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Kurzfassung – Abstract
 

Stand der Radfahrausbildung an Schulen und 
die motorischen Voraussetzungen bei Kindern 

Die Radfahrausbildung (RA) im vierten Schuljahr ist 
der wichtigste Baustein der Verkehrssicherheitsarbeit 
in der Schule. Ihr Stellenwert entspricht der Bedeu
tung, die das Fahrrad für Kinder und Jugendliche zu
nächst als Spielgerät, dann zunehmend als Verkehrs
mittel hat. Die Verkehrsteilnahme von Kindern hat sich 
in den letzten Jahren jedoch stark verändert, die ei
genständige Mobilität hat abgenommen. Das Fahrrad 
stellt zwar weiterhin ein für Kinder aller Altersgruppen 
wichtiges Verkehrsmittel dar, Kinder haben jedoch ins
besondere in den Städten immer weniger Gelegen
heit, es eigenständig zu nutzen. Auch deshalb neh
men Kinder heute mit anderen motorischen Voraus
setzungen an der schulischen Radfahrausbildung teil 
als früher. 

Im vorliegenden Forschungsprojekt war zu untersu
chen mit welchen Inhalten und Vorgehensweisen die 
heutige Radfahrerziehung in der Grundschule arbeitet. 
Andererseits war auch zu klären, wie sich individuelle 
Leistungsunterschiede und -schwächen von Kindern 
beim Beherrschen des Fahrrads empirisch erfassen 
lassen und von welchen individuellen, sozialen oder 
physischen Randmerkmalen sie vorrangig beeinflusst 
werden; der derzeitige Forschungsstand hierzu wurde 
diskutiert und bildete die Grundlage für die Planung 
der breit ausgelegten empirischen Erhebungen. Auf 
der Grundlage der Erkenntnisse sollten Vorschläge für 
eine künftige Radfahrausbildung in der Schule erarbei
tet werden. 

Dazu wurden während laufender Kurse zur Radfahr
ausbildung Polizisten, Lehrerinnen, Eltern und Kinder 
(insgesamt etwa 3.000) schriftlich befragt, zusätzlich 
erfolgte eine bundesweit repräsentative Online-Befra
gung von 1.000 Eltern 8- bis 10-jähriger Kinder. In 
einer weiteren Befragung von Polizeiverkehrslehrern 
wurde nach innovativen Modellen der motorischen 
Förderung gesucht, von denen 17 Polizeidienststellen, 
die zuständigen Klassenlehrerinnen, Eltern sowie Kin
dern als zweite Welle der Hauptbefragung näher un
tersucht wurden. Zur qualitativen Analyse der Abläufe 
bei der Radfahrausbildung und zur Entwicklung von 
Vorschlägen wurden vier Fachkonferenzen und ergän
zende Interviews bundesweit durchgeführt. 

Die Auswertung der Befragungen zeigte, dass die 
Radfahrausbildung nach wie vor flächendeckend im 
ganzen Land durchgeführt wird, in der Regel in der Ar
beitsteilung von Schule und Polizei. Allerdings gibt es 

auf Seiten der Polizei in den letzten Jahren Verände
rungen. Die Inklusion wird zunehmend wichtiger, stößt 
aber bei der praktischen Radfahrausbildung vor allem 
im Verkehrsraum an ihre Grenzen. 

Die von allen Beteiligten intensiv diskutierten motori
schen Schwächen der Kinder beim Radfahren lassen 
sich anhand der erhobenen Kenngrößen (Einschät
zungen von Eltern, Selbsteinschätzungen der Kinder, 
Ergebnisse von experimentellen Kurztests, Schulno
ten) ausreichend präzise erfassen, wobei eine Fülle 
verschiedener Faktoren als Ursachen anzusehen sind. 
Allerdings ist das Thema für die Polizei wichtiger als für 
Lehrkräfte, die motorische Schwächen der Kinder ver
gleichsweise seltener erkennen. Eine vielfältige moto
rische Förderung gehört heute zur Praxis der Schulen, 
ist aber oft nicht umfassend und kontinuierlich genug. 
In einem Umfeld, das Bewegungserfahrungen der Kin
der einschränkt, wird vermehrt eine besonders inten 
sive Förderung angeboten, wie die Untersuchung be
legt. 

Fast alle Kinder haben ein Kinderrad (im Mittel seit 
dem Alter von 3,6 Jahren), 50 % der Kinder haben vor
her mit einem Laufrad gespielt. Die Laufradnutzung 
wirkt sich positiv auf die motorischen Fertigkeiten aus. 
Etwa 1/6 der Kinder hat im Umfeld der Wohnung keine 
Möglichkeit zum Radfahren. Der Großteil der Eltern hat 
mit dem Kind das Radfahren geübt, am intensivsten 
zwischen dem 5. und 8. Lebensjahr. Ein Drittel der 
Eltern hatte die Kinder dabei jedoch nicht oder nur 
wenig unterstützt. 

Die Autoren empfehlen, wegen des großen Stellen
wertes der Polizeimitwirkung diese unbedingt zu erhal
ten. In Bundesländern, wo Kürzungen nicht verhindert 
werden können, sollte vorab versucht werden, durch 
Absprachen zwischen allen Beteiligten (Schule, Poli
zei, Elternvertreter, außerschulische Unterstützer) Er
folg und Qualität der Ausbildung langfristig zu sichern. 
Unabhängig davon sollte auch überlegt werden, wie 
Eltern in stärkerem Maße selber unterstützen können 
und in stärkerem Maße beteiligt werden können. 

Ein gewisses grundlegendes Maß an Polizeiunterstüt
zung ist aber aus Sicht der Autoren unverzichtbar, 
damit das System funktionsfähig bleibt. Optimierungs
potenziale werden auch bei einer intensiveren Abstim
mung und Kommunikation zwischen allen Beteiligten 
(Kindergärten, Schulen, Polizei, Eltern), bei einer um
fassenderen motorischen Förderung sowie bei der 
Lehrerausbildung gesehen. Eltern sollten frühzeitig 
schon im Kindergarten informiert werden (z. B. über 
den Nutzen von Laufrädern), und klare Hinweise 
sowie Übungsangebote erhalten, z. B. in Form von 
Hausaufgaben mit Bewegungsanteil oder zu Radfahr
übungen. 
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Status of cycling proficiency training in 
schools and motor skill needs in children 

Cycling proficiency training in the fourth academic 
year is the most important element in road safety work 
in schools. It has a status that equates to the 
significance that the bicycle has for children and 
adolescents – irst as a toy and then increasingly as a 
means of transport. However, the way children interact 
with traffic has changed considerably in recent years, 
with a reduction in their independence of movement. 
The bicycle admittedly still represents an important 
means of transport for children of all ages, yet 
children, especially in urban areas have fewer and 
fewer opportunities to use one. Also for this reason 
more children with other motor skill needs take part in 
school-based cycling proficiency training today than 
previously. 

In this research project the content and processes 
used in today’s cycling proficiency training in primary 
schools were examined. Furthermore we also sought 
to clarify how individual differences in children’s 
achievement and weaknesses in mastering riding a 
bicycle can be measured empirically and which 
individual, social or physical parameters influence 
them above all else: the current state of research on 
this was discussed and formed the basis for planning 
the broad empirical surveys. On the basis of these 
findings, proposals are to be worked up concerning 
future cycling proficiency training in schools. 

In addition while cycling proficiency courses were 
running, police officers, teachers, parents and children 
(in total approximately 3,000) were given written 
questions and this was followed by a representative 
online poll carried out across Germany, involving 
1,000 parents of children in the age range of 8-10 
years old. In a further poll of police traffic instructors 
we looked for innovative models for promoting motor 
skills. From these, the responses of 17 police stations, 
the responsible class teachers, parents as well as 
children were examined in closer detail in a second 
phase of the main polling exercise. Four expert 
conferences were held and complementary interviews 
conducted nationwide to undertake a qualitative 
analysis of the processes involved in cycling 
proficiency training and for the development of 
proposals. 

The evaluation of the polling revealed that cycling 
proficiency training is still being carried across the 
whole country, as a rule with the work divided between 
schools and the police. However over the last few 
years there have been changes as far as the police 
are concerned. Inclusion is becoming increasingly 

important but in practical cycling proficiency training 
the limits are being reached, especially in traffic. 

Children’s weaknesses regarding mobility skills when 
riding a bicycle which were discussed at length by all 
participants can be recorded quite precisely because 
of the large number of characteristic variables 
(appraisals of parents, self-assessments by the 
children, results from experimental short tests, school 
grades), where a whole panoply of different factors 
can be seen as causes. At any rate, this is an issue of 
greater importance for the police than for teaching 
staff, who recognize deficiencies in children’s motor 
skills comparatively less often. Today multifaceted 
promotion of motor skills belongs to the school 
repertoire but it is often not comprehensive or 
continuous enough. In surroundings that restrict the 
children’s experience of movement, intensive support 
in particular is increasingly on offer, something that the 
study verified. 

Almost all children have a child’s bicycle (on average 
from the age of 3.6 years old), 50 per cent of children 
have previously played on a learner bike. Using a 
learner or balance bike has beneficial effects on motor 
skills. Approximately one child in six has no possibility 
to use a bicycle in or around the home. The majority of 
parents have practised bicycle riding with their child, 
most intensively between the ages of 4 and 7. A third 
of parents however have either not supported their 
child at all or only supported them a little. 

Because of the great importance of police 
collaboration, the authors recommend that this be 
maintained at all costs. In Federal States, where 
spending cuts cannot be avoided, efforts should be 
made beforehand to ensure the long-term success 
and quality of the training through discussions with all 
parties involved (schools, police, parents’ 
representatives, outside sponsors). That 
notwithstanding, consideration should also be given to 
how parents themselves can provide greater support 
and be more closely involved. 

A certain basic level of support from the police is 
however in the view of the authors indispensable if the 
system is to remain viable. The potential for 
improvements can been seen in closer coordination 
and communication between all parties (nursery 
schools, schools, police, parents) in a more 
comprehensive promotion of motor skills as well as in 
teacher training. Parents should be informed as early 
as possible in the nursery schools (For example 
through the use of learner bikes) and be given clear 
advice as well as opportunities to practice, for 
example in the form of homework with an element of 
movement or on bicycle riding exercises. 
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1	 Stand der Radfahrausbildung 
an Schulen und die motori 
schen Voraussetzungen bei 
Kindern 

Die Radfahrausbildung an Schulen war und ist 
eine der schulischen Aktivitäten im Bereich der 
Verkehrserziehung mit enormer Verbreitung – sie 
ist die mit Abstand größte und wichtigste Maßnah
me innerhalb der schulischen Verkehrssicherheits
arbeit. Zahlreiche Lehrkräfte, polizeiliches Perso
nal, ehrenamtliche Unterstützer und Sportpädago
gen ebenso wie Verwaltungsangestellte, Politiker 
und Fachleute aus verschiedenen Disziplinen en
gagieren sich für die Sicherheit und die Gesund
heit von Kindern. Und bei den Kindern selbst 
sowie bei ihren Eltern ist sie außerordentlich be
liebt und einer der Höhepunkte der Grundschul
zeit. Für viele Erwachsene ist die Radfahrausbil
dung auch lange Jahre danach noch das erste, an 
das sie denken, wenn sie sich an die eigene 
Grundschulzeit erinnern. 

Im Rahmen dieser Studie ergaben sich Kontakte zu 
vielen Personen, die heute für die Durchführung der 
Radfahrausbildung Verantwortung tragen und sich 
mit viel Engagement und Identifikation um die Ver
kehrserziehung und die motorische Förderung der 
Kinder kümmern. Dem hohen Maß an Identifikation 
entsprach die Resonanz, die sich bei Befragungen, 
Interviews und Fachgesprächen zeigte. Viele Prak
tikerinnen und Praktiker waren gerne bereit, die Un
tersuchung zu unterstützen und Einblick in ihre Ar
beit zu geben. Viele haben auch schon bei den Ge
sprächen ihr Interesse an dem Abschlussbericht 
angemeldet und darum gebeten, Ihnen später In
formationen über das Projekt per Mail oder auf an
deren Wegen zukommen zu lassen. Es war früh ab
sehbar, dass der Bericht für verschiedene Leser
gruppen jeweils Nutzen bringen sollte. Daher fiel 
die Entscheidung für eine nicht alltägliche Form der 
Berichterstattung. 

Der Anhang zu diesem BASt-Bericht hat einen un
gewöhnlich reichhaltigen Inhalt. Er enthält alle Fra
gebögen die im Rahmen des Projekts zur Verwen
dung kamen, detaillierte Auswertungen und Analy
sen zu allen Befragungsteilen als technische Be
richte, mehrere Sonderauswertungen und Literatur
übersichten. Er ist ein Fundus für die an den Details 
und Hintergründen Interessierten und die Fachleu
te, deren Arbeitsfeld die schulische Verkehrssicher
heitsarbeit ist. Ein kommentiertes Inhaltsverzeich

nis am Schluss dieses gedruckten Berichts gibt 
einen vollständigen Überblick. 

Die hier vorliegende Druckfassung des Berichts ist 
die zusammenfassende und übersichtliche Darstel
lung der Fragestellungen, der Untersuchungsanla
ge, aller Untersuchungsteile mit den wichtigsten Er
gebnissen und der Schlussfolgerungen. Sie unter
scheidet sich auch im Schriftstil und in den verwen
deten Grafiken von den detaillierten Hintergrundbe
richten. So steht für alle Interessierten, für Praktiker 
ebenso wie für die nach detaillierten Darstellungen 
fragenden Fachleute eine anregende und gewinn
bringende Form zur Verfügung. 

Die Benennung der befragten Personen erfolgt 
nach Möglichkeit geschlechtsneutral. Im Interesse 
der Lesbarkeit wurde für einzelne Gruppen aber 
auch die Form gewählt, die der Geschlechtervertei
lung innerhalb einer Berufsgruppe entspricht. So 
werden z. B. die befragten Lehrkräfte als Lehrerin
nen bezeichnet, da in der Grundschule ganz über
wiegend von Frauen unterrichtet wird. Bei der Poli
zei wird dagegen oft von den Polizeibeamten ge
sprochen. In jedem Fall ist das jeweils andere Ge
schlecht in gleicher Weise mit gemeint. 

2	 Theoretische Einführung zur 
Problemstellung 

2.1 Problemstellung 

Im Jahr 1980 – vor immerhin 34 Jahren – erschien 
die letzte bundesweite Untersuchung über die Pra
xis der schulischen Radfahrausbildung (EUBEL/ 
WIRTHMANN 1980). Damals wie heute stellte die 
Radfahrausbildung im vierten Schuljahr den wich
tigsten Baustein der Verkehrssicherheitsarbeit in 
der Schule dar, ihr Stellenwert entspricht damit 
auch der Bedeutung, den das Verkehrsmittel Fahr
rad für Kinder und Jugendliche hat. 

Wie haben sich im Lauf der zurückliegenden Jahr
zehnte die körperlichen und motorischen Voraus
setzungen von Kindern, die an der Radfahrausbil
dung teilnehmen, geändert? Wie wirkt es sich bei
spielsweise aus 

•	 wenn Kinder heute mehr mit dem Pkw befördert 
werden, während die eigenständige Mobilität 
gleichzeitig abgenommen hat, 

•	 wenn die immer noch weiter zunehmende Moto
risierung den Kindern insbesondere in den 
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Städten immer weniger Gelegenheit gibt, das 
Verkehrsmittel „Fahrrad“ eigenständig zu nutzen 
oder 

•	 wenn Videospielen am Computer, Fernsehen, 
Smartphones und anderes eine „sitzende“ Le
bens-Alltagsgestaltung auch der Kinder prägen, 
ihre Bewegungsfreude vermindern und womög
lich sogar ihre zerebralen Funktionsabläufe 
nachhaltig beeinflussen? 

Wie können sich schulische und polizeiliche Aus
bildungseinrichtungen auf solche veränderten 
Voraussetzungen einstellen? Wie könnte ihnen 
dies nach den Ergebnissen des Projekts vielleicht 
(noch) besser gelingen? 

Die wesentlichsten Fragen, die sich dadurch erge
ben, sollen im Rahmen des Projektes aufgegriffen 
und empirisch beleuchtet werden. Dies betrifft zu
nächst: 

(1)	 Wie stellen sich die Schule, die Ausbildungs
einrichtungen der Polizei und natürlich die El
tern in ihren pädagogische Bemühungen auf 
die bestehenden Voraussetzungen ein, um Fer
tigkeiten von Kindern beim Radfahren positiv 
zu beeinflussen, um die Entstehung von psy
chomotorisch begründeten Leistungsschwä
chen zu vermeiden, um insgesamt die Anforde
rungen der Radfahrausbildung erfolgreich zu 
erfüllen und damit grundlegende Voraussetzun
gen für verkehrssicheres Verhalten der Kinder 
beim Radfahren zu schaffen? Wie organisieren 
sie dazu heute den Unterricht und ihre Erzie
hungsbemühungen, welche Ressourcen ste
hen ihnen zur Verfügung oder verändern sich? 
Wie sehen die Rahmenbedingungen im alltägli
chen Lebensumfeld aus? Dies sind wesentliche 
– eher beschreibende – Teile der Bestandsauf
nahme des anschließenden Berichts. 

(2)	 Lassen sich motorische Leistungsbeschrän
kungen von Kindern für die erfolgreiche Teil
nahme an der Radfahrausbildung beschreiben 
und empirisch näher eingrenzen? Welche Be
sonderheiten (des Kindes, der familiären Situa
tion, der alltäglichen Lebenswirklichkeit) haben 
dabei – empirisch belegbar – besonderes Ge
wicht? Neun Themenbereiche dazu wurden in 
den Untersuchungen schwerpunktmäßig näher 
verfolgt. 

Natürlich schließen sich hieran unmittelbar zwei 
weitere große Problembereiche an: 

(3)	 Welche Perspektiven zeichnen sich aus der 
Vielzahl der gewonnenen Einzelergebnisse 
aus den umfangreichen Befragungen, ebenso 
aber nach den Einschätzungen der Vertreter 
aus der Ausbildungspraxis ab? 

(4)	 Und dann vor allem: Welche praxisbezogenen 
Empfehlungen lassen sich für die künftige Ge
staltung der Radfahrerziehung im Grundschul
bereich und für eine erfolgreiche Teilnahme an 
der Radfahrausbildung ableiten? 

Unter dieser Perspektive reiht sich die vorliegende 
Studie ein in weitere Forschungen der Bundesan
stalt für Straßenwesen (z. B. FUNK et al. 2004), die 
sich mit dem Wandel von gesellschaftlichen Bedin
gungen und dessen Bedeutung für Konzepte der 
Verkehrssicherheit befassen. 

2.2	 Fragestellungen vor dem Hinter 
grund aktueller Fachdiskussionen 

2.2.1 Psychomotorische Leistungen von 
Kindern beim Radfahren und ihre 
Voraussetzungen 

Bei Durchsicht der Fachdiskussionen und -veröf
fentlichungen wird ein inhaltlich breites Spektrum 
von Merkmalen sichtbar, die für die psychomotori
sche Entwicklung der Kinder und ihrer radfahrmo
torischen Fertigkeiten von Bedeutung sein könnten; 
dabei waren vor allem auch aktuell diskutierte und 
teilweise sehr zeitnah veröffentlichte einschlägige 
Fachpublikationen zu berücksichtigen. In der fol
genden Auswahl soll die Vielzahl und teilweise kon
troverse Sicht der Beiträge veranschaulicht wer
den. 

Verminderung psychomotorischer Leistungen 

Die Frage einer lang andauernden Verminderung 
psychomotorischer Leistungen von Kindern ist Ge
genstand vieler Diskussionen. Den psychomotori
schen Leistungsstand von Kindern in Deutschland 
aufgrund der Ergebnisse aus aktuellen Studien – 
der Kinder- und Jugendgesundheitsstudie KiGGS 
und dem Motorik-Modul (MoMo) – stellen KRUG, 
JEKAUC et al. (2012) dar. 

Einen Überblick über Studien zur Veränderung der 
motorischen Leistungsfähigkeit von Kindern und 
Jugendlichen geben SCHMIDT et al. im Ersten und 
im Zweiten Deutschen Kinder- und Jugendsportbe
richt (2003; 2008). Aufgrund von Schwierigkeiten 
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bei der vergleichenden Beurteilung von Untersu
chungen zur motorischen Leistungsfähigkeit wur
den fünf Testaufgaben bzw. Motorikbereiche aus
gewählt, zu denen Datensätze vorliegen. Genauer 
analysiert wurden 54 Untersuchungen von 43 Auto
ren mit mehreren hunderttausend Testpersonen 
von 6 bis 17 Jahren über einen Zeitraum von mehr 
als 25 Jahren, beginnend vor 1975. 

Die vergleichende Betrachtung der Studien im er
sten Bericht zeigt, dass die motorische Leistungs
fähigkeit von Kindern und Jugendlichen in 25 Jah
ren um durchschnittlich etwa 10 % abgenommen 
hat. Auch die Fortschreibung mit gleicher Methodik 
auf der Basis von 51 Studien für die Folgejahre von 
2002 bis 2006 im zweiten Deutschen Kinder- und 
Jugendsportbericht bestätigt diesen Trendverlauf, 
wenn auch die Ergebnisse auf querschnittlichen 
Datenvergleichen aus nicht repräsentativen Stu 
dien resultieren. Unter ähnlicher Zielsetzung be
richten in einer international vergleichenden Studie 
TOMKINSON et al. (2003) über Veränderungen bei 
sportmotorischen Leistungen. 

Im Rahmen der Messungen zum Motorik-Modul 
(MoMo) – sie wurden an 4.529 Kindern und Ju
gendlichen von 4-17 Jahren in 167 Städten in 
Deutschland durchgeführt – soll es möglich wer
den, ein umfassendes Bild über das Bewegungs
verhalten von Kindern und die körperliche Aktivität 
im Alltag zu gewinnen. Zugleich wird die Fortfüh
rung von MoMo ermöglichen, künftig Veränderun
gen der motorischen Leistungsfähigkeit bei Kindern 
auf repräsentativer Basis zu beantworten. 

Zur Klärung der Frage in welche Grundkomponen
ten psychomotorische Leistungen sich unterglie
dern, werden – wie auch im vorliegenden For
schungsrahmen – faktorenanalytische Verfahren 
eingesetzt (vgl. BÖS 2003). 

Im internationalen Kontext finden sich jedoch nur 
wenige Studien, die sich spezifisch der Erfassung 
und Veränderung von psychomotorischen Fertig
keiten beim Radfahren widmen, einige neuere Ar
beiten liegen aus Deutschland vor: In einer Studie 
von BASNER/de MARÉES (1993) wurde die Rad
fahrkompetenz von 116 Kindern im Alter zwischen 
7 und 10 Jahren aus städtischer bzw. ländlicher 
Umgebung untersucht, und zwar kombiniert im 
Labor und im realen Lebensumfeld. GÜNTER/ 
TRUNK (2007) führten eine empirische Studie mit 
Dritt- und Viertklässlern durch. Dabei wurde die 
Praktikabilität und Validität eines eigenen Kurzver

fahrens zur Selbstbeurteilung von motorischen 
Basisfertigkeiten bestätigt. Ein weiteres Ergebnis 
zeigte häufigere motorische Unsicherheiten bei 
einer einhändigen Führung des Fahrradlenkers, be
sonders bei bestehender fester Händigkeitspräfe
renz und Benutzung der nicht bevorzugten Hand. 
HUFGARD (2007) leistete in einer eigenen empiri
schen Studie Vorarbeiten zur Entwicklung eines 
Selbsteinschätzungsinstruments und eines Par
cours, der sich zur Erfassung motorischer Kompe
tenzen beim Radfahren eignet (empirische Skalen
erprobung an n = 67 Sechstklässlern). 

Eine der sehr wenigen interventionsorientierten 
Studien zu einer gezielten Förderung der radfahr
motorischen Fertigkeiten von Kindern wurde von 
NEUMANN-OPITZ (2008) durchgeführt (s. Kapitel 
2.2.2). Bei ihren Erhebungen wurden zur Beurtei
lung der psychomotorischen Fertigkeiten der Kin
der Leistungsprüfungen verwendet, Beobachtun
gen von Eltern und Lehrern ergaben weiterführen
de Hinweise. Eine neuere Studie zur Erfassung 
psychomotorischer Fertigkeiten kommt hier zu 
dem Ergebnis, dass Kinderselbsteinschätzungen 
zwar beachtlich valide, jedoch etwas weniger 
aussagekräftig als Expertenbeobachtungen sind 
(DUCHEYNE et al. 2012b). 

In dem Schwerpunkt der eigenen Erhebungen zu 
dieser Frage haben wir Verfahren zu allen drei un
terschiedlichen Datenquellen eingesetzt (bei dem 
eingesetzten motorischen Kurztest z. B. nach 
einem Verfahren aus Schleswig-Holstein, vgl. 
ATZPODIEN et al. 2007, S 71 f.). 

Graphomotorischen Störungen 

Neuerdings – nach wenigen älteren Arbeiten (z. B. 
EDELMANN 1973, 1984) – finden Fragen der 
Diagnostik und zu den Ursachen von graphomoto
rischen Störungen bei Kindern zunehmend Beach
tung (STACHELHAUS 2003, SCHILLING 2007). Da 
es bisher ganz unklar ist, ob dieser Typ von viel
leicht eher feinmotorischen Schwächen mit motori
schen Unsicherheiten beim Radfahren irgendeine 
Beziehung aufweist, erschien eine begrenzte Be
rücksichtigung des Aspektes nahegelegt. 

Zunehmend in das Blickfeld vor allem auch sport
wissenschaftlicher und -pädagogischer Forschun
gen treten Strategien zur Förderung motorischer 
Lernvorgänge. Hier sei auf derzeit in Bereichen der 
kognitiven Psychologie diskutierte Theorien dualer 
Prozesse des kognitiven Lernens (vgl. SUN, 
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SLUSARZ, TERRY 2005, EVANS/STANOVICH 
2013) hingewiesen, die bisher aber kaum – auch 
nicht in den Sportwissenschaften – auf ihre An
wendbarkeit für motorisches Lernen geprüft wurde. 
In diesen allgemeineren Rahmen lassen sich nicht 
zuletzt die Ergebnisse einer Untersuchung von 
ARNBERG et al. (1978) theoretisch einordnen, in 
denen festgestellt wurde, dass erst gegen Ende der 
mittleren Kindheit Mehrfachaufgaben mit Aussicht 
auf Erfolg trainiert werden können (inhaltliche Dar
stellung und ausführlichere Diskussion dieser viel 
diskutierten Studie finden sich bei NEUMANN
OPITZ (2008) und bei HOHENADEL (1985)). 

Ziel dieser Theorien ist der Nachweis, dass unzu
reichende Elementarfertigkeiten (etwa der motori
schen Handlungssicherheit) Störungen für an
spruchsvollere Lernaufgaben hervorrufen. 

Soziodemografische Kenngrößen 

Das Spektrum der erhobenen Merkmale zu Fami 
lienstruktur und Wohnsituation dient zunächst einer 
methodischen Kontrolle der Stichprobenschich
tung. Einige dieser soziodemografischen Merkmale 
werden in ihrer Relevanz für die psychomotori
schen Fertigkeiten von Kindern diskutiert: 

Zu der Frage des möglichen Einflusses eher dörf
lich oder städtisch geprägter Wohnortmerkmale auf 
die Entwicklung von motorischen Fertigkeiten wird 
derzeit auf überwiegend günstigere Voraussetzun
gen für Kinder, die im ländlichen Raum aufwach
sen, hingewiesen (vgl. LIMBOURG o. J. unter Ver
weis auf Befunde der bereits erwähnten Studie von 
BASNER/MAREES (1993) oder auf BORGERT/ 
HENKE (1997), BRANDT/EGGERT/JENDRITZKI/ 
KÜPPERS (1997)). Befunde von FUNK & FASS
MANN (2002) zur Fußgängermobilität von Kindern 
scheinen aber nicht hiermit in Einklang zu stehen: 
Sie fanden nämlich – in Abhängigkeit von den Ver
kehrsverhältnissen vor Ort – in ländlichen Gebieten 
mit einer geringen Verkehrsdichte, aber auch in den 
Kerngebieten der Städte mit ihren ausgedehnten 
Fußgängerzonen und verkehrsberuhigten Berei
chen höhere Aktivitätskenngrößen, zumindest auf 
den Schulwegen. 

Zur formalen Schulbildung der Eltern verweist eine 
Vielzahl von Befunden und Diskussionsbeiträgen 
auf die Wirksamkeit sozialer Filterungsprozesse im 
Rahmen des derzeitigen Schulsystems in Deutsch
land. Abweichend von diesen bildungsbezogenen 
Hauptbefunden wurde in verschiedenen Kontroll

analysen zur Wirksamkeit verkehrspädagogischer 
Angebote wiederholt festgestellt, dass das Merkmal 
der formalen Schulbildung der Eltern in Bezug auf 
Reichweite und Akzeptanz entsprechender ver
kehrspräventiver Interventionen von geringerer Be
deutung ist. Es wird zu prüfen sein, ob diese weit
gehende Bildungsunabhängigkeit von verkehrspä 
dagogischen Lernangeboten und psychomotori
schen Leistungsvoraussetzungen auch in der vor
liegenden Studie erneut ihre Bestätigung findet. 

Ebenfalls wissenschaftlich interessant (aber spe
ziell in der Bedeutung für die motorische Entwick
lung seltener überprüft) erscheinen Merkmale der 
Geschwisterzahl und -konfiguration in der Familie, 
auch eine überlagernde Wirkung der Geschwister-
zahl auf Besonderheiten von Familien mit Migra 
tionshintergrund ist zu bedenken. 

Zu einem speziellen, in die Untersuchungskonzep 
tion einbezogenen Merkmal der Alltagsumgebung, 
inwieweit ein Haushund mögliche Auswirkungen 
auch auf die körperliche Aktivität und motorische 
Geschicklichkeit von Kindern haben könnte, wurden 
kürzlich Befunde vorgelegt (CHRISTIAN et al. 2014; 
727 10- bis 12-jährige Kinder, Westaustralien). 
Daher wurde dieses Merkmal ebenfalls erhoben. 

Wegen ihrer besonderen Bedeutung wurde in den 
schriftlichen Erhebungsteilen durchgehend geprüft, 
ob eine Merkmalskombination von Alter und Ge
schlecht des beschriebenen Kindes Beziehungen 
zum Fertigkeitsstand der Kinder beim Radfahren 
aufweist. 

Nutzung von Kinderfahrrad und Laufrädern 

Die Sichtung der empirischen Untersuchungen ver
weist auf wenige systematischere Untersuchungen 
über den Bestand und die Nutzungsdichte von Kin
derfahrrädern (Sinus 2011), die – alltagsbezogen 
und verkehrspädagogisch gelegentlich kritisierte – 
Verwendung von Stützrädern erscheint durch Stu
dien kaum untermauert. Unter diesen Vorausset
zungen können die vorgelegten Untersuchungsbe
funde grundlegende Basisinformationen zu diesen 
Aspekten der Alltagsökologie von Kindern liefern. 

Bereits recht frühzeitig wurde aber versucht, durch 
den didaktischen Einsatz von Laufrädern erweiterte 
pädagogische Möglichkeiten für Ziele der psycho
motorischen Förderung (im Regelbereich wie auch 
inklusionsorientiert; vgl. WIRTH 2004, Städtische 
integrative Kindertagesstätte Essen (o. J.)) zu er
schließen. 



 

 

11 

Räumliche Voraussetzungen in der 
Wohnumgebung 

Mit weitreichenden Auswirkungen für Kinder ist zu 
rechnen, wenn in ihrem alltäglichen Wohn- und Le
bensumfeld fahrradtaugliche Nutzungsmöglichkei
ten für Kinder insgesamt weitgehend fehlen. Nach 
einer neueren umfangreichen Untersuchung, in der 
die Eltern von 3.651 Kindern im Alter zwischen 4 
und 12 Jahren aus 33 Nachbarschaftsregionen in 
den Niederlanden befragt wurden (AARTS et al. 
2012), sind es weniger die formellen Spielplätze, 
sondern vor allem „informal play areas“ (Gehwege, 
Verkehrsflächen in Sackgassen), die mit der Häu
figkeit von Außenspielen der Jungen und Mädchen 
kovariieren; bereits recht frühzeitig wurde durch 
HART (1979) und MOORE (1987) auf diese große 
Bedeutung von Verkehrsräumen als Spielflächen 
und als Grundlage freier Bewegung von Kindern in 
der Wohnumgebung verwiesen. Allerdings stellen 
BROCKMANN et al. (2011) in ihrer Studie mit 11 
Focusgruppen (insgesamt 77 10- bis 11-jährige 
Kinder in Großbritannien) dazu erhebliche Ge
schlechterunterschiede – mit weitaus größerem 
Gewicht solcher Außenflächen für Jungen – fest. 

Aus Sammelarbeiten, die einen Überblick zum der
zeitigen Forschungsstand geben (AZIZ und SAID 
2010, PREZZA 2007), wird nach den berücksichtig
ten ca. 30 Arbeiten deutlich, dass zu den Hauptur
sachen, die Eltern zu einer restriktiven Behandlung 
der kindlichen Freiräume veranlassen, durchgängig 
die beiden Hauptgruppen der Verkehrsunfallgefähr
dung und der sozialen Ängste zählen. Spezieller 
auf die Häufigkeit der Fahrradnutzung auf dem 
Schulweg bezogen, bestätigt die Studie von 
DUCHEYNE et al. (2012 a) die Wichtigkeit der von 
den Eltern wahrgenommenen Sicherheit im Stra
ßenverkehr, während vorhandene Geh- und Rad
wegflächen, Grad der Vernetzung, ästhetische Ein
schätzungen, Einschätzung der Kriminalitätsrate 
nach den empirischen Befunden unter den ver
schiedenen von den Eltern beurteilten Umfeldmerk
malen keine systematische Beziehung aufwiesen. 

Eine zunehmende Zahl von Studien befasst sich 
auch mit der Möglichkeit, die Bewertung der Le
bensumwelt durch Kinder methodisch-systematisch 
zu erfassen; eine Überblicksarbeit von SAID (2012) 
verweist dazu auf 20 Studien, in denen zwei Haupt
verfahrensgruppen (visuelle Präsentationen und 
strukturierte Befragungen) eingesetzt wurden. Em
pirisch geprüfte Skalen zur Erfassung wichtiger 
Umgebungsbedingungen für aktive Lokomotion, 

also zur Abschätzung der „Bikeability“ und „Walk 
ability“ in der lokalen Umgebung (WAHLGREN et 
al. 2010, HOEDL et al. 2010) wurden bisher hin
sichtlich ihrer Zuverlässigkeit und Validität aller
dings meist bei Erwachsenen, nicht für Kinder, auf 
ihre Brauchbarkeit überprüft. 

Immerhin konnten VILLANUEVA et al. (2013) an
hand einer Stichprobe von n = 1.480 10- bis 12-jäh
rigen Kindern feststellen, dass die Fußgänger
freundlichkeit der Wohnumgebung bei Mädchen mit 
einem erweiterten freien Mobilitätsspektrum syste
matisch kovariiert. Vergleichbare Studien zur 
„Bikeability“ für Kinder sind nicht bekannt. 

Einschränkend ist aber zu bemerken, dass auch die 
bekannten Überblicksarbeiten (etwa LESTER/ 
MAUDSLEY 2006) in ihrem Analyserahmen nicht 
auf die Frage eingehen, ob günstige oder einge
schränkte Spiel- und Mobilitätsräume mit psycho
motorischen Entwicklungsunterschieden einherge
hen. 

Im Überblick lässt sich festhalten, dass verhaltens
förderliche oder -blockierende Umweltbedingungen 
für Kinder beim Radfahren und der praktischen 
Handlungssicherheit dabei im Wesentlichen auf vier 
unterschiedlichen Einflussvoraussetzungen beruhen 
können (erweitert nach KYTTÄ (2004)). Dies sind: 

•	 „direkte“ physisch begründete Ermöglichungs
bedingungen, etwa ebene Flächen mit fester 
Oberfläche als Voraussetzungen für Radfahren 
von Kindern – als „Affordanz“-Grundlagen 
(GIBSON 1977, vgl. Heft 1988, allgemeiner 
BRONFENBRENNER 1989), 

•	 sozial-normative Einflussbedingungen, etwa 
Verbote von Eltern für bestimmte Tätigkeiten, 
etwa dem Radfahren vor dem Haus (vor allem 
aus Sicherheitsgründen), 

•	 soziale Anregungs-, Imitationswirkungen (etwa 
Nachahmung des spielerischen Radfahrens der 
Nachbarkinder), aber auch 

•	 „funktionale“ soziale Randbedingungen, bei
spielsweise Ausführung von Rollenspielen, die 
mehrere Interaktionspartner erfordern. 

Formen der Alltagsmobilität auf dem Fahrrad 

Untersuchungen über die Alltagsmobilität von Kin
dern auf dem Fahrrad finden in neueren Studien 
international stärker Beachtung unter mehreren 
Aspekten: 
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(1)	 Finden sich im längerfristigen Trendverlauf bei 
Betrachtung der zurückliegenden Jahrzehnte 
Hinweise dafür, dass diese Form der aktiven 
Mobilität bei Kindern quantitativ an Bedeutung 
verliert? Verschiedene neuere Studien (aus 
der Schweiz etwa GRIZE et al. 2010) scheinen 
eher darauf hinzudeuten, dass die Intensität 
des Radfahrens von Kindern – anders als Mo
bilität zu Fuß – keinen signifikanten Rückgang 
aufweist. 

(2)	 Lassen sich Langzeitwirkungen nachweisen, 
dass Mobilitätsgewohnheiten von Kindern – 
hier speziell bezogen auf die Gewöhnung an 
die Benutzung des Fahrrades – längerfristig 
stabilisierende Einstellungswirkungen auf spä
tere Nutzungsgewohnheiten für aktives Mobili
tätsverhalten haben? Mehrere mittlerweile vor
liegende Längsschnittstudien (CARDON et al. 
2012; COOPER et al. 2007) legen einen bio
graphisch längerfristigen Einfluss der im Kin
desalter etablierten Radfahrgewohnheiten 
nahe, die dazu verfügbaren empirischen Stu 
dien sind aber offensichtlich ausschließlich auf 
Auswirkungen im Jugendalter, nicht im hier be
trachteten früheren Kindesalter, bezogen. 

(3)	 Zum Themenbereich der Schulwegmobilität 
von Kindern ist zunächst auf mehrere neuere 
Untersuchungen aus unterschiedlichen Län
dern (zusf. PONT et al. 2009, in Deutschland 
etwa REDECKER/FRAUENDIENST 2010) hin
zuweisen, in denen deutliche Hinweise dafür 
gewonnen wurden, dass die Entfernung zwi
schen Wohnung und Schule eine kritische Bar
riere für das Zurücklegen des Schulwegs in 
Formen aktiver Bewegung der Kinder bildet. 

Naheliegenderweise kann im hier verwendeten 
Querschnitt-Untersuchungsdesign die Frage 
nach langfristigen Trendveränderungen nicht 
beantwortet werden; zu einem Teilaspekt – den 
Schulweg-Mobilitätsformen – wurden unter 
Rückgriff auf Erinnerungen die befragten Eltern 
gebeten, auf ihre Mobilitätsgewohnheiten im 
Schulalter zurückzugreifen (also in einem me
thodisch wohl weniger verlässlichen Verfahren). 

(4)	 In mehreren teilweise umfangreichen Studien 
(seit SHEPHARD et al. 1988 in Australien, in 
Deutschland frühzeitig DIEM/LEHR/OLBRICH/ 
UNDEUTSCH 1980), neuer etwa KEHNE 2011) 
werden systematische Beziehungen zwischen 
motorischen Aktivitätskenngrößen mit Schulno
ten und/oder kognitiven Leistungen geprüft, mit 

durchaus bestätigenden Hinweisen. So kommt 
eine auf zehn Querschnitt- und vier Interven 
tionsstudien gestützte Überblicksanalyse über 
die Bedeutung von physischer Aktivität von Kin
dern und physischem Leis tungsvermögen für 
Schulleistungen (SINGH et al. 2012) zu der Ge
samteinschätzung einer leistungsförderlichen 
Funktion physischer Aktivität von Kindern; kri
tisch zu berücksichtigen – auch in der Sammel
arbeit hervorgehoben – ist allerdings die ganz 
überwiegend unzureichende methodische Qua
lität der durchgeführten Untersuchungen. 

Im Diskussions- und Forschungsrahmen zu 
Schulwegdauer und -organisation wird aller
dings offenbar weitgehend vernachlässigt, in
wieweit – etwa durch erforderliche Zeitpla
nung für das morgendliche Aufstehen – Aus
wirkungen auf die Schlafdauer von Kindern, 
auf Schwierigkeiten beim Einschlafen sowie 
(im Fall längerzeitig verkürzter Schlafpe 
rioden) für Konzentrations- und Aufmerksam
keitsstörungen von Kindern in diesem Alters-
bereich entstehen könnten; ein begrenzter Er
hebungsteil bezieht sich auf diese wichtigen, 
bisher aber offenbar weitgehend vernachläs
sigten Problemaspekte. 

Bewegung, Sport, körperliche 
Herausforderungen 

Einen wesentlichen Auslöser für neuere Unter 
suchungen über Bewegungsfreude und zu körper 
lichen Herausforderungen (wie auch der Messung 
sportmotorischer Leistungen) von Kindern bildet die 
Befürchtung, dass von kulturellen Einflüssen und 
Angeboten ungünstige Impulse hin zu einer zuneh
mend „sitzenden“ Lebens-Alltagsgestaltung der 
Kinder auf Bewegungsfreude der Kinder ausgehen 
würden. Im Mittelpunkt entsprechender plakativ for
mulierter Befürchtungen (Computer seien „für die 
ganz Kleinen besonders schädlich. ... (sie) trainie
ren ebenso wenig das, was man in der Schule 
brauchen kann, weswegen sie auch in der Schule 
nicht angebracht sind“ (SPITZER 2005, S. 240)) – 
mit allerdings teilweise heftigen Gegenbeiträgen 
(z. B. KRETSCHMER 2003a, 2003b) – steht dabei 
die Zunahme von Videospielen, Computer- wie 
Fernsehnutzung in jüngeren Altersphasen. 

Dass möglicherweise sich rasch verbreitende Akti
vitätsformen als Folge innovativer technischer An
gebote wie Laufräder für Kinder (s. o.) entgegen
wirken können, darf nicht übersehen werden. 
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Interaktionskontakte in der Nachbarschaft 

In der Fachdiskussion gleichermaßen wie in Me
dienberichterstattungen wird der Rückgang der Kin
derdichte in Deutschland und in weiteren west 
lichen Ländern diskutiert. Kaum systematischere 
Studien (auch in soziologischen Beiträgen kritisiert, 
vgl. JACKSON/MARE 2004) finden sich jedoch zu 
der Frage, wie sich diese makrogesellschaftlichen 
Randbedingungen auf die Alltags„kultur” von Kin
dern auswirken. Im vorliegenden Kontext verdient 
insbesondere die Frage eine Klärung, ob bei Kin
dern, für die in der unmittelbaren Nachbarschaft zur 
Wohnung kaum Gleichaltrige für Kontakte und mo
torisch fordernde Aktivitätsspiele nicht zuletzt beim 
spielerischen Radfahren verfügbar sind, ein un 
günstiger Beitrag zur Bewegungsschwäche und zu 
motorischen Kompetenzdefiziten gegeben ist. Zwei 
in Melbourne/Australien durchgeführte Befragun
gen (VEITCH et al. 2010, VEITCH et al. 2012) be
legen für 8- bis 9-jährige Kinder den Zusammen
hang zwischen dem Umfang der Freundschafts
netzwerke zwischen Gleichaltrigen und dem akti
ven Spielen sowie auch zu einem geringeren Auf
treten von Übergewicht. 

Unfallverhütung und Verkehrssicherheit beim 
Radfahren 

Überblickt man den aktuellen internationalen 
Forschungsstand, so zeigt sich einerseits ein deut
lich zunehmendes Interesse an Facetten der akti
ven Mobilität von Kindern, als Teilaspekt auch die 
Benutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel ein
schließend (vgl. neuere Meta-Analyse, LUBANS 
et al. 2011). Die unfallpräventive Bedeutung dieser 
Trendentwicklung ist indes derzeit schwer ab
schätzbar (PONT et al. 2009, S. 836). 

Insgesamt liefert der Überblick über die empirische 
Forschung unter Verwendung des Unfallkriteriums 
in Hinblick auf individuelle Risikounterschiede bei 
Kindern eher enttäuschende Ergebnisse (z. B. 
LIMBOURG 2010, S. 35 f.; HOLTE 2011): Belege 
über systematische Einflussbedingungen, die zu 
einer Erhöhung der individuellen Unfallgefährdung 
von Kindern – im Straßenverkehr, aber gleicherma
ßen auch für andere Formen von Unfällen – führen, 
finden sich eher spärlich (recht gut belegt scheint 
allerdings z. B. die größere Unfalldichte bei links- im 
Vergleich zu rechtshändigen Kindern und Erwach
senen, s. u., körperliche Merkmale). 

Auch viele der bislang vorliegenden Studien, die 
sich mit dem Zusammenhang von Umfeldgegeben

heiten und Unfallrisiken von Radfahrern (Kindern 
wie Erwachsenen) befassen, weisen grundlegende 
methodische Schwächen auf, die wesentlich mit 
eine Erklärung dafür sein können, dass bislang nur 
wenige belastbare Erkenntnisse vorliegen (HAR
RIS et al. 2011). 

Im Trendverlauf der zurückliegenden Jahre (bis 
2009) zeigt sich in Deutschland für Straßenver
kehrsunfälle von radfahrenden Grundschülern 
kein problematischer Anstieg (s. Bild 2-1). 

Zu erwähnen sind einige neuere Studien zu in der 
Forschung eher vernachlässigten Problemberei
chen. Zu dem quantitativ erheblichen Anteil der Al
leinunfälle von radfahrenden Kindern finden sich 
unter den empirisch gewonnen Ereignistypen 
einer neueren Studie auch „children with limited 
cycle skills (according to their parents who filled in 
the questionnaire)“ (SCHEPERS et al. 2012). 

Von vielen Einrichtungen werden auch für Kinder 
mit Beeinträchtigungen Angebote zur Verkehrser
ziehung im Straßenverkehr bereitgestellt, einige 
Studien (LEE et al. 2008, XIANG et al. 2006; vgl. 
auch RAMIREZ et al. 2010) befassen sich mit For
men der Unfallgefährdung bei ihnen. 

Innerhalb des Elternhauses zählen verkehrspä
dagogische Bemühungen neben restriktiven Vor
gaben zur Beschränkung kindlicher Aktivitäts 
räume auf sichere Aufenthaltsorte und Aktivitäts
formen (KYTTÄ 2004) zu den wichtigsten instru
mentellen Handlungsformen, um Sicherheit für 
das Kind zu gewährleisten. Im hier vorgelegten 
Untersuchungsrahmen wird dabei eine keines
wegs selbstverständliche und sorgfältig kritisch 
zu prüfende Annahme zugrunde gelegt: Die Inten
sität der Erziehungsbemühungen von Eltern – hier 
bezogen auf die Förderung der kindlichen Rad
fahrkompetenz auch in einer Umwelt mit vor
handenem Gefahrenpotenzial – ist zu interpretie
ren als eine der vielen Entwicklungsaufgaben 
(HAVIGHURST 1948; vgl. OERTER/MONTADA 
2006), die sich – für Eltern wie für Kinder – vor 
allem aus drei Quellen speisen (physische Rei
fungsprozesse – kultureller Druck bzw. gesell
schaftliche Erwartungen – individuelle Ziele und 
Einstellungen). Die Intensität der Erziehungsbe
mühungen ist nach dieser Annahme vergleichs
weise vermindert, 

•	 wenn entsprechende Kompetenzen des Kindes 
bereits zeitlich vorher erworben wurden und im 
Alltag kontinuierlich genutzt werden, 
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Bild 2-1: Trendverlauf der Schulwegunfälle je 1.000 Grundschüler mit dem Rad (Quelle: Schülerunfallstatistik, DGUV, Ausarbeitung 
durch Kurt SCHERER) 

•	 umgekehrt aber auch, wenn eine Anwendung 
entsprechender Kompetenzen – aus Sicht der 
Erziehungsperson – erst zu einem deutlich 
späteren Alters- und Entwicklungszeitpunkt 
verantwortbar erscheint. 

