend fur die Uberblicksgewinnung kommt der
niedrigere Blickstandort hinzu. Die visuelle Verarbei-
tungsgeschwindigkeit nimmt bis zum 14. Lebens-
jahr zu und erreicht dann Erwachsenenniveau.

Eiir die Arbeit mit sechsjahrigen Kindern sind

in puncto Verkehrssicherheit daher folgende

Aspekte bedeutsam:

¢ Das kindliche , Kontrastsehen”: Die Schnelligkeit
eines sich bewegenden Fahrzeuges kann nur im
vVergleich mit dem Hintergrund bestimmt wer-
den, was in seitwartiger Bewegungsrichtung bes-
ser gelingt als in frontaler.

« GroBere Autos werden als naher und schneller
eingeschatzt als kleinere.

o Helleres, weiBliches Licht wird ndher wahrgenom-
men als dunkleres, farbiges Licht. Dies bedeutet,

ZUSAMMENHANG
TRAINING DER
BASIS-SINNE MIT
VERKEHRSERZIEHUNG
UND -SICHERHEIT

WENIGER UNFALLE UND HGHERE SICHERHEIT IM STRASSENVERKEHR

Gute Lernfahigkeit und optimale Basis fuirVerkehrserziehung

Gute Fahigkeit zu Aufmerksamkeit und Kanzeniration, gute Grob- und Feinmotorik
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i ;dS;\;vc;)\hl gelbe Scheinwerfer als auch abge-
utos ber gleicher Distanz als entf
ter eingestuft werden, ol
e Das e{ngeschrénkte periphere Sehen fahrt dazu
dass sich von der Seite nahernde Fahrzeuge fan e’
auBerhalb des Gesichtsfeldes befinden und ergst
spat wahrgenommen werden kénnen
Die dargestellten Schwierigkeiten bei der realisti-
schen Einschdtzung von Geschwindigkeiten, Ent-
fernungen und Distanzen sowie das noch mch’t voll
entwickelte Gefahrenbewusstsein machen deutlich
wie wichtig gezielte und professionell angeleltete'
Verkehrserziehung bei Kindern im Vorschulalter ist.
Im Kindergarten geht es daber nicht darum, die Kin-
der selbststandig in den StraBenverkehr zu entlas-
sen, wie dies das Ziel der Verkehrserziehung in der
Volksschule ist. Vielmehr sollen im Vorschulalter
Wissensgrundlagen geschaffen, die Wahrnehmung
trainiert und elementare Verkehrsfertigkeiten gedibt
werden. Unter Aufsicht lernen die Kinder, vermit-
telte Regeln und Handlungsmuster im StraBenver-

kehr anzuwenden.

GUTE VERKEHRSERZIEHUNG

IM KINDERGARTEN

Verkehrserziehung ist dann wirksam, wenn sie ziel-
gruppen- und altersgerecht sowie zum richtigen Zeit-
punkt erfolgt. Wesentlich fur den Erfolg ist eine re-
gelmaBige Praxis. Ein einmaliges Training reicht nicht

aus, um das neu erfahrene Wissen und Verhalten in

den Alltag zu integrieren. Selbst bei regelmaBigem

Uben ist zu bedenken, dass die Verhaltensstabilitat

bei Klein- und Vorschulkindern nicht gegeben ist.

ch fehlenden Abstraktionsfahigkeit

Aufgrund der no
s unbe-

von Kindern dieser Altersstufen braucht e
dingt den realen straBenraum als Ubungsfeld.

o Funk, W. & Fassmann, H. (2002): Beteiligung, Verhalten und
Mensch und Sicherheit, Heft M 138. Br

kehr Berichte der Bundesanstalt far StraBenwesen.

Optimalerweise beginnt das Training im geschitz-
ten Spielraum (z B. im Gruppenraum des Kinder-
gartens) und wird dann auf den Simulationsraum
ausgedehnt (z. B. den Verkehrserziehungsgarten
oder den Turnsaal). SchlieBlich wird es auf den rea-
len StraBenraum Gbertragen, wobei auch hier emp-
fehlenswert ist, zunachst in einer WohnstraBe oder
Tempo 30-Zone zu beginnen. Nachhaltig erfolgreich
kann Verkehrssicherheitsarbeit werden, wenn sie an
allen drei Enden des padagogischen Dreiecks an-
setzt: bei Kindern, Padagoginnen und Eltern

Verkehrserziehung im Kindergarten erfolgt im
ersten Schritt iiber ein Training der Basissinne:
o des Taktilen Systems (Hautwahrnehmung, Berth-

rung),
o des Kindsthetischen Systems (Kérperspannung)

und
« des Vestibuldren Systems (Gleichgewicht)

Gut entwickelte Basissinne sind die Grundlage far
hinreichend ausgebildete grob- und feinmotorische
Fahigkeiten sowie fur immer besseres Horen und
Sehen, was wiederum fur die Gefahrenwahrneh-
mung im StraBenverkehr unabdingbar ist. In einem
nachsten Schritt erfolgt ber Stufen (siehe Grafik)
ein Training vom zufalligen Schauen zum bewuss-
ten Wahrnehmen oder analog dazu fur das Horen
ein , Verkehrsgerausche- Quiz”
Naturlich sollen die Ubungen auf die jeweiligen Le-
bensumstande der Kinder sowie der mit ihnen Gben-
den Person abgestimmt sein. Und: Verkehrserzie-
hung soll vor allem SpaB machen. Sie soll weder
uber- noch unterfordern und ohne viel Aufwand
baw. besondere Mittel in den Alltag integriert wer-

den kénnen.

Sicherheit von Kindern und Jugendlichen im StraBenver-
emerhaven: Wirtschaftsver-
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eit von Kindern im straBenverkehr
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