Einschätzung der Verkehrstüchtigkeit des 
Kindes 

In einer Studie von DUCHEYNE et al. (2012 a) – sie 
befragten Eltern aus 50 Primarschulen in Flandern 
– zeigte sich etwa, dass Kinder, die regelmäßig das 
Fahrrad auf dem Schulweg benutzen, von den El
tern hinsichtlich ihrer Radfahrfertigkeiten und auch 
in Hinblick auf den Grad der unabhängigen Mobili
tät positiver eingeschätzt werden. Dieser Befund 
(und erwartete ähnliche Ergebnisse aus den eige
nen folgend beschriebenen Erhebungen) lassen 
sich plausibel im Rahmen des „quasi-rationalen” 
„Linsen”-Modells von BRUNSWIK (1952) interpre
tieren, wonach die Eltern sich ein Bild über die Leis 
tungsfähigkeit ihres Kindes zum jetzigen Zeitpunkt 
aufgrund von vielfältigen Alltagsinformationen auf
bauen, das jedoch hinsichtlich seiner Validität auch 
einer externen Überprüfung standhält. 

Körperbezogene Merkmale 

Unter körperlichen Merkmalen, die – auch – zu psy
chomotorischen Schwachstellen von Kindern beitra

gen können, findet zweifellos das Problem der Über
gewichtigkeit – nach WANG & BEYDOUN (2007) 
eine „obesity epidemic“ – die stärkste Beachtung 
(z. B. WING et al. 2001). Mehrere Metaanalysen lie
gen vor (et al. CHEN et al., 2008), zur Wirksamkeit 
von Interventionen bei Kindern allerdings mit er
nüchternden Einschätzungen (WATERS, E. et al. 
2005 für die Cochrane – Gruppe). 

Eine beträchtliche Zahl von Untersuchungen be
fasst sich mit dem Unfallrisiko von Links- vs. 
Rechtshändigkeit und scheint erhöhte Unfalldichte 
bei links- im Vergleich zu rechtshändigen Kindern 
und Erwachsenen zu belegen (PEKKARINEN et al. 
2003, PROVINS 1997, WILLIAMS et al. 1998, 
WIRTH et al. 1996). Linkshändigkeit findet sich 
nach einer auf immerhin 144 Studien gestützten 
Meta-Analyse von PAPADATOU-PASTOU (2008) 
bei Jungen etwas häufiger. 

2.2.2 Neuere Beiträge zur Verbesserung 
psychomotorischer Fertigkeiten 
von Kindern im Kontext der Rad
fahrerziehung 

Eine neuere Übersichtsarbeit verweist auf lediglich 
die Länder Dänemark, Niederlande und Deutsch
land, für die im weltweiten Vergleich „every child 
undergoes comprehensive training as part of the 
elementary school curriculum“ (WINTERS et al. 
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2013, S. 35). Dort wird versucht, verkehrspädago
gische Empfehlungen aus didaktischen Materialien 
für die Verkehrserziehung von Kindern (wie auch 
für erwachsene Radfahrer) in Kanada mit dem in
ternationalen Forschungsstand zur Unfallgefähr
dung von Radfahrern im Straßenverkehr abzuglei
chen; die Auswertung stützt sich auf 56 einschlägi
ge Forschungsarbeiten zur Unfallgefährdung von 
Radfahrern in der internationalen Forschung (da 
runter 12 Studien aus Westeuropa). Für unseren 
Zusammenhang ist vor allem die Feststellung wich
tig, dass keine der berücksichtigten Studien (und 
keine der inhaltlich bewerteten verkehrspädagogi
schen Aussagen) auf die Bedeutung von psycho
motorischen Verhaltensschwächen als einer poten
ziellen Unfallursache Bezug nimmt. 

Eine weitere Übersichtsarbeit (PEARSON et al. 
2012) untersucht den Forschungsstand über die 
Wirksamkeit von Erziehungsprogrammen zur Re
duzierung von außerhäuslichen Unfällen bei Kin
dern, wobei einleitend auf den erheblichen Anteil 
von Straßenverkehrsunfällen in Europa (mit 37 % 
aller Außenunfälle bei Kindern, Schätzung des EU
Environmental-Health-Systems) verwiesen wird. 
Auch in dieser Arbeit stößt man auf keine neueren 
hier relevanten Studien: Unter den 23 einbezoge
nen Untersuchungen beziehen sich lediglich 5 auf 
die Wirksamkeit von Programmen zur Verhaltens
änderung von Kindern, und keine davon nimmt ex
plizit auf Verhaltensänderungen im Straßenverkehr 
Bezug. 

In einer rein qualitativen Studie befasste sich 
URANITSCH (2006) mit der Wirksamkeit einer Rad
fahrausbildung in der Verkehrsrealität bei Grund
schulen in Graz; die 10 Interviews der Stu dienleiter, 
Lehrer und Schüler liefern ein Spektrum von inhalt
lichen Anregungen, wegen der begrenzten methodi
schen Anlage der Studie erscheinen allerdings 
systematischere Folgerungen kaum ableitbar. 

Es stehen bislang lediglich zwei Studien zur Verfü
gung, die pädagogische Verfahren zur Verbesse
rung von Radfahrfertigkeiten der Kinder in einem 
Versuchs-/Vergleichsgruppendesign überprüfen 
und damit eine wichtige methodisch Anforderung 
erfüllen. 

In einer Studie von MACARTHUR et al. (1998) 
wurde ein Trainingsprogramm zur Verbesserung 
von Radfahrfertigkeiten der Kinder 4. Klassen aus 
sechs Grundschulen in Australien überprüft; inhalt
liches Ziel war vor allem, die Sicherheit der Rad

fahrbeherrschung (gerade Spur halten, gezielt an
halten, Schulterblick) anhand von Ratings der Aus
bilder und Selbsteinschätzung der Kinder hinsicht
lich der Wirksamkeit zu überprüfen; an dem Pro
gramm beteiligten sich insgesamt 141 Kinder, 
davon 73 in der Trainingsgruppe und 68 in einer 
Vergleichsgruppe; in einer zeitlichen Nachfolgeer
hebung insgesamt 117 Kinder. Nach den Befunden 
war zwar innerhalb des etwa zweimonatigen Zeit
abstandes bei der Nacherhebung eine Leistungs
verbesserung im Gesamtdurchschnitt festzustellen; 
eine systematische Überlegenheit der an dem Pro
gramm teilnehmenden Kinder im Vergleich zur Kon
trollgruppe zeigte sich aber nicht. Es fragt sich aber, 
ob diese Studie verallgemeinerbar ist, weil das be
schriebene und evaluierte Übungsprogramm offen
bar nicht in den curricularen Schulalltag eingebun
den, sondern in einem (von den Kindern freizeit
ähnlich erlebten?) Aktionsprogramm durchgeführt 
wurde. 

Empirisch breit angelegt ist hingegen die Untersu
chung von NEUMANN-OPITZ (2008). In Zusam
menarbeit mit Grundschulen wurde ein Kurs zum 
Frühradfahren in der ersten und zweiten Klasse zur 
motorischen Vorbereitung auf die spätere Verkehrs
teilnahme entwickelt. Die empirischen Begleiterhe
bungen umfassen Verhaltensbeobachtungen der 
Kinder in der trainierten und der Kontrollgruppe (n = 
424 bzw. n = 324), Befragungen der Eltern in einer 
zweiteiligen Erhebung im Abstand von etwas über 
zwei Jahren sowie Lehrerinnen aus der Trainings
und der Kontrollgruppe. Die Befunde sprechen 
dafür, dass das Modell für die Schulen praktikabel 
ist und eine erfolgreiche Verbesserung der radfahr
motorischen Leistungen der Kinder ermöglicht. 

Wichtige Teile der Begleiterhebungen – etwa die 
Erhebungsinstrumente zu Abschätzung der Rad
fahrbeherrschung der Kinder durch ihre Eltern – 
wurden auch in den vorliegenden Untersuchungs
rahmen aufgenommen. 

3 Untersuchungsdesign 

Entsprechend dieser Vorgaben bildeten Art und 
Umfang der Fahrradnutzung von Kindern, ihre mo
torischen Fähigkeiten und deren Zusammenhang 
mit der Radfahrausbildung (RA) sowie organisato 
rische Rahmenbedingungen der RA, Problem 
hinweise und innovative Modelle den Schwerpunkt 
der eigenen Befragungen. 
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Das Projektvorhaben verfolgte analytisch-wissen
schaftliche und praxisorientierte Fragestellungen in 
quantitativen und qualitativen Untersuchungsteilen 
in einer miteinander vernetzten Struktur. Ausgangs
punkt war dabei die zentrale Rolle der Polizei 
beamten bei der RA. 

Die Untersuchungsanlage sah die zeitgleiche Be
fragung aller an der schulischen Radfahrausbildung 
(RA) beteiligten Personen während einer laufenden 
Ausbildung vor. Während eines RA-Kurses wurde 
der für die praktische Ausbildung zuständige poli
zeiliche Mitarbeiter mittels eines 6-seitigen Frage
bogens befragt. Dieser gab 3 weitere Fragebögen
pakete an die Klassenlehrkräfte von 3 Schulklas
sen, die aktuell bei ihm die RA absolvierten, weiter. 
Jede dieser drei Klassenlehrerinnen erhielt einen 
eigenen 6-seitigen Fragebogen und insgesamt 30 
je 5-seitige Fragebögen für Eltern und Kinder, die 
von den Kindern mit nach Hause genommen wur
den. Aufgrund der großen Anzahl der inhaltlich re
levanten Fragen für Eltern und Kinder erfolgte hier 
ein Fragebogensplitting in drei überlappende teil
weise inhaltsidentische Varianten. Diese drei Fra-
gebögenvarianten für die Eltern und Kinder wurden 
für jede Schulklasse jeweils in gleicher Anzahl und 
in abwechselnder Sortierung beigelegt. 

Alle Beteiligten erhielten neben dem eigenen Fra
gebogen auch ein detailliertes Anschreiben, dass 
das Vorhaben erläuterte, Hinweise zum Verfahren 
und zur Rückgabe/Rücksendung des eigenen Fra
gebogens enthielt und gegebenenfalls durch von 
den jeweiligen Genehmigungsbehörden verlangte 
landesspezifische Erläuterungen (etwa das Akten
zeichen der Genehmigung sowie besondere Hin
weise auf den Datenschutz) ergänzt wurde. 

Für die Rücksendung der Fragebögen kamen zwei 
Varianten zum Einsatz, wobei die Genehmigungs
behörden jedes Bundeslandes sich jeweils vorab 
für ein bestimmtes Verfahren entschieden. Die Va
riante A sah vor, dass die ausgefüllten Fragebögen 
der Eltern über die Kinder in einer gesetzten Frist 
an die Klassenlehrerin zurück gegeben wurden, die 
alle Fragebögen zusammen mit ihrem eigenen 
Bogen in einem gekennzeichneten Umschlag bün
delte und diesen an den polizeilichen Mitarbeiter 
zurück gab. Dieser fügte den drei Klassen-Um
schlägen seinen eigenen Fragebogen hinzu und 
verschickte alles zusammen in einem vorbereiteten 
großen Rücksendeumschlag. Bei der Variante B er
folgten die Rücksendungen durch die drei Klassen
lehrerinnen und den polizeilichen Mitarbeiter sepa

rat in jeweils eigenen Rücksendeumschlägen. Die 
Fragebögen dieser vier Einzelsendungen waren 
dabei jeweils mit einer identischen Stempelnummer 
versehen, um die spätere Zuordnung der jeweils zu 
einem RA-Kurs gehörenden Fragebögen gewähr
leisten zu können. 

3.1 Pretest 

Bei einem Pretest für die Hauptbefragung wurden 
sowohl die Konstruktion und die Verständlichkeit 
der Fragebögen als auch die Versand- und Rück
sendelogistik erprobt. 16 per Zufallsauswahl be
stimmte Polizeidienststellen in 7 Bundesländern 
wurden mit kompletten Fragebogenpaketen be
schickt, wobei für jede der beiden Rücksende
varianten jeweils 8 Fragebogenpakete beteiligt 
waren. Insgesamt kamen bei diesem Pretest also 
16 Polizeifragebögen, 48 Fragebögen für Lehrkräf
te und 1.440 Elternfragebögen zum Einsatz. (16 
Polizeibeamte beteiligen jeweils drei Lehrkräfte, die 
jeweils bis zu 30 Elternfragebögen für ihre Klassen-
Eltern in Umlauf bringen.) Bei der Testbefragung 
ging es auch um die Abschätzung, ob eine der bei
den Varianten zu besseren Ergebnissen führt. 
Daher erfolgte die Zuweisung der Erhebungsorte 
zu den Durchführungsvarianten A und B ebenfalls 
nach Zufall (SPSS-Generatorprogramm). 

Der Pretest wurde im September und Oktober 2011 
durchgeführt. 

3.2 Hauptbefragung 

Auf Grundlage der qualitativen und quantitativen 
Ergebnisse der Testbefragung und einer umfassen
den kritischen Prüfung sämtlicher Fragebögen und 
Anschreiben zeigte sich ein begrenzter Überarbei
tungsbedarf für die anschließende Hauptstudie: 
Aufgrund von Zuordnungsproblemen zusammen
gehörender Fragebögen bei der Variante „B“ wur
den im Polizeibogen Fragen ergänzt, um bei mög 
lichen Unklarheiten die Verbindung mit den drei zu
gehörigen Lehrkräftebögen eindeutig herstellen zu 
können. Tabellen zur Einschätzung motorischer 
Probleme und auch zum Ablauf der Radfahrausbil
dung wurden für Polizeibeamte wie für Lehrkräfte 
vereinfacht und verkürzt, da diese teilweise nur un
vollständig ausgefüllt waren. Einzelne unklare For
mulierungen wurden geändert und bei den drei ver
schiedenen Varianten der Elternfragebögen wurde 
das Layout vereinheitlicht. 
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Für die 15 Bundesländer, die sich zur Mitwirkung 
bereit erklärt hatten (alle außer Bayern), erfolgte ein 
Versand an 144 Polizeidienststellen, wobei sich die 
Anzahl der befragten polizeilichen Mitarbeiter je 
Land nach dem jeweiligen Bevölkerungsanteil bei 
Eltern mit 8- bis 10-jährigen Kindern richtete. (nach: 
Stat. Bundesamt, Die Bundesländer: Strukturen 
und Entwicklungen, Ausgabe 2008) Für die Distri
bution wurde den Innenministerien angeboten, je
weils eine Zufallsauswahl aus der bei der Deut
schen Verkehrswacht vorliegenden Liste der poli
zeilichen Dienststellen zur Radfahrausbildung/ 
Jugendverkehrsschulen vorzunehmen und direkt 
an diese zu versenden. Dies wurde teilweise ak
zeptiert, zum Teil sollte die Verteilung der Fragebo
genpakete für das Land jedoch ausschließlich über 
das jeweilige Ministerium erfolgen. In diesem Fall 
wurde den jeweiligen Innenministerien eine Liste 
von mittels Zufallsgenerator ermittelten laufenden 
Nummern mitgeteilt, nach denen die Auswahl der 
zu beteiligenden Polizeidienststellen nach der 
hauseigenen Liste der Dienststellen erfolgen sollte. 

Für die 13 Bundesländer, in denen sich auch die 
Schulen beteiligten (Baden-Württemberg, Bremen, 
Hamburg, Hessen, Niedersachsen, NRW, Rhein
land-Pfalz, Schleswig-Holstein, Brandenburg, 
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-An
halt, Thüringen), kamen so über die Polizeidienst
stellen insgesamt 384 Schulklassenpakete mit je 
einem Fragebogen für Lehrkräfte und je 30 Eltern-/ 
Kinderfragebögen zur Verteilung. (Nicht beteiligt 
hatten sich Bayern, das Saarland und Berlin. Die 
bayerischen Behörden lehnten die Befragung ab, in 
Berlin und dem Saarland machten die Vorschriften 
des Schulgesetzes bzw. des Datenschutzes die Be
fragung in der vorgesehenen Form unmöglich.) 

Die Hauptbefragung wurde zwischen Mai und Ok
tober 2012 durchgeführt. 

3.3 Zusatzbefragung 

Die motorischen Voraussetzungen der Kinder zum 
Radfahren sowie die Modelle der motorischen För
derung im Vorfeld der RA bildeten einen der 
Schwerpunkte der Untersuchung. Um neben der 
theoretischen und praktischen Ausbildung für die 
Straßenverkehrsteilnahme zum Ende der Grund
schulzeit auch die Praxis der motorischen Förde
rung zu erfassen und zu analysieren, wurde eine 
zusätzliche schriftliche Befragung ausschließlich 
der polizeilichen Mitarbeiter zur Radfahrausbildung 

durchgeführt. In Abstimmung mit den Innenministe
rien wurden dabei in den 15 teilnehmenden Bun
desländern zweiseitige Fragebögen an diejenigen 
insgesamt 493 Polizeidienststellen versandt, die 
nicht an der Hauptbefragung teilgenommen hatten. 
Diese Zusatzbefragung diente als flächendeckende 
Abfrage auf der Suche nach innovativen Modellen 
der motorischen Förderung durch die Polizei selbst, 
durch Schule und den Schulsport sowie durch 
außerschulische unterstützende Personen. 

Die Distribution erfolgte wie bei der Hauptbefra
gung in Absprache mit den Innenministerien sowohl 
nach der bei der Deutschen Verkehrswacht vorlie
genden Liste der polizeilichen Dienststellen als 
auch mittels Verteilung der Fragebögen über das 
jeweilige Ministerium. Für die Rücksendung wurden 
vorbereitete Rücksendeumschläge zur Verfügung 
gestellt. 

Bei der Zusatzbefragung zeigte sich das große En
gagement vieler Polizeibediensteter bei der Rad
fahrausbildung: Den Fragebögen wurden häufiger 
ungefragt Anlagen, Dokumentationen und Erläute
rungen der eigenen Arbeit beigelegt, die beleuchte
ten, mit welchem persönlichem Einsatz vor Ort 
Netzwerke geknüpft wurden und auch mithilfe eh
renamtlicher Kräfte eine langfristige Arbeit aufge
baut wurde. 

Die Zusatzbefragung wurde zwischen Mai und Ok
tober 2012 durchgeführt. 

3.4 Zweite Phase der Hauptbefragung 

Vorgesehen war, die ausführliche Hauptbefragung 
von polizeilichen Mitarbeitern, Lehrkräften, Eltern 
und Kindern in einem zweiten Schritt um ausge
wählte Einrichtungen aus der Gruppe mit beson
ders innovativer Praxis und mit einem erweiterten 
pädagogischen Angebot zur Radfahrausbildung zu 
ergänzen. Hierbei waren nach Auswertung der 
Zusatzbefragung 25 Dienststellen ausgewählt wor
den, 17 Polizeidienststellen konnten für die Teilnah
me an der Hauptbefragung gewonnen werden. 

Die zweite Phase der Hauptbefragung wurde in den 
Monaten März bis Mai 2013 durchgeführt. 

3.5 Repräsentative Elternbefragung 

Zusätzlich zu den eigenen Datenerhebungen bei 
den Eltern erfolgte eine bundesweit repräsentative 
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schriftliche Online-Befragung einer Quoten-Reprä
sentativstichprobe von 1.000 Eltern 8- bis 10-jähri
ger Kinder quotiert nach Bundesland, Alter und 
Bildung der Eltern auf der Basis einer reduzierten 
Auswahl von Fragen des eigenen Elternfrage
bogens. Die Formulierung der Fragen war weit
möglich identisch, um den direkten Vergleich zwi
schen den verschiedenen Methoden zu ermögli
chen und auch, um mögliche Fehlerquellen durch 
Selbstselektion bei dem auf Freiwilligkeit basieren
den Rücklauf der eigenen Befragung abschätzen 
zu können. 

Die repräsentative Elternbefragung wurde in den 
Monaten September und Oktober 2012 durchge
führt. 

3.6	 Qualitative Analyse und 
Entwicklung von Vorschlägen 

Nach Beendigung der schriftlichen Befragungen 
wurden zur qualitativen Analyse der Abläufe bei der 
Radfahrausbildung und zur Entwicklung von Vor
schlägen zur Optimierung zahlreiche Gespräche 
und Interviews geführt. In Hamburg, Oberhausen, 
Frankfurt/a. M. und in Weimar fanden jeweils ein 
tägig moderierte Fachkonferenzen mit insgesamt 
73 fachkompetenten Ansprechpartnern aus der Re
gion und den umliegenden Bundesländern statt. 
Die Gesprächspartner wurden vor allem auf Basis 
der Polizei- und Lehrkräfte-Befragungen im Rah
men der Hauptbefragung sowie der Rückläufe der 
schriftlichen Zusatzbefragung der Polizei gewon
nen. Zusätzlich nahmen Mitarbeitende von anderen 
Einrichtungen (Fachberater, Verkehrswachten, Un
fallkassen, Ministerien) teil. 

Weiterhin wurden 13 telefonische Interviews durch
geführt, vor allem mit Fachleuten die an den Fach
gesprächen nicht teilnehmen konnten. Die Gesprä
che bildeten eine Vertiefung zu den schriftlichen Er
hebungen per Fragebogen. Die ganztägigen Veran
staltungen boten Gelegenheiten, auch speziellere 
Fragestellungen etwa zu Fragen zur Erreichbarkeit 
und Einbeziehung der Eltern oder zur wirksamen 
motorischen Förderung ausführlich zu vertiefen und 
Vorschläge für die Optimierung der Radfahraus 
bildung zu erarbeiten. 

Die Fachgespräche fanden zwischen August und 
Oktober 2013 statt. 

Die Untersuchungsteile im Überblick: 

Unter
suchungsteile 

Beteiligung 

(P = Polizeibeamte 
L = Klassenlehrerinnen 
E/K = Eltern/Kinder) 

Durch
führung 

Pretest P, L, E/K aus 7 Bundes
ländern (BW, Hes, M-V, 
NRW, RL-P, S, S-H) 

09 – 10/2011 

Haupt
befragung 

P, L, E/K aus 
15 Bundesländern 
(alle außer By) 

05 – 10/2012 

Zusatzbefragung 
Polizei 

P aus 15 Bundes
ländern (alle außer By) 

05 – 10/2012 

Repräsentative 
Elternbefragung 
SINUS 

E aus allen Bundes
ländern 

09 – 10/2012 

2. Phase 
Hauptbefragung 

P, L, E/K aus 10 Bun
desländern (BW, BRB, 
HB, Hes, HH, M-V, 
NRW, RL-P, S, SAN) 

03 – 05/2013 

Qualitative 
Phase 

85 Fachleute aus 
14 Bundesländern 
(alle außer By u. S) 

09 – 10/2013 

4 Befragungen 

4.1	 Befragung der Mitarbeiter von 
polizeilichen Einrichtungen zur 
Radfahrausbildung 

Die schriftliche Befragung der Polizeibediensteten 
im Rahmen der Hauptbefragung erfolgte, wie dar
gestellt, mittels eines sechsseitigen Fragebogens, 
der aus zwei Teilen bestand. Der erste Teil enthielt 
allgemeine Fragen zur Ausbildungsstätte und zu 
den üblichen Verfahrensweisen bei der praktischen 
Ausbildung, zur motorischen Vorbereitung, zur Zu
sammenarbeit mit Lehrkräften und Eltern sowie 
weitere bedeutsame Aspekte (Der benutzte Frage
bogen findet sich vollständig im Anhang). 

Der zweite Teil war eine Erhebung klassenbezoge
ner Informationen zu den drei in die Befragung ein
bezogenen Schulklassen, deren Eltern und Klas
senlehrkräften ebenfalls befragt wurden – jeweils 
eine Seite in gleicher Form für jede der drei Klas
sen. Hier ging es um den aktuellen Ausbildungs
stand, um die Kenntnis von Vorübungen sowie um 
eine Einschätzung der Fahrradbeherrschung zu 
Beginn des Kurses. Wegen möglicher Nachfragen 
wurden zusätzlich Kontaktdaten erbeten. 

Die zum Teil einfachen und geschlossenen Fragen 
werden hier nicht extra dargestellt. Wenn es hilf
reich für das Verständnis ist, werden in den folgen
den Zusammenfassungen der Befragungsergeb
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nisse die komplexeren Fragen mit vollständiger 
Fragestellung und Gestaltung so abgebildet, wie 
sie in den Fragebögen enthalten waren. 

Die folgende Darstellung ist die kompakte Zusam
menfassung der Hauptergebnisse. Die detaillierten 
Auswertungen und Analysen zu diesem Befra
gungsteil finden sich im Anhang. Die vorliegende 
Teilerhebung stützt sich auf die Auswertung von 
n = 111 bearbeiteten Fragebögen. 

4.1.1 Allgemeine Informationen 

Fragen zur Dienststelle 

Drei Fragen bezogen sich auf die Basis der prakti
schen Ausbildung bzw. auf die Art der Jugendver
kehrsschule (JVS), auf die Anzahl der Mitarbeiten
den sowie auf die verfügbare Ausstattung. Mehr
fachnennungen waren erlaubt. 

Für etwa die Hälfte der polizeilichen Ausbildungsein
richtungen ist eine stationäre Jugendverkehrsschule 
die Basis der Ausbildung, 40 % benennen hier eine 
mobile JVS. Die zu 35 % angekreuzten „sonstigen 
Einrichtungen“ beziehen sich nach den Kommentie
rungen überwiegend auf den öffent lichen Verkehrs-
raum, auf Schulhöfe sowie in Einzelfällen auf eine 
Sporthalle. Annähernd 60 % der Einrichtungen sind 
eher klein und haben lediglich ein oder zwei Bedien
stete. Allerdings ist die Streubreite groß, 9,3 % 
geben an, 9 und mehr Bedienstete zu haben. Der 
stark variierenden Größe der Ausbildungseinheiten 
entsprechen auch die unterschiedlichen Ausstattun
gen. Im Mittelwert geben die Befragten 29,8 Fahr 
räder, 18,2 Verkehrsschilder sowie 1,4 Ampelanla

gen an. Roller und andere Fahrzeuge kommen sind 
selten vorhanden. Auf zusätzliche Ausstattungen 
weisen 51,7 % hin, hier werden vor allem Fahrrad 
helme, Warnwesten sowie Polizeifahrzeuge, PC, 
Projektor und Lautsprecheranlagen aufgeführt. 

Durchführung der Ausbildung 

Fünf Fragen haben die Lernorte für die praktischen 
Übungen, die Gruppengrößen, die beteiligten Be
rufsgruppen sowie die Anzahl der aktuell in der 
Ausbildung befindlichen Schulklassen und deren 
Gesamtzahl pro Jahr zum Thema. 

Überwiegend (zu 50,5 %) beginnt die praktische 
Ausbildung im Schonraum und wird im öffentlichen 
Verkehrsraum fortgeführt. Die Frage nach der pro
zentualen Aufteilung zwischen Schon- und Ver
kehrsraum ergab im Mittelwert ein Verhältnis von 
knapp 60 % zu 40 %. 34,9 % der Befragten verlas
sen den Schonraum nicht, 23,9 % bilden aus
schließlich im Verkehrsraum aus. Wenn alle mög 
lichen Formen der Ausbildung gemeinsam betrach
tet werden, liegt der gesamte Anteil von Schonräu
men bei den Ausbildungen bei knapp 60 % und do
miniert damit deutlich (s. Bild 4.1-1 und 4.1-2). 

Das am häufigsten praktizierte Modell ist die Ausbil
dung mit der gesamten Klasse. Es kann unterstellt 
werden, dass die Ausbildung in Schonräumen im 
Klassenverband begonnen wird und später mit 
Kleingruppen im Verkehrsraum fortgeführt wird. Mit
unter erfolgt auch eine Fahrt im Verkehrsraum mit 
der ganzen Klasse zum Kennenlernen der Strecke, 
dann das Üben und Vertiefen in kleinen Gruppen. 

Bild 4.1-1: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-2: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ (Mehrfachankreuzun
gen waren erlaubt.) 
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Meist erfolgt die Ausbildung unter aktiver Beteili
gung der Lehrkräfte, ca. 20 % der Polizeibeamten 
monieren jedoch die Passivität der anwesenden 
Lehrkräfte. Eltern sind bei knapp 50 % der prakti
schen Übungen als Begleitung oder als Sicherungs
posten anwesend – wohl überwiegend dann, wenn 
im Verkehrsraum gefahren wird. Erwähnt wird auch 
ein Modell, wobei vorbereitende Schonraumübun
gen von Helfern der örtlichen Verkehrswacht durch
geführt werden und die Polizei nur bei den Fahrten 
im Verkehrsraum anwesend ist). 

Die Aufteilung der Aufgaben im Kurs erfolgt in der 
Regel nach traditionellem Muster und wie erwartet: 
Die theoretische Ausbildung und die theoretische 
Lernkontrolle liegt fast vollständig in der Verantwor
tung der Schulen (98 % und 94 %), allerdings teil
weise unter Mitwirkung der Polizei (beispielhaft wird 
aufgeführt, dass eine Schulstunde für eine Theorie-
abfrage durch die Polizei genutzt wird). Die Fahr
praxis mit anschließender Lernkontrolle/Prüfung ist 
die Domäne der Polizei (zu 96 %), hier aber eben
falls gelegentlich unter Mitwirkung der Schulen (zu 
immerhin 37,3 %) sowie auch vereinzelt mit Unter
stützung außerschulischer Kräfte. Offene Anmer
kungen beziehen sich hauptsächlich auf die Rolle 
von Eltern und Lehrkräften als Beobachtungs 
posten, zur Sicherung oder zur aktiven Mitwirkung 
(etwa „Begleitung im öffentlichen Verkehrsraum“, 

„Beobachtungsposten in der Verkehrswirklich
keit“, „eingewiesene Eltern agieren als Helfer und 
Pos ten“, „Absicherung Realverkehr“, „Lehrer sind 
vereinzelt auf dem Schulhof anwesend, jedoch nur 
beobachtend“, „Co-Moderation“, „Moderatoren“, 
„Kontroll-Lehrposten“, „Übungs helfer“, „Aufsicht, 
Übungsdurchführung“, usw.). Vereinzelt finden sich 
auch organisatorische Hinweise (etwa: „Mit halber 
Kraft die Strecke abgefahren, dabei nach je 2-3 
Kindern ein Elternteil! Danach verschiedene Posten 
nach Anweisung“, „Parcours führt Kreisverkehrs-
wacht durch, Verkehrswirklichkeit Polizei“). 

Die jährliche Ausbildungskapazität weist eine enor
me Streuung auf, der größere Teil der polizeilichen 
Einrichtungen ist jedoch kleiner und hat bis zu 10 
Schulklassen zeitgleich in der Ausbildung. 

Wahrnehmungsfähigkeit und motorische 
Sicherheit 

Vier Fragen im allgemeinen Teil der Fragebögen 
zielen auf mögliche motorische Vorübungen vor der 
eigentlichen Radfahrausbildung für den Straßen
verkehr (s. Bilder 4.1-3 bis 4.3-5). 

Die Sehfähigkeit der Schüler wird zu 8,7 % getes 
tet. Fast zwei Drittel der befragten Polizeibeamten 
(62,7 %) geben an, allgemeine Kenntnisse über 
motorische Vorübungen an den Grundschulen zu 

Bild 4.1-3: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-4: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-5: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 
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haben, die in der knappen Hälfte der Schulen des 
eigenen Zuständigkeitsbereiches durchgeführt wer
den (n = 41 Angaben). 

Viele Mitarbeiter der Polizei (63 %) haben eigene 
Angebote zur motorischen Förderung entwickelt 
und führen diese auch durch, wobei die frei formu
lierten Erläuterungen vielfältig sind. Erwähnt wer
den Fördermaßnahmen für einzelne Schulkinder 
mit großen motorischen Schwächen, kleine Übun
gen zu Fahrgeschicklichkeitsaufgaben im Rahmen 
der Ausbildung in der JVS, offene Angebote in den 
Ferien und an Wochenenden, Motoriktrainings für 
einzelne Klassen, und vieles mehr. 

Allgemeine praktische Angebote oder Materialien 
für die motorische Beherrschung des Fahrrads 
auch für andere Altersgruppen sind zu 70,9 % be
kannt, knapp die Hälfte kann hierzu auch einen 
Kontakt benennen oder Hinweise geben. Aufge
führt werden hier vor allem praktische Angebote be
kannter Organisationen, etwa der weit verbreitete 
Fahrrad-Parcours des ADAC, ein Verkehrswacht-
Mobil, ein Mobilo-Anhänger und Materialien der 
Deutschen Verkehrswacht, Veröffentlichungen der 
Unfallkasse und von Fachverlagen. 

Formen und Inhalte der Radfahrausbildung 

Zu den Schwerpunkten der Kurse, deren Zeiteintei
lung oder zu Angeboten für Kinder mit Behinderun

gen schlossen sich vier Fragen an (s. Bilder 4.1-6 
bis 4.1-8). 

Die Radfahrausbildung der Polizei besteht bei 
73,6 % aus vier oder fünf Ausbildungseinheiten je
weils an einem Tag. Immerhin 26,4 % geben eine 
geringere Gesamtzahl an – z. B. an nur zwei oder 
drei Tagen. Zusatznennungen beziehen sich meist 
auf Angebote für einen fünften Ausbildungstag, 
z. B. „4. und 5. Tag Realverkehr“, „5. Tag: Bahn
übergänge, Bushaltestellen, Lernkontrolle“, „5. Tag: 
Fahrradausflug“. 

23,7 % der Befragten geben an, von der üblichen 
Grundform der Ausbildung vereinzelt abzuweichen, 
7,5 % verzeichnen häufigere Abweichungen. Knapp 
die Hälfte der Antwortenden gibt dafür Gründe an, 
wobei ein heterogenes Spektrum von Einzelur
sachen gegeben ist. Aufgeführt werden temporäre 
oder personelle Sonderprobleme, Krankheiten, 
Sonder- und Witterungseinflüsse, das Verkehrsum
feld der Schule, Sonderbedingungen bei der Ausbil
dung für Kinder mit Beeinträchtigungen, aber auch 
fehlende theoretische Vorbereitungen. 

In der mit 77,4 % ganz überwiegenden Mehrzahl 
der Ausbildungseinrichtungen gibt es auch Ange 
bote für Kinder mit Behinderungen, und zwar nach 
den Angaben meist (zu 83 %) für eine Zahl von 
10 oder mehr Kindern pro Jahr. Genannt wird dabei 
ein breites Spektrum von Behinderungsformen, 

Bild 4.1-6: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-7: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-8: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 
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Bild 4.1-9: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

31,5 % der Befragten verweisen ausdrücklich auf 
Angebote für unterschiedliche Behinderungs 
formen. 

Die umfangreiche Tabelle (vgl. Bild Nr. 4.1-9) mit 
Fragen zu den Inhalten der Ausbildung, zu den 
Orten, zu Problemen der Schulkinder und zur per
sönlichen Bewertung einzelner Aspekte wurden 
leider sehr oft nur lückenhaft ausgefüllt und konnte 
daher lediglich in komprimierter Form ausgewertet 
werden. Für diese Fragen wird auf die inhaltlichen 
Erörterungen des qualitativen Untersuchungsteils, 
insbesondere der Fachgespräche, verwiesen, die 
in dieser Hinsicht ergiebiger waren. 

Der Radfahrunterricht findet überwiegend in der 
JVS (40,7 %) und im realen Verkehrsraum 
(35,5 %) statt, der Schulhof (13,8 %) und sonstige 
Orte (3,3 %) werden seltener aufgesucht. 

Alle in der Tabelle genannten Aspekte der Aus
bildung wurden als wichtig erachtet (zu 90,7 %). 
In der Gesamtschau für alle Ausbildungsinhalte 
haben 57,8 % der Befragten Probleme bei den 
Schülern festgestellt, 37,2 % sahen keine Proble
me. 

Veränderungen bei der Radfahrausbildung 

Die Frage von Veränderungen bei der Radfahraus
bildung aufgrund veränderter Rahmenbedingungen 
wird seit geraumer Zeit in Fachkreisen diskutiert. 
Hierzu sowie zu den individuellen Wünschen in 
Bezug auf Veränderungen und Verbesserungen 
enthielt der Fragebogen fünf Fragen. 

Immerhin 40,7 % der Befragten berichten über ak
tuellere Veränderungen bei mindestens einem der 
vier in Frage 16 erfassten Merkmale: 13,4 % erfah
ren derzeit bzw. seit 1-2 Jahren Änderungen beim 
Zeitumfang der polizeilichen Arbeit, 10,8 % sehen 
im gleichen Zeitraum Veränderungen an der 
Schnittstelle zu Schulen. 13,1 % stellen derzeit 
bzw. in den letzten 1-2 Jahren Veränderungen in 
Bezug auf die Eltern fest und 6,4 % verzeichnen im 
Zeitraum sonstige Veränderungen. 

23,9 % geben zusätzliche inhaltliche Hinweise zu 
den festgestellten Veränderungen. Diese beziehen 
sich zum einen auf eigene Bemühungen zur stärke
ren Einbeziehung und Ansprache der Eltern z. B. 
über Elternabende, über Flyer und über Bekanntma
chung der Termine und der Inhalte der Radfahraus
bildung über eine Homepage. Zum anderen wird auf 
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veränderte Zeitvorgaben sowie auf eine Reduzie
rung des Umfangs der Übungseinheiten seitens der 
eigenen Führung hingewiesen. Ein Zitat: „Schule 
plus Eltern sind verantwortlich! Unsere Einschätzung 
und das Feedback der Schule ergibt: Eltern küm
mern sich aber zu wenig!“ 

Bei den vier Fragen zu Verbesserungsperspektiven 
der Ausbildung finden sich vor allem zu den ersten 
drei Aspekten beachtliche qualitative Einzeleinschät
zungen. Die Angaben zu fehlenden Handreichungen 
sind dagegen eher begrenzt. 

Verbesserungsbedarf wird gesehen in Bezug auf die 
Rolle der Schule, auf die Rolle des Elternhauses 
sowie bei den organisatorischen und personellen 
Rahmenbedingungen. Genannt werden hier vor 
allem motorische Vorübungen in der Schule, besse
re allgemeine Vorbereitung durch die Schule und ein 
höheres Problembewusstsein auf Seiten der Lehr
kräfte. Von den Eltern werden ein größeres Engage
ment und eine höhere Wertigkeit der Radfahraus 
bildung erwartet, sie sollten intensiver einbezogen 
werden. In Bezug auf die Eltern gibt es eine Reihe 
von konkreten Wünschen, etwa für mehr Radfahr 
aktivitäten im Elternhaus, Elterninformationen mit 
Anregungen für motorische Förderung und für eine 
sichere Verkehrsteilnahme der Kinder mit dem Rad 
sowie für häufigere Appelle an die Eltern auch durch 
die Schule, um ein Problembewusstsein bei den 
Eltern zu schaffen. 

Allgemein werden mehr Zeit für Übungen sowie für 
Nachschulungen gewünscht sowie einen abgesi
cherten Bestand der JVS. Die Ausbildung sollte nur 
im Verkehrsraum stattfinden, und es sollten Nach
schulungen und Überprüfungen in den Klassen 6 bis 
9 erfolgen. 

Auch bei der Frage zur Förderung der Kinder mit 
Schwierigkeiten nehmen die Eltern einen sehr 
hohen Stellenwert ein. Eltern sollten schon ab der 
frühen Kindheit mehr mit den Kindern üben und 
die motorische Entwicklung fördern, da kurz vor 
der Radfahrausbildung die Förderung zu spät 
komme. Frühere verkehrspädagogische Angebote 
bereits ab dem Kindergartenalter hätten nach 
Beobachtungen von Polizeibeamten auch den Ef
fekt, dass Eltern hier generell besser motiviert wer
den könnten. Eltern sollten auch über die Schule 
und durch Medien aufgeklärt werden. 

Ferner sollten die Möglichkeiten der Ganztags
schule genutzt werden und im Sportunterricht häu
figer Übungen mit dem Rad erfolgen, auch mehr 
Förderunterricht für „motorische Problemfälle“ wird 
gewünscht. Das Fahren im öffentlichen Verkehrs-
raum sollte vertieft werden können. 

Im Vergleich zu diesen Aspekten sind die Nennun
gen zu fehlenden Handreichungen klar nachge
ordnet. Es wird darauf verwiesen, dass es eine 
Fülle von verschiedenen Medien gebe, dabei al
lerdings auch schlechtes Material. Einzelne der 
geäußerten Wünsche betreffen Arbeitsblätter 
für den Schulunterricht sowie Material für den 
PC und eine technische Ausstattung (Fernse
her, DVD, Beamer) auch für die Schlechtwetter-
zeit. 

Informationen und Hilfen für Eltern und Kinder 

Bei zwei Fragen ging es um Hilfen für Eltern zur 
Vorbereitung auf die Radfahrausbildung und um die 
Anzahl der Kinder, die die Lernziele der Ausbildung 
nicht erreichen (s. Bilder 4.1-10 bis 4.1-11). 

Bild 4.1-10: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-11: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 
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Die Polizei arbeitet nicht nur mit den Schülern, son
dern auch mit den Eltern zusammen. Die Koopera
tion gestaltet sich vielfältig, 59,5 % der Befragten 
geben dazu inhaltliche Hinweise. Aufgeführt wer
den Elternveranstaltungen und -abende ab der 
Klasse 3, Elterneinweisungen vor der praktischen 
Ausbildung, detaillierte Informationen zu den 
Schwerpunkten der Prüfungsstrecke mit Hinwei
sen, was von den Kindern erwartet wird und wie sie 
dafür üben können, Elternbriefe mit Erläuterungen, 
eine Homepage mit Informationen, ein Flyer „Kin
der lernen Radfahren“. 

Auf die Frage nach den gewünschten Nachschu
lungen der Kinder antworteten 62 Befragte 
(55,9 %). Im Mittelwert sollten 3 Kinder je Klasse 
zusätzlich geschult werden, um die Ziele der Aus
bildung zu erreichen. 

Ferner hat in der Teilgruppe der Einrichtungen, die 
eine lediglich erfolgsabhängige Bescheinigung aus
geben, eine durchschnittliche Anzahl von 2.6 Kin
dern pro Klasse in den kürzlich abgeschlossenen 
Kursen die Bescheinigung nicht erhalten (n = 64 
Angaben). Kommentare hierzu beziehen sich auf 
die Vorgabe des Ministeriums, auf detaillierte Rück

meldungen an die Eltern und auf die generelle 
Handhabung, nur Fahrradpässe, keine Führer
scheine, auszugeben 

4.1.2 Klassenbezogene Informationen 

Im zweiten Teil der Polizeifragebögen ging es 
um Angaben zu drei Schulklassen, die zum Zeit
punkt der Befragung die Radfahrausbildung absol
vierten. 

Die ganz überwiegende Mehrzahl der bearbeiteten 
Fragebögen enthält Angaben zu drei aktuell ausge
bildeten Schulklassen, wie dies in der Instruktion 
erbeten wurde (s.Bild 4.1-12). 

Allgemeine Informationen 

Zunächst wurden allgemeine Angaben erhoben. 
Dabei ging es um das Interesse der Kinder und um 
den Stand der aktuellen Ausbildung. Das von der 
Polizei beschriebene Interesse der Kinder inner
halb der einzelnen Klassen ist zu mehr als 90 % 
ganz überwiegend sehr hoch oder hoch (s. Bild 
4.1-13, Tabelle 4.1-1). 

Bild 4.1-12: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-13: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Die Schulklasse: ist sehr interessiert … interessiert … weniger interessiert … ungewöhnlich uninteressiert 

45,9 % 47,0 % 6,4 % 0,7 % 

Tab. 4.1-1: Interesse der aktuell ausgebildeten Schulklasse an der Radfahrausbildung (n = 111) 
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Für etwa 70 % der Schulklassen erfolgt eine prak
tische Ausbildung in vier oder fünf Übungseinhei
ten, zum Zeitpunkt der Befragung hat die Mehrzahl 
der Klassen bereits deutlich mehr als die Hälfte 
der Ausbildung absolviert. Als Ausbildungsorte 
dominieren die (mobile oder feste) JVS mit etwa 
50 %, der Straßenverkehr mit leicht über 50 % 
sowie der Schulhof mit ca. 30 %. Sonstige Orte 
werden zu etwa 10 % aufgesucht. Ein Drittel der 
Befragten benutzt zwei Orte für die Ausbildung, 
eine kleine Minderheit von 6 % auch drei oder vier 
Orte. 

Motorische Radfahrfertigkeiten der Kinder 

Fünf Fragen drehten sich um die Anzahl der Kin
der mit motorischen Schwierigkeiten in der Klasse, 

um das Vorwissen zu motorischen Problemen, um 
die schulische motorische Förderung sowie um die 
Fahrradbeherrschung bei Fahraufgaben (s. Bilder 
4.1-14 bis 4.1-17). 

Durchschnittlich nehmen pro Kurs 21,7 Kinder teil, 
darunter sind 3,1 Kinder, die deutliche motorische 
Schwächen aufweisen. Der durchschnittliche 
Anteil motorisch problematischer Kinder beträgt 
14,3 %. 

Für etwas mehr als die Hälfte der Klassen waren 
spätestens bis zum Beginn der Ausbildung Infor
mationen über die Radfahrfertigkeiten der Kinder 
verfügbar, bei 16 % der Klassen hatten die polizei
lichen Mitarbeiter diese schon längere Zeit vor der 
Ausbildung erhalten. 

Bild 4.1-14: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-15: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-16: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.1-17: Fragebogen: „Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung“ 
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Die Informationen stammten zu mehr als 80 % von 
der jeweiligen Klassenlehrerin, zu 12 % auch von 
eigenen Besuchen. Zu knapp 40 % wurden die 
Angaben als recht genau angesehen. 

Ob die Schule vor der Radfahrausbildung Vorübun
gen zur Verbesserung motorischer Fertigkeiten 
durchgeführt hatte, wissen nur ca. ein Drittel der 
polizeilichen Mitarbeiter genau. Etwa 50 % geben 
an, keine präzisen Informationen zu besitzen. Ein 
eigener Test zur Überprüfung der Fahrfertigkeit wird 
nur von etwa einem Viertel der Befragten durchge
führt. 

Zu Beginn der Radfahrausbildung war die Beherr
schung einzelner Fertigkeiten durchweg noch 
etwas geringer als zum Zeitpunkt der Befragung. 
Bei den schwierigsten Übungen „Richtungswechsel 
mit herausgehaltenem Arm anzeigen“ sowie „Ge
radeaus fahren und sich umsehen“ schätzen die 
Polizeibediensteten sogar deutlich mehr als 5 Kin
der je Klasse als mangelhaft ein. 

Elternkontakt 

Den Kontakt zu Müttern und Vätern der Kinder 
hatte eine Frage zum Inhalt. Elternkontakt gab es 
bei etwas mehr als der Hälfte der Schulklassen, 
wobei dies zu mehr als 40 % ausgewählte Eltern 
waren – wohl zu Streckenposten und helfenden El
tern bei den Ausfahrten im Straßenverkehr. Wenn 
ein Kontakt zu allen Eltern erwähnt wurde, basierte 
die Angabe meist auf einem vorab durchgeführten 
Elternabend. 

Vertiefungsanalysen 

Auf Basis der vorliegenden Fragebögen wurden zu
sätzlich Vertiefungsanalysen durchgeführt, um 
mögliche Zusammenhänge zwischen der Häufig
keit von Problemen bei der motorischen Fahrrad
beherrschung und Merkmalen der Ausbildung zu 
entdecken. 

Über motorische Probleme wird umso häufiger be
richtet, je geringer die Anzahl der bereits erfolgten 
Ausbildungseinheiten ist. Augenscheinlich hat das 
Radfahren bei der Ausbildung einen motorischen 
Übungseffekt, der zu verbesserten motorischen 
Leistungen mit fortschreitender Radfahrausbildung 
führt. 

Schulklassen, in denen häufiger motorische Proble
me mit der Fahrradbeherrschung festgestellt wer
den, weisen auch insgesamt ein deutlich geringe

res Interesse an der Radfahrausbildung auf. Die 
praktische Ausbildung dieser Schulklassen erfolgt 
seltener im Straßenverkehr. 

Ein weiterer Zusammenhang zeigt sich mit der all
gemeinen Antwortbereitschaft beim Ausfüllen der 
offenen Fragestellungen, wobei davon ausgegan
gen werden kann, dass dabei auch eine erhöhte 
Motivation der Antwortenden zum Ausdruck 
kommt. Polizeiliche Mitarbeiter, die in höherem 
Maße qualitative Angaben geben konnten, führen 
die Radfahrausbildung auch zu größeren Teilen in 
der Verkehrswirklichkeit durch, reagieren flexibler 
bei Problemen der Kinder mit Ausbildungsinhalten 
und bemühen sich mit eigenen Lösungsansätzen 
um eine angemessene und auch längerfristige Or
ganisation der von Ihnen als gut erkannten Ausbil
dungspraxis. 

4.1.3 Zusammenfassung 

Die praktische Ausbildung durch die Polizei erfolgt 
zu etwa 50 % in stationären JVS, zu etwa 40 % in 
mobilen JVS. 35 % geben auch den öffentlichen 
Verkehrsraum an. Für etwas mehr als 50 % der Be
fragten beginnt die Ausbildung im Schonraum und 
wird im öffentlichen Verkehrsraum fortgeführt. 
Dabei stehen die Anteile von Schon- und Verkehrs-
räumen etwa im Verhältnis von 60 % zu 40 %. Ca. 
35 % verlassen den Schonraum nicht, 24 % bilden 
nur im Straßenverkehr aus. 

Die theoretische Ausbildung wird zu mehr als 95 % 
durch Lehrerinnen durchgeführt, die fahrpraktische 
Ausbildung zu 96 % durch die Polizei. Die Lehr
kräfte beteiligen sich ganz überwiegend auch bei 
der Praxis, etwa 20 % der Polizisten beklagen je
doch die Passivität der Pädagogen. Etwa 2/3 der 
befragten Polizisten geben an, Kenntnisse über 
motorische Vorübungen der Schule zu haben. Ge
nauso viele Polizisten haben auch eigene Angebo
te zur motorischen Förderung entwickelt, die ein 
breites Spektrum von Aktivitäten umfassen. 

Die fahrpraktische Ausbildung erfolgt überwiegend 
in 4 oder 5 Ausbildungseinheiten. Angebote für Kin
der mit Behinderungen sind weit verbreitet. Die er
fragten Themen der Ausbildung wurden durch die 
Polizeibeamten sämtlich als wichtig erachtet. Über 
in jüngster Vergangenheit erfolgte Änderungen bei 
der Ausbildung berichten 40 %, 13 % betreffen 
dabei Änderungen beim Zeitumfang. Etwa drei Kin
der je Klasse sollten nach Meinung der Polizei 
beamten auch nach erfolgter Ausbildung noch eine 
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Nachschulung erhalten, um die Ziele des Unter
richts zu erreichen. 

Verbesserungsbedarf wird gesehen bei der Rolle 
der Schule, bei der Rolle des Elternhauses und bei 
den organisatorischen und personellen Rahmenbe
dingungen. Dabei werden mehr motorische Vor
übungen und eine bessere allgemeine Vorberei
tung durch die Schule gewünscht sowie eine inten
sivere Einbeziehung der Eltern im Hinblick auf mo
torische Förderung bereits ab der frühen Kindheit 
und bei der Vorbereitung auf die Verkehrsteilnahme 
sowie ein allgemein höheres Problembewusstsein. 
Kindergärten sollten ebenso beitragen wie der 
Schulsport, z. B. durch motorischen Förderunter
richt. 

Bei den klassenbezogenen Angaben wird festge
stellt, dass das Interesse der Kinder sehr hoch ist. 
Die berichtete Ausbildung erfolgt zu etwa 50 % in 
mobilen und festen JVS sowie zu etwas mehr als 
50 % im Straßenverkehr. Etwa 30 % beziehen auch 
den Schulhof als Übungsfläche ein. 

14 % der Kinder werden nach den allgemeinen Er
fahrungen als problematisch hinsichtlich ihrer moto
rischen Leistungsfähigkeit bezeichnet, bei etwa 
50 % der Ausbildungen waren vorab Informationen 
über die Radfahrfertigkeiten der Kinder vorhanden. 
Zur motorischen Vorbereitung durch die Schule hat
ten etwa 50 % der Polizisten keinerlei Kenntnisse. 

Bezogen auf die aktuell ausgebildeten Klassen hat
ten mehr als 5 Kinder je Klasse große Probleme bei 
schwierigeren motorischen Fahraufgaben. In mehr 
als der Hälfte der Schulklassen gab es Kontakt zu 
Eltern. 

4.2	 Befragung der Klassenlehrkräfte 
zur Radfahrausbildung 

Die schriftliche Befragung der Klassenlehrkräfte im 
Rahmen der Hauptbefragung erfolgte mittels eines 
sechsseitigen Fragebogens, gegliedert nach den 
Themen Schule und Verkehrsumfeld, Ablauf und In
halte der Radfahrerziehung in dieser Klasse, Me
dien und Materialien, Bewegungsförderung, Eltern. 

Inklusion, aktuelle Veränderungen sowie Bewertun
gen und Wünsche. Angaben zur eigenen Fahrrad
nutzung und zur Qualifizierung für den Verkehrsun
terricht schlossen den Fragebogen ab, für eine 
eventuelle vertiefende Kontaktaufnahme wurden 
zusätzlich Kontaktdaten erbeten (der benutzte Fra
gebogen findet sich vollständig im Anhang). 

Die Hauptergebnisse werden an dieser Stelle zu
sammengefasst. Die detaillierten Auswertungen 
und Analysen zu diesem Befragungsteil finden sich 
im Anhang. Die vorliegende Teilerhebung stützt 
sich auf die Auswertung von n = 204 bearbeiteten 
Fragebögen. 

4.2.1 Merkmale der Schule 

8 Fragen bezogen sich auf die Schule selbst, auf 
die Verkehrsinfrastruktur und die Fahrradnutzung 
durch die Schulkinder (s. Bild 4.2-1). 

Die einbezogenen Schulen sind ganz überwiegend 
zu 88 % Grundschulen, selten kommen auch 
Grund- und Hauptschulen vor. Etwas mehr als die 
Hälfte der Schulen sind zwei- oder dreizügig und 
liegen in der Ortsmitte. Ganz dezentral liegende 
Schulen kommen nur zu 5,5 % vor, bei 42,7 % wird 
die Lage als etwas dezentral beschrieben. Bei den 
Gemeinden, in denen die Schulen liegen, überwie
gen kleinstädtische und dörfliche Strukturen. Zu 
58,6 % wird die soziale Zusammensetzung als ge
mischt beschrieben, zu 23,2 % als gutbürgerlich. 
Über ein sozial problematisches Einzugsgebiet der 
Schule berichten 13,6 % (s. Tabelle 4.2-1). 

Auf den Straßen vor der Schule gilt zu fast zwei 
Dritteln eine Geschwindigkeitsbeschränkung vom 
Tempo 30, vor 31,5 % der Schulen ist eine Ge
schwindigkeit von 50 km/h erlaubt. Auf den Bürger
steigen sowie auch auf den Straßen im Umfeld der 
Schule wird das Radfahren zu annähernd 60 % als 
möglich angesehen, etwa ein Drittel der Lehrkräfte 
sieht diese Möglichkeit als eingeschränkt an. 
44,9 % der befragten Klassenlehrkräfte sehen das 
Rad in der eigenen örtlichen Umgebung als allge
mein wichtiges Verkehrsmittel an, 32,7 % sehen 
dies hauptsächlich für Kinder und Jugendliche. 

Standortmerkmale des Wohnviertels 

Wohnviertel: dörflich kleinstädtisch städtisch großstädtisch 

% 39,1 35,1 21,3 4,5 

Tab. 4.2-1: Standortmerkmale des Wohnviertels (n = 204) 
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Bild 4.2-1: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Die Nutzung des Fahrrads auf Schulwegen ist in 
60,2 % der Schulen gestattet, die tatsächliche Nut
zung des Rades steigt nach der Einschätzung der 
Lehrkräfte von 3,9 % der Schulkinder in der ersten 
Klasse bis zu 24 % in der vierten Klasse an. Kom
mentare hierzu beziehen sich auf die Radfahraus
bildung, z. B. „Nach bestandener Radfahrausbil
dung“, „Nach erfolgreicher Radfahrausbildung“, 
„Erst ab Klasse 4 nach der Prüfung, dann ca. 30 % 
der Schüler“ – vereinzelt auch: „Wenn die Eltern es 
erlauben“. 

4.2.2 Ablauf der Radfahrerziehung in der 
Klasse 

Eine Seite des Fragebogens behandelte den Um
fang und den Ablauf der Radfahrausbildung sowie 
aufgetretene Probleme (s. Bild 4.2-2). 

Die durchschnittliche Verteilung der Radfahrerzie
hung von den ersten motorischen Vorübungen 
auch ohne Fahrrad bis zur Radfahrausbildung für 

den Straßenverkehr verteilt sich im Mittel auf 
die Klassen der Grundschulzeit: Kl.1 = 3,1 Std., 
Kl. 2 = 3,7 Std., Kl. 3 = 6,8 Std., Kl. 4 = 19,2 Std. 
Der durchschnittliche zeitliche Gesamtaufwand für 
die Radfahrerziehung innerhalb der Grundschulzeit 
beträgt im Mittel 32,9 Stunden. 

Im Durchschnitt nehmen pro Klasse 24,1 Kinder 
teil, weniger als ein Kind kann nach Angaben der 
Lehrkräfte nicht teilnehmen. (0,7 pro Klasse). Als 
häufiger Grund dafür (0,4 pro Klasse) wird eine ak
tuelle Erkrankung angegeben, bei ca. einem Viertel 
wird die Nicht-Teilnahme auch mit ungenügenden 
Radfahrfertigkeiten begründet. Unter den teilneh
menden Kindern sind es im Durchschnitt 1,58 Kin
der je Klasse, die deutliche motorische Schwächen 
zeigen. 

Zu der Frage nach sonstigen Problemen machen 
58,6 % der befragten Lehrerinnen Angaben. Recht 
häufig werden dabei Probleme mit der Aufmerk
samkeit und ein Desinteresse der Schulkinder ge
nannt, z. B.: „Aufmerksamkeit, leicht ablenkbar“, 



29 

Bild 4.2-2: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

„Aufmerksamkeitsprobleme“, „weiß ich schon, ist 
mit egal“. Weitere Problemhinweise betreffen meist 
die Wetterbedingungen und die Situationsgegeben
heiten, z. B. „Wetterbedingungen für praktische 
Übungen schlecht, langer Winter“, „Verkehrs
übungsplatz ist eng bemessen, Regeln folgen di
rekt aufeinander, Kinder sind im Alltag auf längeren 
Strecken unterwegs“, „Einige Kinder haben kein 
eigenes Rad für Übungszwecke“. Erwähnt wird 

auch, dass Kinder nicht-deutscher Eltern gelegent
lich Probleme beim Verständnis der Aufgaben 
haben. 

87,5 % der Lehrkräfte, die solche Probleme er
wähnt hatten, geben auch an, dass diese zu be
wältigen waren. Von 61,8 % wird dazu auch eine in
haltliche Erläuterung gegeben, z. B.: „weitgehend 
durch Hinweise auf Wichtigkeit und eingängige 
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Begründungen“, „durch viel Üben“, „Nur im Rah
men des Normalen, wie bei anderen Themen auch“ 
sowie bei Wetterproblemen: „teilweise im Schul
haus geübt“. Wenn Kinder nicht an der Ausbildung 
teilnehmen konnten, haben häufig (zu 46,2 %) an
dere Aufgaben bekommen. 

Die Frage nach Vorübungen zur Förderung der 
Wahrnehmung und Bewegungssicherheit wird in 
einem erstaunlich großen Umfang bejaht, in 
84,2 % der Klassen werden als Grundlage der 
Radfahrausbildung auch Vorübungen mit und ohne 
Rad im Sportunterricht oder im Ganztag durchge
führt. 97 % der Befragten geben an, dass die theo
retische Radfahrausbildung von der Lehrkraft 
durchgeführt wird, immerhin zu 26 % wird jedoch 
zusätz liche auf die Polizei verwiesen. Die Theorie 
hat im Durchschnitt einen zeitlichen Umfang von 
15,17 Stunden. 

Eine zeitliche Verzahnung zwischen der theoreti
schen und der praktischen Radfahrausbildung wird 
von 97,5 % bejaht. 

Die Mehrzahl der befragten Lehrerinnen (96,4 %) 
beschreiben die Inhalte ihrer Radfahrausbildung, 
80,7 % gehen dabei auch auf die verwendeten 
Methoden ein. Die Angaben zu Themen des Unter
richts beziehen sich hauptsächlich auf einzelne 
Inhalte, es wird aber auch häufig auf einschlägige 
Medien und Schulbücher verwiesen, z. B. „ver
kehrssicheres Rad, Bekleidung, Verkehrsregeln, 
Umwelterziehung, Gefahren im Straßenverkehr, 
Abbiegen“, „Vorfahrt, Schilder, verkehrssicheres 
Fahrrad, Fahrradhelm, toter Winkel“, „Vorfahrt – 
Linksabbiegen – Anfahren – Hindernis umfahren – 
Verkehrsschilder – Fahrradausrüstung“. Bei Me
dienhinweisen wird häufig genannt: „Heft für 3. und 
4. Klasse Radfahrausbildung (DVW)“, „Material der 
Polizei, www.Beiki.de“, „Unterrichtsmaterial der 
Polizei – Verkehrslehrerin“, „Heft zur Verkehrs 
erziehung der Verkehrswacht“. 

Differenzierter sind die offenen Antworten auf die 
Frage zu den Methoden. Hier lassen sich die An
gaben in sechs Gruppen bündeln: 

•	 vorbereitende Übungsformen: „Anfang keine 
Fahrrad-Einheiten! Balance, Gleichgewicht, 
Rechts-Links-Koordination Rollbretter“, „Statio
nenlauf zur Erarbeitung der Inhalte“, 

•	 Beobachtungsaufgaben: „Ablaufen der Stre 
cke“, „beobachten des Straßenverkehrs“, 

•	 Rollenspiele, aktive Übungen: „selber machen“, 
Rollenspiele“, 

•	 Methoden zur Aufarbeitung im Klassenraum: 
„Nach Spielen auf Schulhof Tafelzeichnung“, 
„Unterrichtsgespräch, Einbringen von Material 
(Schilder etc.)“, „Anschauungsmaterial“, „Tafel
skizzen zum Nachstellen von Situationen“, 

•	 Gruppierung nach allgemeinen Lernmethoden: 
„Lernspiele, Gruppenarbeit, Frontalunterricht“, 
auch „Individuelles Arbeiten am Computer”, 

•	 Differenzierung zwischen Lernorten und -organi
sation: Fahrradparcours Schulhof, Radfahr 
training mit Polizei im Viertel“, „Fahrübungen im 
Sport/MNK-Unterricht auf dem Rundkurs um die 
Schule“, „Lehrerin im Sachunterricht“. 

4.2.3 Inhalte der Radfahrausbildung und der 
motorischen Förderung 

Im nächsten Themenblock geht es um Fragen und 
Einschätzungen zu den Inhalten der motorischen 
Förderung und der Radfahrausbildung sowie zu ei
genen Bewertungen. Die dazu gehörige Tabelle 
wurde öfter nicht ganz vollständig ausgefüllt; be
sonders häufig fehlten Angaben zu einem motori
schen Kurztest (43,1 % fehlende Angaben), auch 
auf die offen zu beantwortenden Teilfragen wurden 
nur teilweise eingegangen. 

Die Anweisung für die Tabelle lautete: 

„Bitte teilen Sie uns detailliert mit, welche Inhalte 
Sie bei Ihrer motorischen Förderung/Ihrer Radfahr
ausbildung selbst durchgeführt haben und bewer
ten Sie die Wichtigkeit dieser Inhalte. Bitte nehmen 
Sie eine Bewertung in der letzten Spalte auch dann 
vor, wenn ein Inhalt nicht durchgeführt wird. Bitte 
ergänzen Sie die Auflistung bei Bedarf!“ 

Erwartungsgemäß werden meist die einfacheren 
motorischen Vorübungen ganz überwiegend in 
den beiden ersten Grundschulklassen durchge
führt, etwas anspruchsvollere motorische Aufga
ben (Arm ausstrecken, umsehen, effektiv brem
sen) vergleichsweise etwas später. Vertiefende 
Inhalte wie Rücksichtnahme auf Passanten oder 
Verkehr und Umwelt werden oft etwas frühzeitiger 
behandelt als lokale Gefahrenquellen für radfah
rende Personen oder die abschließende Lern 
kontrolle. Der Themenkomplex Verkehr und Um
welt hat im Vergleich der Themen in den Jahr
gangsstufen 3 und 4 die geringste Bedeutung. 

http:www.Beiki.de
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Inhalt 

(Kommentare sind 
kursiv gesetzt) 

In welcher Jahrgangsstufe? 

(Angabe für häufigste 
Nennungen) 

Stellenwert des Themas 
(Bitte Schulnote von 

1 – 6 eintragen) 

(Mittelwerte) 

Anzahl der Schüler/-innen, 
die zu Beginn diese Aufgabe 

nicht beherrschten (ca.): 

Mittelwerte – aber häufig 
fehlende Angabe!) 

Motorische Vorübungen ohne 
Rad: „Roller, Rollbrett“ 1 2,23 4,67 

Motorische Vorübungen mit 
Rad: 

• Geradeaus in einer Spur 
fahren ohne zu schwanken 

3 – 4 1,70 4,71 

• Kurven fahren 3 – 4 1,62 4,28 

• Richtungswechsel mit 
herausgehaltenem Arm 
anzeigen 

3 – 4 1,50 5,19 

• Geradeaus fahren und sich 
umblicken 

3 – 4 1,49 5,33 

• effektiv bremsen 3 – 4 1,63 4,50 

sonstige Übungen mit Rädern 
und/oder Rollgeräten: 

(bitte erläutern): 

„Auf- und Absteigen, Slalom, 
Abstand“, 

1 – 2 2,17 4,33 

Kurztest zur motorischen 
Fahrradbeherrschung 

(häufig fehlende Angabe!) 
1, 4 1,98 3,74 

Radfahrübungen mit Verkehrs
bezug im Schonraum 

4 1,48 

Radfahrübungen im Straßen
verkehr 

4 1,35 

Erarbeitung von Inhalten im 
Klassenraum 

1, 3 – 4 1,54 

Rücksichtnahme gegenüber 
Fußgängern 

1, 3 – 4 1,76 

Lokale Gefahrensituationen 
für Radler „Elternaufgabe!“ 3 – 4 1,58 

Verkehr und Umwelt 3 – 4 2,13 

Sonstiges: 

„Waveboard, Rollbrett-Führer
schein, Rollerfahren“ 

1,83 

Abschließende Lernkontrolle 

„Verweis auf Polizei“, 
„Selbsttest“ 

4 1,78 

Tab. 4.2-2: Inhalte der motorischen Förderung und der Radfahrausbildung und Bewertung (n = 204) 

Zur Darstellung der Ergebnisse wurden in die 
Fragebogentabelle die häufigsten Nennungen 
bzw. die Mittelwerte der Angaben sowie auch typi
sche offene Angaben in kursiver Schrift einge
tragen. 

4.2.4 Medien und Materialien 

Vier Fragen behandelten Medien und Materialien 
im Unterricht, Fahrräder und Material zur Radfahr
ausbildung sowie die abschließende Lernkontrolle
(s. Bilder 4.2-3 bis 4.2-5). 
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Bild 4.2-3: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.2-4: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.2-5: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

nicht genannt 

% 

genannt 

% 

Spezielle Hefte 5,6 94,4 

Sachkundebuch 49,2 50,8 

Selbstentwickelte 
Materialien 

45,2 54,8 

Materialien aus Internet 62,9 37,1 

Sonstige 68,5 31,5 

Tab. 4.2-3: Bevorzugte Materialien für den Radfahrunterricht 
(n = 204) 

Die Anzahl der möglichen Materialien für den Un
terricht ist unüberschaubar. Als Unterrichtsmedien 
werden nach Angaben der Lehrkräfte fast durch
gängig (zu 94,4 %) spezielle Hefte zur Radfahraus
bildung verwendet, zusätzlich aber auch ein breites 
Spektrum weiterer abgefragter Materialien; immer
hin 37,1 % der Befragten nutzen auch Materialien 
aus dem Internet für den Unterricht. Auffällig ist, 
dass Lehrerinnen mit höherem Dienstalter häufiger 
Sachkundebücher bevorzugen. Der hohe Prozent
satz von über 50 % bei selbstentwickelten Materia

lien zeigt auf Seiten der Lehrkräfte ein großes 
Engagement (s. Tabelle 4.2-3). 

Die Lernkontrolle zum Abschluss der Ausbildung 
gehört, wie die Befragung zeigt, zu den festen Be
standteilen der Ausbildung. Sie wird zu fast 100 % 
durchgeführt, ganz überwiegend (zu 94,9 %) in 
Form von Multiple-Choice-Aufgaben. 9,6 % vor 
allem der dienstälteren Lehrkräfte geben auch an, 
auch das Unterrichtsgespräch für die Lernkontrolle 
zu nutzen. 

Als Material für die Radfahrausbildung sind beson
ders häufig (73,1 %) Verkehrszeichen vorhanden, 
aber auch Fahrräder für den unteren und den obe
ren Altersbereich der Grundschule (16,8 % und 
20,3 %) sowie zu 39,1 % auch weitere Material 
formen. Hierbei werden genannt: „Verkehrsschil
der/Tafelaufzeichnungen“, „gesammelte Arbeits
blätter“, „Kasten mit Autos und Verkehrszeichen“, 
„Schautafeln“, „Medien Magnete ABS-Schilder“, 
„Lernspiele“ (mehrf.), „Polizei stellt Material bereit“, 
„Polizei stellt Verkehrsschilder und Fahrräder zur 
Verfügung“. 
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Etwas mehr als die Hälfte (54,9 %) der beteiligten 
Klassen führen die Radfahrausbildung ganz oder 
zu Teilen mit eigenen Rädern der Kinder durch. Wie 
nicht anders zu erwarten, ergeben sich dabei auch 
Probleme, wenn z. B. ein Fahrrad nicht vorhanden 
ist. Aufgeführt wird dazu: „leihen sich ein Rad vom 
Mitschüler“, „Benutzen des Fahrrades seines Mit
schülers“, „Fahrrad vergessen – Fahrrad aus Nach
barklasse geliehen“, „Leihrad aus der Schule“, 
„Schulfahrräder, abwechselnd“, auch „Fuhrpark der 
Polizei“, „(teilweise), die Kinder bekommen ein 
Fahrrad, das nicht in Ordnung ist!“, „Gefahren mit 
einem Fahrrad der Polizei“ – aber auch: „kam nicht 
vor“, „Erst im Üben mit Polizei, Eltern bringen die 
Kinder und Fahrrad mit. Sonst schuleigene Räder“, 
„Prüfung: Wir haben schon vor zwei Monaten dafür 
gesorgt, dass jeder ein Fahrrad zur Verfügung hat 
(Ersatzrad vom Flohmarkt)“. 

4.2.5 Bewegungsförderung 

Der Fragebogen für Lehrkräfte enthielt vier komple
xere Fragen zu Maßnahmen der Bewegungsförde

rung, zu Bewegungsangeboten im Klassenraum 
und zu einem motorischen Prüfverfahren (s. Bilder 
4.2-6 bis 4.2-8). 

Über Projekte oder Initiativen zur Bewegungsförde
rung in der bisherigen Schulzeit berichten 29,5 % 
der befragten Lehrerinnen, fast alle geben hierzu 
auch inhaltliche Hinweise, z. B. „Dem Schnabel 
nach (Klasse 1)“, „Für die motorischen Vorübungen 
mit dem Rad wird ein Parcours mit verschiedenen 
Materialien aufgebaut“, „Bewegungsförderung Kl 
1/2 auf dem Schulhof, 1 x 45 M. täglich, hier auch 
Fahrzeuge (vier Räder)“, „Bewegungsförderung: 
Sport und Spielgeräte während der Pausen, regel
mäßiger Sportunterricht“, „In Klasse 3 gibt es einen 
Fahrradparcours-Tag“, „Radtouren ab Klasse 3“, 
„Sportunterricht durch die Fachlehrerin“ sowie auch 
kritischer: „selten“, „Die Zeit fehlt! Feststellung plus 
Reaktion darauf ist wichtiger im täglichen Umgang, 
Werken/Sport“. 

Vergleichsweise häufigere positive Einschätzungen 
und inhaltliche Angaben finden sich in Klassen mit 
einer dienstälteren Lehrkraft. 

Bild 4.2-6: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.2-7: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Bild 4.2-8: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 
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mehrfach 

% 

gelegentlich 

% 

nein 

% 

Projekt zur Gesundheits-/Bewegungsförderung 53,6 41,0 5,5 

Förderung aktiver Schulwegmobilität 16,3 45,5 38,2 

Anregung für Radausflüge mit Eltern 10,6 21,1 68,3 

Schulveranstaltung mit Eltern und Fahrrädern der Kinder 4,4 22,5 73,1 

Tab. 4.2-4: Durchführungsformen von Projekten zur Bewegungsförderung (n = 204) 

nein ja 

Bewegung in Klassenraum 27,3 72,7 

… als Lernhilfe 7,0 29,0 

… als Ausgleich 51,6 48,4 

… als zusätzliche Bewegungszeit 58,1 41,9 

Tab. 4.2-5: Bewegungsförderung im Klassenraum (n = 204) 

Motorisches 

Prüfverfahren 
wird schon eingesetzt 

% 
wäre hilfreich 

% 

ist kaum erforderlich 

% 

ist nicht realisierbar 

% 

11,2 65,9 20,7 2,2 

Tab. 4.2-6: Bewertung eines motorischen Prüfverfahrens (n = 204) 

Bei den in der nächsten Frage erfassten Durchfüh
rungsformen wird vor allem aber auf allgemeine 
Projekte zur Gesundheits- und Bewegungsförde
rung, die nach Angaben der Befragten in 53,6 % 
der Klassen schon mehrfach angeboten worden 
waren (s. Tab. 4.2-4). 

Eine klare Mehrheit der Befragten (72,7 %) bieten 
nach den Selbsteinschätzungen auch Anregungen 
zur Bewegungsförderung im Klassenraum an, vor
wiegend als Ausgleich und in Form zusätzlicher Be
wegungszeit, etwas seltener (29,0 %) auch als An
regung zur Lernförderung (s. Tab. 4.2-5). 

Prüfverfahren zum Stand der radfahrmotorischen 
Fertigkeiten der Kinder werden recht selten einge
setzt, lediglich 11,2 % berichten davon. Allerdings 
werden diese von einer klaren Mehrheit der Befrag
ten (65,9 %) als hilfreich bewertet (s. Tab. 4.2-6). 

4.2.6 Einbeziehung von Eltern 

Um die Beteiligung der Eltern drehten sich drei Fra
gen (s. Bilder 4.2-9 bis 4.2-10). 

Die ganz überwiegende Mehrzahl der Lehrkräfte 
bezieht die Eltern in die Radfahrausbildung ein 
(79 %), gibt dabei auch inhaltliche und organisato
rische Hinweise, in welcher Form dies geschieht 
(81 %) und erläutert – allerdings etwas seltener – 

auch Häufigkeit und Umfang der Elternmitwirkung 
(63 %). Die Kommentare beziehen sich hauptsäch
lich auf die Rolle als Begleitung und Unterstützung 
bei praktischen Übungen: „als Hilfen“, „Als zweiter 
Erwachsener“, „Begleitperson“, „Begleitung Polizei 
auf Sichtparcours Schulhof“, „Begleitung von Klein
gruppen“, „Streckenposten“, „2 x Begleitung JVS, 
8 x durch viele Eltern“, „Bei allen praktischen Übun
gen“, „Zu den JVS-Übungen“, „bei jeder Übungs
stunde und bei der Prüfung“, „Einmal Unterstützung 
beim Fahren im Realverkehr, zwei Elternteile“, „bei 
der praktischen Prüfung“, „bei Radtouren”, „3 Tage“ 
– aber auch: „Kaum, nur durch Infobrief zu Beginn 
und im Ü-Heft“, „nur Elternbrief Verkehrswacht“. 

Durch die Mitarbeit der Eltern in ihrem privaten Be
reich wird die Radfahrausbildung auch unterstützt. 
Vor Beginn der RA geben etwa die Hälfte der Leh
rekräfte den Eltern Hinweise und Anregungen für 
motorische Übungen, ganz überwiegend (zu 91 %) 
in Form von freiwilliger Durchführungsempfehlung. 
Auch der Hinweis auf zukünftige Verkehrsteilnahme 
des Kindes mit dem Rad ist ein wichtiges Anliegen, 
das in 86 % der Klassen an die Eltern gegeben wird. 

4.2.7 Besonderer Förderungsbedarf 

Das Thema Inklusion war in zwei Fragen enthalten 
(s. Bilder 4.2-11 bis 4.2-12). 
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Bild 4.2-9: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

Bild 4.2-10: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

Bild 4.2-11: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

Bild 4.2-12: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

Bei etwas mehr als einem Drittel der einbezogenen 
Klassen (35,3 %) ist nach den Angaben der Lehr
kräfte eine gemeinsame Erziehung für Kinder mit 
besonderem Förderungsbedarf nach dem Integra 
tions- oder Inklusionsprinzip realisiert oder steht in 
weiteren 16,8 % der Klassen vor der Einführung. 
37,0 % der Lehrkräfte geben an, dass es hierzu 
keine Planung gebe. Dienstältere Klassenlehrkräfte 
erweisen sich dabei als skeptischer. Mehr als 40 % 
der Befragten geben dazu inhaltliche Erläuterun
gen, z. B. „Förderbedarf ist dergestalt, dass eine 
Teilnahme uneingeschränkt möglich ist“, „sprach
lich und sozial-emotional zu fördernde Schüler“, „ist 
vorhanden, aber nicht in dieser Klasse“. 

In vertiefenden persönlichen Interviews wurde das 
Lehrpersonal zu ihren praktischen Erfahrungen 
über Möglichkeiten der Inklusion für den Bereich 
der Radfahrausbildung befragt (vgl. Anhang, Eltern
teil sowie Tabelle 4.2-7). 

26,5 % der Klassenlehrkräfte verweisen auf vor
handene Angebote zur Integrationsförderung bei 

Gemeinsame Erziehung/Inklusion … % 

… ist in dieser Klasse realisiert 35,3 

… steht in unserer Schule vor der Einführung 16,8 

… Möglichkeiten der Einführung werden 
konkret diskutiert 

10,9 

… es gibt keine Planung 37,0 

Tab. 4.2-7: Umsetzung von Inklusion an der eigenen Schule 
(n = 204) 

motorischen Schwächen – die Zahl der Kinder ist 
bei vorhandenem Angebot allerdings gering, durch
schnittlich weniger als ein Kind pro Klasse nimmt 
an entsprechenden Angeboten teil. 

4.2.8 Aktuelle Veränderungen 

Zu Veränderungen bei der schulischen Radfahr
ausbildung wurde folgende Frage gestellt (s. Bild 
4.2-13). 
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Bild 4.2-13: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

Bild 4.2-14: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung” 

In Bezug auf die Inhalt der Radfahrausbildung wird 
selten über aktuelle Veränderungen berichtet („der
zeit“: 6,8 %, „seit 1-2 Jahren“: 7,5 %). Etwas häufi
ger sind die Nennungen zu aktuellen (12,2 %) oder 
1-2 Jahre zurückliegenden organisatorischen Ver
änderungen (weitere 8,1 %). Hinweise hierzu be
ziehen sich auf personelle Veränderungen: „Lehrer
wechsel“, „Mein erster Durchgang“, „Verkehrspoli
zist hat gewechselt“ sowie häufiger auch auf verän
derte organisatorische Durchführungsvorausset
zungen: „Organisation Radfahrparcours für alle 
Jahrgänge 2 x 2 Std. pro Schuljahr“, „Prüfungs
strecke geändert“, „Die Polizei ist nur noch an zwei 
Doppelstunden beteiligt, der Rest liegt in der Hand 
der Eltern/Lehrer“, „Streichen der Zuständigkeits
bereiche der Polizei – Übernahme der Prüfung 
durch die Revierpolizei“. 

4.2.9 Bewertung und Wünsche zur 
Radfahrausbildung 

Die allgemeine Bewertung der Radfahrausbildung 
und die eigenen Wünsche wurden in einer komple
xeren Frage thematisiert (s. Bild 4.2-14). 

Die ganz überwiegende Mehrzahl des befragten 
Lehrpersonals ist mit der aktuell realisierten Form 

Zufriedenheit mit der Organisation der 
Radfahrausbildung 

% 

optimal 35,3 

überwiegend ordentlich 56,4 

es geht 6,8 

weniger gut 1,5 

Tab. 4.2-8: Ist die Radfahrausbildung gut und erfolgreich orga
nisiert? (n = 204) 

der Ausbildung „optimal“ zufrieden (35,3 %) oder 
überwiegend (56,4 %); sehr gering – mit 1,5 % der 
Befragten – ist der Anteil der Lehrkräfte, die eine 
klar skeptische Einschätzung artikulieren (s. Tabel
le 4.2-8). 

Positivere Einschätzungen zeigen sich hier bei 
einer frühzeitigen Durchführung der Radfahrausbil
dung sowie von Klassenlehrkräften mit höherem 
Dienstalter. 

Insgesamt ist die Nennungshäufigkeit von „bewähr
ten“ Ausbildungselementen (mit 72,8 %) gegenüber 
Verweisen auf Verbesserungsbedarf (mit 49,3 %) 
etwas höher. Bewährt haben sich z. B. nach Anga
ben der Lehrerinnen: 
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•	 „Praxis gut“, 

•	 „theoretische Ausbildung“, 

•	 „Übungen im Schonraum“, 

•	 „Durch die Hilfe der Revierpolizei gut. Regelmä
ßige Übungen mit der Polizei im Straßenver
kehr“, 

•	 „Praxis mit JVS, positiv“, 

•	 „Elterneinbindung“, 

•	 „Zusammenarbeit mit Polizei, JVS – Zusammen
arbeit mit Eltern“, 

•	 „Zusammenarbeit Polizei/Schule, Elternmitar
beit“, 

•	 „enge Verzahnung von Theorie und Praxis, Rol
lenspiele in der Klasse und auf dem Schulhof“, 

•	 „gleicher Verkehrspolizist, den Kindern sehr zu
gewandt, einfühlsam“, 

•	 „Alles“, 

•	 „3 x Verkehrsübungsplatz – 2 x vor Ort – Eltern-
Informationsveranstaltung“, 

•	 „Die Organisation durch die Verkehrslehrerin. Die 
aktive Hilfe unserer Eltern“, 

•	 „Elternarbeit – Arbeitsmaterial (Verkehrswacht) – 
Übungen im Schonraum“, 

•	 „Ausbildung in Schulverkehrsgärten, zusätzliche 
Übungen Schulhof – Streckenbegehung – Fahr
rad-Check“. 

Bei den kritischen Einschätzungen wird häufig auf 
personelle und organisatorische Gegebenheiten ver
wiesen, z. B.: 

•	 „häufigerer Einsatz der Polizei bei Übungsstun
den“, 

•	 „mangels Personal Übungen im Straßenverkehr“, 

Tab. 4.2-9: Persönliche Fahrradnutzung der Lehrerin (n = 204) 

•	 „Polizeibegleitung bei Übungen im Straßenver
kehr“, 

•	 „auch im Schulunterricht 1-3 sollten Roller/Inliner 
plus Räder vertreten sein“, 

•	 „größerer Übungsplatz sollte in einer lärmfreien 
Umgebung sein“, 

•	 „Schönes Material für den Schulhof wäre wün
schenswert, z. B. Ampel, Schilder zum Aufstellen, 
evtl. weitere Elemente des Straßenverkehrs“, 

•	 „Einarbeitung motorischer Übung in den Arbeits
plan Sport“, 

•	 „Schüler müssen zu lange Fragen beantworten 
und rumstehen“, 

•	 „Praktische Prüfung + Vorübungen (Zeitpunkt)“. 

4.2.10 Angaben zur Person 

Eine Reihe von Angaben zur Person, zur Beliebt
heit der Verkehrserziehung, zur Ausbildung und zur 
Einschätzung der eigenen Qualifizierung schlossen 
den Fragebogen ab (s. Bild 4.2-15). 

Die an der Befragung teilnehmenden Lehrkräfte 
sind im Durchschnitt 20,4 Jahre im Schuldienst. Ein 
sehr hoher Anteil von 94 % hatte Kontakt zu einem 
polizeilichen Mitarbeiter. 

Die persönliche Fahrradnutzung ist zumindest bei 
schönem Wetter hoch. Recht gering ist mit 15 % ist 
der Anteil des Lehrpersonals, das sich selbst in 
Bezug auf die Fahrradbeherrschung eine Noten 
von 3 oder schlechter zuordnen (s. Tabelle 4.2-9). 

Die Verkehrserziehung ist ein beliebtes Unterrichts
thema bei der Mehrzahl der Lehrkräfte. Sie wird 
von 35,3% „sehr gern“ durchgeführt; lediglich 4,5 % 
der Befragten antworten mit „weniger gern“ (s. Ta
belle 4.2-10). 

Persönliche Fahrradnutzung täglich % 
mehrmals pro 

Woche % 
mehrmals im 

Monat % 
seltener % nie % 

Bei schönem Wetter 12,8 27,6 33,7 19,9 6,1 

Bei ungünstigem Wetter 7,2 12,7 12,7 43,1 24,3 

Verkehrserziehung mache ich … % 

sehr gern 35,3 

gern 60,2 

weniger gern 4,5 

ungern 

Tab. 4.2-10: Beliebtheit der Verkehrserziehung bei der Lehrerin (n = 204) 
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Bild 4.2-15: Fragebogen: „Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung“ 

Aus- und fortgebildet wurde ich durch … umfassend % wenig % überhaupt nicht % 

Pädagogische Hochschule/Universität 3,3 22,4 74,3 

Schulpraktische Ausbildung (2. Phase) 12,9 33,5 53,5 

Lehrerfortbildung 11,4 36,1 52,5 

Eigenes Studium 65,2 25,1 9,6 

Tab. 4.2-11: Aus- und Fortbildung der Lehrerin für Verkehrserziehung (n = 204) 

Ich fühle mich für den Unterricht zum Radfahr
training und zur Radfahrausbildung … 

im Klassenraum 
% 

für fahrpraktisches 
Üben % 

überhaupt nicht 
% 

sehr gut qualifiziert 19,3 9,2 74,3 

gut qualifiziert 65,7 50,0 53,5 

ausreichend qualifiziert 14,3 30,8 52,5 

unzureichend qualifiziert 0,7 10,0 9,6 

Tab. 4.2-12: Selbsteinschätzung der Kompetenz zur Durchführung der Radfahrausbildung (n = 204) 

Die Antworten auf die Frage nach der eigenen Aus- der Befragten tauschen sich mit dem Sportlehrper
und Fortbildung für die Verkehrserziehung belegt sonal wenig oder überhaupt nicht aus in Hinblick 
die unzureichende Verankerung des Themas (s. Ta- auf motorische Fertigkeiten der Kinder. 
belle 4.2-11). 

Dass sich insgesamt ein höherer Anteil der Befrag-
Knapp die Hälfte (44,3 %) der Befragten erteilt auch ten sehr gut oder gut qualifiziert einschätzt, um den 
den Sportunterricht in der Klasse, bei jüngeren Unterricht zum Radfahren im Klassenraum im 
Lehrkräften etwas häufiger. Etwas mehr als 40 % Vergleich zu fahrpraktischen Übungen (85,0 % vs. 
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59,2 %) durchzuführen, entspricht der Erwartung. 
Lehrkräfte mit geringem Dienstalter bewerten sich 
hierbei etwa günstiger (s. Tabelle 4.2-12). 

4.2.11 Zusammenfassung 

Zwei Drittel der Schulen liegen an Tempo-30-Stra
ßen, vor einem Drittel dürfen 50 km/h gefahren wer
den. Die Radfahrausbildung wird überwiegend als 
eine von der ersten bis zur vierten Klasse andau
ernde Maßnahme angesehen, der Schwerpunkt der 
Ausbildung liegt in Klasse 4. Der durchschnittliche 
zeitliche Gesamtumfang beträgt etwa 33 Stunden. 

Die befragten Lehrerinnen nehmen bei etwa 7 % 
der Kinder deutliche motorische Schwächen wahr. 
Darüber hinaus werden vereinzelt Desinteresse 
und Aufmerksamkeitsprobleme festgestellt, die 
aber überwiegend zu bewältigen waren. In 84 % 
der Klassen finden Vorübungen mit und ohne Rad 
statt, z. B. im Sport. Der theoretische Unterricht in 
Klasse 4 hat einen Zeitumfang von durchschnittlich 
etwa 15 Stunden, Theorie und Praxis werden als 
eng verzahnt beschrieben. 

Die Ausbildung beginnt oft mit motorischen Vor
übungen in den Klassen 1/2, anspruchsvollere 
Fahraufgaben mit dem Fahrrad werden später 
geübt. Der Stellenwert fast aller abgefragten Inhal
te ist generell sehr hoch, motorische Vorübungen 
ohne Rad sowie das Thema Verkehr und Umwelt 
werden vergleichsweise schlechter bewertet. 

Als Material für den theoretischen Unterricht wer
den zumeist spezielle Arbeitshefte ebenso einge
setzt wie beachtlich viele selbst erstellt Materialien. 
Eine theoretische Prüfung zum Abschluss führen 
95 % der befragten Lehrerinnen durch. 30 % be
richten über Projekte zur Bewegungsförderung, 
häufig in Verbindung mit Projekten zur Gesund
heitsförderung. Ein Prüfverfahren zur Beurteilung 
motorischer Fertigkeiten wird überwiegend nicht 
eingesetzt, würde von zwei Dritteln der befragten 
Lehrerinnen jedoch als hilfreich angesehen wer
den. 40 % der Lehrerinnen berichten, dass kein 
Austausch mit der Sportlehrkraft stattfinde. 

80 % der Lehrerinnen beziehen Eltern ein, oft als 
Helfer bei den praktischen Übungen, etwa 50 % 
geben allen Klasseneltern vorab Hinweise und 
Hilfen zu motorischen Übungen. 

In 35 % der beteiligten Klassen wird das Inklu 
sionsprinzip bereits umgesetzt, in 17 % der Klassen 
steht es vor der Einführung. 

Die Zufriedenheit der Lehrerinnen mit der Radfahr
ausbildung ist sehr hoch, die Verkehrserziehung 
wird als attraktiv angesehen und gern durchgeführt. 
Die befragten Lehrerinnen fühlen sich generell gut 
qualifiziert für die Durchführung der Radfahrausbil
dung, was allerdings in der Regel nicht mit der Aus-
oder Fortbildung zusammen hängt, sondern auf 
Eigenstudium beruht. 

4.3	 Vergleichende Analysen zu Frage 
stellungen vier unterschiedlicher 
Elternbefragungsvarianten 

Die Eltern wurden ebenso wie das Polizeipersonal 
und die Klassenlehrkräfte während der laufenden 
Radfahrausbildung ihrer Kinder schriftlich befragt. 
Die eingesetzten Fragebögen waren einer ausführ
lichen empirischen Vorerprobung unterzogen wor
den. Die Elternfragebögen waren fünfseitig und ent
hielten auch eine Seite mit Fragen für die Kinder als 
„Kinderfragebogen“. Vom Elternfragebogen kamen 
aufgrund der großen Zahl von Fragen für Eltern und 
Kinder drei Varianten zum Einsatz, die teilweise in
haltsidentisch waren. Einige Fragen waren jedoch 
nur in einer oder in zwei der Varianten enthalten. 
Die drei Fragebögenvarianten für die Eltern und 
Kinder wurden für jede Schulklasse jeweils in glei
cher Anzahl und in abwechselnder Sortierung bei
gelegt, sodass die Zuordnung von Varianten zu 
Befragten rein zufällig erfolgte. 

Zusätzlich zu diesen eigenen Elternbefragungen 
erfolgte eine bundesweite schriftliche Online-
Befragung von 1.000 Eltern 8- bis 10-jähriger Kin
der durch das externe Forschungsinstitut Sinus-
Sociovision. Die Befragung war hinsichtlich der re
gionalen Verteilung sowie Alter und Bildung reprä
sentativ für die Gesamtheit der Eltern von Kindern 
dieses Alters. Basis dieser Befragung war eine re
duzierte Auswahl von Fragen der eigenen Eltern
fragebögen. Ziel der Repräsentativbefragung war 
es vor allem, mögliche Fehlerquellen bei der eige
nen Befragung abschätzen zu können. 

In diesem Berichtsteil erfolgt eine zusammenfas
sende Betrachtung der drei Varianten sowie auch 
der repräsentativen Elternbefragung, wobei die 
Gliederung sich an Themen orientiert und nicht 
dem Aufbau der einzelnen Fragebögen folgt. Im In
teresse einer besseren Verständlichkeit wird nicht 
zwischen den drei Varianten differenziert, es erfolgt 
eine Gesamtdarstellung der Ergebnisse. Die Be 
funde der schriftlichen Online-Befragung werden 
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jedoch separat dargestellt und als solche kenntlich 
gemacht. Die zu Beginn der einzelnen Kapitel ab
gebildeten Fragen aus den Fragebögen stammen 
jeweils aus verschiedenen Fragebogenvarianten, 
insofern sind die Nummerierungen der Fragebögen 
nicht fortlaufend. Auf die Abbildung der inhaltsiden
tischen Fragestellungen der Repräsentativbefra
gung wurde hier verzichtet, der Fragenkatalog ist 
ebenfalls im Anhang enthalten. 

Im Anhang erfolgte die Auswertung differenziert und 
für jede der vier Befragungsteile getrennt, um Er
gebnisse auch detaillierter darstellen zu können. Ein 
Ziel der Befragungen war es ja, zu klären, welche 
psychomotorischen Fähigkeiten und Fertigkeiten 
wichtige Grundlagen für die Radfahrausbildung dar
stellen und welche Umgebungsbedingungen darauf 
Einfluss haben. Die einzelnen Fragebögen enthal
ten Fragen und Fragenpakete zu verschiedenen 
psychomotorischen Aspekten, die in den Anhängen 
jeweils für sich genommen analysiert werden, um zu 
aussagekräftigen Ergebnissen zu kommen. 

Die repräsentative Elternbefragung erfolgte bun
desweit, die eigenen schriftlichen Befragungen 
waren nicht möglich in Bayern, im Saarland und in 
Berlin. In 13 Bundesländern, in denen die Kultusmi
nisterien zugestimmt hatten (Baden-Württemberg, 
Bremen, Hamburg, Hessen, Niedersachsen, NRW, 
Rheinland-Pfalz, Schleswig-Holstein, Brandenburg, 
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-
Anhalt, Thüringen), kamen über die Polizeidienst
stellen insgesamt 384 Schulklassenpakete mit je 30 
Eltern-/Kinderfragebögen – darunter jede der drei 
Varianten je 10-mal – zur Verteilung. Die vorab zum 
Einsatz gekommenen Fragebögen der Testbefra
gung wurden wegen Unterschieden bei Inhalten 
und Verfahren nicht berücksichtigt, die Fragebögen 

der „2. Phase der Hauptbefragung“ hier nicht ge
sondert ausgewertet. Die ergänzenden freiformu
lierten Antworten und qualitativen Anmerkungen 
beruhen auf einer 10%-Teilstichprobe und sollen 
vertiefende Hinweise auf das Problemverständnis 
der Befragten ermöglichen (zu einigen inhaltlich 
wichtigen oder besonders ausführlich beantworte
ten Fragen – sowie andere Übungsaktivitäten der 
Eltern zur Radfahr-/Verkehrserziehung, Gesamt 
bewertung der Internet-Repräsentativbefragung – 
wurden systematische inhaltsanalytische Auswer
tungen durchgeführt. Die benutzten Fragebögen 
und der Fragenkatalog der Repräsentativbefragung 
finden sich vollständig im Anhang. 

4.3.1 Basiskenngrößen 

In diesem Kapitel werden sämtliche Ergebnisse 
zum Rücklauf, zum Vergleich zwischen den eigenen 
schriftlichen Befragungen und der externen reprä
sentativen Elternbefragung, zur Familie und zu ihrer 
Wohnsituation, zum Kontakt mit den Verkehrsleh
rern der Polizei sowie zur Teilnahme des Kindes an 
der Radfahrausbildung zusammengefasst. Die Fra
gen dazu waren überwiegend geschlossene Fragen 
mit Alternativen zum Ankreuzen, wenige Fragen 
waren offen gestaltet (s. Bilder 4.3-1 bis 4.3-3). 

Insgesamt beträgt der Rücklauf bearbeiteter Eltern
fragebögen aus den schriftlichen Befragungsteilen 
von sämtlichen drei Varianten 2.669, davon 936 für 
Variante 1,855 für die zweite Variante und 878 für 
die dritte. Für jede Variante liegen pro Schulklasse 
jeweils zwischen 4,45 und 5,11 Fragebögen als 
Durchschnittswert vor. Der Anteil der Schulklassen 
mit mehr als fünf bearbeitet zurückgesandten 
Bögen je Variante bzw. mit mehr als insgesamt 
15 Fragebögen je Klasse liegt durchweg bei deut-

Bild 4.3-1: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-2: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Bild 4.3-3: Eltern-/Kinderfragebogen 

lich über 30 % der Schulklassen. Die Rückläufe der 
Elternfragebögen sind hinsichtlich Alter (unter/ab 
10 Jahren) und Geschlecht weitestgehend ausge
wogen. Das breite Spektrum der zusätzlich erhobe
nen soziodemografischen Angaben zu Familien
struktur, Wohnsituation und -umfeld dient zunächst 
einer methodischen Kontrolle der Stichproben
schichtung, Hinweise auf systematischere Schich
tungsunterschiede zwischen den drei Befragungs
varianten wurden nicht gefunden. Insgesamt liefern 
die Ergebnisse auch einen differenzierten Überblick 
über die alltäglichen Lebensbedingungen von Kin
dern gegen Ende der Grundschulzeit. 

Stichprobenschichtung 

Beim Vergleich zwischen den drei schriftlichen Be
fragungsvarianten und der Repräsentativbefragung 
zeigen sich bei der Geschlechterverteilung der Kin
der, der Geschwisterkonstellation in der Familie 
und der Alterszusammensetzung ebenfalls weitge
hende Übereinstimmungen. Unterschiede zur Re
präsentativbefragung zeigten sich bei der Beant
wortung durch die Mutter des Kindes (in den schrift
lichen Befragungen immer zu über 70 % – in der 
Repräsentativbefragung zu 60 %) und bei der An
gabe, ob häufig eine andere Sprache als die deut
sche in der Familie gesprochen wird (in der Reprä
sentativbefragung zu lediglich 2,6 % – bei den 
schriftlichen Befragungen bei knapp 16 % und 
damit anscheinend wirklichkeitsnäher). 

Die Eltern bzw. meist die Mutter ist zu mehr als 90 % 
im Alter zwischen 30 und 50 Jahren, in der Regel 
gibt es noch mindestens ein Geschwisterkind. Die 
Anzahl der Einzelkinder liegt bei knapp über 20 %. 

Die Angaben aus der Repräsentativstichprobe ver
deutlichen die Altersverteilung, den Bildungsstand 
bei den Antwortenden sowie die Struktur des 
Wohnviertels (s. Bilder 4.3-4 bis 4.3-5). 

Der überwiegende Teil der antwortenden Eltern be
zeichnet das eigene Wohnviertel als dörflich oder 
kleinstädtisch (s. Tabelle 4.3-1). 

Bei der Wohndauer im Haus gibt es erhebliche 
Stadt-/Land-Unterschiede, der Wohnungswechsel in 
der Stadt erfolgt deutlich häufiger. Der Anteil der Fa-

Bild 4.3-4: Repräsentativ-Stichprobe: Alter der Befragten 
(n = 1.000) 

Bild 4.3-5: Repräsentativ-Stichprobe: Schulabschluss der 
Befragten (n = 1.000) 

Charakteristik des Wohnviertels % 

dörflich 47,2 

kleinstädtisch 29,6 

städtisch 19,8 

großstädtisch 3,4 

Tab. 4.3-1: Urbanitätsgrad des Wohnviertels (n = 2.669) 

milien, die seit mehr als 9 Jahren im gleichen Haus 
wohnen, liegt in den kleineren Orten bei über 50 %, 
in den städtischen Gebieten dagegen nur bei etwas 
über einem Drittel. Fast alle Kinder (über 90 %) 
haben nach Angaben der Eltern keine Schwierig 
keiten, das Fahrrad alleine aus dem Haus zu holen. 

Der Anteil der Kinder, die nicht an der Radfahraus
bildung teilnehmen ist mit knapp über 1 % sehr ge
ring, etwa 4 % der Kinder nehmen mit gewissen 
„Schwierigkeiten“ teil, die die Eltern häufig beschrei
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ben. Hier werden hauptsächlich psychomotorische 
Schwächen des Kindes und auch andere Einflüsse 
aufgeführt: „Sie ist immer noch sehr unsicher“, 
„Schwierigkeiten Koordination“, „Slalomfahren“, „Es 
wackelt noch bisschen auf dem Fahrrad“ sowie 
„Erste Praxisstunde wegen Wetter abgesagt“, „es 
wurde erst am Bein operiert“, „Durch Verletzung am 
Knie und Handgelenk gehandicapt“, „Therapiefahr
rad“, „Unser Kind ist körperbehindert, deshalb nur 
mit einem Therapiefahrrad“, „Wir hatten keinen 
Radfahrunterricht, nur zwei Übungsstunden, einen 
Tag vor der praktischen Prüfung!“ (s. Tabelle 4.3-2). 

Die Ergebnisse der Repräsentativbefragung sind 
wegen der abweichenden Altersschichtung von 8 
bis 10 Jahren nicht direkt vergleichbar, hier verwei
sen 40 % der Antwortenden auf eine Teilnahme zu 
einem späteren Zeitpunkt. 

Etwa ein Viertel der Eltern berichten von einem 
Kontakt zur Verkehrslehrkraft der Polizei, wobei 
auch ganz überwiegend der Anlass der Kontaktauf
nahme genannt wird. Die frei formulierten Antwor
ten der Eltern lassen sich in vier Hauptgruppen un
tergliedern: Genannt werden überwiegend als An
lässe eine Informationsveranstaltung zur Radfahr
ausbildung (zu 30,1 %), die aktive Mitwirkung an 
der Radfahrausbildung (23,1 %), Kontakte durch 
ältere Geschwister (19,2 %) sowie Kontakte durch 
frühere Verkehrssicherheitsmaßnahmen z. B. im 
Kindergarten in Bezug auf das jetzt auszubildende 
Kind (26,9 %). 

Teilnahme an der Radfahrausbildung % 

nicht teilgenommen 1,4 

mit Schwierigkeiten teilgenommen 3,7 

normale Teilnahme 94,9 

Tab. 4.3-2: Teilnahme des Kindes an der Radfahrausbildung 
(n = 2.669) 

(Beispielhafte Nennungen: „Elternabend“, „Eltern
abend Klasse 3“, „Infoabend der Polizei“, „Infover
anstaltung“, „Klassenpflegschaftssitzung“, „Eltern
info zur Radfahrausbildung“, „bei der Fahrradprü
fung“, „beim Üben“, „Habe bei der Prüfung als 
Streckenposten mitgemacht“, „Habe beim Radun
terricht das zweite Mal mitgeholfen“, „Ich war aktiv 
an Fahrradprüfungsvorbereitung beteiligt“, „Bei den 
Geschwisterkindern im Training“, „bei der RA unse
res ersten Kindes“, „Infoabend und bei älterem Bru
der bei Vorübungen geholfen“, „Elternabend Schul
anfänger“, „Polizist ist bekannt, besucht mehrmals 
in Schulen die Schüler“, „Kindergarten“, „Präven 
tion im Kindergarten“.) 

Etwa die Hälfte der Kontakte zu den Polizei-Ver
kehrserziehern hängt demnach direkt mit der aktu
ellen Radfahrausbildung zusammen. Die andere 
Hälfte der Kontakte begründet sich aber auf frühere 
Erfahrungen mit Verkehrssicherheitsmaßnahmen, 
die von den Eltern auch als kontinuierliche Bemü
hungen der Polizei positiv wahrgenommen werden. 

4.3.2 Nutzung von Kinderrad und Laufrädern 

Zwei separate Fragen behandelten Anschaffungs
zeitpunkt, Ausstattung und Nutzung des ersten 
Kinderrades und des Laufrades (s. Bilder 4.3-6 bis 
4.3-7). 

Kinderfahrrad 

In jeder der vier Teilerhebungen findet sich der Hin
weis auf eine nahezu flächendeckende Ausstattung 
(zu mehr als 96 %) mit Kinderfahrrädern in früheren 
Altersphasen. Die Anschaffung des ersten Fahr 
rades erfolgte im Mittelwert mit 3,6 Jahren, wobei 
etwas mehr als die Hälfte der Fahrräder anfangs 
mit Stützrädern ausgestattet war. Die Verwendung 
von Stützrädern scheint allerdings trendmäßig 

Bild 4.3-6: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-7: Eltern-/Kinderfragebogen 
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zurückzugehen; für die etwas jüngeren Kinder zeig
te sich bei den Befragungen ein abnehmender 
Trend. Fahrräder für Mädchen sind etwas häufiger 
mit Stützrädern ausgestattet (s. Tabelle 4.3-3). 

Anschaffungszeitpunkt des ersten Kinderfahrrades 

2 und davor 8,6 % 

3 42,0 % 

4 32,5 % 

5 11,6 % 

6 und darüber 5,2 % 

Tab. 4.3-3: Kinderfahrrad im Alter von … bekommen (n = 
2.669) 

Wie oft gefahren? Summe % 

bei jeder Gelegenheit 25,2 

gern, recht oft 50,7 

manchmal 19,3 

selten 3,6 

fast nie 1,2 

Tab. 4.3-4: Nutzungshäufigkeit des Kinderfahrrades (n = 
2.669) 

Fahrradnutzung ab Jahr: Summe % 

2 3,1 

3 17,8 

4 20,5 

5 15,7 

6 17,6 

7 12,1 

8 10,2 

9 3,2 

Tab. 4.3-5: Häufigste Benutzung des Kinderfahrrads ab wel
chem Alter? (n = 2.669) 

Die Kinderfahrräder wurden nach den Angaben der 
Eltern von Jungen wie Mädchen gleichermaßen in
tensiv genutzt. In jeder der vier Teilerhebungen liegt 
der Anteil der Befragten, die eine klar einschrän
kende Einschätzung vornehmen („selten“, „fast 
nie“), bei unter 5 % der Kinder. Die intensivste Nut
zung erfolgte nach der Erinnerung der Eltern über 
drei Jahre, der Mittelwert der Altersangaben dafür 
liegt bei einem Alter von 6,5 Jahren. Die intensivste 
Nutzung beginnt durchschnittlich mit etwa 5,2 Jah
ren, etwa 70 % der Eltern berichten über eine zur
zeit immer noch besonders intensive Nutzung 
(s. Tabelle 4.3-4 und 4.3-5). 

Laufrad 

In einer der Fragebögenvarianten wurden differen
ziertere Fragen über den Bestand und die Nutzung 
von Laufrädern gestellt, die sich inhaltlich weitge
hend an den entsprechenden Fragen zum Kinder
fahrrad orientierten (s. Tabelle 4.3-6). 

Insgesamt berichtet die Hälfte (50,6 %) der Befrag
ten, dass das Kind früher ein Laufrad hatte – je jün
ger die Kinder bei der Befragung, umso höher war 
die Ausstattung. Die von den Eltern berichtete Häu
figkeit der Benutzung eines Laufrades und an
schließend des Kinderfahrrades steht in engem Zu
sammenhang. Bei Kindern, die Laufräder nutzten, 
wird auch später von weiteren Bewegungs- und 
Sportaktivitäten berichtet. Allerdings wurden auch 
sozial-kulturelle Abhängigkeiten festgestellt: Die 
Verwendung eines Lauf rades fand sich weit über
durchschnittlich bei deutschsprachige Eltern mit 
hohem Bildungsabschluss. Die Laufradverwendung 
war in nicht-deutschsprachigen Familien – bezogen 
auf den ja längere Zeit zurückliegenden Beurtei
lungszeitpunkt – lediglich halb so hoch wie in 
deutschsprachigen Familien. 

Unter 10 Jahren 10 Jahre und darüber 

Geschlecht Geschlecht 

Nutzungshäufigkeit des 
Laufrads 

Mädchen % Junge % Mädchen % Junge % Summe % 

bei jeder Gelegenheit 37,5 47,6 35,3 44,6 41,8 

gern, recht oft 53,8 38,1 43,5 36,6 42,3 

manchmal 5,0 12,4 17,6 11,9 11,9 

selten 3,8 1,0 2,4 5,9 3,2 

fast nie 1,0 1,2 1,0 0,8 

Mittelwert 1,75 1,70 1,91 1,82 1,79 

Tab. 4.3-6: Laufrad: Nutzungshäufigkeit (n = 878) 
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Insgesamt ergeben sich folgende Gesamteinschät
zungen: 

•	 Vorhandene Laufrädchen wurden überwiegend 
intensiv „bei jeder Gelegenheit“ (zu 41,8 %) und 
ab einem Alter von etwa zwei Jahren für eine 
Zeitspanne von im Mittel etwa 1,5 Jahren be
nutzt. Nach dem vierten Lebensjahr geht 
die häufigste Nutzung zurück. Bei den etwas 
jüngeren Kindern liegt der Beginn der inten
siven Nutzung früher als bei den zum Be
fragungszeitpunkt über zehnjährigen Kindern 

•	 Laufrädchen als Spielinstrumente haben nicht 
nur in ihrem Bestand zugenommen, es wird 
auch ein beträchtlicher Substitutionseffekt zwi
schen der Ausstattung des Kinderfahrrads mit 
Stützrädern und der Verwendung eines Laufra
des festgestellt: Während die Kinder, die über 
kein Laufrad verfügten, zu 64,0 % ein mit Stütz-
rädern ausgestattetes Kinderfahrrad benutzten, 
liegt dieser Anteil bei den Kindern mit Laufrad
benutzung bei lediglich 36,0 %. 

4.3.3 Räumliche Voraussetzungen zum Rad 
fahren der Kinder in der Wohnumgebung 

Die Fragen zu diesem Bereich beinhalteten eine all
gemeine Einschätzung der eigenen Wohnumge
bung, die Einschätzung der Radfahrtauglichkeit der 
Umgebung sowie die tatsächliche Nutzung mit dem 
Rad und geeignete Radfahrflächen für Kinder in der 
Nähe der Wohnung (s. Bilder 4.3-8 bis 4.3-10). 

Als vorhandene Möglichkeit zum Radfahren wer
den (mit geringen Abweichungen zwischen den drei 

Erhebungsteilen) der Gehweg vor dem Haus (70,2 
%), die Fahrbahn unmittelbar am Haus (63,7 %) 
sowie etwas seltener der Garten (54,8 %) und eine 
vorhandenen Anliegerstraße am Haus (58,5 %) ge
nannt. 

Die frei formulierten Angaben beziehen sich über
wiegend auf spielerische Nutzungen oder Nut
zungseinschränkungen: „Im eigenen Garten und 
bei den Nachbarn“, „Garten“, „Garten mit großer 
Einfahrt“, „Ländliche Gegend ums Haus, Landwirt
schaft“, „Hof mit Pferden“, „Feldweg/Wald/Wiesen“, 
„Omas Bauernhof“, „Grundstück Großeltern“, „Auf 
dem Campingplatz“, „Ruhrwiesen“, „Sportplatz“, 
„Kirchplatz ist vorhanden, wird von Kindern benutzt“ 
– „nicht im Garten, Anwohner beschweren sich“, 
„Wir haben keinen Garten“, „kein Garten vorhan
den“, „Im Garten fast nur Schräge, daher schlecht 
zum Radfahren“, „(nie: Garten) da Rasen“, „Garten 
sehr klein“. 

Weitere Angaben der Eltern beziehen sich auch 
auf das Zurücklegen von Wegen mit dem Rad 
sowie auf Besorgnisse der Eltern oder Konflikte: 
„zur Freundin mit dem Fahrrad fahren“, „Notwen
digkeiten (Einkaufen, Arztbesuche etc.)“, „Besor
gungen, Stadtbücherei etc.“, „wie oft: nur Radfah
ren um des Radfahrens willen gibt es nicht bei mei
ner Tochter. Sie nimmt das Rad, um wohin zu kom
men“, „nur in Begleitung in der trüben Jahreszeit 
oder als ein Mann K. ansprach“, „allein nie, weil er 
alleine durch den Wald müsste, wir wohnen sehr 
abgelegen vom Dorf“, „Nachbarn haben Angst um 
ihre Autos! Kinder sollen im Wald Fahrradfahren 
lernen!“ 

Bild 4.3-8: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Die Angaben zur Nutzung vorhandener Möglich 
keiten beziehen sich – wie zu erwarten – vor allem 
auf vorhandene Spielflächen, daher ist die Aus 
sage basis sehr unterschiedlich. Besonders häufig 
genutzt werden dabei Gehwege und die Fahrbah
nen von Anliegerstraßen unmittelbar am Haus. 

Bei der abschließenden Gesamteinschätzung zum 
Radfahren in der Wohnumgebung geeigneten 
Flächen verwiesen 55,1 % der Befragten (in der 
Repräsentativbefragung: 41,7 %) auf geeignete 
Radfahrflächen. 11,5 % der befragten Eltern geben 
an, dass in der Wohnumgebung gar keine geeigne
ten Radfahrflächen vorhanden seien. In der Reprä
sentativerhebung, wo die vorausgehenden differen
zierten Fragestellungen fehlten, lagen die Angaben 

hierzu bei 16,7 % und damit etwas höher. Und 
33,4 % der Eltern (in der Repräsentativbefragung 
42 %) sehen die Radfahrflächen in der Wohnum 
gebung als für Kinder nur teilweise geeignet an. 
Somit haben fast 45 % der Kinder (in der Reprä
sentativbefragung fast 60 %) keine optimalen Be
dingungen für die Fahrradnutzung in der eigenen 
Wohnumgebung. 

Erläuterungen dazu verwiesen auf die vorhan
denen Möglichkeiten, z. B.: „große eigene Hof
fläche mit Teer und Wiese“, „großer Hof – Spielplatz 
– Feldwege – Radwege“, „Möglichkeiten auf Stra
ße, Spielplatz, Garten“, „Wir haben genug Möglich
keiten“, „Wir wohnen in einem verkehrsberuhigten 
Bereich“. Entsprechend wurden bei einer kritischen 

Bild 4.3-9: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-10: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Radfahrmöglichkeiten Summe % 

Garten 53,1 

Gehweg 68,8 

Fahrbahn 62,1 

Anliegerstraße 58,7 

Spielplatz ohne Überquerung 44,4 

Spielplatz mit Überquerung 36,0 

Schule 28,2 

Andere 16,5 

Tab. 4.3-7a: Vorhandene Möglichkeiten zum Radfahren (n = 
2.669) 

Fahrradnutzung 
Mittelwert, 

1 = sehr oft, 4 = nie 

Garten 2,3 

Gehweg 1,9 

Fahrbahn 2,2 

Anliegerstr. 1,9 

Spielplatz ohne Überquerung 2,3 

Spielplatz mit Überquerung 2,6 

Schule 2,9 

Andere 2,0 

Tab. 4.3-7b: Nutzungshäufigkeit von Flächen zum Radfahren 
(n = 2.669) 

Radfahrflächen für Kinder fehlen: % 

stimmt 11,5 

stimmt teilweise 33,4 

stimmt nicht 55,1 

Tab. 4.3-8: Fehlende Flächen für Kinder zum Radfahren in der 
Wohnumgebung (n = 2.669) 

Bewertung auch eher die problematischen Aspekte 
aufgeführt, z. B.: „Wohnung/Haus an der Haupt
straße, Radweg andere Seite“, „Wir wohnen an 
einer sehr befahrenen Straße, nahe einer Kreu
zung! Daher konnten wir immer nur gemeinsam 
Radfahren (Touren etc.)“, „Anliegerstraße ja, aber 
schlechter Belag, eng und viel befahren“, „(teilwei
se) schmale Gemeindeverbindungsstraße ohne 
Tempo 30“. 

Die Bürgersteige am Haus wurden zu 88,5 % als 
geeignet oder mit Einschränkungen geeignet für 
radfahrende Kinder eingeschätzt, 11,5 % der be
fragten Eltern bewerten die Radfahrmöglichkeit auf 
dem Gehweg negativ. Als Gründe werden fehlende 

Bild 4.3-11: Repräsentativ-Stichprobe: Fehlende Flächen für 
Kinder zum Radfahren (n = 1.000) 

oder nur eingeschränkt nutzbare Gehwege sowie 
parkende Fahrzeuge oder Fußgängerverkehr auf
geführt: „haben keinen Bürgersteig, ist Anlieger
straße“, „Hecken werden nicht geschnitten!“, „kein 
Bürgersteig“, „nicht vorhanden“, „sehr schmaler 
Bürgersteig“, „Wir haben keinen Gehweg“, „Woh
nen auf einem Hof, einen Gehweg gibt es hier 
nicht“. 

4.3.4 Formen der Radaktivität 

In diesem Kapitel wird die Aktivität mit dem Fahrrad 
ohne und mit Eltern, die Fahrradaktivität der Eltern 
sowie die Mobilität auf Schulwegen, an Nachmitta
gen und an Wochenenden erfragt. Die komplexe
ren Frageformen sind in den Bildern 4.3-12 bis 
4.3-15 abgebildet. 

Die Auskünfte der Eltern bestätigen die Vermutung, 
dass Kinder sowohl ohne Begleitung Erwachsener 
als auch auf stärker verkehrsbelasteten Straßen 
deutlich weniger Rad fahren. Bei gemeinsamen 
Fahrten sind vor allem Fahrradausflüge sowie auch 
Fahrten mit Freunden beliebt. Wenn Kinder allein 
unterwegs sind, benutzen sie nach Einschätzung 
der Eltern sehr oft (zu 47,4 %) oder oft (zu 25,1 %) 
den Bürgersteig (s. Tabellen 4.3-9 bis 4.3-10). 

Mehr als 50 % der befragten Eltern sind in Klasse 
1/2 gemeinsam mit ihrem Kind einmal oder mehr
fach in der Woche Rad gefahren. Bis zum Befra
gungszeitpunkt hat das elterliche Engagement nur 
leicht abgenommen. Allerdings fahren 4,4 % der 
Eltern nie mit ihrem Kind Rad. 
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Bild 4.3-12: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-13: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Bild 4.3-14: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-15: Eltern-/Kinderfragebogen 

Anlässe zu gemeinsamen Radfahrten sehr oft oft selten nie 

Einkauf % 7,9 18,4 39,8 34,0 

Ausflug % 22,9 45,1 25,4 6,6 

Kurse % 8,9 17,7 29,0 44,4 

Freunde % 18,5 35,3 31,6 14,6 

Tab. 4.3-9: Anlässe zu gemeinsamen Radfahrten mit Erwachsenen (n = 1.791) 

Benutzte Wege beim Radfahren – 
mit Erwachsenen 

sehr oft oft selten nie 

Bürgersteig % 36,6 30,8 22,4 10,2 

Tempo-30-Straße % 19,5 41,6 25,8 13,2 

Tempo-50-Straße % 10,3 25,6 34,8 29,3 

Benutzte Wege beim Radfahren – 
Kind allein 

Bürgersteig % 47,4 25,1 17,4 10,0 

Tempo-30-Straße % 15,6 31,1 27,1 26,2 

Tempo-50-Straße % 7,6 14,9 25,4 52,1 

Tab. 4.3-10: Wo fährt das Kind? (n = 1.791) 

Bei den Kindern, die ohne elterliche Begleitung 
Radfahren, ist dagegen eine deutliche Zunahme 
seit der Klasse 1/2 und dem Kindergartenalter 
festzustellen. Knapp 30 % fahren täglich oder 
mehrfach täglich, ein Drittel der Kinder immer noch 
mehrfach in der Woche. 10 % der Kinder sind je
doch nach Einschätzung der Eltern nie alleine un
terwegs. Die entsprechende Frage aus der Re 

präsentativbe fragung führt zu einem entsprechen
den Ergebnis (s. Tabelle 4.3-11). 

Die eigene Fahrradbenutzung schätzen die Eltern 
geringer als die der Kinder ein. Mehr als ein Drittel 
der befragten Eltern nutzt das Rad als tägliches 
Verkehrsmittel auch in der schönen Jahreszeit sel
tener oder nie. Auffällig ist eine hohe Streubreite 
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Mit Begleitung Erwachsener Ohne Begleitung Erwachsener 

jetzt, 
dieses Jahr 

in der 
1./2. Klasse 

im Kinder
gartenalter 

jetzt, 
dieses Jahr 

in der 
1./2. Klasse 

im Kinder
gartenalter 

mehrfach täglich 4,6 % 4,3 % 4,1 % 11,7 % 3,4 % 1,7 % 

täglich 6,4 % 7,2 % 8,5 % 17,1 % 10,4 % 4,3 % 

mehrfach in der Woche 27,0 % 31,4 % 28,9 % 34,0 % 24,7 % 10,7 % 

einmal pro Woche 26,2 % 23,9 % 20,1 % 11,4 % 14,8 % 8,6 % 

einmal im Monat 12,7 % 13,5 % 9,8 % 6,7 % 6,0 % 3,8 % 

seltener 15,6 % 12,7 % 16,3 % 8,4 % 15,0 % 14,4 % 

nie 7,5 % 6,9 % 12,3 % 10,7 % 25,8 % 56,5 % 

Tab. 4.3-11: Repräsentativbefragung: Wie oft fuhr das Kind in welchem Alter mit bzw. ohne Begleitung Fahrrad in der schöneren 
Jahreszeit? (n = 1.000) 

Bild 4.3-16: Repräsentativ-Stichprobe: Wie oft fahren Eltern 
bei schönem Wetter mit dem Rad? (n = 1.000) 

der Selbsteinschätzungen. Die eigene Fahrfertig
keit wird überwiegend positiv eingeschätzt, 53,5 % 
der Befragten geben sich selbst die Note „gut“ 
(s. Bild 4.3-16). 

Fragen zum Schulweg des Kindes waren in zwei 
Fragebögenvarianten sowie in der Repräsentativ
befragung enthalten. Fast alle Eltern (94,5 %) be
nennen dabei ein Verkehrsmittel für den Schulweg. 
Die meisten Kinder gehen zu Fuß, seltener werden 
das Fahrrad, öffentliche Verkehrsmittel oder das 
elterliche Auto benutzt (s. Tabelle 4.3-12). 

Überwiegend (zu mehr als 70 %) wird der Weg 
ohne Begleitung durch Erwachsene zurückgelegt, 
häufig aber in Begleitung von Gleichaltrigen 
(„immer auf dem Hinweg“: 42,1 %, Rückweg: 
34,4 %). 

Die Dauer des Schulweges liegt übereinstimmend 
in allen drei Teilerhebungen im Mittel bei etwa 12 

Mobilitätsart auf dem Schulweg Summe % 

Zu Fuß 51,85 

Rad 18,7 

Bus 20,4 

Auto 16,8 

Sonstige 4,3 

Tab. 4.3-12: Mobilitätsart auf dem Schulweg (n = 1.791) 

Minuten. Bei der Schulweglänge zu Fuß und mit 
dem Auto zeigt sich ein beträchtlicher Unterschied: 
Die geschätzte Dauer ist bei Benutzung des Autos 
lediglich halb so lang wie beim Zurücklegen zu 
Fuß. 

Beim Vergleich zwischen den damaligen Schul 
wegen der Eltern und den heutigen ihrer Kinder 
zeigt sich, dass die Eltern in deutlich höherem 
Maße ihren Grundschulweg zu Fuß zurückgelegt 
haben und dass auch die benötigte Zeitdauer für 
die Eltern größer war. 

Schulische Zusatztermine der Kinder an Nachmit 
tagen werden von 18,1 % der Eltern benannt, sons 
tige Termine am Wochenende kommen bei immer
hin 60,8 % vor. Am häufigsten (zu 68,5 %) werden 
die Kinder dabei im Auto befördert, etwa ein Drittel 
der Kinder legen diese Wege zu Fuß oder mit dem 
Fahrrad zurück. Mit dem Fahrrad fahren dabei die 
etwas älteren Jungen am häufigsten. 

4.3.5 Bewegung, Sport, körperliche 
Herausforderungen 

In einer der Befragungsvarianten wurde differen
zierter die Bewegungs- und Sportaktivität als auch 
die Ausstattung mit Bewegungsgeräten erfasst. 
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Bild 4.3-17: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-18: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bei den Bewegungsgeräten werden zum Befra
gungszeitpunkt Roller (35,8 %) und Inline-Skater 
(9,2 %) am häufigsten genutzt, etwas seltener das 
Skateboard, „früher“ fand vor allem auch das Drei
rad (55,3 %) Verwendung. Immerhin 29,5 % der Be
fragten nennen weitere vorhandene Bewegungsge
räte. Unter den sonstigen Nennungen findet sich 
vergleichsweise häufig der Hinweis auf „Tretroller“. 

21,0 % der Befragten verfügen über keines der drei 
abgefragten Sportabzeichen (Schwimmen, Turnen, 
Sport), bei den Vereinsaktivitäten stehen Ballspiele 
und Turnen sowie bei den etwas jüngeren Kindern 
das Schwimmen im Vordergrund. 22,1 % der 

Mitgliedschaft in sportlichen 
Vereinen 

nein ja 

Schwimmen 81,2 % 18,8 % 

Ballspiele 67,9 % 32,1 % 

Turnen 82,6 % 17,4 % 

Tanzen 88,8 % 11,2 % 

Ballett 96,9 % 3,1 % 

Reiten 86,6 % 13,3 % 

Andere 61,6 % 38,4 % 

Tab. 4.3-13: Mitgliedschaft in sportlichen Vereinen (n = 878) 
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Unter 10 Jahren 10 Jahre und darüber 

Geschlecht Geschlecht 

Aktivitäten in sportlichen 
Vereinen pro Woche 

Mädchen % Junge % Mädchen % Junge % Summe % 

0 16, 6 13,6 21,6 18,1 17,6 

1 39,3 25,9 36,5 26,4 31,7 

2 24,1 38,1 22,2 30,1 28,5 

3 13,1 15,0 13,2 16,1 14,4 

4 4,8 6,1 3,6 6,7 5,4 

5 x und darüber 2,1 1,4 3,0 2,6 2,3 

Mittelwert 1,57 1,78 1,50 1,75 1,65 

Tab. 4.3-14: Aktivität in sportlichen Vereinen pro Woche (n = 878) 

Bild 4.3-19: Eltern-/Kinderfragebogen 

Kinder sind bei wöchentlich drei oder mehr Termi
nen aktiv, 31,7 % der Befragten benennen einen 
Wochentermin, 17,6 % haben keinen wöchent 
lichen Sporttermin. Aktiv an Wettkämpfen nehmen 
60,1 % der Kinder teil, Jungen häufiger als Mäd
chen (s. Tabelle 4.3-13 und 4.3-14). 

4.3.6 Kontakte zu Gleichaltrigen 

In allen drei Teilbefragungen und in der Repräsen
tativbefragung wurde nach Gleichaltrigen und nach 
Spielkameraden in der Nachbarschaft gefragt. In 
einer Fragebogenvariante wurde auch die gemein
same Fahrradnutzung mit den Nachbarkindern er
hoben (s. Bild 4.3-19). 

Dabei zeigte sich, dass fast alle Kinder gemeinsam 
mit anderen Kindern in der Umgebung spielen und 
ihre Freizeit verbringen (83,2 %), wobei eine vertie
fende Analyse erbrachte, dass die Schulklasse für 
die Zusammensetzung des Freundeskreises wichti
ger ist als die Nachbarschaft – 73,9 % beträgt der 
Anteil der Klassenkameraden am Freundeskreis ge
genüber 42,5 % bei den Nachbarkindern. Etwa für 
ein Sechstel der Kinder geben die Eltern allerdings 
an, dass in der Nachbarschaft überhaupt keine an-

Anzahl Gleichaltriger in der 
Nachbarschaft 

Summe % 

keine 16,8 

1 – 2 33,4 

3 – 5 27,7 

mehr als 5 22,1 

Tab. 4.3-15: Anzahl gleichaltriger Kinder in der Nachbarschaft 
(n = 2.669) 

Anzahl gleichaltriger Spiel
kameraden in der Nachbarschaft 

Summe % 

keine 17,4 

1 – 2 47,0 

3 – 5 24,9 

mehr als 5 10,8 

Tab. 4.3-16: Anzahl gleichaltriger Spielkameraden in der Nach
barschaft (n = 2.669) 

deren Spielkameraden wohnen – in der Repräsen
tativbefragung mit 9,2 % etwas weniger. Mehr als 
die Hälfte der Kinder (54,5 %) fahren auch gemein
sam mit den Nachbarkindern mit dem Fahrrad 
herum (s. Tabelle 4.3-15 bis 4.3-16, Bild 4.3-20 
sowie Tabelle 4.3-17). 
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Bild 4.3-20: Repräsentativbefragung: Vorhandene Anzahl 
Gleichaltriger in der Nachbarschaft (n = 1.000) 

4.3.7 Verkehrssicherheit des Kindes beim 
Radfahren und Unfallverhütung 

Neben Fragen zu Unfallerlebnissen des Kindes in 
der Vergangenheit und zum Fahrradhelm tragen 
standen hier die verkehrserzieherischen Bemühun
gen der Eltern im Mittelpunkt (s. Bilder 4.3-21 bis 
4.3-22). 

Die klare Mehrzahl der befragten Eltern berichtet, 
mit dem Kind „sehr oft” oder „häufig” das richtige 
Verhalten beim Radfahren geübt zu haben. Aller
dings ist es auch etwa ein Drittel der Befragten, die 
„seltener“ oder „eigentlich nie“ mit dem Kind üben. 
Der Beginn dieser verkehrserzieherischen Übun
gen liegt im Mittel bei etwa 5,3 Jahren, und sie 
werden durchschnittlich bis etwa zum Alter von 

Unter 10 Jahren 10 Jahre und darüber 

Geschlecht Geschlecht 

Das Kind fährt gemeinsam mit 
Gleichaltrigen in der Nachbar
schaft auf dem Fahrrad 

Mädchen % Junge % Mädchen % Junge % Summe % 

täglich 15,3 25,2 13,3 25,8 20,1 

einmal/Woche 31,3 36,7 36,1 33,3 34,4 

einmal/Monat 10,7 6,5 12,0 8,1 9,3 

seltener 19,1 12,9 21,7 18,8 18,3 

nie 23,7 18,7 16,9 14,0 17,8 

Tab. 4.3-17: Radfahrhäufigkeit mit Gleichaltrigen in der Nachbarschaft (n = 2.669) 

Bild 4.3-21: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-22: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Um das richtige Verhalten beim Radfahren 
vorzubereiten, habe ich geübt 

Gezieltes Üben ab dem Alter von: 

2 Jahre oder jünger 3,0 % 

3 15,5 % 

4 21,1 % 

5 18,0 % 

6 18,2 % 

7 11,7 % 

8 8,3 % 

9 4,3 % 

Tab. 4.3-18a: Elterliches Üben des Radfahrens ab dem Alter 
von … (n = 2.669) 

Um das richtige Verhalten beim Radfahren 
vorzubereiten, habe ich geübt 

Gezieltes Üben bis zu dem Alter von: 

4 3,3 % 

5 5,6 % 

6 17,2 % 

7 15,4 % 

8 17,5 % 

9 41,1 % 

Tab. 4.3-18b: Elterliches Üben des Radfahrens bis zu dem 
Alter von … (n = 2.669) 

Häufigkeit gezielten Übens 

sehr oft 14,9 % 

häufig 47,5 % 

seltener 30,4 % 

eigentlich nie 7,2 % 

Tab. 4.3-19: Häufigkeit elterlichen Übens des Radfahrens (n = 
2.669) 

7,6 Jahren des Kindes fortgeführt. Allerdings 
haben die Einschätzungen der Eltern eine große 
Bandbreite (s. Tabellen 4.3-18a bis 4.3-19). 

Bis zum Befragungszeitpunkt – also bis zur Rad
fahrausbildung in der Schule – engagieren sich le
diglich knapp die Hälfte der Befragten intensiver. In
haltliche Hinweise zu den Übungen werden recht 
häufig gegeben, allerdings oft nur in sehr allgemei
ner Form. Auch die erbetenen Hinweise auf Häufig
keit und Art von Fehlerkorrekturen beim Radfahren 
der Kinder erfolgten überwiegend in allgemeiner 
Form. 

Bild 4.3-23: Repräsentativbefragung: Häufigkeit elterlichen 
Üben des Radfahrens (n = 1.000) 

Nur eine Minderheit von 15 % der Befragten gab 
an, nach spezielleren Informationen zum Üben des 
Radfahrens gesucht zu haben. Inhaltliche Hinweise 
dazu wurden vor allem für die etwas jüngeren Kin
der gegeben. (z. B.: „Internet“, „meine Cousine 
Fahrlehrerin“, „habe Heft geholt“). 

Zu etwa 80 % tragen die Kinder am Ende der 
Grundschulzeit einen Fahrradhelm, zu knapp 75 % 
erfolgt die Helmnutzung freiwillig und nicht auf Ver
langen von Erwachsenen. Bei der Helm-Akzeptanz 
zeigt sich allerdings ein eindeutiger Rückgang, je 
älter die Kinder zum Befragungszeitpunkt sind. 
Dies zeigt, dass bereits in der Grundschulzeit der 
Rückgang der Helmnutzung beginnt, der sich im 
Jugendalter fortsetzt. 

In einer der drei Fragebogenvarianten und in der 
Repräsentativbefragung wurde nach Unfallereignis
sen „im zurückliegenden Jahr“ gefragt. Ein Teil der 
Eltern (schriftliche Befragung: 19 %, Repräsentativ
befragung: 14,2 %) erwähnen zumindest ein Ereig
nis mit Unfallerfahrung, meist (zu 77,6 %) ein leich
terer Unfall. Dabei werden für 27,7 % der Kinder 
auch zwei oder mehr Unfallereignisse angegeben. 
Der Anteil ernsthafterer Unfälle mit ärztlicher Ver
sorgung lag bei 24,6 % (Gesamtstichprobe: 4,9 %). 

4.3.8 Einschätzung der Verkehrstüchtigkeit 
des Kindes 

In zwei der Fragebogenvarianten sowie in der Re
präsentativbefragung waren zwei Themenkomple
xe zur selbstständigen Verkehrsteilnahme und zur 
selbstständigen Entfernung von der Wohnung 
sowie eine umfangreiche Frage zum Radfahren 
enthalten (Bild 4.3-24). 
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Bild 4.3-24: Eltern-/Kinderfragebogen 

Selbstständige Fahrradnutzung % 

nicht selbstständig 5,2 

eingeschränkt selbstständig 32,0 

selbstständig 62,8 

mehr als 5 10,8 

Tab. 4.3-20: Einschätzung der selbstständigen Verkehrsteil
nahme des Kindes (n = 1.791) 

Eine selbstständige Verkehrsteilnahme wird den 
Kindern von mehr als 60 % der Eltern zugetraut. 
Deutlich wird dabei die Abhängigkeit der Einschät
zung vom Alter des Kindes. Dementsprechend 
weicht das Ergebnis der Repräsentativbefragung 
(48 %), bei der der Altersdurchschnitt der Kinder 
etwas geringer war, davon ab. Vertiefungsanaly
sen belegen, dass die Einschätzung der Verkehrs
tüchtigkeit stark von der Intensität des Übens ab
hängt. Geschlechterunterschiede zeigen sich 
nicht. 

Mit dem Fahrrad hat die überwiegende Mehrzahl 
der Kinder am Ende der Grundschulzeit ohne di
rekte Beaufsichtigung einen recht großen Aktions
radius im Umfeld der Wohnung. 64,5 % der Kinder 
können sich auf dem Rad nach Angaben der Eltern 
einen Kilometer oder weiter weg bewegen. Bei den 
etwas älteren Kindern über 10 Jahren ist der Akti
onsradius noch etwas größer (s. Tabelle 4.3-21). 

Selbstständige Fahrradnutzung im 
Umfeld der Wohnung 

% 

bis 100 m 11,6 

bis ca. 500 m 23,8 

bis ca. 1 km 41,3 

mehr als 1 km 23,2 

Tab. 4.3-21: Selbstständiger Aktionsraum auf dem Rad (n = 
1.791) 

Bei der differenzierteren Frage nach Wegen, die 
das Kind zum Radfahren ohne Begleitung nutzt, 
zeigen sich sehr beträchtliche Unterschiede in Ab
hängigkeit von der beschriebenen Verkehrsdichte. 
Dabei zeigt sich auch hier ein altersbezogener An
stieg der Nutzungshäufigkeit. Eine vertiefend 
durchgeführte Faktorenanalyse belegt hier eben
falls, dass die Einschätzung der Eltern auch stark 
von der Intensität der Übungen abhängt (s. Tabel
le 4.3-22). 

4.3.9 Persönliche Merkmale und 
Verhaltensbesonderheiten des Kindes 

Eine Reihe von Fragen zum Kind hatten die Hän
digkeit, das Tragen einer Brille, ärztliche Behand
lungen wegen Schwächen oder Beschwerden, 
eine eventuelle aktuelle Wachstumsphase sowie 
Größe und Gewicht zum Inhalt. Bei einer differen
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Wo darf das Kind ohne Begleitung Radfahren? Ständig % Häufig % Selten % Nie % 

abseits vom fließenden Verkehr 47,6 27,5 16,7 8,2 

bei wenig Kontakt zum Verkehr 42,8 35,6 17,1 4,5 

auf Radwegen 38,0 33,2 18,9 9,9 

in Anliegerstraßen 32,1 32,9 23,1 12,0 

in Wohnstraßen 28,7 33,7 23,8 13,8 

auf Straßen mit normalem Verkehrsaufkommen 10,1 16,1 40,8 33,0 

auf Hauptverkehrsstraßen 3,5 6,7 28,8 60,9 

Tab. 4.3-22: Wo darf das Kind ohne Begleitung Radfahren und wie häufig kommt das vor? (n = 1.791) 

Bild 4.3-25: Eltern-/Kinderfragebogen 

Einstufung des Kindes als: überhaupt nicht % ein wenig % ziemlich % sehr % 

sportlich geschickt 1,6 16,4 42,2 39,8 

nervös, zappelig 44,7 42,1 9,9 3,2 

mag körperliche Anstrengung 4,4 23,1 40,5 32,1 

unkonzentriert, leicht ablenkbar 31,5 48,9 13,3 6,3 

Tab. 4.3-23: Dispositionelle Besonderheiten des Kindes (n = 2.669) 

zierteren Frage ging es um eine allgemeine 
Einschätzung der Wesensart des Kindes 
(Bild 4.3-25). 

Der Anteil der von den Eltern als linkshändig be
schriebenen Kinder liegt in den vier Teilerhebun
gen im Mittel bei etwa 10 %, der Anteil der Brillen
träger liegt im Mittel bei etwa 17 % – zur Hälfte 
wegen Kurzsichtigkeit. Alters- oder geschlechtsbe
zogene Unterschiede gibt es nicht. Bei knapp über 
12 % der Kinder liegen langzeitige Beschwerden 
vor, bei den Jungen in etwas höherem Maße als 
bei den Mädchen. 

Immerhin 30,6 % der Kinder befinden sich zum 
Zeitpunkt der Teilnahme an der Radfahraus
bildung in einer „aktuellen Wachstumsphase“. Die
ser Anteil ist bei Mädchen wie bei Jungen im 
Altersbereich von 10 Jahren erhöht. 

Die durchschnittliche Körpergröße beträgt 1,43 m, 
das durchschnittliche Gewicht hat einen Mittelwert 
von 35,5 kg, beide Werte mit erheblicher Streu
ung. Bezogen auf den Bodymass-Index zeigen 
sich im oberen Bereich (Prozentrang > 85) für 

etwa 13 % der Kinder problematische Werte. Halb 
so viele Kinder weisen einen möglicherweise auf 
Untergewichtigkeit hindeutenden Index mit einem 
Prozentrang < 13 auf. 

Ein sehr geringer Teil von etwa 1,6 % bis 3,1 % der 
befragten Eltern sieht das eigene Kind als über
haupt nicht sportlich geschickt an. Eine Ablehnung 
„körperlicher Anstrengung beim Spielen“ durch 
das Kind wird zu 4,2 % bis 5,5 % gesehen. 

Altersunterschiede zwischen den Kindern zeigen 
sich nicht, allerdings bestehen deutliche Ge
schlechterunterschiede mit jeweils höherer Aus
prägung für „nervös, zappelig“, körperliche An
strengungsbereitschaft beim Spielen und „unkon
zentriert, leicht ablenkbar“ bei den Jungen. 

Für die Einstufung in Hinblick auf „sportlich ge
schickt“ zeigen sich keine Geschlechterunter
schiede (Tabelle 4.3-23, Bild 4.3-26). 
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Bild 4.3-26: Repräsentativbefragung: Dispositionelle Beson
derheiten des Kindes (n = 1.000) 

4.3.10	 Indikatoren für (radfahr-)motorische 
Fertigkeiten des Kindes 

Um Hinweise zu den motorischen Fertigkeiten zu 
gewinnen, gab es Fragen zur Sportnote, zur Be
wertung der Handschrift durch die Klassenlehrkraft, 
einen kurzen Test sowie eine differenziertere Ein
schätzung der Fahrradbeherrschung (Bild 4.3-27, 
Bild 4.3-28). 

Problematische Bewertungen der Leistungen des 
Kindes im Sportunterricht sowie der Handschrift
qualität durch die Lehrkraft können Hinweise auf 
Beeinträchtigungen der psychomotorischen Leis 
tungsfähigkeit des Kindes sein. Bei etwa 10 % der 
Kinder am Ende der Grundschulzeit wurde die 
Handschrift durch die Lehrkraft bemängelt, dabei 
wurde auch häufig über „mehrfache“ Hinweise be-

Bild 4.3-27: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-28: Eltern-/Kinderfragebogen 
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richtet. Der Anteil der Kinder, die ausdrücklich 
lobende Rückmeldungen durch die Klassenlehr
kraft erhielten, lag durchweg sehr viel höher bei 
über 20 %. Dabei sind es vor allem die Mädchen, 
die wegen ihrer Handschrift deutlich häufiger posi
tiv beurteilt werden. 

Bei der Sportnote zeigt sich eine überwiegend gute 
Beurteilung der Kinder: 25 % der Kinder bekommen 
eine „sehr gute“ Benotung, annähernd 60 % erhal
ten immer noch ein „gut“. Schlechtere Noten 
(„4“ oder „5“) fehlen weitestgehend, Geschlechter
unterschiede zeigen sich nicht (s. Bild 4.3-29). 

Die zwei nur in den drei Varianten der schriftlichen 
Befragung enthaltenen motorischen Kurztests er
wiesen sich für die Kinder und die Eltern als an
sprechend und motivierend. Die häufigen Kommen
tare dazu, die nicht in der Aufgabenstellung erbeten 
worden waren, belegen deutlich, dass damit für die 
Kinder eine sehr motivierende Herausforderung ge
schaffen worden war. In keinem Einzelfall gab es 
kritische Einschätzungen in Bezug auf Durchführ
barkeit oder Sinn der kleinen motorischen Prüfauf-
gaben. 

Bild 4.3-29: Repräsentativbefragung: schulische Zeugnisnote 
im Sport (n = 1.000) 

Die Auswertung der von den Eltern protokollierten 
Testergebnisse zeigt, dass problematisch vermin
derte Leistungen bei der Ausführung mit dem be
vorzugten Bein um annähernd 50 % niedriger liegen 
als bei der Ausführung mit dem weniger bevorzug
ten Bein. (Einbeinig balancieren, zunächst auf dem 
bevorzugten Bein, dann auf dem anderen Bein. Die 
prozentualen Anteile der Kinder, die weniger als 10 
Sek. Balancieren können, liegen bei 1,4 % (bevor
zugtes Bein) und 2,3 % (anderes Bein). Einbeinig 
hüpfen, zunächst auf dem bevorzugten Bein, dann 
auf dem anderen Bein. Die prozentualen Anteile der 
Kinder, die weniger als 10 mal hüpfen können, lie
gen bei 1,8 und 3,4 %.) Die Anzahl der Kinder mit 
problematischen Leistungen liegt damit bei jeder 
der vier Einzelaufgaben deutlich unter 5 %. 

Nach den Einschätzungen durch die Eltern (bzw. 
ihre Kinder) findet sich eine Ausführung der im Test 
erfragten motorischen Leistungen „im Alltag“ selten 
oder nie bei mehr als der Hälfte der Kinder. Deutlich 
nachweisbar ist in jeder der Teilerhebungen, dass 
die Art der Aufgaben (einbeinig balancieren bzw. 
hüpfen) von den Mädchen im Alltag häufiger aus
geführt wird als von den Jungen (s. Tabelle 4.3-24). 

In einer der Fragebogenvarianten sowie in der Re
präsentativbefragung waren Einschätzungen der 
Eltern über die Radfahrfertigkeiten ihres Kindes er
beten worden. Die Urteile der Eltern fallen außeror
dentlich positiv aus. 

Vor allem bei den drei ersten Teilaspekten zu 
grundlegenden Fertigkeiten (Geradeausfahren, 
ohne zu schwanken, Kurvenfahren) liegt der Anteil 
der „Sehr gut“- oder „Gut“-Einschätzungen jeweils 
bei über 90 %. Bei den etwas anspruchsvolleren 
Fahraufgaben mit einem unmittelbaren Bezug zur 
Radfahrausbildung („Richtungswechsel mit dem 
Arm anzeigen, Geradeausfahren und sich umbli 
cken, effektiv bremsen“) sind die Einschätzungen 

Unter 10 Jahren 10 Jahre und darüber 

Geschlecht Geschlecht 

Wie oft kommen die Testübungen 
im Alltag vor? 

Mädchen % Junge % Mädchen % Junge% Summe % 

ganz oft 5,2 3,4 9,1 4,1 5,6 

schon öfter 15,0 11,7 14,5 9,5 12,5 

manchmal 33,3 20,7 38,2 25,5 28,4 

nur selten 32,7 24,0 18,3 31,4 26,5 

nie 13,7 40,2 19,9 29,5 27,0 

Tab. 4.3-24: Wie oft werden Übungen (wie bei den motorischen Kurztests) auch beim Spielen gemacht? (n = 2.669) 
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etwas zurückhaltender, auch dort werden aber 
immer noch über 80 % klar positive Gesamturteile 
abgegeben. Es zeigen sich weder Geschlechts-
noch Altersgruppenunterschiede (Tabelle 4.3-25). 

4.3.11 Ergebnisse der Kinderbefragungen 

Auch vom Kinderfragebogen gab es drei verschie
dene Varianten, die jeweils die sechste Seite des 
Elternfragebogens belegten. In der Repräsentativ
befragung war dieser Befragungsteil nicht enthal

ten. Neben Fragen zur Teilnahme an der Radfahr
ausbildung und zu ihrer Attraktivität wurden Ein
schätzungen zum Lebensumfeld und zu Spielorten 
erbeten. Weitere Fragen hatten körperbezogene 
Selbsteinschätzungen, Freude an Sportaktivitäten, 
Bewertung „schweißtreibender“ vs. „sitzender“ Frei
zeitbeschäftigungen, Freude am Radfahren und 
eine Selbsteinschätzung der eigenen Fahrradbe
herrschung zum Thema. Die meisten Fragen waren 
einfache Ankreuzfragen, einige Frageformen waren 
komplexer (Bilder 4.3-30 bis 4.3-34). 

Wie gut kann das 

Kind Radfahren? 

Sehr gut 

% 

Gut 

% 

Befriedigend 

% 

Ausreichend 

% 

Mangelhaft 

% 

weiß nicht 

% 

Geradeaus in einer 
Spurfahren 

55,9 39,4 3,4 0,8 0,3 0,1 

Spurfahren ohne 
schwanken 

48,6 42,8 6,4 1,5 0,3 0,4 

Kurven fahren 47,4 44,2 7,0 0,7 0,3 0,4 

Geradeausfahren, 
Arm ausstrecken 

32,3 47,8 14,9 2,1 1,5 1,4 

sich umblicken 27,7 49,8 16,5 3,3 1,4 1,2 

effektiv bremsen 38,2 50,4 8,6 1,7 0,4 0,7 

Tab. 4.3-25: Einschätzung der Radfahrfertigkeiten des Kindes (n = 878) 

Bild 4.3-30: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-31: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-32: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Bild 4.3-33: Eltern-/Kinderfragebogen 

Bild 4.3-34: Eltern-/Kinderfragebogen 
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Die befragten Kinder nehmen zu mehr als 97 % an 
der Radfahrausbildung teil und bewerten den Un
terricht zu knapp 90 % als „sehr interessant, spa
ßig“ oder als „interessant“. Etwa 1,2 % empfinden 
die Radfahrausbildung als „ziemlich langweilig“. Die 
10-jährigen Kinder schätzen dabei den Unterricht 
durchgängig etwas weniger positiv ein als die 9-jäh
rigen Kinder (s. Tabelle 4.3-26). 

Auf die offene Frage, was Spaß mache und was 
weniger Spaß mache, tragen immerhin knapp 
80 % der Kinder positive Kommentare ein. Die 
Spalte mit negativen Kommentaren wird zu knapp 
50 % ausgefüllt, wobei ein erheblicher Teil der Kin
der hier eigentlich positive Eintragungen wie „Ei
gentlich nichts – alles macht Spaß“ vornimmt. Die 
positiven Nennungen zielen zum großen Teil auf 
das Fahren auf der Straße und die Fahrpraxis sel
ber ab, z. B. (Zitate „Positiv“): Mit der Klasse zu
sammen üben; vom Polizisten Unterricht zu be
kommen; Polizist erklärt alles super und wir dürfen 
es auch ausprobieren; das Fahrrad richtig im Stra
ßenverkehr zu nutzen; dass wir mit dem Fahrrad 
fahren dürfen; dass ich mit dem eigenen Rad fah
ren darf; die reale Welt; dass ich mit den anderen 
an Orte fahren kann, wo ich noch nicht war; die 
Parcours, die der Polizist aufgebaut hat, machten 
Spaß; dass wir dabei etwas lernen; dass ich für 
den Alltag üben kann; mir macht es Spaß auf der 
Straße zu fahren; dass wir so viel lernen; es ist 

Wie war der Radfahrunterricht 
bis jetzt? 

% 

sehr interessant, spaßig 57,0 

interessant 32,7 

ein bisschen langweilig 9,1 

ziemlich langweilig 1,2 

Tab. 4.3-26: Attraktivität des Radfahrunterrichts nach Angaben 
der Kinder (n = 2.669) 

sehr anstrengend auf den Verkehr zu achten und 
zu fahren, aber es macht mir trotzdem Spaß; man 
fährt viel Rad und man kann alles beobachten; 
dass ich was neues lerne und allein auf der Straße 
fahren darf; dass wir lernen wie man auf der Stra
ße fährt; das Fahren selber; dass man sich siche
rer fühlt (s. Tabelle 4.3-27). 

Bei den negativen Kommentaren stehen oft Theo-
rieteile sowie lange Erklärungen oder auch das 
Wetter im Vordergrund, z. B. (Zitate „Negativ“): Ei
gentlich nichts; nur vielleicht war das Wetter nicht 
immer so gut; das rumsitzen; lange Erklärungen; 
permanentes Anhalten; wenn wir drinnen sitzen 
und das besprechen; dass der Radfahrunterricht zu 
kurz ist, aber sonst ist es super; Theorie, techni
sche Fragen; mir macht das an der Tafel nicht so 
viel Spaß, weil wir das nicht brauchen; dass ich 
kein Fahrrad habe; die Konzentration/Fahren nach 
Anweisung; kann schlecht die Instruktionen hören, 
wenn etwas erklärt wird (lange Schlange mit 25 
Kindern); dass man so viel beachten muss; dass 
wir im Regen fahren mussten. 

Zu den Fragen, ob das Kind gern in die Schule, in 
die Klasse sowie in den Sportunterricht geht und ob 
es körperliche Anstrengung beim Spielen mag, gibt 
es durchgängig ebenfalls Zustimmungsraten von 
jeweils 90 % und mehr („Sehr gern“ und „Gern“). 
Bei der Frage nach den häufigsten Spielorten do
minieren klar die Wohnung (mit 67 %), der Garten 
(mit 62 %) und der Schulhof (mit 56 %), wobei Mäd
chen deutlich häufiger den Garten wählen. Bei der 
Frage nach dem liebsten Spielort weicht das Er
gebnis etwas ab, hier werden vor allem der Spiel
platz und Sportplätze positiv bewertet. Immerhin 
23 % der Kinder geben an, häufig „auf der Straße“ 
zu spielen, zu 13 % tun sie dies „besonders gern”. 
Langeweile zuhause erleben die befragten Kinder 
zu 49,7 % „manchmal“ oder „recht oft“. 

Macht es Spaß, mit Anderen in der 
Nachbarschaft Fahrrad zu fahren? 

Unter 10 Jahren 10 Jahre und darüber 

Geschlecht Geschlecht 

Mädchen % Junge % Mädchen % Junge % Summe % 

ja, na klar 52,1 53,9 39,6 56,1 50,7 

ja, schon 32,1 29,6 34,3 25,7 30,1 

es geht 10,7 9,9 11,2 11,7 11,0 

nicht so sehr 4,3 3,9 5,9 2,8 4,1 

nein, gar nicht 0,7 2,6 8,9 3,7 4,1 

Mittelwert 1,69 1,72 2,10 1,72 1,81 

Tab. 4.3-27: Spaß beim Radfahren in der Nachbarschaft mit anderen? (n = 855) 
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Das gemeinsame Radfahren mit Freunden ist für 
Kinder überwiegend attraktiv, lediglich bei den 
etwas älteren Mädchen lässt das Interesse etwas 
nach. 

Bei der Frage nach „schweißtreibenden“ vs. „sitzen
den“ Freizeitbeschäftigungen fällt zunächst eine 
hohe Bandbreite bei Videospielen auf, die mit zu
nehmendem Alter deutlich häufiger von Jungen ge
spielt werden. Sonstige Formen der Computernut
zung finden sich in diesem Altersbereich vergleichs
weise weniger häufig. Der Fernsehkonsum stellt da
gegen für die Kinder zum Ende der Grundschulzeit 
eine regelmäßige Alltagsaktivität dar, 58,8 % der 
Kinder geben an, „täglich“ vor dem Fernseher zu sit
zen, zu etwa zwei Drittel für 1-2 Stunden. Jungen 
und Mädchen unterscheiden sich hier nicht. 

Bei der differenzierteren Frage nach körperlicher 
Selbsteinschätzung scheinen einige Antworten 
auch von sozialer Erwünschtheit beeinflusst wor
den zu sein. Vor allem bei Schnelligkeit, Reaktion 
und Ausdauer gibt es auch deutlich kritischere 
Selbsteinschätzungen. Nach einer Faktorenanaly
se lassen sich zwei ermittelte Dimensionen be
schreiben als positive Selbsteinschätzung der per
sönlichen Reaktionsgeschwindigkeit (häufigere 
Selbsteinschätzung von Jungen) sowie als positive 
Einschätzung der Kraft und Geschicklichkeit erfor
dernden motorischen Anforderungen (häufigere 
Selbsteinschätzung von etwas älteren Grundschul
kindern) (s. Tabelle 4.3-28). 

In einer weiteren Teilerhebung (schriftliche Befra
gung, VS2) wurden von den Kindern Angaben zur 
Häufigkeit und zu den Aktivitätsformen erbeten, bei 

denen sie körperlich so aktiv sind, dass sie ins 
Schwitzen kommen oder außer Atem sind. Am häu
figsten gewählt wurde hierbei die höchste Stufe „täg
lich“ mit 26,4 %, wobei Jungen häufiger als Mädchen 
zustimmen. Als Anlass wurden mit großem Abstand 
am häufigsten der Sport im Verein (61,4 %) und der 
Sport in der Schule (63,0 %) genannt. 

Die einzelne Frage „Welche Sportarten machen Dir 
am meisten Spaß?“ erbringt Hinweise auf die ins
gesamt hohe sportliche Motivation der Kinder in der 
Grundschule, ist aber auch ein Beleg für die große 
und sorgfältige Antwortbereitschaft der Kinder: 
Lediglich ein Anteil von 5,1 % der befragten Kinder 
gibt zu der Frage keine inhaltliche Beantwortung, 
während immerhin 10,5 % der Kinder vier oder 
mehr einzelne Sportarten benennen. Die Durch
schnittszahl der Nennungen liegt bei 2,09. Unter
schiede bei Alter und Geschlecht finden sich nicht 
(s. Tabelle 4.3-29). 

Die differenzierte Frage zur Selbsteinschätzung der 
eigenen Fahrfertigkeiten mit neun Einzelfertigkeiten 
basierte auf einer früheren Studie (GÜNTHER/ 

Anzahl der Sportaktivitäten die 
Spaß machen 

Summe % 

0 5,1 

1 28,6 

2-3 55,7 

4 und mehr 10,5 

Mittelwert 2,1 

Tab. 4.3-29: Anzahl Sportaktivitäten, die Spaß machen (n = 
936) 

Körperliche Selbsteinschätzung des Kindes stimmt nicht stimmt teilweise stimmt genau 

Ich kann meinen Körper ganz gut drehen, wenden, verbiegen 1,9 33,6 64,5 

Auf kurzen Strecken bin ich schneller als die meisten meines Alters 15,9 55,2 28,9 

In Sportarten, wo man schnell reagieren muss, bin ich gut 3,0 41,8 55,2 

Die meisten Sportarten fallen mir leicht 3,1 35,5 61,4 

Ich habe nicht viel Kraft in meinem Körper 69,1 22,8 8,1 

Ich kann die Bewegungen meines Körpers gut kontrollieren 0,7 17,1 82,2 

Ich denke, dass ich eine lange Strecke laufen könnte, ohne müde 
zu werden 

12,9 40,8 46,3 

Mein Körper ist steif und unbeweglich 89,5 8,8 1,8 

In Sportspielen bin ich gut 1,1 27,7 71,2 

Ich kann nicht über eine längere Zeit körperlich aktiv sein und werde 
bald müde 

70,4 24,3 5,3 

Ich bewege mich manchmal hastig und ungeschickt 58,5 34,7 6,8 

Tab. 4.3-28: Körperliche Selbsteinschätzung des Kindes (n = 878) 
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So kann ich mit dem Fahrrad umgehen: kann ich gut % bin ich mir 
nicht sicher % 

kann ich noch 
nicht so gut % 

… aufsteigen und anfahren ohne zu schlenkern (schwanken) 84,2 13,8 2,0 

… nach hinten schauen und dabei geradeaus weiterfahren 77,5 19,0 3,6 

… langsam eine Spur fahren und nach hinten sehen ohne zu 
schlenkern 

56,7 37,5 5,8 

… einem plötzlichen Hindernis ausweichen 75,2 22,8 2,0 

… nur mit der linken Hand am Lenker fahren ohne zu schlenkern 79,6 16,8 3,6 

… nur mit der rechten Hand am Lenker fahren ohne zu schlenkern 84,9 12,0 3,1 

… nur mit der rechten Hand am Lenker fahren und nach hinten 
schauen ohne zu schlenkern. 

54,2 38,2 7,6 

... mit beiden Bremsen gleichzeitig bremsen 89,2 8,7 2,1 

Tab. 4.3-30a: Selbsteinschätzung der eigenen Fahrfertigkeiten auf dem Fahrrad (n = 936) 

Wenn ich mit nur einer Hand am Lenker fahren soll – kann ich gut % bin ich mir 
nicht sicher % 

kann ich noch 
nicht so gut % 

wie geht es einfacher: mit der linken Hand 
am Lenker 

14,9 

mit der rechten Hand 
am Lenker 

35,7 

geht beides 
gleich gut 

49,4 

Tab. 4.3-30b: Selbsteinschätzung der eigenen Fahrfertigkeiten auf dem Fahrrad (n = 936) 

TRUNK 2007) und zeigte eine erhöhte Aufgaben
schwierigkeit aus Sicht der Kinder vor allem bei den 
Fahraufgaben „langsam in der Spur fahren und um
sehen“ sowie „mit rechter Hand fahren und um
schauen“ (s. Tabelle 4.3-30a und 4.3-30b). 

4.3.12 Zusammenfassung 

Insgesamt liegen 2.669 Fragebögen von Eltern 
und Kindern im Rahmen der eigenen schriftlichen 
Befragungen aus 13 Bundesländern (alle außer 
Bayern, Berlin und Saarland) vor. Zusätzlich wurde 
bei 1.000 Eltern 8- bis 10-jähriger Kinder auf der 
Basis der eigenen Fragebogen-Fragen eine bun
desweite repräsentative Befragung durch ein ex
ternes Institut durchgeführt. 

Nach den Angaben der Eltern nimmt im Durch
schnitt etwa 1 % der Kinder nicht an der Radfahr
ausbildung teil, 4 % nehmen mit gewissen Schwie
rigkeiten – meist werden psychomotorische Schwä
chen genannt – teil. Ein Viertel der Eltern berichten 
über einen Kontakt mit dem Polizeiverkehrslehrer. 

Die einbezogenen Kinder hatten zu mehr als 96 % 
ein Kinderrad, das im durchschnittlichen Alter von 
3,6 Jahren angeschafft und intensiv genutzt wurde. 
50 % der Kinder hatten zusätzlich ein Laufrad, das 
etwa ab dem 2. Lebensjahr für 1,5 Jahre genutzt 
wurde. 

Die Mehrheit der Kinder hat die Möglichkeit, in der 
eigenen Wohnumgebung mit dem Fahrrad zu fah
ren. Für eine Minderheit von ca. 11 % sehen die El
tern diese Möglichkeit jedoch nicht. Wenn Kinder 
alleine mit dem Rad unterwegs sind, fahren sie 
nach den Angaben der Eltern in diesem Alter über
wiegend auf Gehwegen, mit Begleitung Erwachse
ner werden auch oft ruhige Wohnstraßen befahren. 

Die Schulwege werden zu mehr als 70 % ohne Be
gleitung Erwachsener zurück gelegt, wobei etwa 
die Hälfte der Kinder zu Fuß geht. Ca. 19 % fahren 
mit dem Rad, ca. 17 % werden mit dem Auto ge
bracht. Etwa 60 % der Kinder sind 1- bis 2-mal pro 
Woche in Sportvereinen aktiv. 

Der größte Teil der befragten Grundschüler ver
bringt Freizeit mit den Kindern aus der Nachbar
schaft bzw. aus der Schulklasse, etwa die Hälfte 
fährt dabei auch mit dem Fahrrad herum. Mehr als 
ein Sechstel der Grundschüler hat jedoch keine an
deren Kinder in der Wohnumgebung. In der vierten 
Klasse tragen die Kinder dabei zu 80 % einen 
Helm, meist freiwillig. 

Eine klare Mehrheit der Eltern hat nach eigenen An
gaben das richtige Verkehrsverhalten beim Radfah
ren mit ihrem Kind häufig geübt – überwiegend be
reits in den Jahren vor der schulischen Radfahr
ausbildung. Ein Drittel der Eltern gibt an, mit dem 
Kind selten oder nie geübt zu haben. Am Ende der 
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Grundschulzeit haben zwei Drittel der Kinder mit 
dem Rad einen selbstständigen Aktionsradius von 
1 km oder mehr. Die Auswahl der Wege, die dabei 
benutzt werden, richtet sich allerdings deutlich nach 
der Verkehrsdichte. 

Bei bis zu 3 % der Kinder nehmen die Eltern einen 
Mangel an sportlicher Geschicklichkeit wahr, bei bis 
zu 5 % wird eine fehlende körperliche Anstrengung 
beim Spielen gesehen. Auch bei den in den Frage
bögen enthaltenen motorischen Kurztests liegt der 
Anteil der Kinder mit problematisch niedrigen Leis 
tungen bei unter 5 %. Die Radfahrfertigkeiten der 
Kinder werden von den Eltern außerordentlich 
positiv eingeschätzt. 

Die eigene schriftliche Befragung der Kinder ergab 
zunächst, dass die Radfahrausbildung in der 
Schule enorm motivierend ist und sehr viel Spaß 
macht. Die befragten Kinder mögen mit sehr gro
ßer Mehrheit auch den Sportunterricht sehr gern 
und gehen gern in ihre Klasse. Ihre eigene Fahr
radbeherrschung schätzen die Kinder differenziert 
ein – die Bewältigung anspruchsvollerer Fahrauf-
gaben wird selbstkritischer bewertet. 

Repräsentativbefragung 

Zentrale Aufgabe der Repräsentativbefragung im 
hier durchgeführten Projektrahmen war es, eine 
vergleichende Befundanalyse gegenüber den eige
nen schriftlich durchgeführten und hinsichtlich wirk
samer Selbstselektionseinflüsse nicht kontrollier 
baren Befragungsergebnissen zu ermöglichen. 

Zusammenfassend lässt sich festhalten: 

(1)	 Bei den soziodemografischen Grundkenngrö
ßen zeigen sich – mit Ausnahme von zwei 
Merkmalen – weitgehende Übereinstimmun
gen zwischen den drei schriftlichen Teilerhe
bungen und der Repräsentativbefragung. 

(2)	 Für die ganz überwiegende Mehrzahl der erho
benen inhaltlichen Fragestellungen findet sich 
quantitativ eine weitgehende Übereinstimmung 
der Ergebnisse zwischen den schriftlich erho
benen Teilbefragungen und der Repräsentativ
befragung. Dadurch ergeben sich zwei wich 
tige Einschätzungen: 

–	 Die Ergebnisse der schriftlich gewonnenen 
Befragungen und vor allem die auf ihnen 
beruhenden vertiefenden Analysen von 
psychomotorischen Voraussetzungen für 

eine kompetente Teilnahme an der Rad
fahrausbildung werden nicht erheblich 
durch methodische Schwachstellen in ihrer 
Aussagekraft beeinträchtigt. 

–	 Ein methodisches Vorgehen, das keine 
Kontrolle über den Einfluss der freiwilligen 
Beteiligung an einer Befragung und da
durch entstehende Selbstselektionseffekte 
ermöglicht (in der vorliegenden Erhebung 
liegen die grob geschätzten Beteiligungs 
anteile an der Befragung pro Schulklasse 
bei etwa einem Drittel der Eltern) verursacht 
nicht grundsätzlich so ausgeprägte Verzer
rungen in den Ergebnisverteilungen, dass 
valide Schlussfolgerungen ausgeschlossen 
wären. Dies erscheint zumindest für den 
hier analysierten Untersuchungsgegen
stand belegbar zu sein. 

(3)	 Die beiden durchgeführten methodischen 
Pa rallelerhebungen haben zweifellos die Aus
sagekraft der im Projekt gewonnenen Befunde 
wesentlich abgesichert. 

Ergänzend sei darauf hingewiesen, dass durch die 
Art der parallelen Datenerhebung und -auswertung 
einige Schwächen auch des quotengestützten Re
präsentativerhebungsverfahrens deutlich geworden 
sind. 

5	 Vertiefungsanalysen 

5.1	 Zusatzbefragung polizeilicher 
Ausbildungseinrichtungen 

5.1.1 Methodische Durchführungsgrundlagen 
und Fragestellung 

Die Zusatzbefragung wurde zusätzlich zu der um
fangreichen Hauptbefragung nur bei Polizeidienst
stellen in 15 Bundesländern durchgeführt, um vor 
allem den Stand der motorischen Fahrradbeherr
schung der Kinder sowie Angebote und Materialien 
zur motorischen Förderung im Rahmen der Ver
kehrserziehung zu erfassen. Bayern konnte trotz in
tensiver Bemühungen nicht für die Teilnahme an 
der Befragung gewonnen werden, alle anderen 
Länder unterstützten die Befragung. Ein zwei 
seitiger Fragebogen wurde in Absprache mit den In
nenministerien sowohl nach der bei der Deutschen 
Verkehrswacht vorliegenden Liste der polizeilichen 
Dienststellen als auch mittels Verteilung der Frage
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bögen über das jeweilige Ministerium sowohl als 
Ausdruck als auch als Datei breit gestreut. Ein Ziel 
der Zusatzbefragung war es, innovative Modelle 
der motorischen Förderung durch die Polizei selbst, 
durch die Schule und den Schulsport sowie durch 
außerschulische Unterstützer ausfindig zu machen. 
Für die Rücksendung wurden vorbereitete Rück
sendeumschläge zur Verfügung gestellt. 

Wegen der sehr unterschiedlichen Distribution der 
Fragebögen auch über Dritte kann nicht mit Sicher
heit gesagt werden, wie viele Fragebögen an Poli
zeidienststellen tatsächlich zur Verteilung kamen. 
Zur Versendung kamen insgesamt 493 Stück, der 
Gesamtrücklauf beträgt n = 197 Fragebögen mit 
sehr beträchtlicher Ungleichverteilung über die ein
zelnen Bundesländer. 

5.1.2 Hauptergebnisse 

Einschätzungen zur Radfahrkompetenz der 
Kinder 

Bei der Frage nach der Beherrschung des Radfah
rens bei Beginn der Ausbildung ist vor allem die 

außerordentlich große Streuung der abgegebenen 
Urteile auffällig. Anscheinend führte die Fragestel
lung bei vielen Befragten zu Unklarheiten, sodass 
die gewonnenen Ergebnisse kaum hilfreich sind 
(s. Bild 5.1-1 und Tabelle 5.1-1). 

Motorische Förderangebote im Einzugsgebiet 

68,3 % der Befragten geben eine Einschätzung 
zum Verbreitungsgrad von motorischen Förderan
geboten. Innerhalb dieser Teilstichprobe (n = 130) 
werden entsprechende Förderangebote zu 24,6 % 
als „flächendeckend“ bezeichnet, zu immerhin 
noch 23,8 % zumindest „für einen Großteil der 
Kinder“. Etwas mehr als die Hälfte (51,5 %) der 
Befragten kennen keine Förderangebote. Die Un
terschiede für die einzelnen Bundesländer sind 
dabei beträchtlich. Eine vergleichsweise hohe 
Dichte an Förderangeboten wird aus den Bundes
ländern Schleswig-Holstein, Nordrhein-Westfalen, 
Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Bre
men und Hamburg berichtet – wobei zu berück
sichtigen ist, dass die Zahlen der Rückläufe für die 
einzelnen Bundesländer zum Teil recht gering sind 
(s. Bild 5.1-2). 

Bild 5.1-1: Polizei-Zusatzfragebogen 

Fahrradbeherrschung „sehr gut“ bis 
10 % 

10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 
und 
da 

rüber 

Geradeausfahren 1,6 10,6 8,5 12,8 8,0 7,4 8,5 10,1 18,6 13,8 

Kurven fahren 2,2 8,6 12,4 10,2 9,1 8,1 7,0 17,2 12,9 12,4 

Richtungswechsel mit Arm anzeigen 2,1 9,0 17,6 14,4 9,6 12,8 9,6 16,0 5,3 3,7 

Geradeausfahren und sich umblicken 3,2 13,9 17,1 18,2 9,1 10,7 8,6 8,6 8,0 2,7 

Effektiv bremsen 4,3 11,2 12,3 11,2 8.0 10,2 11,2 11,8 10,7 9,1 

Tab. 5.1-1: Fahrradbeherrschung der Kinder bei verschiedenen Fahraufgaben zu Beginn der Ausbildung (n = 197) 
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Die Fragebögen mit Rückmeldungen zu dieser 
Frage bildeten – sofern Kontaktmöglichkeiten an
gegeben waren – die Basis für eine 2. Phase der 
schriftlichen Hauptbefragung. Eine Teilgruppe von 
25 Einrichtungen mit aufgrund ihrer Antworten ver
muteter methodischer und verfahrenspraktischer 
Relevanz wurde für diese vertiefende Rückbefra
gung ausgewählt. Insgesamt 17 Einrichtungen er
klärten sich telefonisch zu einer Teilnahme an der 
Hauptstudie in der zweiten Phase bereit und erhiel
ten die vollständigen Fragebögenpakete für Polizei 
und die Lehrkräfte und Eltern von drei Schulklas
sen. (s. Kapitel 5.2). 

Vorhandene Angebote zur Verkehrserziehung/ 
Verkehrssicherheit im Einzugsgebiet 

Bei der Frage nach sonstigen Angeboten fällt auf, 
dass – außer zu Angeboten für die Klassen 3./4. – 
die Quote fehlender Angaben sehr beträchtlich ist 
(zwischen 33 % für den Kindergartenbereich bis zu 
44,2 % fehlender Angaben für den Bereich weiter
führender Schulen). Allgemein lässt sich erwar
tungsgemäß bestätigen, dass sonstige verkehrs
pädagogische Angebote zum Radfahren mit gro
ßem Abstand im Bundesgebiet in den Altersstufen 
der 3. und 4. Klassen existieren, 72,5 % der Be
fragten gehen von einer flächendeckenden Ange
botsdichte aus. Unterschiede zwischen den Bun
desländern gibt es dabei nicht (s. Tabelle 5.1-2). 

Bild 5.1-2: Polizei-Zusatzfragebogen 

Sonstige Angebote für diese 
Altersstufe gibt es 

Kindergarten bis 
Einschulung % 

Grundschule 
Klassen 1./2. % 

Grundschule 
Klassen 3./4. % 

Weiterführende 
Schulen ab 
Klasse 5 % 

fast flächendeckend 28 29 72,5 13,6 

für einen Großteil der Einrichtungen 22 18,5 11,3 14,5 

für wenige Einrichtungen 28 21,2 6,9 32,7 

kaum/nicht 22 29,7 9,4 39,1 

Tab. 5.1-2: Sonstige Angebote (neben motorischen Förder-Angeboten) zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit der Kinder 
beim Radfahren gibt es im Einzugsgebiet? (n = 197) 
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Vergleichsweise am ungünstigsten wird die ver
kehrspädagogische Situation für Angebote nach 
der 4. Klasse eingeschätzt. Radfahrpädagogische 
Förderangebote in den Klassenstufen 1./2. werden 
überdurchschnittlich häufig berichtet von Einrich
tungen aus Schleswig-Holstein, Thüringen, Meck
lenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt und Nord
rhein-Westfalen. 

Ergänzende Informationen zu Teilnahme 
bescheinigungen 

Beim Abschluss der Radfahrausbildung gibt es 
einen grundlegenden Verfahrensunterschied: Etwa 
die Hälfte der Befragten (52,6 %) verteilen erfolgs
abhängige Teilnahmebescheinigungen, etwa die 
Hälfte (42 %) geben keine Bescheinigungen aus. 

5.1.3 Zusammenfassung 

Die knappe Zusatzbefragung polizeilicher Ausbil
dungseinrichtungen, die nicht an den schriftlichen 
Hauptbefragungen teilnahmen, wurde von n = 197 
Einrichtungen aus fast allen Bundesländern beant
wortet. Durch immerhin n = 110 beteiligte Einrich
tungen werden inhaltliche Hinweise auf vorhande
ne, zusätzliche motorische Förderangebote im 
Regionalgebiet gemacht. Die Auswertung dieser 
Hinweise bildet Grundlage für die Einbeziehung 
weiterer Einrichtungen in einer „zweiten Welle“ der 
schriftlichen Befragungen. 

Der Schwerpunkt der verkehrspädagogischen An
gebote bundesweit liegt in den Klassenstufen 3 und 
4. Die Dichte von Förderangeboten im Altersbe
reich Klasse 1./2. weist einen Schwerpunkt in den 
Bundesländern auf, in denen die Fahrradbenutzung 
alltagstypische Bedeutung hat, eine erhöhte Ange
botsdichte im Bereich der Sekundarstufe findet sich 
lediglich für das Bundesland NRW. 

Erfolgsabhängige Teilnahmebescheinigungen nach 
der Radfahrausbildung werden etwa in der Hälfte 
der Einrichtungen ausgegeben. 

Bei der Beurteilung der motorischen Fahrradbe
herrschung von Kindern findet sich eine sehr aus
geprägte Streuung der Beurteilungen; festgestellte 
Unterschiede zwischen Bundesländern lassen sich 
dabei aber inhaltlich kaum angemessen interpre
tieren. 

5.2	 Einrichtungen mit erweitertem 
pädagogischem Angebot zur 
Radfahrausbildung 

5.2.1 Fragestellung 

Im vorliegenden Auswertungsteil wird der Frage 
nachgegangen, welche Bedeutung erweiterten mo
torischen Übungsangeboten für die Radfahrausbil
dung zukommt. Dazu wird geprüft, inwieweit sich 
nach den Befragungsergebnissen die als „zweite 
Welle“ in die Hauptuntersuchung einbezogenen 
Schulklassen aus Sicht der Polizeiverkehrslehr 
kräfte, der Klassenlehrkräfte und der Eltern syste
matisch von der Basisstichprobe unterscheiden. 
Die hier dargestellten Analysen bilden also jeweils 
eine Teilstichprobe der vorausgehend beschrie 
benen Hauptanalysen. 

In der folgenden Darstellung werden meist nur die 
statistisch gesicherten Unterschiede zwischen Erst
und Zweiterhebung beschrieben. Lediglich für be
sonders bedeutsame Einzelfragen – dies betrifft 
insbesondere die Ergebnisse zu psychomotori
schen Schwächen der Kinder – werden explizit 
auch statistisch nicht sicherbare Unterschiede be
schrieben. 

5.2.2 Methodische Durchführungsgrundlagen 

Grundlage für die Analysen bildet die Frage 2 der 
zusätzlichen Befragung von polizeilichen Einrich
tungen (s. Kapitel 5.1, Frage 2). Dabei wurde ge
fragt, ob im Einzugsgebiet praktische Angebote 
oder Materialien für die motorische Beherrschung 
des Fahrrads bekannt sind oder selbst durchge
führt werden und wie diese Angebote aussehen. 
Weiterhin wurde gefragt, wie viele Kinder erreicht 
werden (flächendeckend, für einen Großteil der 
Kinder oder vereinzelt?) und eine Kontaktadresse 
erbeten. Nach einer Durchsicht der Antworten 
wurde bei positiven Angaben jeweils telefonisch 
abgeklärt, ob die polizeiliche Ausbildungseinrich
tung bereit sei, an der Hauptbefragung nachträg
lich teilzunehmen. 

Im vorliegenden Auswertungsteil wird geprüft, in
wieweit sich nach den verfügbaren Befragungser
gebnissen der als „zweite Welle“ in die Hauptunter
suchung einbezogenen Schulklassen aus Sicht der 
Polizeiverkehrslehrkräfte, der Klassenlehrkräfte 
und der Eltern systematische Merkmalsunterschie
de im Vergleich zur Basisstichprobe zeigen. Die 
hier dargestellten Analysen bilden also jeweils eine 
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n % 

Polizeiverkehrslehrer 

1. Welle 103 92,0 

2. Welle 9 8,0 

Gesamt 112 100,0 

Klassenlehrerinnen 

1. Welle 179 87,7 

2. Welle 25 12,3 

Gesamt 204 100,0 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS1 

1. Welle 804 85,9 

2. Welle 132 14,1 

Gesamt 936 100,0 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS2 

1. Welle 740 86,5 

2. Welle 115 13,5 

Gesamt 855 100,0 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS3 

1. Welle 758 84,3 

2. Welle 120 13,7 

Gesamt 878 100,0 

Tab. 5.2-1: Stichprobenkenngrößen zu Befragungen der 1. und 
der 2. Welle 

Teilstichprobe der vorausgehend beschriebenen 
Hauptanalysen. 

Die telefonische Abklärung erfolgte in den ersten 
Jahresmonaten 2013, nach Zustimmung zur weite
ren Teilnahme fand die Fragebogendistribution der 
„zweiten Welle“ ab Frühjahr 2013 statt. Einen Über
blick über die Stichprobenkenngrößen der aktiv an 
den Befragungen der „zweiten Welle“ teilnehmen
den Adressaten gibt die tabellarische Übersicht 
(s. Tabelle 5.2-1). 

Für die Datenanalysen dieses Abschnittes stehen 
mithin n = 9 bearbeitete Fragebögen der polizei 
lichen Ausbildungseinrichtungen, n = 25 Lehrer 
bögen und n = 367 Bögen der drei ElternFragebö
genvarianten zur Verfügung. 

5.2.3 Hauptergebnisse 

Als ein methodisch bedeutsamer Befund ist zu
nächst festzuhalten, dass nach den Elternangaben 
der Altersdurchschnitt der an der „zweiten Welle“ 
beteiligten Kinder etwas höher liegt im Vergleich zu 
der Altersverteilung in der Basisstichprobe; der Be
fund ist wohl vor allem durch den späteren Erhe
bungszeitpunkt innerhalb des Schuljahresverlaufes 

zu erklären, hat aber auch inhaltliche Auswirkungen 
auf eine Erhöhung bei einigen Merkmalen, insbe
sondere der Körpergröße der Kinder. Leicht erhöht 
ist auch die Altersstreuung in der 2. Welle. Mithin ist 
zumindest die Merkmalszusammensetzung für Kin
der der „zweiten Welle-Befragung“ nicht vollständig 
vergleichbar mit den Kenngrößen der Ersterhe
bung. 

Vergleichsergebnisse zur Befragung der 
Polizeiverkehrslehrer 

Systematische Unterschiede in den erfragten Merk
malen aus Sicht der polizeilichen Verkehrslehrer 
beschränken sich auf wenige Angaben zu den 
Durchführungsmerkmalen. Es finden sich häufige 
Hinweise auf Abweichungen des Ausbildungsab
laufes vom Regelverlauf, und diese werden auch 
vergleichsweise häufiger inhaltlich beschrieben. In 
Bezug auf Veränderungen der Ausbildungsdurch
führung wird eine erhöhte Quote von „sonstigen“ 
Randbedingungen erwähnt. Durchgängig erhöht ist 
auch die Anzahl der frei beantworteten Teilfragen 
durch die Polizeiverkehrslehrer, was – auch hier 
dem praktischen Auswahlverfahren entsprechend – 
auf eine überdurchschnittlich positive Einstellung 
zum Anliegen der Untersuchung deuten dürfte. 

Systematische Merkmalsunterschiede in Bezug auf 
motorische Schwächen der Kinder fehlen dagegen. 

Vergleichsergebnisse zur Befragung der 
Lehrerinnen 

In dieser Teilstichprobe finden sich einige statistisch 
gesicherte Unterschiede zur klassenbezogenen 
Ausbildungsorganisation im Vergleich zur Erststich
probe. Auch hier spiegeln die Ergebnisse weitge
hend die Auswahlmerkmale zur Teilnahme an der 
Befragung der „zweiten Welle“ wider. 

Bezogen auf Angebote auf unterschiedlichen Jahr
gangsstufen werden von den Lehrkräften häufiger 
„sonstige“ Maßnahmen zur motorischen Förderung 
im Rahmen der Radfahrausbildung genannt. Bei 
drei Einzelmerkmalen findet sich ferner eine signifi
kant positivere Bewertung von thematischen Ange
boten, nämlich in Bezug auf die Bedeutung von mo
torischen Vorübungen, von Fahrradübungen mit 
Verkehrsbezug im Schonraum, sowie von den son
stigen Übungsangeboten. 

Von den Lehrkräften wird häufiger auf bestehende 
Kooperationen mit externen Kooperationspartnern 
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bei der Durchführung von Projekten oder Initiativen 
verwiesen. Deutlich häufiger werden auch Bewe
gungsangebote im Klassenraum für die an der der
zeitigen Radfahrausbildung teilnehmenden Kinder 
erwähnt. 

Weitere statistisch sicherbare Unterschiede bei 
den Angaben der Lehrkräfte zwischen den beiden 
Erhebungswellen finden sich nicht; insbesondere 
sind keine signifikanten Unterschiede in Bezug auf 
problematische Aspekte aus der beschriebenen 
Klasse, etwa der motorischen Leistungsfähigkeit 
der Kinder, festzustellen. 

Vergleichsergebnisse zu den Teilbefragungen 
der Eltern und Kinder 

Nach den Angaben der Eltern bewegen sich Kinder 
der zweiten Welle auf dem Rad sowohl gemeinsam 
mit Eltern als auch ohne Begleitung durch Erwach
sene seltener in Verkehrssituationen mit einer 
Tempo-50-km/h-Regelung. 

Ein differenzierteres Bild zeigt sich in Bezug auf die 
Alltagsaktivitäten in der Familie der ersten und zwei
ten Welle: Die Ersterhebung zeigt für die Alltagsak
tivität der Kinder gemeinsam mit ihren Eltern auf 
dem Rad einen weniger ausgeprägten Rückgang 
vom Kindergarten- über das beginnende Schulalter 
bis zur derzeitigen Altersstufe im Vergleich mit der 
zweiten Welle. Für diese wurde nach Erinnerung 
der Eltern „früher” ein vergleichsweise positiveres 
Aktivitätsmuster beschrieben, das zur Gegenwart 
hin jedoch stärker zurückgeht, als dies bei Befrag
ten aus der Ersterhebung der Fall ist. Ein völlig ver
gleichbares Ergebnis zeigt sich in Bezug auf die Be
schreibung der Radfahraktivität von Kindern, die 
allein unterwegs sind oder waren (s. Tabelle 5.2-2). 

Auch die Kontaktdichte in der Nachbarschaft von 
Kindern der zweiten Welle ist im Vergleich zur Erst
stichprobe vermindert. Allerdings lässt sich teilwei
se feststellen, dass einige dieser Kinder eine grö
ßere Zahl von Freunden in der Schulklasse haben 
(s. Tabelle 5.2-3). 

Kinder aus der zweiten Welle haben eine ver
gleichsweise geringere Zahl von Zusatzterminen 
am Nachmittag wahrzunehmen, die sie aber häufi
ger mit öffentlichen Verkehrsmitteln erreichen. 

Unterschiede zeigen sich auch für die Beschrei
bung der Wohnumgebung: Kinder aus der zweiten 
Welle leben nach den Einschätzungen der Eltern 
seltener in ästhetisch ansprechenden Wohnquartie-

Alltagsakti
vitäten der 
Kinder mit 
dem Rad 

1. Welle 2. Welle 

gemeinsam 
mit Eltern 

Jetzt, Mittelwert 4,41 4,63 

Klasse 1 – 2, Mittelwert 4,22 4,08 

KiGa, Mittelwert 4,23 3,78 

Jetzt, Mittelwert 3,53 3,77 

Kind allein Klasse 1 – 2, Mittelwert 4,79 4,59 

KiGa, Mittelwert 5,58 5,40 

Tab. 5.2-2: Alltagsaktivität der Kinder gemeinsam mit ihren 
Eltern bzw. allein auf dem Rad vom Kindergarten-
über das beginnende Schulalter bis zur derzeitigen 
Altersstufe (1 = mehrfach täglich, 7 = nie) (1. Welle 
n = 2.302, 2. Welle n = 376) 

Nachbarkinder als 
Spielkameraden 

1. Welle % 2. Welle % 

keine 16,5 22,1 

1 – 2 46,7 53,1 

3 – 5 24,8 17,7 

mehr als 5 12,0 7,1 

gesamt 100,0 100,0 

Tab. 5.2-3: Interaktion zu Nachbarkindern als Spielkameraden 
(1. Welle n = 2.302, 2. Welle n = 376) 

Kinder spielen oft 1. Welle % 2. Welle % 

im Park, Wald: 18,0 27,5 

im Garten: 62,7 49,5 

Tab. 5.2-4: Gärten und öffentliche Spielplätze als Spielorte der 
Kinder (Angaben der Kinder) (1. Welle n = 2.302, 
2. Welle n = 376) 

ren, ihre Wohnumgebung weist außerdem einen 
höheren Grad der urbanen Verdichtung auf. Die 
Orte in denen Kinder der zweiten Welle leben, wer
den etwas häufiger als städtisch oder großstädtisch 
beschrieben. 

Kinder aus der ersten Welle halten sich häufiger 
zum Spielen in Gartenbereichen auf als Kinder aus 
der zweiten Welle, die dagegen häufiger Parks und 
öffentliche Spielplätze zum Spielen aufsuchen. 
Nach Angaben der Eltern können Kinder der zwei
ten Welle auch seltener ohne Straßenüberquerung 
einen Spielplatz zum Radfahren nutzen (s. Tabelle 
5.2-4). 

Insgesamt entsteht durch die beschriebenen Ein
zelergebnisse der Eindruck, dass die Bereitstellung 
von motorischen Zusatzangeboten im Rahmen der 
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Tägliche Zeit beim 
Fernsehen 

1. Welle % 2. Welle % 

halbe Stunde 32,9 18,5 

1-2 Stunden 62,8 75,0 

3 Stunden und mehr 4,3 6,5 

gesamt 100,0 100,0 

Tab. 5.2-5: Tägliche Zeit beim Fernsehen (1. Welle n = 2.302, 
2. Welle n = 376) 

zweiten Welle stärker auf städtische Lebensverhält
nisse ausgelegt ist. 

Nach den Eigenangaben der Kinder in der zweiten 
Welle verbringen diese vergleichsweise mehr Zeit 
beim Fernsehen als Kinder der Ersterhebung 
(s. Tabelle 5.2-5). 

Kinder der zweiten Erhebungswelle haben sowohl 
häufiger ein qualifiziertes Schwimmabzeichen wie 
auch ein Laufabzeichen erworben. Hierbei könnte 
allerdings die etwas nach oben verschobene Alters
verteilung bei Kindern der zweiten Welle von Be
deutung sein. Laufabzeichen werden ferner generell 
etwas häufiger in städtischen Gebieten erworben. 

Die Verhaltenssicherheit des eigenen Kindes zur 
Bewältigung von Alltagsanforderungen im Straßen
verkehr wird für die Kinder der zweiten Welle weni
ger günstig eingeschätzt im Vergleich zu Kindern 
der ersten Welle, allerdings ist der Unterschied le
diglich in einer der beiden Teilerhebungen gesichert. 

Statistisch sicherbare psychomotorische Unter
schiede zwischen Kindern der ersten und der zwei
ten Welle lassen sich bei keiner der drei Fragebö
genvarianten feststellen. 

5.2.4 Zusammenfassende Interpretation 

Die Eltern-Kind-Befragungen liefern Hinweise über 
die Bereitstellung von Zusatzangeboten zur motori
schen Unterstützung der kindlichen Radfahrkompe
tenz, die empirisch belegbaren Unterschiede zwi
schen 1. und 2. Befragungswelle beziehen sich in 
der Polizei- und der Lehrerbefragung lediglich auf 
besondere organisatorische Rahmenbedingungen 
für die Einrichtungen der 2. Welle. 

Überblickt man die recht umfangreiche Zahl von 
Einzelergebnissen der Eltern-Kind-Befragungen, 
bei denen sich ein statistisch gesicherter Unter
schied zwischen den beiden Erhebungswellen fest
stellen lässt, so ergibt sich ein zweiteiliges, über die 
Teilerhebungen weitgehend konsistentes Muster: 

Zusätzliche Angebote im Rahmen der motorischen 
Radfahrerziehung finden sich überdurchschnittlich 
häufig unter alltagsökologischen Lebensvorausset
zungen, die eine verminderte körperliche und auch 
radfahrbezogene Aktivitätsbereitschaft ermöglichen 
oder erwarten lassen – und die mehrheitlich durch 
die bereitgestellten Zusatzangebote ausgeglichen 
werden sollen. Als systematische Unterschiede 
wurden etwa gefunden 

•	 verminderte alltägliche Verkehrsteilnahme auf 
dem Fahrrad in üblichen Verkehrsräumen, 

•	 seltenere Interaktion zu Nachbarkindern als 
Spielkameraden, 

•	 größere Häufigkeit der Busbenutzung bei Zu
satzterminen, 

•	 Merkmale der Wohnumgebung werden seltener 
als ästhetisch ansprechend beschrieben, die 
Wohnumgebung weist ferner einen höheren 
Grad der urbanen Funktionsverdichtung auf, 

•	 Als Spielorte der Kinder werden seltener Gärten 
und häufiger öffentliche Spielplätze genutzt, und 
die Spielorte sind seltener ohne Straßenüber
querung zu erreichen, 

•	 mehr tägliche Zeit beim Fernsehen, 

•	 ungünstigere Einschätzung der Verkehrskompe
tenz des Kindes durch die Eltern. 

Nicht vermindert, sondern sogar erhöht ist hinge
gen die Quote an institutionell erworbenen Sport
abzeichen. 

In ihrer qualitativen Zusammensetzung finden sich 
solche motorisch weniger anregenden Rahmenbe
dingungen in Wohngebieten mit hoher urbaner Ver
dichtung. Das Merkmal der bloßen Ortsgröße er
weist sich dabei allerdings als wenig ergiebig. Ent
sprechend unterscheiden sich auch die Angaben 
der befragten Lehrkräfte zum Standort der Schul
einrichtung nicht zwischen den einbezogenen Klas
sen der ersten und zweiten Erhebungswelle. 

Es finden sich keine systematischen Unterschiede 
zwischen den Kindern der ersten und der zweiten 
Welle in Bezug auf die radfahrmotorische Kompe
tenz – und zwar weder im Rahmen der Elternbefra
gungen noch bei den Einschätzungen der Polizei
verkehrslehrkräfte und der Klassenlehrkräfte. Dies 
kann jedoch nur dann als ein kritischer Einwand im 
Hinblick auf die mögliche Leistungsfähigkeit ent
sprechender Förderangebote gewertet werden, 
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wenn übersehen wird, dass – nach der Befundlage 
recht klar und über die Teilerhebungen konsistent – 
solche Angebote überwiegend dort eingesetzt wer
den, wo die entsprechenden alltäglichen Umfeldbe
dingungen vergleichsweise ungünstiger ausfallen. 
Andererseits muss auch festgestellt werden: Ein 
positiver Wirksamkeitsnachweis von Förderange-
boten zur positiven Beeinflussung von psychomoto
rischen Grundvoraussetzungen kann durch diesen 
Teil des vorliegenden Projektes nicht beigebracht 
werden, wenn auch als plausibel erscheint, dass 
die hier beabsichtigte kompensatorische Motorik
förderung wirksam ist. 

5.3	 Profil psychomotorischer 
Fertigkeiten im Kontext der 
Fahrradbeherrschung 

Eine Faktorenanalyse der in den verschiedenen 
Untersuchungsteilen erhobenen Daten sollte Klar
heit bringen, welche Fertigkeiten die Fahrrad 
beherrschung beeinträchtigen. 

5.3.1 Erhobene psychomotorische 
Kenngrößen 

Um psychomotorisch (mit-)bedingte Schwächen 
der Kinder bei der Radfahrbeherrschung genauer 
erfassen und analysieren zu können, wurden sie

ben Einzelkenngrößen erhoben, die sich unter me
thodischem Aspekt in vier Gruppen einteilen las
sen, nämlich 

•	 Leistungs- und Verhaltenseinschätzungen des 
Kindes aus Sicht der Eltern (zwei Variablen
gruppen: Radfahrfertigkeiten des Kindes und 
dispositionelle Besonderheiten), 

•	 Leistungs-Selbsteinschätzungen der Kinder 
(zwei Variablengruppen: Selbsteinschätzung der 
eigenen Radfahrfertigkeiten und Körperselbst
konzept), 

•	 motorische Leistungsprüfung (Kurztest im El
ternfragebögen; als Prüfgröße herangezogen 
wurde die Zahl der vier Verhaltensprüfungen in 
den motorischen Kurztests, bei denen nach der 
Protokollierung der Eltern das Kind den vorge
gebenen Leistungszielwert unterschritten hatte) 
sowie 

•	 schulische Leitungsbewertungen (zwei Variab 
len: Leistungsgebiete Sport und Handschrift). 

Einen Überblick über die erhobenen Teilkenn 
größen zur Erfassung motorischer Leistungs
voraussetzungen für die Beherrschung des Rad
fahrens und die Zuordnung dieser Variablen zu 
den vier unterschiedlichen Erhebungsformen gibt 
Tabelle 5.3-1. 

Schriftliche Befragung Internet
befragung 

Erhebungs
methode/ 
Itemzahl 

Quelle Eltern-Kinder-
Fr VS1 

Eltern-Kinder-
Fr VS2 

Eltern-Kinder-
Fr VS3 

Repräsentativ
befragung 

Radfahrfertigkeiten des 
Kindes (Eltern) 

6 Items NEUMANN
OPITZ 2008 

x 

Dispositionelle 
Besonderheiten (sportlich, 
körperlich aktiv, ablenkbar) 

4 Items 
x x x x 

Radfahrfertigkeiten 
(Kind) 

9 Items GÜNTHER/ 
TRUNK 2007 

x 

Körper-Selbstkonzept 
(Kind) 

11 Items STILLER et al. 
2004 

x 

Motorik-Kurztest 
(Eltern + Kind) 

4 motorische 
Testaufgaben 
für das Kind 

ATZPODIEN 
et al. 2007 x x x 

Note Sport 1 Item x x x x 

Note Handschrift 1 Item x x x x 

Tab. 5.3-1: In den vier Eltern-Teilerhebungen enthaltene Befragungsteile zu psychomotorischen Merkmalen des Kindes: 
(n = 936, n = 855, n = 878, n = 1.000) 
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5.3.2 Die radfahrmotorischen Besonderheiten 
der Kinder im Kontext der Forschungs 
hypothesen 

Zwei Dimensionen psychomotorischer Kompeten
zen wurden nachgewiesen und überprüft. 

Der erste motorische Faktor weist einen klaren 
Bezug sowohl zu den Fertigkeiten beim Radfahren 
wie auch zu allgemein-motorischen Leistungs
aspekten auf. Merkmale sind: 

•	 ungünstige Einschätzungen der Fahrradbeherr
schung durch die Eltern, 

•	 ungünstige Selbsteinschätzungen des Kindes 
in Bezug auf die Fahrradbeherrschung und auf 
die Bewältigung unvorhergesehener Ereignisse 
beim Radfahren, 

•	 ungünstigere Sportnote, 

•	 ungünstige Beurteilung von Sportlichkeit und 
körperlicher Aktivitätsfreude des Kindes, 

•	 selbstkritische Einschätzungen des Kindes zum 
allgemeinen Körperkonzept. 

Der zweite Faktor hat eine geringere Beziehung zu 
radfahrmotorischen Schwächen und zum Alltagsver
halten beim Radfahren. Er ist charakterisiert durch 
Kritik an der Handschrift durch die Lehrerin und ver
mehrte Konzentrationsschwächen des Kindes nach 
Einschätzungen der Eltern – aber auch einge
schränkte Reaktionsfertigkeit auf unerwartete He 
rausforderungen beim Radfahren aus Sicht der Kin
der selbst (s. Tabelle 5.3-2). 

Erläuterung zu Tabellen und Abbildungen in diesem 
Kapitel: Die Berechnungen beruhen auf standardi
sierten Faktorenwerten für F1 und F2 (also Mittelwert 
in der Gesamtstichprobe jeweils = 0, Streuung = 1). 
Wiedergegeben sind für jedes Prüfmerkmal die Sub-

BMI GR VS1 VS2 VS3 

Faktor 1 

auffällig gering -0,28 -0,62 0,17 

durchschnittlich -0,15 -0,11 -0,13 

auffällig erhöht 0,84 0,79 0,74 

sss sss ss, squ 

Faktor 2 

auffällig gering 0,03 0,20 0,01 

durchschnittlich 0,00 -0,03 -0,02 

auffällig erhöht 0,00 0,00 0,21 

Tab. 5.3-2: Zusammenhang BMI und psychomotorische Di
mensionen der Fahrradbeherrschung (n = 2.669) 

gruppenmittelwerte von F1 und F2. Zu den Einzel
merkmalen wurde immer die lineare und die quadra
tische Komponente (extrem = „U“-förmiger Verlauf) 
auf Signifikanz geprüft. 

Abkürzungen: Für lineare Trendkomponente s, ss = 
5 %, 1 % niv sign, für quadratischen Trendverlauf 
squ, ssqu = 5 % bzw. 1 %; fehlende Tabellenangabe: 
kein signifikanter Befund. Kurven in den Abbildun
gen: gepunktete Linie = nicht signifikant, durchgezo
gene Linie = signifikante Unterschiede.) 

In umfangreichen Einzelanalysen wurde geprüft, 
auf welche Einflussbedingungen die beiden fakto
renanalytisch gewonnenen, psychomotorischen 
Gesamtdimensionen verweisen. Unter den sozio
demografischen Variablen findet sich für zwei 
Merkmale ein Bezug zu jeder der beiden Dimen
sionen, nämlich für das Geschlecht des Kindes und 
für das innerfamiliäre Bildungsniveau. 

Die familiären Bildungsvoraussetzungen können 
zu Problemen in jeder der beiden Dimensionen 
beitragen, wogegen sich beim Geschlechtsunter
schied ein gegenläufiges Bild ergibt. Jungen wei
sen systematisch erhöhte Problemwerte auf der 
zweiten Dimension auf, Mädchen hingegen auf der 
ersten Dimension der Beschreibung von radmoto
rischen Schwächen (das Merkmal Alter des Kindes 
erreicht hingegen in keiner unserer sehr alters 
homogenen Teilstichproben ein konventionelles 
Sig nifikanzniveau). 

Lediglich in einer der Teilerhebungen (VS1) findet 
sich über den Bildungseinfluss hinausgehend eine 
stärkere Verdichtung von motorischen Schwächen 
bei Kindern in Familien mit nicht-deutschsprachi
gem Alltagshintergrund. 

Um Hinweise zu gewinnen, über welche Interven 
tionsansätze Erfolg versprechend Veränderungen 
eingeleitet werden könnten, wurden – für die Teil
erhebungen getrennte – Analysen durchgeführt, 
bei denen die Überlagerung der motorischen Leis 
tungskenngrößen durch den Einfluss von familiä
rem Bildungsniveau, dem Geschlecht sowie dem 
aktuellen Alter des Kindes vorab statistisch ausge
schaltet worden waren. Inhaltlich führen die ge
wonnenen Ergebnisse zu folgenden Einschätzun
gen: 

•	 Bei den Leistungsvoraussetzungen von Kindern 
für die motorischen Anforderungen der Radfahr
ausbildung bestehen deutliche und psychome
trisch nachweisbare individuelle Unterschiede, 
wobei vor allem die erste der beiden Kompo
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nenten unmittelbar auf die Sicherheit bei der 
Bewältigung unterschiedlicher motorischer Auf
gaben beim Radfahren bezogen ist. 

•	 Diese „radfahrmotorischen“ Fertigkeitsunter-
schiede beruhen auf einem sehr breiten Spek
trum von unterschiedlichen Einflussbedingungen. 
Als ein zweites Hauptergebnis muss daher fest
gestellt werden, dass eine inhaltlich verengte In
terpretation von motorischen Schwächen der Kin
der auf eine einzige oder wenige dominante Ur
sachen nicht angemessen erscheint. Umgekehrt 
bedeutet dies natürlich auch, dass eine Vielzahl 
unterschiedlicher und im indivi duellen Entwick
lungsverlauf zu unterschied lichen Zeitpunkten 
ansetzender Interventionsmöglichkeiten Aussicht 
bieten, psychomotorische Entwicklungsschwä
chen der Kinder (hier bezogen auf die Rad 
fahrbeherrschung) weitmöglich zu verhindern. 

•	 Unter den verschiedenen, nicht allein in der 
Fachöffentlichkeit diskutierten Ursachen für die 
Entstehung von motorischen Schwächen der 
Kinder durch allgemeinere gesellschaftliche 
Randbedingungen liefert die vorgelegte Studie 
vor allem deutliche Hinweise für zwei problema
tische Randbedingungen, nämlich: 

–	 Eine höher- und übergewichtige Konstitution 
trägt zu einem klar nachweisbaren Anstieg 
bei motorischen Schwächen der Kinder bei. 

–	 Eine alltägliche Wohnumgebung, in der für 
Kinder kaum mehr Spielkameraden zur Verfü
gung stehen; auch hier zeigt sich eine deut 
liche Auswirkung auf das Risiko der Entste
hung von motorischen Schwachstellen auch 
für das Radfahren. 

Diese beiden Einflussbedingungen – Veränderun
gen der Kinderdichte im alltäglichen Lebensumfeld 
und von Lebensstilen, die einen Anstieg der Über
gewichtigkeit von Kindern fördern – sind vermutlich 
nicht einfach beeinflussbar (Bilder 5.3-1 und 5.3-2). 

Die gelegentlich befürchtete Verursachung von mo
torischen Defiziten durch zunehmende Mediennut
zung im Grundschulalter lässt sich durch die ge
wonnenen Ergebnisse zwar ansatzweise erkennen, 
hat aber offensichtlich keine kritische Bedeutung für 
den vorliegenden Zusammenhang. 

•	 Nach den Ergebnissen tragen aber auch weite
re rein körperlich-bedingte Leistungsbegren
zungen bei Kindern zur Herausbildung motori
scher Schwächen bei, empirisch belegt etwa in 

Bild 5.3-1: Zusammenhang der Anzahl Gleichaltriger in der 
Nachbarschaft und des ersten psychomotorischen 
Faktors (n = 2.669) (gestrichelt = nicht signifikant) 

Bild 5.3-2: Zusammenhang der Anzahl Gleichaltriger in der 
Nachbarschaft und des zweiten psychomotorischen 
Faktors (n = 2.669) (gestrichelt = nicht signifikant) 

Form von längerfristigen körperlichen Beein
trächtigungen oder aber von Sehschwächen. 

•	 Deutliche Hinweise auf langfristig wirksame för
derliche Einflussgrößen in der Entwicklung der 
Kinder ergeben sich durch die bereits frühzeitig 
erkennbaren Unterschiede in der Nutzungsakti
vität und -freude des Kinderfahrrades (s. Tabelle 
5.3-3). 

•	 Die zusätzlichen Ergebnisse zur Benutzung von 
Laufrädchen geben den Hinweis, dass techni
sche Neuentwicklungen wirkungsvoll die körper
liche Aktivität von Kindern unterstützen (s. Tabel
le 5.3-4). 

•	 Auch in den weiteren Altersphasen ist die gerin
gere sportlich-körperliche Aktivität (etwa Erwerb 
eines Schwimmabzeichens oder aktive Mitglied
schaft in einem Sportverein) in den Ergebnissen 
deutlich sichtbar (s. Tabelle 5.3-5). 
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Nutzungshäufigkeit 
des Kinderfahrrades 

VS1 VS2 VS3 

Faktor 1 

bei jeder Gelegenheit -0,30 -0,23 -0,20 

gern, recht oft -0,03 -0,00 -0,03 

manchmal 0,35 0,24 0,31 

selten 0,56 0,40 0,31 

fast nie 1,59 0,16 

ss ss ss 

Faktor 2 

bei jeder Gelegenheit 0,05 -0,02 0,02 

gern, recht oft -0,02 -0,01 -0,02 

manchmal -0,07 0,07 0,03 

selten 0,15 0,00 0,04 

fast nie 0,25 -0,25 

Tab. 5.3-3: Zusammenhang der Nutzungshäufigkeit des 
Kinderrades und der beiden psychomotorischen 
Dimensionen (n = 2.669) 

War ein Laufrädchen vorhanden? VS3 

Faktor 1 

Nein 0,09 

Ja -0,08 

s 

Faktor 2 

Nein -0,03 

Ja 0,03 

Tab. 5.3-4: Zusammenhang der Laufrad-Benutzung und der 
beiden psychomotorischen Dimensionen (n = 878) 

Aktivität in sportlichen Vereinen 
pro Woche 

VS3 

Faktor 1 

keinmal 0,16 

1 -0,13 

2 -0,37 

3 -0,51 

4 und darüber -0,65 

ss 

Faktor 2 

keinmal 0,13 

1 -0,12 

2 -0,16 

3 -0,27 

4 und darüber -0,36 

ss 

Tab. 5.3-5: Zusammenhang der sportlich-körperlichen Aktivität 
und der beiden psychomotorischen Dimensionen 
(n = 878) 

Insgesamt fehlen geeignete 
Flächen zum Radfahren in 
der Wohnumgebung 

VS1 VS2 VS3 

Faktor 1 

stimmt 0,14 0,10 0,06 

teilweise 0,15 0,05 -0,10 

stimmt nicht -0,10 -0,06 -0,03 

ss 

Faktor 2 

stimmt 0,16 -0,05 0,28 

teilweise 0,04 -0,05 0,06 

stimmt nicht -0,05 0,02 -0,07 

Tab. 5.3-6: Zusammenhang von vorhandenen Spielflächen für 
das Radfahren der Kinder und der beiden psycho
motorischen Dimensionen (n = 2.669) 

Wohndauer im Haus VS2 VS3 

Faktor 1 

0-1 Jahre -0,04 0,48 

2-4 0,00 0,23 

5-9 0,06 -0,14 

10 Jahre und darüber -0,02 -0,04 

s squ 

Faktor 2 

0-1 Jahre 0,19 0,55 

2-4 0,05 0,29 

5-9 -0,04 -0,14 

10 Jahre und darüber -0,02 -0,07 

ss squ 

Tab. 5.3-7: Zusammenhang der Wohndauer im Haus und der 
beiden psychomotorischen Dimensionen (n = 
1.733) 

•	 Soweit das alltägliche Lebensumfeld, seine bau
liche Dichte und Verkehrsbelastung zum Fehlen 
von geeigneten Spielflächen für das Radfahren 
der Kinder führen, hat dies eine klare Bedeutung 
für motorische Schwächen. Beim Vergleich von 
dörflichen über kleinstädtische Ortsmerkmale 
hin zu städtischen Ballungsgebieten finden sich 
nur schwache Beziehungen (s. Tabelle 5.3-6). 

•	 Der zusätzliche in einer Teilbefragung nachge
wiesene Zusammenhang zwischen einem kürz
lichen Umzug der Familie und motorischen 
Schwächen bei Kindern könnte auf eine weitere 
möglicherweise eher temporär problematische 
Ursache deuten, bedingt z. B. durch Verlust und 
Neuaufbau von Freundschaftsnetzen der Kinder 
(zu berücksichtigen ist bei der Ursachensuche 
die erheblich größere Wohnmobilität in städti
schen Regionen) (s. Tabelle 5.3-7). 
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•	 Die zielgerichteten Erziehungsbemühungen der 
Eltern scheinen ansonsten einen zwar nach
weisbaren, allerdings in der Stärke eher be
grenzten Einfluss auf die Leistungssicherheit 
der Kinder beim Radfahren zu haben. Eine er
folgversprechende unfallpräventive Bedeutung 
kommt ihnen jedoch im Zusammenwirken mit 
weiteren pädagogisch ausgerichteten Lern- und 
Anregungsangeboten für die Kinder in Kinder
gärten, Schulen und selbstverständlich auch 
Vereinen zu (s. Tabelle 5.3-8). 

•	 Während die erste Dimension wie erwartet un
mittelbar und statistisch gut gesichert auf die 
Sicherheit bei der Bewältigung motorischer An
forderungen beim Radfahren bezogen ist, wirft 
die zweite psychomotorische Grunddimension 

VS1 VS2 VS3 

Häufigkeit gezielten Übens 

Faktor 1 

sehr oft -0,29 -0,11 -0,37 

häufiger 0,04 0,01 -0,07 

seltener 0,00 0,07 0,31 

eigentlich nie 0,19 -0,10 0,01 

s s 

Faktor 2 

sehr oft -0,13 -0,13 -0,04 

häufiger -0,01 0,00 -0,09 

seltener 0,10 0,10 0,20 

eigentlich nie 0,09 0,12 0,09 

s 

Gelegenheiten genutzt für gezieltes Üben 

Faktor 1 

sehr oft -0,26 0,04 -0,26 

häufiger 0,11 -0,09 -0,04 

seltener 0,02 0,18 0,32 

eigentlich nie 0,07 0,05 0,25 

s, squ squ ss 

Faktor 2 

sehr oft 0,07 -0,18 -0,10 

häufiger -0,06 0,06 0,01 

seltener 0,07 0,04 0,01 

eigentlich nie 0,14 0,54 -0,41 

s, squ squ 

Tab. 5.3-8: Zusammenhang der Radfahr-Übungen mit den El
tern und der beiden psychomotorischen Dimensio
nen (n = 2.669) 

eher zusätzliche Fragen auf, als dass sie zur Be
antwortung beiträgt. 

Eher unerwartet und in vielen inhaltlichen Aspek
ten nicht befriedigend erfasst zeigte sich danach 
das Ergebnis, dass wichtige Leistungsschwä
chen von Kindern im Kontext der Radfahrausbil
dung und des alltäglichen Radfahrens eine quali
tativ abweichende, zusätzliche Ursache haben. 
Bei dieser zweiten psychomotorischen Grund 
dimension, bei denen Jungen eine höhere Pro
blemverdichtung aufweisen und für die kritische 
Rückmeldungen der Lehrerinnen in Bezug auf 
die Handschrift des Kindes eine Schlüsselvaria
ble bilden, konnten im Rahmen der hier durch 
geführten Analysen eher zusätzliche Fragen auf
geworfen als beantwortet werden. Diese zusätz 
liche Dimension scheint nach den Ergebnissen 
auf häufige Konflikte in Bezug auf die Einhaltung 
von Regeln – auch bei motorischen Handlungs
ausführungen – zu verweisen, in Bezug auf Ver
kehrssicherheit unmittelbar belegbar etwa durch 
die verminderte Bereitschaft des Helmtragens 
(s. Tabelle 5.3-9). 

Beachtenswert erscheint ferner eine stärkere 
Dichte von Unfallereignissen in der Biografie der 
Kinder (in selteneren Fällen auf verkehrsbezoge
ne Mobilität bezogen) (s. Tabelle 5.3-10). 

Freiwilligkeit der Helmnutzung VS1 

Faktor 1 

aus eigenem Willem 0,00 

auf Verlangen von Erwachsenen -0,08 

Faktor 2 

aus eigenem Willem -0,10 

auf Verlangen von Erwachsenen 0,25 

ss 

Tab. 5.3-9: Zusammenhang der Freiwilligkeit der Helmnutzung 
und der beiden psychomotorischen Dimensionen 
(n = 936) 

Bericht über mindestens einen Unfall VS3 

Faktor 1 

kein -0,01 

mindestens 1 Unfall 0,06 

Faktor 2 

kein -0,03 

mindestens 1 Unfall 0,19 

s 

Tab. 5.3-10: Zusammenhang der Unfallhäufigkeit und der bei
den psychomotorischen Dimensionen (n = 878) 
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Beide Ergebnisse sind aber lediglich in jeweils 
einer Teilerhebung erfasst und abgesichert. Eine 
auffällige Zahl von Einzelergebnissen scheint 
ferner in Bezug auf alltägliche Randbedingun
gen auf Erziehungsrisiken hinzuweisen (etwa 
die Interaktionsdichte zu Gleichaltrigen im all
täglichen Umfeld), die zu einem Ansteigen von 
problematischen Entwicklungsmerkmalen füh
ren könnten. 

5.3.3 Vertiefende Analysen zur Prüfung der 
Ergebnisse 

Um zu prüfen, inwieweit sich eine Beeinträchtigung 
der motorischen Leistungen nach der ersten psy
chomotorischen Dimension vorhersagen lässt, wur
den weitere Analysen durchgeführt. Mit multiplen 
Regressionsprüfungen wurde analysiert, mit wel
cher statistischen Genauigkeit solche Vorhersagen 
möglich sind. Allerdings sollten die gefundenen Er
gebnisse mit Vorsicht interpretiert werden, Aussa
gen über kausale Beiträge einzelner Faktoren als 
möglicher Verursacher von motorischen Problemen 
der Kinder ohne Berücksichtigung des gesamten 
Kontextes der möglichen weiteren Ursachen lassen 
sich kaum treffen. 

Als erstes Ergebnis lässt sich feststellen, dass die 
im Rahmen der Faktorenanalyse gefundenen öko
logischen und psychologischen Bedingungen in 
einem statistisch gesicherten Zusammenhang mit 
den für die Fahrradbenutzung notwendigen psy
chomotorischen Fertigkeiten stehen und – über so
ziodemografische Merkmale hinaus – etwa 10 % 
der individuellen Unterschiede der Kinder bei der 
motorischen Fahrradbeherrschung aufklären 
(R(mult.) zwischen .28 und .37, jew. 0,1%-Niv. 
signifikant). Zum zweiten zeigt sich, dass dabei in
haltlich heterogene Einzelbedingungen einen Vor
hersagebeitrag leisten. Als besonders bedeutsam 
für die motorische Fahrradbeherrschung werden 
die Merkmale 

•	 Übergewichtigkeit des Kindes, 

•	 überdurchschnittliche Freude an der Benutzung 
des Kinderrades und 

•	 vorhandene und intensiv genutzte Kontakte zu 
Gleichaltrigen in der Wohnumgebung 

angesehen. 

Für die Bedeutung weiterer Bedingungen (etwa: 
früher Anschaffungszeitpunkt des Kinderrades oder 

positive Einschätzung der Verkehrstüchtigkeit 
durch die Eltern) wurden zumindest Hinweise ge
funden. 

5.3.4 Verteilung von radfahrmotorischen 
Schwächen auf Schulklassen 

In einem weiteren praxisbezogenen Analyseteil 
wird vertiefend der Frage nachgegangen, inwieweit 
sich radfahrmotorische Schwächen von Kindern auf 
bestimmte Schulklassen konzentrieren und ob sich 
vorhandene Problemverdichtungen durch bestimm
te Randbedingungen erklären lassen – woraus sich 
möglicherweise auch Hinweise für präventive Maß
nahmen ableiten ließen. Allerdings muss ange
merkt werden, dass für einzelne Schulklassen und 
pro Fragebogenvariante der Stichprobenumfang 
sehr begrenzt ist. 

Gefunden wurden erhebliche Unterschiede in der 
Zusammensetzung der einzelnen Schulklasse hin
sichtlich 

•	 der Ortsgrößen, 

•	 der Schwerpunktsprache in der Familie und 

•	 dem durchschnittlich höchsten Bildungsab
schluss der Eltern. 

Auch bei diesen weiteren Merkmalen bestehen 
systematische Unterschiede zwischen den Schul
klassen: 

•	 eigene Fahrradnutzung und -aktivität der Eltern, 

•	 Voraussetzungen für Interaktionen mit Nachbar
kindern, 

•	 Einschätzung der Verkehrstüchtigkeit durch die 
Eltern. 

Begrenztere Hinweise auf Unterschiede zwischen 
den Klassen wurden gefunden bei: 

•	 Intensität des Übens zur Vorbereitung der Kin
der auf verkehrssicheres Radfahren, 

•	 Anschaffungszeitpunkt des Kinderrades, 

•	 Häufigkeit von Übergewichtigkeit bei den Kin
dern in der Klasse. 

Aufgrund der gefundenen Unterschiede der Ein
zugsgebiete der beteiligten Schulklassen war zu er
warten, dass Problemverdichtungen bei der motori
schen Leistungsfähigkeit auch auf der Grundlage 
einzelner Klassen nachweisbar sind. Bei dieser 
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Analyse zeigte sich, dass zwischen den einzelnen 
Schulklassen eine statistisch gesicherte Varianz 
heterogenität im Hinblick auf die für die Fahrradbe
herrschung bedeutsamen motorischen Leistungen 
besteht – in den einzelnen Klassen ist vor allem die 
Streubreite zwischen den motorisch sicheren und 
den schwächeren Kindern unterschiedlich groß. 

Zusammengefasst: Für eine ganz überwiegende 
Mehrzahl der Kinder bestehen keine Hinweise auf 
problematische psychomotorische Leistungsvor
aussetzungen. Allerdings weist eine Minderheit der 
Kinder deutlichere motorische Schwächen auf – 
nach den Einschätzungen der Polizeibeamten wie 
der Klassenlehrerinnen betrifft dies zwischen 7 und 
14 % pro Klasse. Die eigenen Analysen belegen, 
dass die psychomotorischen Leistungsunterschie
de der Kinder in einer Klasse besonders ausge
prägt sind, wenn für die Schulklasse eine im Durch
schnitt erhöhte Problemverdichtung bei den rad
fahrmotorischen Leistungen festzustellen ist. Der 
statistische Zusammenhang ist eindeutig und für 
beide psychomotorischen Komponenten belegbar. 

Als Hauptergebnis lässt sich festhalten, dass bei 
ungünstigen Rahmenbedingungen für die motori
sche Entwicklung der Kinder vor allem die Leis 
tungsheterogenität innerhalb der jeweiligen Schul
klasse vergrößert wird. Festzustellen sind systema
tische radfahrmotorische Fertigkeitsunterschiede 
zwischen den einzelnen Schulklassen, die sich mit 
einer statistisch erheblichen Genauigkeit aufgrund 
unterschiedlicher demografischer, sozialer und psy
chologischer Besonderheiten im Einzugsgebiet der 
Schulklasse vorhersagen lassen und dabei etwa 
gleich gute Vorhersagemöglichkeiten für Unter
schiede des mittleren Leistungsniveaus pro Klasse 
wie hinsichtlich der Heterogenität der hier unter
suchten psychomotorischen Fertigkeitsvorausset
zungen der Kinder bieten. 

Allerdings waren die Gewichtungen der einzelnen 
Merkmale nicht so eindeutig, dass sie sich als 
Grundlage für eine Frühdiagnostik motorischer Pro
bleme auf Klassenebene eignen würden. 

5.3.5 Zusammenfassung 

Eine Faktorenanalyse der in den verschiedenen 
Untersuchungsteilen erhobenen Daten sollte Klar
heit bringen, welche Fertigkeiten die Fahrrad 
beherrschung beeinträchtigen. Dabei wurden zwei 
Dimensionen psychomotorischer Kompetenzen 
nachgewiesen und überprüft. 

Der erste motorische Faktor hängt eng mit den Fer
tigkeiten beim Radfahren sowie mit allgemein-mo
torischen Leistungsaspekten zusammen. Merkmale 
sind: Ungünstige Einschätzungen der Fahrradbe
herrschung durch die Eltern sowie auch durch das 
Kind selbst sowie auch eine kritische Beurteilung 
von allgemeiner Sportlichkeit und körperlicher Akti
vitätsfreude durch die Eltern. Das Kind hat eine 
selbstkritische Einschätzung zum allgemeinen Kör
perkonzept und eine ungünstigere Sportnote. 

Der zweite Faktor hängt weniger mit radfahrmotori
schen Schwächen zusammen. Hierzu gehören: Kri
tik an der Handschrift durch die Lehrerin, häufigere 
Konzentrationsschwächen nach Einschätzung der 
Eltern sowie eine selbstkritische Beurteilung der ei
genen Reaktionsfertigkeit beim Radfahren durch 
die Kinder selbst. 

Diese zweite psychomotorische Dimension hängt 
zwar weniger mit motorischen Grundlagen des 
Radfahrens zusammen, verweist aber auf häufige 
Konflikte in Bezug auf die Einhaltung von Regeln. 
Die Bereitschaft zum Helmtragen ist vermindert, 
Unfallereignisse kommen in der Biografie der Kin
der häufiger vor. 

Die familiären Bildungsvoraussetzungen haben 
ebenso wie das Geschlecht des Kindes einen nach
weisbaren Einfluss auf beide Dimensionen; Mäd
chen haben eher radfahrmotorische Schwächen, 
Jungen erweisen sich als problematischer bei der 
zweiten Dimension. Zu motorischen Schwächen 
beim Radfahren tragen ebenso Übergewicht und 
längerfristige körperliche Beeinträchtigungen und 
das Fehlen von Spielkameraden in der alltäglichen 
Wohnumgebung bei. 

Der Umfang der Mediennutzung und das Lebens
umfeld und seine bauliche Dichte und Verkehrsbe
lastung haben ebenso wie der Urbanitätsgrad eine 
systematische, nach ihrer Stärke aber keine domi
nierende Bedeutung. 

Allgemein lässt sich feststellen, dass radfahrmotori
sche Fertigkeitsunterschiede auf einem sehr brei
ten Spektrum von unterschiedlichen Einflussbedin
gungen beruhen. Einzelne oder wenige dominante 
Ursachen sind nicht ausschlaggebend. 

Eindeutig positive Zusammenhänge existieren bei 
der Benutzung von Laufrädern sowie bei der früh
zeitigen und intensiven Nutzung von Kinderfahr 
rädern. Erfolg versprechende unfallpräventive In
terventionen haben Bemühungen der Eltern im 
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Zusammenwirken mit weiteren pädagogisch aus
gerichteten Lern- und Anregungsangeboten für die 
Kinder in Kindergärten, Schulen und Vereinen. 

Zur Prüfung einer Vorhersagemöglichkeit motori
scher Beeinträchtigungen nach der ersten psycho
motorischen Dimension konnte in vertiefenden 
Analysen der Zusammenhang der gefundenen Be
dingungen mit den für die Fahrradbeherrschung nö
tigen Fertigkeiten nachgewiesen werden, wobei 
vielfältige Überlagerungswirkungen zwischen den 
Einzelbedingungen bestehen. 

Weitere Vertiefungsanalysen gingen der Frage 
nach, inwieweit sich radfahrmotorische Schwächen 
auf bestimmte Schulklassen konzentrieren. Als Er
gebnis lässt sich zusammenfassen, dass zwar 
Mehrzahl der Kinder als nicht problematisch bei 
den motorischen Leistungen anzusehen ist, wäh
rend bei einer Minderheit der Kinder zwischen 7 
und 14 % pro Klasse deutlichere motorische 
Schwächen feststellbar werden. 

Sofern Kinder im Rahmen der Radfahrausbildung 
durch solche Schwächen auffallen und dies zu päd
agogischen Schwierigkeiten führt, weisen die 
Schulklassen überwiegend eine deutlich erhöhte 
Heterogenität der Leistungen im Bereich der Rad
fahrmotorik auf. Die motorischen Leistungen der 
Kinder in der Klasse sind nicht generell schwächer, 
aber die Streubreite zwischen den motorisch siche
ren und den schwächeren Kindern wird größer. 

Die klassenbezogenen Auswertungen legen beson
dere differenzierte Angebote für Schulklassen mit 
einer großen Streubreite bei Schwächen der Rad
fahrmotorik nahe, die geeignet sind, besonders die 
schwächeren Schüler angemessen zu fördern. 

6	 Interviews und regionale 
Fachgespräche 

Zur qualitativen Analyse der gesamten Abläufe bei 
der Radfahrausbildung und zur Entwicklung von 
Vorschlägen zur Optimierung wurden vier je eintä
gige regionale Fachkonferenzen mit insgesamt 73 
Experten durchgeführt. Zusätzlich wurden telefoni
sche Interviews vor allem mit denjenigen Experten, 
die an den Fachgesprächen nicht teilnehmen konn
ten, durchgeführt. Die ganztägigen Veranstaltun
gen boten Gelegenheiten, speziellere Fragestellun
gen etwa zur Erreichbarkeit und Einbeziehung der 
Eltern oder zur wirksamen motorischen Förderung 
ausführlich zu vertiefen. 

Die Basis für Fachgespräche und Interviews bilde
ten neben ausgewählten Polizei- und Lehrerfrage
bögen vor allem die 170 Rückläufe der „Zusatz 
befragung“ der polizeilichen Organisationseinhei
ten, die vor allem zu spezifischen Angeboten der 
motorischen Radfahrförderung befragt worden 
waren. Bei den schriftlichen Befragungen war die 
freiwillige Angabe von Kontaktdaten im Fragebogen 
erbeten worden, relativ häufig wurde davon Ge
brauch gemacht. Zusätzlich nahmen auch ausge
wählte Lehrkräfte und Mitarbeiter von anderen Ein
richtungen (Fachberater, Verkehrswachten, Unfall
kassen, Ministerien) teil. 

Den größten Anteil bei den 73 Teilnehmern der 
Fachgespräche hatten die insgesamt 36 Polizei 
beamten, weiterhin nahmen 14 Lehrkräfte und 14 
Verkehrswacht-Mitarbeiter teil. Weitere fünf Teil
nehmer waren in Ministerien oder Behörden tätig, 
vier wurden von Unfallkassen entsandt. 

Bei der Zusammensetzung der einzelnen Konfe
renzen waren die regionalen Unterschiede enorm. 
So waren z. B. in Hamburg die Polizeibeamten be
sonders stark vertreten, was auch damit zu tun 
haben mag, dass die Hamburger Polizeiverkehrs
lehrer eine starke Rolle bei der schulischen Rad
fahrausbildung spielen: sie führen flächendeckend 
motorische Vorbereitungskurse durch und zeich
nen bei der eigentlichen straßenverkehrsbezoge
nen Radfahrausbildung sowohl für den theore 
tischen als auch für den praktischen Unterricht 
verantwortlich. In Thüringen gibt es dagegen in 
vielen Landkreisen eine langfristige und gute mo
torische Grundlagenarbeit mit den Kindern, die 
dort fast immer von den örtlichen Verkehrswach
ten geleis tet wird. Entsprechend stark waren bei 
dem Thüringer Fachgespräch Verkehrswacht-Mit
arbeiter vertreten. Die mitwirkenden Mitarbeiter 
der Unfallkassen engagierten sich jeweils in ihrem 
Land bei den verschiedenen Projekten und Maß
nahmen zur motorischen Förderung in Kindergär
ten oder Grundschulen. 

Alle Teilnehmer der Fachgespräche erhielten vorab 
eine schriftliche Information über Ziele und Hinter
grund des Forschungsprojekts und die geplanten 
Themen des Gesprächs. Bei allen Gesprächen ging 
es um die Durchführung der Radfahrausbildung, um 
spezielle Erfahrungen und Angebote der motori
schen Förderung sowie um Vernetzungen und Zu
sammenarbeit vor Ort. Der Ablauf war durch einige 
Fragestellungen strukturiert, wobei es im Wesent 
lichen um die jeweils spezifische Organisation der 
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Radfahrausbildung und die Zusammenarbeit zwi
schen Schule und Polizei inklusive aktueller Verän
derungstendenzen ging, aber auch um die Wahr
nehmungsfähigkeit und Bewegungssicherheit der 
Kinder sowie um Modelle der motorischen Förde
rung und die Ansprache und Beteiligung der Eltern. 

Die folgenden Fragen dienten zur Strukturierung 
der Fachgespräche: 

•	 Radfahrausbildung im 4. Schuljahr 

–	 Wie sind Organisation und Ablauf? 

–	 Wie ist die Kooperation Schule/Polizei? 

–	 Gibt es ein landeseinheitliches Programm? 

–	 Machen sich Stadt-/Land-Unterschiede be
merkbar? 

–	 Wie werden Eltern angesprochen? 

–	 In welchem Maße beteiligen sich Eltern? 

–	 Gibt es Erfahrungen mit Inklusion? 

–	 Können/wollen alle Kinder Radfahren? 

–	 Wie viele Durchfaller gibt es im Durch
schnitt? Welche Angebote erhalten diese? 

–	 Hat die Radfahrausbildung allgemeine posi 
tive Effekte? (z. B. auf Unterrichtsqualität, 
Sozialklima, Integration schwächerer Schü
ler, ...?) 

•	 Gibt es aktuell Veränderungen bei der Radfahr
ausbildung? 

–	 Bei Organisation und Rahmenbedingungen? 

–	 Bei der Beteiligung der Polizei? 

–	 Bei Angeboten für andere Altersstufen? 
(KiTa, Klassen 1/2, Klassen 5/6, ...?) 

•	 Wahrnehmungsfähigkeiten und Bewegungs 
sicherheit der Kinder 

–	 Haben sich die motorischen Voraussetzun
gen der Kinder im Lauf der letzten Jahre ver
ändert? 

–	 Wenn ja, wie viele Kinder betrifft dies? 

–	 Gibt es Stadt-/Land-Unterschiede? 

–	 Sind Veränderungen durch Lebensumstände 
erklärbar? 

–	 Sind Interventionsmaßnahmen bekannt? 

–	 Gibt es Kooperationen zwischen Verkehrser
ziehung und Schulsport? 

–	 Gibt es Erfahrungen mit der Wirksamkeit von 
Maßnahmen? 

•	 Wünsche und Erwartungen der Teilnehmer 

–	 Was kann bei der Radfahrausbildung verbes
sert werden? 

Zu einigen Fragestellungen (Inhaltsbereiche der 
Radfahrausbildung, Akzeptanz und Bewertung 
durch die Kinder, aktuelle Veränderungen bei den in
stitutionellen Rahmenbedingungen, Zahl der Kinder 
mit motorischen Schwächen bei der Radfahrausbil
dung) wurden auch ausgewählte Ergebnisse der 
schriftlichen Befragungen zur Diskussion gestellt. 

6.1 Ergebnisse der Fachgespräche 

6.1.1 Fachgespräch in Hamburg 

Zu dem Fachgespräch im Norden kamen 18 Teil
nehmer aus Hamburg, Schleswig-Holstein, Meck
lenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Bremen, 
mehrheitlich Polizeibeamte. Weiterhin beteiligten 
sich Lehrerinnen und Lehrer sowie einzelne Vertre
ter der Verkehrswacht, der Unfallkasse und von Mi
nisterien bzw. Landesadministration. Die meisten 
Teilnehmer waren aus Hamburg und Schleswig-
Holstein angereist. 

Sowohl bei der Durchführung der Radfahrausbil
dung als auch bei motorischen Vorbereitungen der 
Kinder im Vorfeld der Radfahrausbildung wurden 
große Unterschiede zwischen den Ländern deut
lich. 

Fragenkomplex „Radfahrausbildung im 
4. Schuljahr“ 

In Hamburg wird die motorische Förderung ebenso 
wie die eigentliche Radfahrausbildung durch Poli
zeibeamte geleistet, die hier Polizeiverkehrslehrer 
heißen. 

Die Radfahrausbildung in Klasse 4 hat einen zeit 
lichen Umfang von 12 Stunden, schließt mit einer 
Abschlussfahrt als Lernkontrolle ab und wird auf ru
higen Straßen in der Verkehrswirklichkeit durchge
führt. Die theoretische Ausbildung erfolgt mit einem 
Umfang von 6 Stunden auch in der Verantwortung 
der Polizeiverkehrslehrer auf der Basis eines eige
nen Arbeitsheftes, die schulischen Lehrkräfte sollen 
unterstützen. Die Zusammenarbeit zwischen Schu
le und Polizei wird als nicht immer optimal bewertet, 
wobei Polizeiverkehrslehrer feststellen, dass die 
jüngeren Lehrerinnen und Lehrer den Verkehrser
ziehungsthemen gegenüber allgemein aufge
schlossener und engagierter seien. 
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Für die Eltern seien die beruflichen Belastungen 
generell gestiegen, eine Begleitung durch Mütter 
und Väter bei den Übungen in der Verkehrswirk
lichkeit ist schwieriger geworden. Es gibt in der 
Großstadt mehr Eltern, die gar nicht Radfahren, 
das Fahrrad nimmt hier allgemein in seiner Bedeu
tung ab. Auch die Ausstattung der Kinderräder hat 
sich in den vergangenen Jahren verschlechtert. Für 
im Umgang mit dem Rad schwächere Kinder wird 
zusätzlich eine Extratour auf Geh- und Radwegen 
angeboten. 

Das Thema Inklusion ist noch neu, eine Berück
sichtigung bei der Radfahrausbildung steht noch 
am Anfang. Einzelne Schulen schaffen Dreiräder 
als Übungsfahrzeuge an. 5 Polizeiverkehrslehrer 
haben eine spezielle Ausbildung erhalten, werden 
aber bisher nur an Einrichtungen für Menschen mit 
Behinderung tätig. Bei Übungsfahrten in der Ver
kehrswirklichkeit wird eine Integration als nicht leist
bar angesehen – von Einzelfällen abgesehen. Eine 
Einzelförderung ist generell möglich und muss indi
viduell geprüft werden. 

In Schleswig-Holstein (SH) gibt es seit dem August 
2012 einen neuen Präventionserlass für die Polizei, 
der zu massiven Einschränkungen führt. Es wird 
geprüft, welche Tätigkeiten in der Prävention un
verzichtbar sind, generell soll eine Reduzierung auf 
polizeiliche Kernaufgaben sowie eine Standardisie
rung der polizeilichen Durchführungspraxis erfol
gen. Für die Radfahrausbildung wird zukünftig von 
5 Zeitstunden pro Schulklasse ausgegangen, in 
deren Rahmen die Polizei unterstützen kann. Im 
laufenden Jahr 2013 erfolgt eine praktische Erpro
bung und Überprüfung der Praxistauglichkeit dieser 
Lösung. Die Radfahrausbildung als schulische Ver
anstaltung muss durch die Lehrkräfte gewährleistet 
werden, wobei Fortbildungsangebote eingerichtet 
wurden und Unfallkasse und Landesverkehrswacht 
unterstützen. 

Bei der Ausbildung werden die Kinderräder durch 
die Polizei überprüft und die theoretischen Kennt
nisse der Kinder (z. B. beim Linksabbiegen) abge
sichert. Die Übungen und eine abschließende Lern
kontrolle finden überwiegend im realen Verkehrs-
raum in der Umgebung der Schule statt. Bei der 
Festlegung der Übungsorte wird jeweils dem 
Wunsch der Schule entsprochen. 

Die Übungs- und Prüfungsstrecken der Schulen 
bleiben über die Jahre hinweg gleich und sind be
kannt, geübt wird in Gruppen. In den ersten beiden 

Stunden begleitet der Polizeibeamte die Übungen 
mit dem Rad, anschließend fahren die Kinder die 
Übungsstrecken auch einzeln, nach Möglichkeit mit 
den eigenen Rädern. Wenn einzelne Kinder gar 
nicht Radfahren können, ist dies durch das weit 
verbreitete Modell des Frühradfahrens in der Regel 
vorab bekannt. Hier wird dann durch Schule und 
Polizei geprüft, ob eine Einzelbetreuung möglich 
ist. Allerdings spielt dies im ländlich geprägten Bun
desland eine deutlich geringere Rolle als in der 
Großstadt. 

In Mecklenburg-Vorpommern (MV) wurden die frü
heren Polizeiverkehrslehrer in Präventionsberater 
umbenannt, was einen umfassenderen Anspruch 
an die Tätigkeit der Polizeibeamten von der Ver
kehrsunfall- bis hin zur Kriminalprävention aus
drückt. Der entsprechende Erlass ist jedoch allge
mein gehalten und beinhaltet keine detaillierten 
Vorgaben zur Tätigkeit. Die Landesverkehrswacht 
kümmert sich um dieses Thema und erarbeitet in 
Abstimmung mit den Landesdienststellen ein neues 
Konzept. 

Die Radfahrausbildung wird in vier Übungseinhei
ten überwiegend in Schonräumen der stationären 
und mobilen Jugendverkehrsschulen bzw. „Ver
kehrsgärten“ durchgeführt und schließt mit einer 
Prüfung ab. Träger der Jugendverkehrsschulen in 
MV ist die Verkehrswacht, aufgrund des hohen 
Fahrschüleranteils im ländlich geprägten MV wird 
meist mit Verkehrswacht-eigenen Rädern in den 
JVS geübt. 

Im Unterschied zu den Großstädten ist hier das 
Rad nach wie vor das übliche Verkehrsmittel für äl
tere Kinder und Jugendliche, allerdings steigt seit 
ca. 5 Jahren die Durchfallerquote beständig an. 

Die Kooperation zwischen Schulen und Polizei 
funktioniert in der Regel gut und reibungslos, die 
beteiligten Lehrkräfte wertschätzen die Arbeit der 
polizeilichen Präventionsberater sehr. Aufgrund der 
Verdichtung der polizeilichen Arbeit wird das ver
kehrserzieherische Engagement zunehmend 
schwieriger. 

In Niedersachsen gibt es kein landeseinheitliches 
Modell der RA in der Zusammenarbeit von Schule 
und Polizei, die im Fachgespräch gegebenen Infor
mationen zur Durchführung können kaum auf das 
Bundesland verallgemeinert werden. Die Radfahr
fähigkeiten der Kinder sind auch hier in ländlichen 
Gebieten eindeutig besser entwickelt als in urbanen 
Räumen. 
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Wie in SH wird in den ländlichen Gebieten im Ham
burger Umfeld die Radfahrausbildung in der Ver
kehrswirklichkeit im Umfeld der Schulen durchge
führt, die Strecken werden mit den Schulen abge
stimmt. Teilweise bietet die Polizei den Schulen 
einen Übungsparcours zur Vorbereitung an. Bei 
einer einwöchigen Übungszeit auf dem Parcours 
hat dies sehr positive Auswirkungen auf den Erfolg 
der RA. 

Die Übungsfahrten bei der RA finden als Einzel
fahrten über Streckenabschnitte statt und werden 
durch die Schulen vorbereitet, wobei entsprechen
de Übungen auch als Hausaufgaben an Nachmitta
gen oder Wochenenden durchgeführt werden. Das 
ehrenamtliche Engagement der örtlichen Verkehrs-
wachten wird als sehr wichtig eingeschätzt. 

In Bremen liegt die RA in der Verantwortung des für 
die jeweilige Schule zuständigen Kontaktpolizisten 
und stellt nur einen Bruchteil von dessen Aufgaben 
dar. Die RA hat für die einzelnen Kontaktpolizisten 
eine sehr unterschiedliche Bedeutung, die Durch
führung ist in der Praxis heterogen. Zeitvorgaben 
für die RA existieren nicht. 

Die theoretische Ausbildung liegt auch hier im Auf
gabenbereich der Schule. Die Polizei nimmt in der 
Regel die praktische Prüfung ab, begleitet jedoch 
nicht die Fahrübungen. Die LVW stellt ein Fahr
zeug mit Parcours-Material, das bei Schulen gute 
Akzeptanz findet. Der Kontaktpolizist überprüft die 
Fahrräder der Schüler auf Verkehrssicherheit, be
gleitet das Üben auf dem Parcours und die an
schließende Ausfahrt in den Straßenverkehr. Bei 
Ausfahrten wird in kleinen Gruppen mit 4 bis 6 
Kindern gefahren, begleitet vom Polizeibeamten 
und unterstützenden Müttern oder Vätern. Gefah
ren wird auf einer festgelegten Strecke mit vielen 
Haltepunkten, im Wechsel fährt jeweils immer ein 
anderes Kind an der Spitze. Bei der polizeilichen 
Begleitung der RA werden üblicherweise für das 
Thema Verkehrssicheres Fahrrad ca. eine Stunde, 
für den Parcours mindestens 2 Stunden und für die 
Ausfahrt in den Verkehr ca. 5 (Zeit-)Stunden benö
tigt. 

Fragenkomplex „Wahrnehmungsfähigkeiten 
und Bewegungssicherheit der Kinder“ 

In Hamburg erfolgt die motorische Förderung im 
Schonraum von fünf mobilen Jugendverkehrsschu
len und in der Sporthalle und umfasst in der Regel 
8 Stunden in der 3. Klasse, wobei eine vollständige 

Flächendeckung erreicht wird. Jede JVS wird von 
zwei Mitarbeitern betrieben, einem Polizeiverkehrs
lehrer und einem angestellten Betreuer. Bei den im 
Freigelände stattfindenden Übungen zur Fahrge
schicklichkeit werden nach Möglichkeit die eigenen 
Räder und Helme der Kinder benutzt, voraus 
gesetzt, die Räder sind verkehrssicher. Für Kinder, 
die über kein Rad verfügen, stellt die Polizei Räder 
und Helme. Bei den Sporthallenübungen kommen 
immer polizeieigene Räder zum Einsatz, deren 
Ausstattung Beschädigungen oder Verschmutzun
gen der Hallen minimieren. 

Im Rahmen dieser Ausbildung absolvieren die Kin
der Fahrgeschicklichkeitsübungen mit dem Fahr
rad, wobei Schwerpunkte auf Bremsübungen, 
Schulterblick, einhändig fahren, verschiedene 
Übungen zur Fahrradbeherrschung und Bewälti
gung von Mehrfachanforderungen mit einem klei
nen nicht standardisierten Abschlusstest gelegt 
werden. Dieses motorische Training ist laut eigener 
Einschätzung der Hamburger Polizeiverkehrslehrer 
wirksam und eine gute Grundlage für die Kinder, 
sich bei der nachfolgenden Radfahrausbildung auf 
die Anforderungen der Verkehrsteilnahme konzen
trieren zu können. 

In SH wurde bereits ab 1993 durch Unfallkasse und 
Verkehrswacht ein Kurs „Frühradfahren“ ab Klasse 
1 als Modell entwickelt und im Verlaufe der Ent
wicklung auch mit einer wissenschaftlichen Studie 
begleitet. Seit einigen Jahren soll das Modell für 
alle ca. 400 Grundschulen des Landes nutzbar ge
macht werden. Als wichtiges Erfolgskriterium hat 
sich dabei die Unterstützung der Schulleitungen 
herausgestellt. Zurzeit sind Lehrkräfte an 30 % der 
Grundschulen für das Frühradfahren fortgebildet, 
etwa 150 Schulen wurden mit eigenen Übungsrä
dern ausgestattet, wobei die kontinuierliche Pflege 
der Räder nicht immer gewährleistet werden kann. 
Zunehmend werden auch Leihfahrräder und Roller 
über die LVW und örtliche Verkehrswachten zur 
Verfügung gestellt. 

Das Frühradfahren beinhaltet ein Übungspro
gramm mit Fahrrädern in der Sporthalle. Inzwi
schen wurde der Ablauf jedoch auch um andere Va
rianten erweitert, in der 3. Klasse wird häufig im 
sog. Verkehrskreuz gefahren. Die Eltern sollen ge
nerell zu Übungen eingeladen werden und einen ei
genen Eindruck von den Fahrfertigkeiten und den 
Schwierigkeiten der Kinder bekommen. Eine Ab
schlussveranstaltung, zu der auch die Eltern kom
men, ist fester Bestandteil des Programms. 
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Zukünftig sollen auch Chancen im Nachmittagsbe
reich der Ganztagsschulen stärker genutzt werden. 
Voraussetzung dafür ist allerdings das Vorhanden
sein Gebundener Ganztagsschulen, die auch am 
Nachmittag von allen Schülern der Schule besucht 
werden. Zunehmend werden auch Projekte in KiTas 
angestoßen und unterstützt. 

In Bremen stehen von der LVW ausleihbare Roller 
für ein Rollertraining ab Klasse 1 zur Verfügung. 
Das Angebot wird hauptsächlich im Winterhalbjahr 
in Sporthallen genutzt. 

In MV werden in den Verkehrsgärten viele motori
sche Förderübungen mit Laufrad, Roller und Rad 
für KiTas und Schulen angeboten, es werden je
doch nicht alle Einrichtungen erreicht. 

Auch in Niedersachsen existieren Angebote zur 
Förderung in der KiTa. 

In einer Schlussrunde richten sich die Wünsche der 
Teilnehmer zum einen auf einen guten Erfahrungs
austausch über die Ländergrenzen hinweg. Eine 
Möglichkeit zum fachlichen Austausch und zur 
Erörterung verschiedener Ansätze und Verfahrens
weisen, wie sie dieses Fachgespräch ansatzweise 
bot, ist außerordentlich selten und wurde von allen 
Teilnehmern als sehr gewinnbringend eingeschätzt. 
Eine bessere Personalausstattung wurde zwar 
auch gewünscht, aber gleichzeitig im Bereich der 
Utopie angesiedelt. 

Die meisten Erwartungen wurden im Zusammen
hang mit der Verbesserung motorischer Voraus
setzungen der Kinder geäußert. Da das Problem 
anscheinend sehr groß sei und sich die Schere 
zwischen optimal von den Eltern geförderten 
Kindern, die als reine „Bewegungskünstler” be
zeichnet wurden, und sehr stark eingeschränkten 
Kindern immer weiter öffne, würden differenzierte 
Angebote benötigt, die je nach individuellem 
motorischen Status sowie kulturellem und sozia
lem Hintergrund ausgestaltet werden könnten. 
Wichtig sei es, früh zu beginnen, die Eltern zu er
reichen und das Thema auch in den KiTas zu ver
ankern. 

6.1.2 Fachgespräch in Oberhausen 

Das Fachgespräch in Oberhausen wurde aufgrund 
der Größe des Bundeslandes mit annähernd 18 
Mio. Einwohnern auf Teilnehmer aus Nordrhein-
Westfalen beschränkt. 8 Polizeibeamte und 5 Leh
rerinnen und Lehrer beteiligten sich hier neben 5 

Vertretern der Verkehrswacht, der Unfallkasse und 
von Ministerien/Behörden. 

Der Kreis der Teilnehmer bildete die Vielfalt des 
Landes ab. Vertreten waren sowohl die städtischen 
Ballungsräume des Ruhrgebiets, aber auch Groß
städte und Städte sowie auch Kleinstädte und länd
liche Bereiche aus allen 5 Bezirksregierungen des 
Landes. 

Fragenkomplex „Radfahrausbildung im 
4. Schuljahr“ 

Die Radfahrausbildung in Klasse 4 wird überwie
gend im Realverkehr durchgeführt. In NRW existiert 
eine große Bandbreite von Modellen der RA, die im 
Fachgespräch vorgestellt wurden. 

• Modell 1 

Vor der RA erfolgt eine Elterninformation. Die RA 
wird von der Polizei in diesem großstädtischen Bal
lungsraum nur durchgeführt, wenn pro Klasse min
destens 5 helfende Eltern bereit stehen. Diese Pra
xis wird rigoros gehandhabt, führt aber in diesem 
Fall zum Erfolg: in 12 Jahren gab es nur einen aus
gefallenen Kurs wegen zu geringer Elternunterstüt
zung – wobei in letzter Zeit auch zunehmend Groß
eltern den Radfahrunterricht begleiten. 

Zum Beginn wird eine Überprüfung der schüler
eigenen Räder auf Verkehrssicherheit durchge
führt, nicht verkehrssichere Räder können bei den 
Übungen durch Räder der Polizei ersetzt werden. 
Auf dem Schulhof schließt sich eine Probefahrt zur 
Überprüfung der Fahrradbeherrschung an. Kinder, 
die hier deutliche Mängel aufweisen, nehmen nicht 
jetzt an der RA teil, sondern bekommen einen 
Nachholtermin. Die Eltern werden informiert und 
aufgefordert, zwischenzeitig mit den Kindern zu 
üben. 

Die RA umfasst 3 Übungen, die über einen länge
ren Zeitraum mit je 2 Schulstunden in Kleingruppen 
durchgeführt werden. Neben dem polizeilichen Ver
kehrssicherheitsberater wird jede Gruppe von 
einem Radfahrenden Elternteil begleitet. Jede 
Schule hat eine feste Übungsstrecke, alle Eltern er
halten vorab durch die Schule einen Streckenplan 
zum Üben. Die Kinder erhalten ein Arbeitsheft als 
Grundlage des theoretischen Unterrichts durch die 
Klassenlehrerin. Inhalte der drei Übungen sind: 1. 
Anfahren, Vorbeifahren am Hindernis, 2. Links- und 
Rechtsabbiegen, 3. Theoretische Prüfung, prakti
sche Lernkontrolle, Ergebnisinformation. 
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• Modell 2 

Das zweite Modell setzt ebenfalls auf eine rigorose 
Forderung nach Elternbeteiligung. In der Großstadt 
wird hier die gesamte RA aber kompakt in 3 Tagen 
je Schulklasse durchgeführt. Vorab erfolgt durch 
den Bezirksbeamten in 1,5 Stunden die Überprü
fung von Rädern sowie der Fahrradbeherrschung 
auf dem Schulhof. Das Modell hat sich eingespielt, 
die Zusammenarbeit Polizei und Schule erfolgt 
meist reibungslos. 

• Modell 3 

In dem zugrunde liegenden kleinstädtischen Be
reich hat die polizeiliche Verkehrssicherheitsbera
tung eine geringere Personalstärke. Die Durchfüh
rung einer formellen Prüfung wird hier abgelehnt, 
weil die Radfahrausbildung nur als Zwischenschritt 
auf dem Weg zum sicheren Radfahren angesehen 
wird und den Eltern und Kindern kein unangemes
senes Sicherheitsgefühl aufgrund des Führer
scheincharakters suggeriert werden soll. 

Zum Beginn des Jahres werden die Mobilitätsbe
auftragten aller Grundschulen durch die Polizei 
über den geplanten Ablauf informiert. Vor der RA in 
der einzelnen Schule wird dann eine Elterninforma
tionsveranstaltung durchgeführt, bei der die Verant
wortung der Eltern herausgestellt wird. 

Die RA wird in reduziertem Umfang an einem Tag 
mit 5 Zeitstunden je Klasse durchgeführt, wobei 
eine Überprüfung der schülereigenen Rader und 
der Fahrfertigkeit erfolgt und anschließend im rea
len Verkehrsraum geübt wird. 

• Modell 4 

In diesem ländlichen Bereich ist ebenfalls eine re
duzierte Personalstärke bei der Polizei gegeben. 
Hier wird viel Wert auf eine frühzeitige und umfas
sende Abstimmung zwischen dem polizeilichen 
Verkehrssicherheitsberater und der Klassenlehre
rin jeder Klasse sowie auf einen gemeinsam durch
geführten Elternabend gelegt. Der Polizeibeamte 
ist hier nur bei einer Übungseinheit zum Start an
wesend, bei dem auf dem Schulhof die Räder und 
die Fahrfertigkeit der Schüler überprüft werden. 
Die anschließenden vier Übungen werden von der 
Klassenlehrerin theoretisch im Unterricht vorberei
tet. Die entsprechenden praktischen Übungen mit 
dem Fahrrad im Verkehrsraum werden Schülern 
und Eltern als Hausaufgabe gegeben, wobei zu 
jeder Fahrsituation ein Infoblatt für die Eltern den 

korrekten Ablauf mit guten Tipps erläutert. Vor dem 
Beginn der nächsten Übungseinheit liegt hier 
immer ein Wochenende, sodass Eltern und Kinder 
ausreichend Gelegenheit zum Üben haben. Die 
abschließende praktische Prüfung findet wiederum 
unter Anwesenheit des Verkehrssicherheitsbera
ters mit Unterstützung einiger Eltern im Verkehrs-
raum statt. 

• Modell 5 

In diesem kleinstädtischen Bereich begleitet der po
lizeiliche Verkehrssicherheitsberater immer den 
schulischen Elternabend vor der RA. Wie in dem 
vorhergehenden Modell werden praktische Übun
gen mit dem Fahrrad den Schülern und Eltern als 
Hausaufgabe über ein Wochenende gegeben, die 
Eltern erhalten Infoblätter. Die RA ist in 5 Übungs
einheiten gegliedert, deren fahrpraktischer Teil je
weils in zwei Stunden mit schülereigenen Rädern 
unter Begleitung der Polizei absolviert wird. Gefah
ren wird jeweils mit der halben Klasse mit Polizei 
und Eltern, die Lehrerin übt zeitgleich mit der ande
ren Klassenhälfte auf dem Schulhof. Nach jeder 
praktischen Übung erfolgt eine Wiederholung des 
Themas im Klassenraum. Die Inhalte: 1. Anfahren, 
Vorbeifahren; 2. Vorfahrt; 3. Linksabbiegen; 4. 
Übungsfahrt, die sämtlichen Anforderungen enthält; 
5. Theorietest, Abschlussfahrt, Rückmeldung an 
Kinder und Eltern. Wenn Kinder durchfallen, gibt es 
einen Nachholtermin, der auch später nach Ab
sprache in der weiterführenden Schule durchge
führt werden kann, wenn die RA zum Ende eines 
Schuljahres stattfindet. 

Einige Schulen in diesem Bereich weisen einen 
sehr hohen Migrantenanteil auf, wobei viele Natio
nalitäten vertreten sind. Hier bemühten sich die 
Verantwortlichen um die Mitwirkung möglichst vie
ler Eltern, die Ausfahrten mit kleineren Gruppen be
gleiten. Die verbleibenden Eltern üben mit den an
deren Kindern auf dem Schulhof. Parallel dazu wer
den Radfahrkurse für türkische Mütter angeboten, 
wozu eine gute Nachfrage besteht. An RA dieser 
Schulen nehmen inzwischen viele türkische Mäd
chen erfolgreich teil, die vorher nicht Radfahren 
konnten. 

• Modell 6 

Im kleinstädtisch/ländlichen Bereich wird hier von 
der Polizei verlangt, dass eine Vorbereitung auf die 
RA über die Schule erfolgen muss. Jede Schule 
verfügt dazu über einen Ordner mit allen Informa
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tionen zur RA, in dem mit schriftlichen Anweisun
gen und Fotos detailliert der Ablauf aller Übungs
einheiten und die Aufgabenverteilung dargestellt 
ist. Für eine zusätzliche Ansprache der Eltern wer
den hier auch die Möglichkeiten des Internet ge
nutzt, wo verschiedene Elterninformationen bereit
gestellt werden. 

Im Unterricht wird jedes Thema zunächst von der 
Lehrerin theoretisch vermittelt, jeweils anschlie
ßend finden die insgesamt 5 Doppelstunden mit 
praktischen Übungen im Verkehrsraum statt. Ge
fahren wird in Kleingruppen unter Begleitung der 
Polizei, die 5. Übungseinheit schließt mit der fahr
praktischen Prüfung ab. Eine bestandene theoreti
sche Prüfung ist die Voraussetzung für die Teilnah
me an der fahrpraktischen Prüfung. Allerdings sind 
Nachprüftermine fest eingeplant. 

Aufgrund der Tatsache, dass verschiedene Bun
desländer aktuell eine Vereinheitlichung und Stan
dardisierung der Radfahrausbildung anstreben, 
wird in der anschließenden Diskussion zunächst 
die NRW-typische Vielfalt der Modelle zum Thema. 
Das Schulministerium befürwortet die Vielfalt als 
richtig und wichtig. Das Ministerium gebe nur noch 
Ziele vor, Methoden und Wege werden aufgrund 
der individuellen Situationen vor Ort festgelegt. 
Auch polizeiseitig gibt es viele unterschiedliche und 
zum Teil sehr große Behörden, die jeweils problem
orientiert arbeiten und die Schwerpunkte ihrer Prä
ventionsarbeit eigenständig festlegen. 

Der Stellenwert der Prüfung wird kontrovers disku
tiert, einige Teilnehmer lehnen eine formelle theore
tische oder praktische Prüfung zum Radfahren auf
grund eines Führerscheincharakters ab. Einigkeit 
besteht darin, dass die Polizeibeamten in jedem 
Fall dazu eine verbindliche Absprache mit den 
Lehrkräften treffen müssten, bevor die Kinder infor
miert werden. 

Einige Teilnehmer berichten aus ihren Landkreisen 
von guten Erfahrungen mit Radfahr-Aufbaukursen 
in Klasse 6 mit einem Theorietest und einer Aus
fahrt in den Straßenverkehr. Statt der Eltern, die in 
diesem Alter kaum zu gewinnen sind, werden hier 
ältere Schüler als schulische Helfer eingesetzt. 

Aufgrund der Berichte von Problemen einzelner 
Schulen, bei denen Schüler mit Migrationshinter
grund einen Anteil zwischen 60 % und 90 % haben, 
wurden auch spezielle Angebote erörtert. In Ruhr
gebietsstädten etwa wurden gute Erfahrungen mit 
Elterncafes an den Schulen gemacht. Diese Cafes 

sind einmal pro Woche an festen Tagen geöffnet 
und dienen besonders der Information und dem 
Austausch mit türkischstämmigen Eltern. Aller
dings sei bei der Umsetzung solcher Vorhaben ein 
langer Atem nötig, in Oberhausen etwa wurde eine 
größere Teilhabe der Eltern erst nach 6 Monaten 
erreicht. 

Fragenkomplex „Wahrnehmungsfähigkeiten 
und Bewegungssicherheit der Kinder“ 

Auch bei der Diskussion zur motorischen Förde
rung der Kinder wird eine große Bandbreite und 
Vielfalt deutlich. In einigen Landkreisen und Städ
ten wird eine intensive und kontinuierliche schuli
sche Förderung im Vorfeld der RA betrieben, was 
zu eindeutigen Erfolgen führt. Von den Lehrkräften 
wird beobachtet, dass nicht nur die motorische 
Sicherheit der Kinder zunimmt, sondern sich zeit
gleich auch die Konzentrationsfähigkeit und die 
schulischen Leistungen verbessert. Auch das So
zialklima verbessert sich, die Streitigkeiten neh
men ab. Bei der Radfahrausbildung gibt es posi 
tive Rückmeldungen der Polizeibeamten, die über 
längere Zeiträume eine deutliche Verminderung 
motorischer Probleme bei der RA feststellen. 

Allgemein werden die zugrunde liegenden Proble
me jedoch als gravierend und als ansteigend be
schrieben, wobei ein deutliches Stadt-/Land-Gefäl
le beobachtet wird. Das Problem wird neben dem 
Schulsport besonders von der Verkehrserziehung 
festgestellt, die Auswirkungen übersteigen diese je
doch bei weitem. Eine Vielzahl der Kinder hat ein
geschränkte motorische Fähigkeiten und Fertigkei
ten, die oft mit Konzentrationsschwächen einherge
hen. Gründe dafür werden beim veränderten Frei-
zeitverhalten der Kinder und einer ansteigenden 
Immobilität gesehen. Viele Kinder könnten etwa 
Radfahrspiele am PC perfekt bewältigen, würden 
dann aber in der Praxis scheitern. Ein Problem be
stünde auch darin, dass viele Eltern bereits in der 
KiTa zuvörderst eine kognitive Förderung mithilfe 
von Lernspielen, die am Tisch gespielt würden, er
warten. 

Aufgrund der massiven Probleme wird auch emp
fohlen, frühzeitig einfache Tests zur Überprüfung 
durchzuführen. Auch die Schulleiter, denen die 
Schuleingangsdiagnostik obliegt, sollten informiert 
und einbezogen werden. Fördermaßnahmen soll
ten an die Situation der einzelnen Schule ange
passt sein und nach Möglichkeit mit den KiTas im 
Einzugsbereich der Schulen abgestimmt sein. 
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Allerdings werden von Kooperationsversuchen zwi
schen Grundschulen und KiTas unterschiedliche 
Erfahrungen berichtet, nicht immer ist ein guter 
Kontakt herstellbar. Wo KiTas bereit zum Informa 
tionsaustausch und zur Zusammenarbeit sind, wer
den jedoch durchweg gute Erfahrungen gemacht. 
Auch bei diesem Thema wird von deutlichen Unter
schieden zwischen städtischen und ländlichen Ge
bieten berichtet, auf dem Land sei die Zusammen
arbeit oft reibungsloser. Für die KiTas existieren 
verschiedene bewährte staatliche und andere Pro
gramme, etwa von den Verkehrswachten, die auch 
auf eine motorische Förderung abzielen. Diese 
können zur Grundlage genommen werden, um ge
meinsame Überlegungen zu langfristigen und kon
tinuierlichen Fördermaßnahmen zu vereinbaren. 

Wichtig sei es, auf allen Altersstufen, den Eltern die 
Problematiken zu vermitteln und diese auch in die 
Pflicht zu nehmen – was aber oft nicht einfach sei. 
Um Eltern frühzeitig zu erreichen, wird der Einbe
zug von Ärzten oder Schulärzten bei lokalen Maß
nahmenplanungen empfohlen. Im Rahmen von ört
lichen Netzwerken sollten KiTas, Schulen, Polizei
beamte, Verkehrswachten und auch Ärzte gemein
sam Maßnahmen verabreden. Ein einfacher Schritt 
zur Beteiligung der Eltern besteht für die Grund
schulen darin, den Kindern grundsätzlich Hausauf
gaben mit Bewegungsanteil aufzugeben. 

Einige Teilnehmer berichten, dass nach ihrem Ein
druck die Anzahl und die Intensität der motorischen 
Radfahrförderung insgesamt rückläufig sei, da die 
Schulen zu vielen Belastungen ausgesetzt seien. 
Als Konsequenz wird empfohlen, gezielt Sportlehr
kräfte anzusprechen und in einer solchen Koopera
tion eine längerfristige allgemeine Förderung von 
sensorischen und motorischen Grundfertigkeiten 
im Schulsport anzustreben. Wo möglich, kann ein 
Radfahrtraining im 2. oder 3. Schuljahr zusätzlich 
durchgeführt werden. 

Allerdings wird auch der Schulsport teilweise fach
fremd unterrichtet, der Sportlehrplan wird oft nicht 
umgesetzt. Vielen Lehrkräften fehlen neben einer 
umfassenden Ausbildung Erfahrungen mit psycho
motorischer Förderung und ganzheitlichen Förder
ansätzen. 

Zum Abschluss werden auch in Oberhausen die 
meisten Erwartungen und Wünsche der Teilnehmer 
im Zusammenhang mit der Verbesserung motori
scher Voraussetzungen der Kinder geäußert. Expli
zit werden aufgeführt: 

•	 Eine frühe Radfahrförderung sollte verpflichten
den Charakter haben. 

•	 Zur Unterstützung sollten Stützpunktschulen ge
funden und mit Rädern, Materialien etc. ausge
stattet werden. 

•	 Potenziale der Ganztagsschulen sollten besser 
genutzt werden. 

6.1.3 Fachgespräch in Weimar 

An dem Thüringer Fachgespräch nahmen 16 Fach
leute vorrangig aus Thüringen und Berlin teil. 7 Ver
kehrswacht-Mitarbeiter kamen alle aus Thüringen, 
aus Berlin waren 6 Polizeibeamte und ein schuli
scher Fachberater angereist, aus Sachsen-Anhalt 
kamen 2 Polizeibeamte. 

Fragenkomplex „Radfahrausbildung im 
4. Schuljahr“ 

In Thüringen existiert ein Kooperationsvertrag zwi
schen dem Kultusministerium und der Landesver
kehrswacht. Das bei der RA benötigte Material wird 
vollständig von der Landesverkehrswacht bereit ge
stellt und über die JVS verteilt. Die JVS werden 
über die Landratsämter und die Verkehrswachten 
finanziert, der Schulträger ist für die jeweilige JVS 
verantwortlich. Im Jahr 2012 hatte die LVW eine ei
gene Befragung bei allen JVS über die Umsetzung 
der RA durchgeführt. Dabei wurde festgestellt, dass 
die RA flächendeckend durchgeführt, lediglich 3 % 
der Kinder hatten keine Ausbildung erhalten. 

Die RA findet in der Schule im Sachunterricht statt, 
die praktische Ausbildung erfolgt durch die Polizei 
ausschließlich in den Schonräumen der JVS. In 
Thüringen gibt es insgesamt 50 polizeiliche Ver
kehrssicherheitsberater, in den letzten Jahren hatte 
es leichte Kürzungen gegeben. Der Umfang der 
Präventionsarbeit wird durch den einzelnen Dienst
stellenleiter festgelegt. Die Kooperation zwischen 
Schule und Polizei ist eng, die Ausbildung in der 
JVS wird immer auch von der Klassenlehrerin be
gleitet. Teilweise erfolgt die RA in 5 Wochen, teil
weise werden die Übungseinheiten auch über das 
ganze Jahr verteilt. Früher erfolgte in den JVS auch 
eine grundlegende motorische Ausbildung, heute 
gehe es vor allem um Wissen über richtiges Ver
halten im Straßenverkehr. 

Für die Durchführung der RA und für die JVS exis 
tiert kein landeseinheitliches Konzept. Ein verstärk
ter Austausch und eine größere Einheitlichkeit 
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werden in der Diskussion als Grundlage einer guten 
Qualitätssicherung angesehen und befürwortet. 

Die örtlichen Voraussetzungen sind sehr unter
schiedlich, die Verkehrswachten unterstützen die 
Arbeit in der Regel stark. Trotz der vergleichsweise 
intensiven Arbeit in den JVS wird die RA als „Baum, 
dessen Wurzeln krank sind” bezeichnet. 

In Berlin sind aktuell 73 polizeiliche Verkehrssicher
heitsberater in den insgesamt 37 Polizeiabschnitten 
der Stadt tätig. Die Planung und Organisation er
folgt in den Bezirken und in Absprache mit der 
Schule. Die theoretische Ausbildung erfolgt durch 
die Schule, die Polizeibeamten vermitteln die Pra
xis überwiegend in JVS, zum kleineren Teil auch in 
der Verkehrswirklichkeit. Die Umsetzung ist in der 
Großstadt allerdings sehr unterschiedlich. Im Berli
ner Norden wird die RA flächendeckend durchge
führt, allerdings nur mit 2 Ausbildungseinheiten von 
jeweils 2 Zweitstunden und einer Prüfung. In ande
ren Bezirken engagiert sich die Polizei nur auf An
frage der Schulen. Ein häufiges Problem ist die 
kontinuierliche Finanzierung der JVS, die sich in 
sehr unterschiedlichen Trägerschaften befinden. 

Ein Ziel ist es, für Berlin eine verpflichtende RA für 
alle Kinder sicherzustellen. Generell wäre ein stär
keres Engagement des Landes und der LVW wie in 
Thüringen sehr wünschenswert. 

Aus Sachsen-Anhalt wird über eine erhebliche Kür
zung seit 2 Jahren bei der polizeilichen Präven 
tionsarbeit berichtet, teilweise um 50 % und mehr. 
In der Folge konzentriert sich die Polizei bei der RA 
auf die Unterstützung und Beratung des theoreti
schen Unterrichts und nimmt selber die praktische 
Prüfung ab. Ein flächendeckender Einsatz bei der 
RA ist nicht möglich. Die praktische Ausbildung soll 
durch die Schulen in der Verkehrswirklichkeit statt
finden, wobei zunehmend mehr Kinder gar nicht 
Radfahren können. Die benutzten Räder der Kinder 
sollten verkehrssicher sein, aber in der Praxis kön
nen oft nur grundlegende Sicherheitsstandards 
(z. B. bei den Bremsen) gewährleistet werden. Die 
Polizeibeamten haben beobachtet, dass Kinder, die 
häufig per Elterntaxi befördert werden, auch häufi
ger bei der RA durchfallen. 

Fragen nach dem Elterninteresse und Engagement 
werden ambivalent beantwortet. Viele Eltern geben 
die Verantwortung für die Kinder gerne ab. Viele 
Eltern haben auch Ängste und trauen ihren Kindern 
wenig zu, wodurch auch Bewegungsspiele von Kin
dern eingeschränkt werden. Häufig wird beobach

tet, dass zwar Engagement spürbar ist, es aber 
stets die gleichen Eltern sind, die sich für Schule 
engagieren. Allerdings wird die Unterstützung von 
Eltern auch immer häufiger für die verschiedensten 
schulischen Zwecke nachgefragt. 

In Berlin haben Polizei und Schule erfolgreich be
gonnen, gemeinsame Elternabende durchzuführen. 
Dabei wurde auch versucht, Elternvertreter als 
feste Ansprechpartner zum Thema Verkehrserzie
hung/RA zu gewinnen. Wichtige Voraussetzung ist 
der Austausch über Termine zwischen Schule und 
Polizei. Eigentlich seien viele Eltern gut engagiert, 
müssen aber aktiv eingebunden werden. Kommuni
kation hat eine wichtige Funktion. 

Auch für Thüringen wird bestätigt, dass ein Interes
se der Eltern durchaus vorhanden ist. Zunehmend 
wichtiger werde es, auch die Großeltern erreichen! 

In Sachsen-Anhalt waren Elternabenden zum Rad
fahren jedoch weniger erfolgreich. Ein Problem 
wird darin gesehen, dass bei der Polizei bei Eltern
abenden in den Abendstunden viele Überstunden 
anfallen. 

Auf Fragen nach der Inklusion berichten die Berliner 
Teilnehmer von positiven Wirkungen für die ganze 
Klasse. Teilweise übt die Polizei auch mit Dreirädern 
oder Rollern, kann aber eine vollständige RA in 
Inklusion nicht leisten. Ein Ziel ist es dass die Kinder 
soweit wie möglich an praktischen Übungen im 
Schonraum teilnehmen, auch wenn sie später nicht 
im Straßenverkehr fahren werden. Eine Teilnahme 
von Kindern mit Behinderungen an der theoreti
schen Prüfung ist möglich, wenn die Kinder lesen 
oder schreiben können. Aus Polizeisicht wurden ver
haltensauffällige Kinder als Problem erlebt, die oft
mals den Ablauf des Unterrichts stark gestört hätten. 

In Thüringen wurde die Erfahrung gemacht, dass die 
Eltern von Kinder mit Behinderungen häufig schon 
über Spezialräder verfügten. Als größeres Problem 
werden Kinder angesehen, die gar nicht Radfahren 
können, da diese ein Einzeltraining benötigten. Ein
zelne Verkehrswachten haben auch Erfahrungen mit 
Parcours für Dreiräder und Rollstühle. 

Fragenkomplex „Wahrnehmungsfähigkeiten 
und Bewegungssicherheit der Kinder“ 

In Thüringen wird die motorische und die sprach 
liche Entwicklung der Kinder in den letzten 12 Jah
ren als „katastrophal“ und als großes gesellschaft 
liches Problem angesehen. Hier wird auch kein 
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großer Unterschied zwischen Stadt- und Landkin
dern festgestellt, was damit erklärt wird, dass beide 
Gruppen ähnliche Freizeitgewohnheiten haben. 

Ein gesondertes Problem wird bei der Einschulung 
mit 5 Jahren gesehen. Der Entwicklungsrückstand, 
den diese Kinder im 4. Schuljahr auf die ein Jahr äl
teren Kinder haben, ist bei der Fahrradbeherr
schung deutlich zu merken. 

Auch in innerstädtischen Bereichen Sachsen-An
halts werden viele Kinder mit erheblichen motori
schen Schwächen beobachtet, die nicht sicher 
Radfahren können. Trotzdem werden dort Fahrrä
der im Allgemeinen sehr viel genutzt. 

Sinnvoll wäre eine breit angelegte Intervention, die 
die Elternhäuser, die KiTas und die Schulen einbe
zieht und so früh wie möglich beginnt. Für den Er
folg ist die Akzeptanz durch die Kinder eine wichtige 
Voraussetzung, aber die Bedeutung des Themas 
muss auch Eltern, Erzieherinnen und Lehrern ver
mittelt werden. In Thüringen wird heute bei den Ver
kehrswachten generell wird davon ausgegangen, 
dass eine intensive Übungszeit vor der RA unab
dingbar ist. 

Viele örtliche Verkehrswachten in Thüringen haben 
den Schwerpunkt ihrer Arbeit auf das Thema Bewe
gungssicherheit und auf die Durchführung von För
deraktivitäten zur Motorik in der Grundschule gelegt. 
Die besonders aktiven Verkehrswachten haben alle 
mindestens einen hauptamtlichen Mitarbeiter. Die 
Landesverkehrswacht hat die Hoffnung, dass alle 
Verkehrswachten hauptamtlich besetzt sind und so 
eine flächendeckende Arbeit gewährleisten können. 

Die Verkehrswacht Eisenach stellt ihr Modell der 
motorischen Förderung in der Grundschule vor, das 
mit Übungen und Spielen zu einer allgemeinen För
derung von Wahrnehmungsfähigkeiten und Bewe
gungssicherheit in den ersten Klassen beginnt. 
Dabei kommen vor allem die Verkehrswacht-Mate
rialien „Move it“ und „Velofit“ zum Einsatz. Im An
schluss finden Übungen mit dem Roller statt. 

Ab der 3. Klasse werden in 2 x 2 Doppelstunden 
Übungen zur motorischen Fahrradbeherrschung 
mit Elternbeteiligung durchgeführt. Seitdem die 
Förderung so über einen längeren Zeitraum durch
geführt wird, haben sich die Voraussetzungen für 
die RA im 4. Schuljahr laut Schulleitungen und Po
lizei deutlich verbessert. 

Auch die Kreisverkehrswacht Gotha berichtet, dass 
sie mit 1,5 hauptamtlichen Mitarbeitern und weite

ren helfenden Pensionären eine vergleichbare För
derung über drei Schuljahre mit Parcours, Roller
ausbildung und Fahrradübungen in Klasse 2 und 3 
durchführt. Zusätzlich erfolgen Besuche in den 
KiTas, um auch dort für die kontinuierliche Durch
führung weiterer motorische Anregungen und För
derspiele zu werden und Hilfen zu geben. 

Die JVS in einigen Städten sind inzwischen stets 
geöffnet und können von Kindern und Jugendlichen 
als Erlebnissportplatz mit Sprunghügel und weite
ren Einrichtungen genutzt werden. In der Ferienak
tion: „Begleitetes Radfahren“ werden eine Woche 
lang Radaktivitäten für Kinder und Eltern bzw. 
Großeltern angeboten. Da die Elternbeteiligung im 
Laufe der Jahre auch aus Zeitgründen schwieriger 
geworden ist, werden auch zunehmend die Großel
tern angesprochen. 

Verstärkte Kooperationen mit dem Schulsport wer
den als sinnvoll angesehen, müssen aber noch auf
gebaut werden. Die Teilnehmer sprechen sich dafür 
aus, das Thema auch in der Lehrerausbildung zu 
vermitteln. 

Bei den Ganztagsschulen sind zusätzliche Sportan
gebote eine Chance und finden Akzeptanz, schei
tern aber oft daran, dass eine zusätzliche Sporthal
lenbelegung an den Nachmittagen nicht möglich ist. 

Aus Berlin wird berichtet, dass Schulen gerne 
Übungsstunden mit dem Rad als Hausaufgabe auf
geben. Die Schüler haben die Möglichkeit, am 
Nachmittag in einer JVS zu üben, geöffnet ist dort 
auch an Samstagen. Jede JVS ist mit geringfügig 
beschäftigten Mitarbeitern besetzt, die dort Aufsicht 
führen, allerdings in der Regel nur wenig fachliche 
Unterstützung geben können. Die Schüler erhalten 
durch die Schule eine Stempelkarte mit mehreren 
Feldern, die bei jedem Besuch in der JVS abge
stempelt wird. Als wichtige Voraussetzung für ei
genständiges Üben wird bezeichnet, dass die JVS 
regelmäßig geöffnet sind und mit eigenem Personal 
ausgestattet sind. Solche JVS können zum Zen
trum für Verkehrssicherheitsarbeit werden. 

Auch mit Angeboten zur Pausennutzung von 
Rädern und Rollgeräten wurden in Berlin positive 
Erfahrungen gemacht. 

6.1.4 Fachgespräch in Frankfurt/a. M. 

An dem Fachgespräch im Südwesten nahmen 20 
Teilnehmer aus Hessen, Rheinland-Pfalz und 
Baden-Württemberg teil, darunter 9 Polizeibeamte, 
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6 Lehrerinnen und Lehrer und 5 Mitarbeiter von 
Verkehrswachten und Unfallkassen. 

Die Unterschiede zwischen den Ländern waren bei 
dieser Tagung weniger ausgeprägt, die Modi der 
Durchführung der RA waren relativ ähnlich. 

Fragenkomplex „Radfahrausbildung im 
4. Schuljahr“ 

Generell wird in allen beteiligten Ländern eine klas
sische Aufteilung praktiziert, wobei die Schule für 
die Theorie zuständig ist und die Polizei praktische 
Übungen macht. Die Zusammenarbeit wird als 
durchweg gut oder sehr gut bezeichnet. In der 
Regel wird in JVS ausgebildet. Das Fahren in 
der Verkehrswirklichkeit erfolgt auf Wunsch der 
Schule, wenn Verkehrsbelastungen um die Schule 
es erlauben. Die Prüfung erfolgt in der Regel in der 
JVS. Die Ausfahrten in den Verkehrsraum werden 
in Kleingruppen unternommen, meist sind minde
stens 2 helfende Eltern dabei. Teilweise wird die 
Überprüfung der Fahrradausstattung und des Hel
mes schriftlich den Eltern übertragen. Allerdings 
wird auch berichtet, dass in der Regel ein Teil der 
Elternschaft dabei nicht erreicht wird. 

Der zeitliche Umfang und damit die Anzahl der 
praktischen Übungseinheiten variiert in Abhängig
keit von den jeweiligen Personalstärken. Bei gerin
gerer Personalstärke der Polizei in der jeweiligen 
Region führt dies zu einer Verdichtung des Stoffs 
auf wenige Übungen, z. B. die gesamte RA in 3 
Übungseinheiten anstatt 5. Bei knapper Personal
ausstattung werden meist auch die Lehrkräfte stär
ker bei den praktischen Übungen einbezogen. 

Bei der Organisation der praktischen Übungen 
kommen alle Modelle vor, von der Blockausbil
dung, wobei die RA als Kompaktkurs innerhalb 
einer Woche stattfindet, bis zu Übungen über eine 
längere Zeit, in Einzelfällen bis zu einem Jahr. Ge
nerell hat sich das zeitlich gestreckte Modell bes
ser bewährt, da zwischen den Übungseinheiten 
mehr Zeit zum freien Üben für die Kinder besteht 
und auch die Abhängigkeit von ungünstigen Wet
terphasen verringert wird. Die Teilnehmer sind sich 
einig, dass zwischen den einzelnen Übungseinhei
ten mindestens eine Pause von einer Woche lie
gen sollte, um einen guten Lernerfolg der Kinder zu 
sichern. 

Bei den praktischen Übungen wird festgestellt, 
dass zwischen dem 9. und dem 10. Lebensjahr 
noch ein deutlicher Reifungsschritt der Kinder 

liegt. Die 10-Jährigen tun sich in der Regel leichter 
bei der Bewältigung komplexer Anforderungen. 

Mit der Ansprache der Eltern wurden gemischte Er
fahrungen gemacht. Ein Teil der Elternschaft ist 
nach den Erfahrungen nicht erreichbar, was jedoch 
ein allgemeines gesellschaftliches Problem dar
stellt. Gute Erfahrungen wurden in Rheinland-Pfalz 
mit dem Modell einer gemeinsamen „AG Verkehrs
erziehung“ von KiTas und Schulen gemacht, in der 
Inhalte der Verkehrserziehung geplant werden, 
aber auch die Elternansprache langfristig ange
gangen wird. Bereits bei einem „Fußgängerführer
schein“ in der KiTa erhalten die Eltern einen indivi
duellen Übungshinweis, der zu einer guten Reso
nanz führt. 

Fragenkomplex „Wahrnehmungsfähigkeiten 
und Bewegungssicherheit der Kinder“ 

Allgemein werden die Kinder in ländlichen Räumen 
als bewegungsfreudiger angesehen, in den Innen
städten gebe es dagegen große Probleme. Über 
einen längeren Zeitraum habe sich die Motorik der 
Kinder eindeutig verschlechtert, die Lehrkräfte und 
Polizeibeamte gleichermaßen feststellen. In Hes
sen gibt es aber auch schon die Bestrebung, mit 
landesweiten Programmen entgegenzusteuern, 
etwa seit 4 bis 5 Jahren mit den Projekt „Schnecke“ 
und einem mit der AOK herausgegebenen Bewe
gungskalender. Diese Programme zur Gleichge
wichtsschulung zeigen bei kontinuierlicher Übung 
inzwischen gute Ergebnisse. Ein positiver Nebenef
fekt: auch die Mathematikleistungen der Kinder 
haben sich im Durchschnitt um eine Note verbes
sert. Zusätzlich wird vermehrt das Verkehrswacht-
Programm Velofit an den Schulen eingesetzt, und 
die Grundschulen werden auch verstärkt mit Roll
brettern ausgestattet. 

Generell wird empfohlen, sich stärker um die Eltern 
zu bemühen und diese einzubeziehen, etwa mit An
geboten für Radtouren für Eltern und Kinder. 

Auch in Rheinland-Pfalz werden seit einigen Jahren 
zunehmend mehr Kinder beobachtet, die nicht Rad
fahren können. Viele Eltern scheinen Angst vor 
einer selbstständigen Verkehrsteilnahme der Kin
der zu haben und fahren die Kinder zu häufig mit 
dem Auto. Vermehrt können die Kinder nicht Rad
fahren, nach Aussage der Polizeibeamten würden 
Eltern zu häufig „die Kinder in Watte packen“. Ein 
Detailproblem stellen Mädchen aus Migrantenfami
lien dar. 
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Bei der RA wird beobachtet, dass viele Kinder sehr 
unselbstständig sind. Die Angebote zur Radfahr 
erziehung kommen zu spät. Es fällt der Begriff der 
„verkehrsuntauglichen Kinder“ im Alter von 10 Jah
ren. Angebote müssten deutlich früher platziert 
werden. In Primasens werden gute Erfahrungen 
mit der Umsetzung in KiTas gemacht. 

Auch hier in RP wurde ein Bewegungskalender er
probt, was sich in der Praxis bewährt und zu Ste
tigkeit und Ritualisierung von Bewegungsange 
boten führt. Es existieren hilfreiche Angebote von 
Sportvereinen. 

Die Polizei kann eine Motorikförderung nicht leis 
ten und ist bei Kindern mit Problemen bei der 
RA überfordert, die Schule müsste sich um eine 
stärkere Elternmitwirkung bemühen. 

Aus Wiesbaden wird das Modell des Schulsport
vereins berichtet, der mit seinen Angeboten zur 
Motorikförderung jährlich 2.000 Schüler erreicht. 
Das Projekt startete 2003 durch die Anfrage einer 
Schule, seitdem ist das Angebot beständig ge
wachsen. Begonnen wurde in Klasse 3. mit einem 
motorischen Radfahrtraining, das aus 8 Stationen 
und einem Parcours besteht. 

Heute hat der Verein eine feste Halbtagskraft, seit 
2010 erhalten die Schüler von 30 Schulen mit 
2.200 Kindern pro Jahr eine Ausbildung mit den 
Themen: Motorik, Fahrradtechnik, Verkehrserzie
hung. Der Verein hat eigene Räder und bringt die 
zur Schule mit. Auch hier wurde beobachtet, dass 
zeitgleich die schulischen Leistungen besser ge
worden sind. Für den Erfolg ist jeweils auch die 
Qualität der Zusammenarbeit mit der Lehrerin aus
schlaggebend. 

Gewünscht wird von den Teilnehmern einhellig, die 
Radfahrausbildung ab der 1. Klasse vorbereiten zu 
können und insgesamt mehr Zeit für die praktische 
Ausbildung sowie besonders für die motorische 
Förderung zu haben. Der Radfahrausbildung wird 
allgemein ein gut funktionierender Standard be
scheinigt, der jedoch weiter entwickelt werden 
solle. Es wäre hilfreich, wenn schulische Curricula 
die Radfahrausbildung nicht nur in Klasse 4 veror
ten würden, sondern sie im Rahmen eines Ge
samtkonzeptes von der 1. bis zur 10. Klasse sehen 
würden. 

6.2 Ergebnisse der Interviews 

Insgesamt erfolgten 13 ausführliche telefonische 
Interviews – überwiegend mit Fachleuten, mit 
denen im Rahmen der fachlichen Vorbereitung 
der regionalen Fachgespräche ein Kontakt be
stand und die aus verschiedenen Gründen nicht 
teilnehmen konnten. Zum Teil wurden mit den 
Interviews auch gezielt Rückmeldungen aus Re
gionen oder Ländern angestrebt, von denen bisher 
nur wenige Erkenntnisse vorlagen, was überwie
gend erfolgreich war. Lediglich in Bayern konnten 
(bis auf den ADAC) keine Interviews durchgeführt 
werden. 

Die ergänzenden Interviews wurden mit 6 polizeili
chen und 4 schulischen Fachleuten, einem Ver
kehrswacht-Mitarbeiter, einem ADAC-Mitarbeiter 
und einem städtischen Angestellten aus 9 Bundes
ländern (Bayern, Hamburg, Hessen, NRW, Meck
lenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz, Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Schleswig-Holstein) geführt. 
Der benutzte Fragenkatalog glich dem zur inhalt 
lichen Strukturierung der Fachgespräche verwen
deten Katalog. Die Rückmeldungen thematisch ge
ordnet im Überblick: 

Zur Radfahrausbildung 

•	 Die Umsetzung der Radfahrausbildung erfolgt in 
einer großen Bandbreite und Vielfalt. Zur moto
rischen Förderung gibt es im Land sehr viele An
gebote, die oft aber nur punktuell wirksam wer
den. Grundschullehrer haben in der Regel sehr 
viele verschiedene Aufgaben zu erledigen, die 
Verkehrserziehung bleibt da manchmal auf der 
Strecke. 

•	 Die Zusammenarbeit zwischen Schule und Poli
zei ist fast immer gut. Auch bei der Polizei erfol
gen vielerorts Generationswechsel die Verände
rungen mit sich bringen – aber die Kooperation 
bleibe gut. Die Polizei übernimmt oft eine schrift
liche Strukturierung von Kooperationsgesprä
chen: „Das ist wichtig!“ und „Das muss Schule 
machen“. 

•	 Eltern, zunehmend auch Großeltern, bekommen 
oft Aufgaben in der Vorbereitung praktischer 
Übungen, nicht nur als Streckenposten. Wenn 
Übungen zu einzelnen Teilen der Ausbildung 
den Kindern als Hausaufgabe aufgegeben wer
den, ist es sinnvoll, vorab die Eltern gesondert 
zu informieren. Hierbei besteht jedoch immer 
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das Risiko, dass Übungen falsch eingeübt wer
den. Eltern sollten schon lange vorab informiert 
werden und über die Planung informiert werden. 

•	 An der eigenen Schule erfolgt ein Radfahrtrai
ning mit den Eltern an einem Samstag. Gegen
über Eltern hat ein Auftritt des Polizisten eine 
enorme Wirkung, die eine Lehrkraft nicht errei
chen kann. 

•	 Im Land ist auch ein Personalabbau bei der Po
lizei erfolgt, die Anzahl der Übungseinheiten 
musste in der Folge reduziert werden. 

•	 Die Eltern werden angesprochen, hierfür ist der 
Verkehrserziehungslehrer der Schule verant
wortlich. 

•	 Da es hier viele schwache Kinder gibt, bietet die 
Polizei ein erfolgreiches Ferienprojekt mit einem 
Fahrradparcours, Ausfahrten in der Stadt und 
einer Rallye an. Eltern erhalten eine schriftliche 
Information. Dieses Angebot wird gut angenom
men und ist immer ausgebucht. 

•	 Praktische Übungen finden grundsätzlich im 
Straßenverkehr statt, gefahren wird immer mit 
der halben Klasse. Die andere Hälfte bekommt 
in dieser Zeit theoretischen Unterricht durch die 
Lehrerin. 

•	 Die Polizeiführung hatte hier bereits einen fast 
völligen Ausstieg aus der schulischen Radfahr
ausbildung beschlossen, nach Protesten der 
Eltern wie auch der Polizeipraktiker selber aber 
wieder ausgesetzt. Zurzeit engagiert sich die 
Polizei wieder, bei der Umsetzung gab es aber 
durch die Kurzfristigkeit Probleme, was zu Per
sonalengpässen führte. Mittelfristig soll geprüft 
werden, wie die praktische Radfahrausbildung 
weiter organisiert wird. 

•	 Seit vielen Jahren wird ein Mobilitätsnetzwerk 
über die Stadt finanziert und mit hauptamtlichen 
Stellen ausgestattet. Die Zusammenarbeit mit 
Polizei und Verkehrswacht ist gut. 

•	 Die Rolle der Polizei ist trotz offizieller Unterstüt
zung teilweise nicht gegeben. Schulen müssen 
öfter improvisieren, sind dafür aber unvorberei
tet und haben Beratungsbedarf. 

Motorische Förderung 

•	 Motorische Probleme sind auch sozial begrün
det. Bei der Förderung sind auch die Eltern un

verzichtbar, die Ganztagsschule kann hilfreich 
sein. Die positiven Effekte von einer kontinuier 
lichen Gleichgewichtsförderung auf Konzentra 
tion und Sozialklima sind auch aus der eigenen 
Praxis bekannt. 

•	 Der polizeiliche Mitarbeiter steht mit der Ver
kehrswacht im Kontakt und möchte in den Re
gionen einen Pool von Fahrrädern anschaffen, 
um so Übungsmöglichkeiten für Kinder ohne 
Rad oder für Kinder, die nicht Radfahren kön
nen, zu schaffen. Dies trifft häufiger in sozialen 
Brennpunkten zu, wo Maßnahmen speziell für 
einzelne Kinder mit Defiziten durch ehrenamt 
liche Kräfte durchgeführt werden. Hier können 
auch Angebote der Ganztagsschule helfen, zum 
Teil gibt es auch vor Ort Kooperationen mit dem 
Schulsport. 

•	 Hier finanziert das Straßenverkehrsamt Moto
rikmaterial für Grundschulen und Fahrräder. 
Elternbeteiligung gehört dazu. 

•	 Die Kreisverkehrswacht betreibt einen Verkehrs-
garten als Übungsplatz, der von den Grund
schulen genutzt werden kann. Über die Ver
kehrswacht stehen Trainer bereit, die über das 
Arbeitsamt finanziert werden und durch die Poli
zei ausgebildet wurden. Die Erfahrungen für die 
Radfahrausbildung mit Schulen sind positiv, 
wenn engagierte Lehrerinnen oder Lehrer die 
Ausbildung unterstützen. 

•	 Die Polizei stellt einen Übungsparcours für 
Schulen zur Verfügung mit dem nachmittags 
die Fahrradbeherrschung geübt werden kann. 
Teilweise gibt es auch Unterstützung durch 
Sportvereine und durch die örtliche Verkehrs-
wacht. Schulen, die dieses Angebot ernsthaft 
durchführen, erzielen bei der späteren Rad
fahrausbildung sehr gute Ergebnisse. Motori
sche Übungen werden auch am Nachmittag 
angeboten. 

•	 Der ADAC bietet seinen Parcours bundesweit 
an, 4.000 Turniere finden an Schulen statt. Der 
Parcours ist eigentlich für ältere Schüler ab 
Klasse 5 gedacht, wird jedoch auch häufig von 
Grundschulen genutzt; genaue Zahlen zum An
teil der Grundschulen existieren nicht. Gefahren 
wird grundsätzlich mit kindereigenen Rädern, 
alle Kinder der Schule bzw. der Klasse sollen 
sich beteiligen. Die Übungsdauer ist sehr unter
schiedlich und variiert zwischen einem Tag und 
einer Woche. Zum Thema Inklusion gibt es in 
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jüngerer Zeit vermehrt Anfragen von Schulen 
wie z. B. zur Teilnahme mit Dreirädern. Im Lauf 
der vielen Jahre, die der Parcours schon ange
boten wird, ist für die Verantwortlichen eine Zu
nahme motorischer Probleme sehr deutlich ge
worden. 

•	 Die Schulen leisten hier eine oft intensive Vor
bereitung auf die Radfahrausbildung, die moto
rischen Grundlagen können aber eigentlich nur 
die Eltern vermitteln. Die Polizei checkt vor der 
Radfahrausbildung bei einer kleinen Übungs
fahrt auf dem Hof mit verschiedenen Aufgaben, 
ob die Schüler das Fahrrad beherrschen. 

•	 Die Eltern erhalten eine Rückmeldung durch 
den Testbogen, wobei es eine Sonderinforma 
tion über motorische Schwierigkeiten gibt. 

•	 Die Polizei hat einen guten Übungseffekt festge
stellt, wenn jedes Kind bei motorischen Fahrrad
trainings eine Netto-Fahrzeit von mindestens 45 
Minuten – verteilt über mehrere Termine – hat. 

•	 Aufgrund vieler Motorikprobleme bei der Rad
fahrausbildung hat der Polizeibeamte Kollegen, 
Lehrerinnen, Sportvereine, die Verkehrswacht 
und andere angesprochen und als Bewegungs
initiative einen Sportförderverein gegründet. 
Über den Verein wurde eine Fahrradtrainerin 
mit halber Stelle eingestellt, die den Schulen 
Trainings anbietet und sich besonders um 
„Problemfälle” kümmert. Die Erfolge sind au
ßerordentlich gut! Die Finanzierung wird zum 
Teil durch die Stadt sowie auch über eine Bür
gerstiftung und einen Förderverein sicherge
stellt. 

•	 Zur motorischen Förderung gibt es verschiede
ne Landesprogramme vor allem über den Schul
sport, etwa die „Bewegte Schule“. Anliegen der 
Verkehrserziehung wurden aber dabei nicht ex
plizit aufgenommen. 

Verbesserungswünsche 

•	 Bei der Radfahrausbildung keine Reduzierung 
bei der Polizei! 

•	 Jede Schule sollte eine minimale Ausrüstung für 
ein Training haben und Übungsflächen kennen 
(die Schulhöfe sind oft verbaut!). 

•	 Die Information der Kolleginnen sollte verbes
sert werden und auch gezielt den jungen und 
neuen Lehrkräften vermittelt werden. 

6.3	 Zusammengefasste Ergebnisse 
aller Fachgespräche und 
Interviews 

Die in den regionalen Fachgesprächen und in den 
einzelnen Interviews dargestellten Modelle und 
Verfahrensweisen erwiesen sich als sehr heterogen 
und zeigten eine große Vielfalt auf, die einen Ur
sprung auch in der föderalistischen Organisation 
des Bildungswesens haben könnte. In allen Ge
sprächen wurden ein sehr hohes Engagement und 
eine enorme Identifikation mit den Aufgaben deut
lich, was sich auch in der Diskussionsbereitschaft 
zeigte. 

Als zentrale Feststellungen lassen sich festhalten: 

Die Radfahrausbildung ist nach wie vor das wich
tigste und am weitesten verbreitete Programm in 
der schulischen Verkehrssicherheitsarbeit. Die In
halte werden als bewährt angesehen und finden 
trotz unterschiedlicher Handhabungen eine flä
chendeckende Anwendung. Überall kooperieren 
dabei Polizei und Schule – wenn auch in unter
schiedlicher Ausprägung. Das Engagement der Po
lizei ist enorm. Die RA ist zwar eine schulische Ver
anstaltung, bei der die Polizei offiziell nur eine un
terstützende Rolle hat, aber de facto eine zentrale 
Bedeutung einnimmt. 

Aktuell sind in einigen Bundesländern Kürzungen 
bei der Polizei zu verzeichnen, die wiederum zu 
Verunsicherungen bei den Schulen führen. Teilwei
se hat dies Resignation zur Folge, es gibt aber 
auch gute Modelle, wo die Organisationsform der 
RA angepasst wird und die Polizei eine andere 
Rolle einnimmt. Die Polizei ist hierbei nicht mehr 
Macher und Umsetzer, sondern Planer und Organi
sator. 

Bei den motorischen Problemen existiert ein massi
ves Gefälle zwischen den sicheren und geschickten 
Kindern und solchen mit Einschränkungen bei Be
wegungssicherheit und Motivation. Als Ursachen 
werden die soziale Herkunft sowie kulturelle Eigen
heiten und Einstellungen zum Radfahren beson
ders bei Migranten angesehen. Als Wohlstandpro
blem wird eine Überbehütung festgestellt, wobei 
Eltern ihre Kinder aus übergroßer Sorge zur Un
selbstständigkeit erziehen. Inwieweit bei der Bewe
gungssicherheit ein Stadt-Land-Gefälle gegeben 
ist, wird sehr uneinheitlich gesehen. Einige der Be
fragten geben an, einschlägige Beobachtungen ge
macht zu haben und sehen Nachteile bei den 
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Stadtkindern, andere sehen hier keine Unterschie
de und verweisen auf die überwiegend identischen 
Freizeitgewohnheiten der Kinder, die unabhängig 
vom jeweiligen Wohnort seien. 

Für eine effektive Förderung der Motorik gibt eine 
Vielzahl erfolgreicher Modelle guter Praxis, die zu 
den gewünschten Verbesserungen bei der Fahrrad
beherrschung führen. Zusätzlich werden in den 
Schulklassen auch weitere positive Effekte festge
stellt, vor allem Verbesserungen bei Konzentration, 
beim Sozialklima und bei den Schulnoten. 

Eltern sind bei konsequenter Handhabung erreich
bar. Wichtig sind Planung, Absprachen, umfassen
de Kommunikation. Maßnahmen sollten früh begin
nen, langfristig angelegt sein und KiTa, Elternhaus 
und Schule einschließen. 

Die Einbeziehung der Eltern ist eine Chance, 
Voraussetzung sind jedoch eine eindeutige Kom
munikation und Hinweise. Dazu sollten auch das In
ternet und verschiedene Medien genutzt werden. 
Elternbeteiligung muss langfristig geplant werden 
(ab KiTa, Kl. 1), Großeltern sollten auch einbezogen 
werden. 

Es sollte einen „Baukasten“ zur Bewegungsförde
rung und RA geben, der vor Ort einfach an eigene 
Bedingungen angepasst werden kann. 

Die RA sollte fest mit motorischen Übungen ver
koppelt werden, die frühe Radfahrförderung sollte 
verbindlich werden, um eine Stetigkeit in der Um
setzung zu erreichen. 

7	 Hauptergebnisse, Diskussion 
und Empfehlungen 

In Kapitel 7.1 wird zunächst eine kurze Übersicht zu 
Problemstellungen und Hauptzielsetzungen des 
Forschungsvorhabens, seine Einordnung in den 
derzeitigen Stand der Fachdiskussion sowie zum 
methodischen Aufbau der durchgeführten Untersu
chungen gegeben. Anschließend werden die 
Hauptergebnisse, die theoretisch wie auch hinsicht
lich der methodischen Forschungsperspektiven be
achtenswert scheinen, dargestellt. Im dritten Teil 
werden die stärker praxisbezogenen Ergebnisse 
und Folgerungen diskutiert; in dieser Diskussion 
werden auch die Ergebnisse der schriftlichen Be
fragungen von Polizeiverkehrslehrern, Klassenleh
rerinnen und die qualitativ ausgelegten Ergebnisse 

aus vier bundesweiten Diskussionsveranstaltungen 
angemessen berücksichtigt. Kapitel 7.4 enthält 
Empfehlungen zur Entwicklung der Radfahrausbil
dung in der Zukunft. 

7.1	 Übersicht zu Problemstellungen, 
Hauptzielsetzungen und 
Bearbeitungsrahmen des 
Forschungsvorhabens 

7.1.1 Problemstellungen und 
Hauptzielsetzungen 

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorha
bens sollen mehrere umfangreichere Fragestellun
gen näher geklärt werden: 

(1)	 Wie stellen sich die Schule, die Ausbildungs
einrichtungen der Polizei und natürlich die El
tern in ihren pädagogische Bemühungen auf 
die bestehenden Voraussetzungen ein, um 
Fertigkeiten von Kindern beim Radfahren posi
tiv zu beeinflussen, um die Entstehung von 
psychomotorisch begründeten Leistungs
schwächen zu vermeiden, um insgesamt die 
Anforderungen der Radfahrausbildung erfolg
reich zu erfüllen und damit grundlegende Vor
aussetzungen für verkehrssicheres Verhalten 
der Kinder beim Radfahren zu schaffen? Wie 
organisieren sie dazu heute den Unterricht und 
ihre Erziehungsbemühungen, welche Ressour
cen stehen ihnen zur Verfügung oder verän
dern sich? Wie sehen die Rahmenbedingun
gen im alltäglichen Lebensumfeld aus? Dies 
sind wesentliche – eher beschreibende – Teile 
der Bestandsaufnahme des Berichts. 

(2)	 Lassen sich motorische Leistungsbeschrän
kungen von Kindern für die erfolgreiche Teil
nahme an der Radfahrausbildung beschrei
ben und empirisch näher eingrenzen? Welche 
Besonderheiten (des Kindes, der familiären 
Situation, der alltäglichen Lebenswirklichkeit) 
haben dabei empirisch belegbar besonderes 
Gewicht? Neun Themenbereiche dazu wur
den in den Untersuchungen näher verfolgt. 
Hieran schließen sich unmittelbar zwei weite
re Problembereiche an: 

(3)	 Welche Perspektiven zeichnen sich dazu nach 
den Einschätzungen der Praktiker ab? 

(4)	 Und dann vor allem: Welche praxisbezogenen 
Empfehlungen lassen sich für die künftige Ge
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staltung der Radfahrerziehung im Grundschul
bereich und für eine erfolgreiche Teilnahme an 
der Radfahrausbildung ableiten? 

7.1.2 Problemumfeld 

Nach Sichtung des aktuellen internationalen For
schungsstandes (s. Kapitel. 2) ist zunächst festzu
halten, dass gesundheitliche Ziele und die Umwelt
verträglichkeit der Fortbewegung auf dem Fahrrad 
ein zunehmendes Interesse an dieser Mobilitäts
form prägen. 

Die Vorbereitung von Kindern auf die Mobilität mit 
dem Fahrrad hat in Deutschland wie auch interna
tional zu einer empirischen Bearbeitung von we
sentlichen Fragestellungen geführt. 

Dabei sind es derzeit lediglich drei Länder (neben 
Deutschland auch Dänemark und die Niederlande, 
vgl. WINTERS et al. 2013), die gegenwärtig eine 
weitgehend flächendeckende Vorbereitung von 
Kindern auf die Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad 
durch verkehrspädagogische Angebote verwirk
lichen. Eine Erweiterung entsprechender Angebote 
dürfte aber für weitere Länder, insbesondere Kana
da und Vereinigte Staaten, zu erwarten sein. Den
noch liefert die Auswertung des internationalen For
schungsstandes in mehrfacher Hinsicht ernüch
ternde Resultate: 

1. Unter den Zielen, die als gesundheitsbezogene 
Folgen intensiverer Fahrradnutzung diskutiert 
werden, finden sich z. B. Herz-Kreislauf-Kenn
größen, Häufigkeit von Übergewicht wie auch 
(seltener) positive Rückwirkungen auf das 
Selbstwertgefühl und Befinden von Kindern, Ju
gendlichen und Erwachsenen. Förderliche Ein
flüsse des Radfahrens auf die psychomotori
schen Grundfertigkeiten von Kindern werden 
hingegen sehr selten überhaupt erwähnt und in 
lediglich wenigen Studien näher untersucht. In
soweit ist die hier vorgelegte Untersuchungs
konzeption eine der wenigen Arbeiten, die sich 
mit den günstigen oder beschränkenden indivi
duell-biografischen, sozialen wie ökologischen 
Randbedingungen auf die motorische Entwick
lung von Kindern im Kontext der Radfahrnut
zung und -beherrschung auseinandersetzen. 

2. Verlässliche Ergebnisse zu möglichen Auswir
kungen einer intensiveren Fahrradnutzung 
durch Kinder auf die Unfallhäufigkeit stehen 
nach der Forschungslage kaum zur Verfügung, 

da oft Kontrollen der Expositionshäufigkeit feh
len. Erst in jüngerer Zeit finden sich einige Stu
dien, die sich mit besonderen Aspekten des Un
fallgeschehens bei radfahrenden Kindern (etwa 
zur hohen Zahl von Alleinunfällen der Kinder, 
beim Mitfahren von Kindern auf Elternfahr 
rädern, zu qualitativen Merkmalen des Unfallge
schehens im Freizeitbereich) systematischer 
befassen. 

3. Bisher nur wenige empirische Studien befassen 
sich mit der methodischen Erfassung der Fertig
keiten bzw. der Schwächen von Kindern beim 
Radfahren sowie mit empirisch belegbaren ver
kehrspädagogischen Möglichkeiten zu entspre
chender Förderung. 

Die im Bearbeitungsrahmen gewonnenen Ergeb
nisse sollen nicht zuletzt auch zu diesen wenig ge
klärten Fragestellungen einen Beitrag leisten. 

7.1.3 Bearbeitungsrahmen 

Zur Bearbeitung der Fragen wurden jeweils bun
desweit ausgelegte Befragungen sowie in einem 
zweiten qualitativen Erhebungsteil vier eintägige 
moderierte Fachgespräche durchgeführt. Die an
schließende Diskussion der Ergebnisse und ihre 
Bewertung im Hinblick auf Maßnahmenperspek 
tiven beruht also auf zwei methodisch deutlich von
einander abweichenden Erhebungsverfahren. 

Die empirische Bearbeitung beruht auf einem um
fangreichen Untersuchungs- und Erhebungspaket, 
das im Rahmen einer bundesweiten Durchführung 
(mit Ausnahme eines Bundeslandes, nämlich Bay
ern) Befragungen von polizeilichen Radfahrver
kehrslehrern sowie Zusatzbefragungen von polizei
lichen Ausbildungsstellen über speziellere Angebo
te zur motorischen Förderung der Kinder umfasst. 
In 13 Bundesländern (alle außer Berlin, Bayern und 
Saarland) konnten Befragungen von Klassenlehre
rinnen und Eltern von meist 9- oder 10-jährigen Kin
dern sowie einige spezifischere Teilerhebungen 
durchgeführt werden. Eine internetbasierte Reprä
sentativbefragung von Eltern 8- bis 10-jähriger Kin
der fand in allen Bundesländern statt. 

Die Durchführung der Befragungen wurde von den 
zuständigen Gremien der Innen- und der Kultusmi
nisterien der Länder gestattet. Zeitlich lag der 
Schwerpunkt der Hauptbefragungen im Zeitraum 
zwischen Mai 2012 bis Mai 2013. Die Befragungen 
aller Beteiligten erfolgten jeweils zu einem Zeit
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Fragebogen der eigenen 
schriftlichen Befragungen 

n % 

Polizeiverkehrslehre 

1. Welle 103 92 

2. Welle 9 8 

Gesamt 112 100 

Klassenlehrerinnen 

1. Welle 179 87,8 

2. Welle 25 12,3 

Gesamt 204 100 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS1 

1. Welle 804 85,9 

2. Welle 132 14,1 

Gesamt 936 100 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS2 

1. Welle 740 86,5 

2. Welle 115 13,5 

Gesamt 855 100 

Eltern und Kinder, Teilgröße VS3 

1. Welle 758 86,3 

2. Welle 120 13,7 

Gesamt 878 100 

Eltern und Kinder, insgesamt, 
Teilgrößen VS1, 2, 3 

2.669 

Tab. 7-1: Stichprobenumfang der ausgewerteten Fragebögen 
(Hauptbefragung und Einrichtungen mit erweitertem 
Angebot = 1. und 2. Welle) 

punkt, an dem die Schulklasse aktuell an der Rad
fahrausbildung teilnahm. Aufgrund der großen An
zahl der inhaltlich relevanten Fragen für Eltern und 
Kinder erfolgte hier ein Fragebogensplitting in drei 
überlappende teilweise inhaltsidentische Varianten. 
Diese drei Fragebögenvarianten für die Eltern und 
Kinder wurden für jede Schulklasse jeweils in glei
cher Anzahl und in abwechselnder Sortierung bei
gelegt. 

Einen Gesamtüberblick über den quantitativen 
Durchführungsrahmen gibt Tabelle 7-1. 

7.2	 Ausgewählte theoretisch oder 
methodisch beachtenswerte 
Ergebnisse 

Unter der Vielzahl der gewonnenen Einzelergebnis
se aus den durchgeführten Befragungen sollen im 
Folgenden nur wenige theoretisch oder methodisch 

beachtenswerte Hauptergebnisse hervorgehoben 
werden; praxisbezogen wichtige Ergebnisse wer
den unter Kapitel 7.3 diskutiert. 

(1)	 Die gewählte Untersuchungskonzeption weist 
einige methodische Besonderheiten auf, die 
auch für die Bewertung der inhaltlichen Validi
tät wesentlich sind, nämlich 

–	 durch die Erhebung von psychomotori
schen Kenngrößen auf vier unterschied 
lichen methodischen Grundlagen (s. fol
gend (2)), 

–	 mit der Durchführung der Befragungen in 
drei – oder mit der Internetbefragung sogar 
vier – teilidentischen Erhebungsvarianten, 
die aber zugleich eine selten mögliche un
tersuchungsinterne Abschätzung der Be
fundstabilität ermöglichen. Die Untersu
chung bietet so auch Möglichkeiten, schrift
liche und Internet-Befragungsverfahren di
rekt miteinander zu vergleichen. 

(2)	 Im Schwerpunkt der durchgeführten Befragun
gen sollte geklärt werden, inwieweit sich moto
rische Leistungsbeschränkungen von Kindern 
für die erfolgreiche Teilnahme an der Radfahr
ausbildung beschreiben und empirisch näher 
eingrenzen lassen. Hierzu lässt sich festhalten: 

Individuelle Leistungsunterschiede von Kin
dern beim Beherrschen des Radfahrens lassen 
sich (auch auf der methodischen Grundlage 
durchgeführter Faktorenanalysen) deutlich mit 
einer ansatzweise ausreichenden inneren Kon
sistenz belegen: 

–	 Die motorischen Leistungsunterschiede 
beim Radfahren sind auch quantitativ er
heblich. 

–	 Der radfahrmotorische Faktor stützt sich – 
methodisch wichtig – auf die herangezoge
nen unterschiedlichen psychomotorischen 
Kenngrößen, also sowohl auf Einschätzun
gen von Eltern und berichtete Schulnoten, 
auf Selbsteinschätzungen der Kinder wie 
auch auf die Ergebnisse der experimentel
len Kurztests und 

–	 ist für jede der schriftlichen Erhebungs 
varianten stabil nachweisbar. 

Der erste motorische Faktor hängt eng mit den 
Fertigkeiten beim Radfahren sowie mit allge
mein-motorischen Leistungsaspekten zusam
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men. Merkmale sind: Ungünstige Einschätzun
gen der Fahrradbeherrschung durch die Eltern 
sowie auch durch das Kind selbst sowie auch 
eine kritische Beurteilung von allgemeiner 
Sportlichkeit und körperlicher Aktivitätsfreude 
durch die Eltern. Das Kind hat eine selbstkriti
sche Einschätzung zum allgemeinen Körper
konzept und eine ungünstigere Sportnote. 

Der zweite Faktor hängt weniger mit radfahrmo
torischen Schwächen zusammen. Hierzu gehö
ren:, Häufigere Konzentrationsschwächen nach 
Einschätzung der Eltern, eine selbstkritische 
Beurteilung der eigenen Reaktionsfertigkeit 
beim Radfahren durch die Kinder selbst sowie 
Kritik an der Handschrift durch die Lehrerin; 
graphomotorische Schwächen lassen sich also 
nicht im Kontext der fahrradmotorischen Verhal
tenssicherheit interpretieren. 

Diese zweite psychomotorische Dimension 
hängt zwar weniger mit motorischen Grund 
lagen des Radfahrens zusammen, verweist 
aber auf häufige Konflikte in Bezug auf die Ein
haltung von Regeln. Die Bereitschaft zum Helm-
tragen ist vermindert, Unfallereignisse kommen 
in der Biografie der Kinder häufiger vor. 

Die familiären Bildungsvoraussetzungen 
haben ebenso wie das Geschlecht des Kindes 
einen nachweisbaren Einfluss auf beide Di
mensionen; Mädchen haben eher radfahrmo
torische Schwächen, Jungen erweisen sich als 
problematischer bei der zweiten Dimension. 
Zu motorischen Schwächen beim Radfahren 
tragen ebenso Übergewicht und längerfristige 
körperliche Beeinträch tigungen und das Feh

len von Spielkameraden in der alltäglichen 
Wohnumgebung bei. Deutlich ungünstigere 
Voraussetzungen haben auch die bis zu 16 % 
der Kinder, die im Umfeld der Wohnung keine 
angemessenen Möglichkeiten zum Radfahren 
haben. Der Umfang der Mediennutzung hat je
doch keine entscheidende Bedeutung. 

Allgemein lässt sich feststellen, dass radfahr
motorische Fertigkeitsunterschiede auf einem 
sehr breiten Spektrum von unterschiedlichen 
Einflussbedingungen beruhen. Einzelne oder 
wenige dominante Ursachen sind nicht aus
schlaggebend. 

Eindeutig positive Zusammenhänge existieren 
bei der Benutzung von Laufrädern sowie bei 
der frühzeitigen und intensiven Nutzung von 
Kinderfahrrädern. Eine Erfolg versprechende 
unfallpräventive Wirkung haben Bemühungen 
der Eltern im Zusammenwirken mit weiteren 
pädagogisch ausgerichteten Lern- und Anre
gungsangeboten für die Kinder in Kindergär
ten, Schulen und Vereinen. 

(3)	 Die Entwicklung radfahrmotorischer Fertig 
keiten hängt deutlich vom Alter ab. Besonders 
verdeutlicht wird dies in einer vertiefenden 
Auswertung durch den Zusammenschluss von 
Einschätzungen der Eltern, zu denen Ergeb
nisse aus drei altersbezogen differenzieren
den Untersuchungen von Kindern im Grund-
schulalter verfügbar sind (NEUMANN-OPITZ 
2008, Repräsentativbefragung mit 8- vs 9- bis 
10-jährigen Kindern, schriftliche Befragungen 
der 9- und 10-jährigen Kinder zeitlich parallel 
zur Radfahrausbildung, vgl. Tabelle 7-2). 

Fahrradbeherrschung („sehr gut” oder „gut”) 

Erhebungsquelle NEUMANN
OPITZ (2008) 

Internet-Repräsentativbefragung Eigene 
schriftliche 

Befunde 

Aufgabe/Altersgruppe 1./2. Klasse Alter a 
b 8 Jahre 

Alter 
ab 9 Jahre 

Alter 
ab 10 Jahre 

Überwiegend 
4. Klasse 

Geradeaus in einer Spur fahren 80 % 89 % 92 % 94 % 95 % 

Fahren ohne zu Schwanken 81 % 87 % 90 % 91 % 

Kurve fahren 77 % 84 % 88 % 91 % 91 % 

Richtungswechsel mit dem Arm anzeigen 38 % 51 % 63 % 77 % 80 % 

Geradeausfahren und sich umblicken 42 % 48 % 61 % 70 % 77 % 

Effektiv bremsen 73 % 65 % 75 % 83 % 88 % 

Tab. 7-2: Anteil der Kinder in unterschiedlichen Altersstufen, die nach den Beobachtungen der Eltern einzelne Aufgaben der Fahr
radbeherrschung „sehr gut“ oder „gut“ beherrschen, Vergleichsdaten aus drei Studien (Anm.: Item „ohne zu schwanken“ 
bei NEUMANN-OPITZ (2008) nicht enthalten) (Stichprobenumfänge der drei Erhebungen: n = 988/n = 1.000/n = 878) 
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Zusätzlich beachtenswert ist, dass nach einer 
der Teiluntersuchungen (Internet-Repräsenta
tivbefragung) mit hierzu verfügbaren Ergebnis
sen die Heterogenität der radfahrmotorischen 
Leistungskenngrößen bei den jüngeren Kin
dern deutlich erhöht ist. Die wichtige Folgerung 
aus mehreren Einzelergebnissen: 

Zwar ist die Mehrzahl der 9- und 10-jährigen 
Kinder bei den motorischen Leistungen als 
nicht problematisch anzusehen, deutlichere 
motorische Schwächen sind in dem Altersbe
reich der 4. Jahrgangsstufe bei einer Minder
heit der Kinder zwischen 7 und 14 % pro Klas
se feststellbar. 

Sofern Kinder im Rahmen der Radfahrausbil
dung durch solche Schwächen auffallen und 
dies zu pädagogischen Schwierigkeiten führt, 
weisen die Schulklassen dieser Altersgruppen 
eine deutlich erhöhte Heterogenität der Leis 
tungen im Bereich der Radfahrmotorik auf – 
die motorischen Leistungen der Kinder in der 
Klasse sind nicht generell schwächer, aber die 
Streubreite zwischen den motorisch sicheren 
und den schwächeren Kindern wird größer 
(dieses Ergebnis erhält durch bestätigende Be
obachtungen der Polizeiverkehrslehrer zusätz
liches Gewicht, s. Kapitel 7.3). 

Diese Heterogenität ist aber in den Altersgrup
pen davor – nach dem Ergebnis der zusam
mengeführten Einzelstudien – deutlich ausge
prägter, sodass eine vorbereitende schulische 
Förderung hier einen weitaus höheren Stellen
wert hat als unmittelbar vor Beginn der übli
chen Radfahrausbildung im 4. Schuljahr. Dem 
Nachweis, dass diese frühzeitige motorische 
Förderung zu wirksamen Leistungsverbesse
rungen beiträgt (NEUMANN-OPITZ 2008), 
kommt daher nach den vorliegenden Ergebnis
sen besonderes Gewicht zu. 

(4)	 Die im Untersuchungsrahmen berücksichtigten 
Einflussgrößen ermöglichen die Abschätzung 
soziodemografischer Merkmale (Alter des Kin
des, Bildungsniveau und sprachliche Zugehö
rigkeit der Eltern, Wohnortgröße etc.) und 
eines breiten Spektrums von unterschiedlichen 
physischen, sozialen und psychologischen 
Einflussbedingungen in ihrer Bedeutung für 
den motorischen Leistungsstand der Kinder. 
Nach den Ergebnissen stehen radfahrmotori
sche Fertigkeitsunterschiede mit einem sehr 
breiten Spektrum von unterschiedlichen Ein

flussbedingungen in Beziehung, es tragen 
etwa die familiären Bildungsvoraussetzungen 
und das Geschlecht des Kindes (Mädchen 
haben eher radfahrmotorische Schwächen) 
bei, ebenso Übergewicht und längerfristige 
körperliche Beeinträchtigungen, das Fehlen 
von Spielkameraden und die bauliche Dichte in 
der alltäglichen Wohnumgebung. 

Zwei Einzelergebnisse werden hervorgeho
ben: Als eine der stabilsten Einflussbedingun
gen für motorische Schwächen von Kindern 
beim Radfahren kann der relevante Anteil von 
Übergewichtigkeit in der Alterspopulation be
reits der Grundschüler angesehen werden. 
Ferner sind es bundesweit nach den Teiler 
hebungen 11,5 % (Repräsentativbefragung 
16,0 %) der Kinder, die im Umfeld der Woh
nung keine angemessenen Möglichkeiten zum 
Radfahren haben. Und für 33,4 % der Kinder 
sehen die Eltern die Radfahrmöglichkeiten nur 
als eingeschränkt an; diese ungünstigen ökolo
gischen Umfeldbedingungen hängen systema
tisch mit einer Verdichtung von motorischen 
Schwächen bei der Fahrradbeherrschung zu
sammen. 

In der Gesamtschau werden aber nicht einzel
ne oder wenige dominante Ursachen erkenn
bar. Ergänzend sei erwähnt, dass eine Bezie
hung von individueller Unfallhäufigkeit und -for
men der Kinder und psychomotorischen Merk
malen lediglich schwach abgesichert ist. 

(5)	 Eine Erweiterung gerade auch der theoreti
schen Perspektive legen zwei in der verfügba
ren Forschungsliteratur offensichtlich bisher 
nicht näher untersuchten Einflussgrößen nahe: 

–	 Anscheinend weisen Kinder häufiger 
Schwächen der Radfahrbeherrschung auf, 
bei denen innerhalb einer kürzeren Zeitfrist 
ein Wohnungswechsel stattfand (allerdings 
nur in einer der Teilerhebungen signifikant, 
p < 1 %). Hintergrund des Ergebnisses 
könnte sein, dass Wohnortwechsel – als ein 
„kritisches Lebensereignis“ (FILIPP 1981) – 
mit vielfältigen Veränderungen, nicht zuletzt 
auch dem Verlust und dem Neuaufbau von 
Freundschaftsbeziehungen im Alltag, in 
Verbindung stehen. 

(6)	 Insgesamt scheinen die gewonnenen Ergeb
nisse neben dem unmittelbaren Ertrag für die 
Praxis aber vor allem den Beleg zu liefern, 
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dass die entwicklungspädagogische und -psy
chologische Untersuchung psychomotorischer 
Leistungen von Kindern auf dem Fahrrad eine 
wichtige und lohnende Aufgabe auf dem Weg 
zu einer gesundheits- und umweltverträglichen 
Gesellschaft bildet, die bisher zu selten be
rücksichtigt wird. 

7.3 Diskussion der Ergebnisse 

Die schulische Radfahrausbildung ist eine etablier
te und bei allen Beteiligten sehr beliebte Maßnah
me, die nach wie vor fast flächendeckend umge
setzt wird und überwiegend gut funktioniert. Orga
nisation und Durchführungsmodus hängen stark 
von Vorgaben der Länder ab und unterscheiden 
sich entsprechend wie viele andere Maßnahmen 
schulischer Erziehung auch. Nach wie vor liegen 
die vorbereitenden Übungen und die theoretische 
Aufarbeitung in der Verantwortung der Schulen, für 
die Praxis ist die Polizei zuständig – allerdings mit 
erheblichen Unterschieden zwischen den Ländern. 
Die Bandbreite reicht von Bundesländern mit inten
siver polizeilicher Betreuung – beginnend mit einem 
flächendeckenden motorischen Training durch Poli
zeibeamte und anschließender Ausbildung auf den 
Straßen im Verkehrsraum – bis hin zu Ländern, in 
denen die Polizei nur eine geringere Unterstützung 
der Schulen leisten kann. Ein Teil der Polizeibeam
ten berichtet über aktuelle Veränderungen in den 
letzten zwei Jahren beim Zeitumfang der polizei 
lichen Arbeit, an der Schnittstelle zu Schulen oder 
in Bezug auf die Eltern. 

Verbesserungsbedarf wird auf Seiten der Polizei 
gesehen bei der Rolle der Schule, bei der Rolle des 
Elternhauses und bei den organisatorischen und 
personellen Rahmenbedingungen. Dabei werden 
mehr motorische Vorübungen und eine bessere all
gemeine Vorbereitung durch die Schule gewünscht 
sowie eine intensivere Einbeziehung der Eltern im 
Hinblick auf motorische Förderung bereits ab der 
frühen Kindheit und bei der Vorbereitung auf die 
Verkehrsteilnahme sowie ein allgemein höheres 
Problembewusstsein. Kindergärten sollten ebenso 
beitragen wie der Schulsport, z. B. durch motori
schen Förderunterricht. 

Die klare Mehrzahl der Kinder in Deutschland er
hält nach den schriftlichen Befragungsergebnis
sen der Polizeiverkehrslehrer eine praktische Aus
bildung im Umfang von vier bis fünf Übungseinhei
ten, die überwiegend von einem Polizeibeamten 

betreut wird. 14 % der Kinder werden nach den 
allgemeinen Erfahrungen der Polizei als proble
matisch hinsichtlich ihrer motorischen Leistungs 
fähigkeit bezeichnet, bei etwa 50 % der Ausbildun
gen waren vorab Informationen über die Radfahr
fertigkeiten der Kinder vorhanden. Zur motori
schen Vorbereitung durch die Schule hatten etwa 
50 % der Polizisten keinerlei Kenntnisse. In mehr 
als der Hälfte der Schulklassen gab es Kontakt zu 
Eltern. 

In der Mehrzahl der Fälle beginnt die Ausbildung im 
Schonraum (Schulhof, mobile oder stationäre Ju
gendverkehrsschule), wird auf ruhigen Straßen im 
realen Verkehrsraum fortgesetzt und mit einer Prü
fung abgeschlossen. Nach der Grundschulzeit gibt 
es allerdings kaum noch Maßnahmen zur Radfahr
erziehung von Kindern bzw. Jugendlichen, obwohl 
dies nötig wäre. 

Neben dem unterschiedlichen Umfang des polizei
lichen Engagements in den Ländern gibt es auch 
erhebliche Unterschiede bei der Einheitlichkeit der 
Umsetzung innerhalb eines jeweiligen Landes. 
Einige Länder streben eine landesweite Standardi
sierung der Ausbildungspraxis an und begründen 
dies mit optimaler Nutzung der personellen Res
sourcen sowie mit dem Anspruch der Qualitäts 
sicherung für die Ausbildung. Andere Länder setzen 
sehr bewusst auf eine flexible Handhabung und 
geben nur Ziele und Hinweise vor. Dies wird be
gründet mit den oftmals sehr unterschiedlichen 
Voraussetzungen, die vor Ort gegeben sind (Stadt 
vs. Land, Verkehrsbelastungen, Topographie, Un
fallgefährdung radfahrender Kinder, Sozialstruktur, 
Kooperation Schule und Polizei). 

Unter solchen Bedingungen gibt es sehr unter
schiedliche Modelle der Organisation der Radfahr
ausbildung z. B.: 

•	 Die Polizei kommt nur in die Schule, wenn pro 
Klasse mindestens 5 helfende Eltern bereit 
stehen. Die RA umfasst 3 Übungen, die über 
einen längeren Zeitraum mit je 2 Schulstunden 
in Kleingruppen mit Polizei- und Elternbeglei
tung durchgeführt werden. Jede Schule hat eine 
feste Übungsstrecke, alle Eltern erhalten vorab 
durch die Schule einen Streckenplan zum 
Üben. 

•	 Die örtliche Polizei setzt auf eine frühzeitige und 
umfassende Abstimmung zwischen der Klas
senlehrkraft und einen gemeinsam durchgeführ
ten Elternabend. Der Polizeibeamte ist zum 
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Start der praktischen Übungen anwesend und 
überprüft auf dem Schulhof die Räder sowie die 
Fahrfertigkeit der Schulkinder und betreut die 
ersten Übungsfahrten im Verkehr. Die vier 
Übungen werden von der Klassenlehrerin im 
Unterricht vorbereitet, die Praxis wird vom Poli
zeibeamten angeleitet. Vertiefungen zu den 
praktischen Übungen mit dem Fahrrad im Ver
kehrsraum werden den Schulkindern und Eltern 
als Hausaufgabe gegeben, wobei zu jeder Fahr
situation ein Infoblatt für die Eltern den korrekten 
Ablauf mit guten Tipps erläutert. Vor dem Beginn 
der nächsten Übungseinheit liegt hier immer ein 
Wochenende, sodass Eltern und Kinder ausrei
chend Gelegenheit zum Üben haben. Die Leh
rerin sichert ab, dass jedes Kind Gelegenheit zu 
Übungsfahrten bekommt. Die abschließende 
praktische Prüfung wird durch Polizei und Leh
rerin mit Unterstützung einiger Eltern im Ver
kehrsraum durchgeführt. 

•	 Die Vorbereitung auf die RA erfolgt über die 
Schule im Unterricht. Jede Schule verfügt dazu 
über einen unter Mitwirkung der Polizei erstell
ten Ordner mit allen Informationen zur RA, in 
dem mit schriftlichen Anweisungen und Fotos 
detailliert der Ablauf aller Übungseinheiten und 
die Aufgabenverteilung auf einer festgelegten 
Übungsstrecke dargestellt ist. Für eine zusätz 
liche Ansprache der Eltern werden hier auch die 
Möglichkeiten des Internet genutzt, wo verschie
dene Elterninformationen bereitgestellt werden. 
Insgesamt finden 5 Doppelstunden mit prakti
schen Übungen im Verkehrsraum statt. Gefah
ren wird in Kleingruppen unter Begleitung der 
Polizei, die 5. Übungseinheit schließt mit der 
fahrpraktischen Prüfung ab. 

In sämtlichen Modellen wurde die frühzeitige Ab
stimmung zwischen Polizei und Schule sowie die 
umfassende und längerfristige Kommunikation als 
Voraussetzung für ein Gelingen der Radfahraus 
bildung bezeichnet. 

Der Umfang des polizeilichen Engagements hängt 
neben den Gegebenheiten vor Ort auch von poli 
tischen Entscheidungen in jedem Land ab. In der 
Regel wird betont, dass die Radfahrausbildung eine 
schulische Aufgabe sei, die Polizei leiste nur Unter
stützung im Rahmen ihrer Möglichkeiten. Und 
dabei müsse auch die Verkehrssicherheitsarbeit 
gegen andere berechtigte Anliegen von Prävention 
abgewogen werden, da die Anzahl der zur Verfü
gung stehenden Personalstellen begrenzt sei. 

Andererseits wird von Verantwortlichen zugestan
den, dass die Funktion der Polizei im System der 
Radfahrausbildung zentral ist. Der Polizeibeamte 
ist zwar nur Gast an der Schule, hat aber bei der 
Planung, Organisation und Umsetzung der Rad
fahrausbildung de facto eine informelle Leitungs
funktion. Und neben den positiven kurz- wie lang 
fristigen Effekten für die Erhöhung der Verkehrs 
sicherheit hat die Radfahrausbildung einen enor
men Wert für das positive Image der Polizei und für 
ihre Öffentlichkeitsarbeit. Gerade die Pressearbeit 
von Polizei und Innenministerien benutzt oft The
men der Verkehrserziehung von Kindern als Grund
lage von Pressemeldungen, um das eigene Image 
zu steigern. Die Polizei berichtet auch, dass sie be
sonders in als problematisch geltenden Wohnquar
tieren mit gehäuften sozialen Problemen und hoher 
Kriminalitätsrate vor allem über die Verkehrserzie
hung der Kinder stabile Kontakte zu Kindern, Ju
gendlichen und Familien aufbauen kann, die sich 
im Sinne eines umfassenden Präventionsverständ
nisses langfristig auszahlen würden. In keinem an
deren polizeilichen Aufgabenfeld wird die Polizei in 
dem Maße als „Freund und Helfer“ erlebt wie bei 
der Radfahrausbildung. 

An den beteiligten Schulen hat die Radfahrausbil
dung generell einen hohen Stellenwert, was sicher
lich auch an der Verankerung in den Lehrplänen, 
Richtlinien und Erlassen der Bundesländer liegt. 
Die Kultusministerien der Länder haben unter
schiedlich detaillierte Vorgaben für die Radfahraus
bildung erlassen, die meist Hinweise zu den The
men, zu den von den Schülern zu erwerbenden 
Kompetenzen und zu den didaktischen Prinzipien 
des Unterrichts enthalten. Zurzeit (2014) werden 
viele der Vorgaben und Empfehlungen überprüft 
und an die aktuelle 2012 erschienene Neufassung 
der KMK-Empfehlung zur Mobilitäts- und Verkehrs
erziehung in der Schule angepasst (vgl.: Sekreta 
riat der KMK 2012). 

Die ganz überwiegende Anzahl der befragten Lehr
kräfte ist mit der aktuellen Form der Radfahraus 
bildung „optimal“ (35,3 %) oder „überwiegend“ 
(56,4 %) zufrieden. Mehr als 95 % der Lehrkräfte 
praktizieren diese Verkehrserziehung sehr gern 
oder gern. Generell sind auch die Zusammenarbeit 
und Verzahnung mit der Polizei gut. Die eigene 
Fachkompetenz wird durchgängig sehr gut oder gut 
eingeschätzt, beruht allerdings fast immer auf 
einem Selbststudium. An der Hochschule oder in 
der zweiten Phase der Lehrerausbildung kommen 
verkehrserzieherische Inhalte ebenso selten vor 
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wie in der Fortbildung, fast alle Lehrkräfte haben 
sich selbstständig um ihre Qualifizierung bemüht. 

Eine gemeinsame Erziehung nach dem Inklusions
prinzip ist in einem Drittel der beteiligten Schulklas
sen realisiert oder steht in einem weiteren Sechstel 
der Klassen vor der Einführung. Allerdings bereitet 
die praktische Radfahrausbildung von behinderten 
und nicht behinderten Kindern teilweise Probleme 
und wird besonders bei der Ausbildung im Straßen
verkehr als kaum leistbar angesehen. Polizeibeam
te berichten außerdem, dass sie sich bei der prak
tischen Ausbildung durch verhaltensauffällige Kin
der, die die ganze Gruppe stören, überfordert füh
len – solche Situationen werden als vor allem durch 
die Lehrkraft zu bewältigende pädagogische Aufga
be der Schule angesehen. 

Zwei Drittel der Schulen liegen an Tempo-30-Stra
ßen, vor einem Drittel dürfen 50 km/h gefahren wer
den. Die Radfahrausbildung wird überwiegend als 
eine von der ersten bis zur vierten Klasse andau
ernde Maßnahme angesehen, der Schwerpunkt 
der Ausbildung liegt in Klasse 4. Der durchschnitt 
liche zeitliche Gesamtumfang beträgt etwa 33 Stun
den. 

Motorische Vorübungen mit dem Fahrrad in den 
Klassen 3 und 4 werden von den Lehrerinnen 
ebenso positiv bewertet wie die eigentlichen ver
kehrsbezogenen Inhalte der Radfahrausbildung 
(Nach Schulnoten mit etwa 1,6 im Mittel). Motori
sche Übungen ohne Geräte sowie Übungen mit 
Rollern oder Rollgeräten ab Klasse 1 (z. B. im 
Sport) werden etwas verhaltener bewertet (ca. mit 
der Note 2,2). Knapp die Hälfte der Lehrkräfte un
terrichtet die Klasse selbst im Sport, genauso viele 
geben jedoch an, sich wenig oder gar nicht mit der 
Sportlehrkraft über die motorische Entwicklung der 
Kinder auszutauschen. Allerdings bieten fast 3/4 
der Lehrkräfte Übungen zur Bewegungsförderung 
im Klassenraum an, meist als Ausgleich und zu
sätzliche Bewegungszeit. 

Dies mag auch darin begründet sein, dass die Be
wegungsförderung der Kinder überwiegend als 
sehr wirksam angesehen wird, allerdings nicht nur 
als Grundlage verkehrssicheren Verhaltens. Be
richtet wird auch über positive Effekte auf die Kon
zentrationsfähigkeit der Kinder, auf das Sozialklima 
in der Klasse und abnehmende Streitigkeiten sowie 
allgemein auf Gesundheit und Fitness. Mehrfach 
wurde über verbesserte Schulleistungen in der 
Folge langfristig angebotener und kontinuierlicher 

Bewegungsförderung berichtet, häufig wurde eine 
deutlich bessere Durchschnittsnote aller Schulkin
der in Mathematik aufgeführt, teilweise wurde auch 
der Einfluss auf die sprachliche Entwicklung her
vorgehoben. 

Erstaunlich ist, dass die befragten Lehrkräfte bei 
nur etwa 7 % der Kinder ihrer Klasse deutliche mo
torische Probleme sehen, die die Radfahraus 
bildung erschweren. Die ebenfalls dazu befragten 
Polizeibeamten stellen jedoch bei etwa 14 % der 
Kinder erhebliche motorische Mängel bei der Fahr
radbeherrschung fest, also doppelt so häufig. Hier 
könnten einfache Prüfverfahren zum Stand der rad
fahrmotorischen Fertigkeiten hilfreich sein, die je
doch nur von 11 % des Lehrpersonals eingesetzt 
werden. 66 % der Lehrkräfte würden solche Tests 
jedoch als hilfreich ansehen. 

Ein Austausch mit der Polizei über die motorische 
Vorbereitung der Kinder ist jedoch vergleichsweise 
selten, nur ein Drittel der Polizeibeamten fühlt sich 
hier gut informiert. Dabei werden die motorischen 
Probleme der Kinder von der Polizei als sehr groß 
empfunden, wobei ein enormes Gefälle zwischen 
den Kindern festgestellt wird. Die Schere zwischen 
Kindern, die von den Eltern optimal gefördert wür
den und große Bewegungsfertigkeiten besitzen und 
sehr stark eingeschränkten Kindern auf der ande
ren Seite öffne sich immer weiter. Die Polizeiver
kehrslehrer wünschen sich differenzierte Angebote, 
die je nach individuellem motorischen Status sowie 
kulturellem und sozialem Hintergrund vor Ort um
gesetzt werden könnten. 

Eine als „2. Welle“ der Hauptbefragung durchge
führte zusätzliche Polizei-, Lehrkraft- und Eltern 
befragung führt zu dem Schluss, dass besondere 
motorische Förderangebote überdurchschnittlich 
häufig für Kinder angeboten werden, deren urbane 
Lebensbedingungen weniger anregend für Bewe
gungsspiele sind und die zum Teil eine selbststän
dige Fahrradnutzung sogar unmöglich machen. Die 
Kinder in diesem Befragungsteil leben häufiger in 
einer urbanen, als kaum ästhetisch empfundenen 
Wohnumgebung, fahren im Alltag weniger Fahrrad, 
spielen seltener mit Nachbarkindern, benutzen 
öfter den ÖPNV, verbringen mehr Zeit vor dem 
Fernseher, spielen öfter auf öffentlichen Spielplät
zen und werden von ihren Eltern als weniger kom
petent bei der Verkehrsteilnahme beschrieben – 
was nach den Ergebnissen der Befragungen durch 
die motorischen Zusatzangebote ausgeglichen 
werden soll. 
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Die Ergebnisse dieses Untersuchungsteils sind 
nicht aussagekräftig genug, um die kausale Wirk
samkeit der zusätzlichen motorischen Förderung 
belegen zu können. Es finden sich jedoch keine 
Unterschiede zwischen den Kindern der ersten und 
der zweiten Welle in Bezug auf die radfahrmoto 
rische Kompetenz – und zwar weder im Rahmen 
der Elternbefragungen noch bei den Einschätzun
gen der Polizeiverkehrslehrkräfte und des Klassen
lehrpersonals. 

Dies könnte auf den ersten Blick als fehlende Wir
kung der zusätzlichen Förderangebote interpretiert 
werden. Andererseits muss festgestellt werden, 
dass die durch Polizei und Schulen beabsichtigte 
Kompensation mangelnden Bewegungsanregun
gen und eingeschränkten Radfahrerfahrungen 
durch eine intensivere Motorikförderung augen
scheinlich wirksam ist, wenn letztendlich die so ge
förderten Kinder trotz der nachweislich ungünstige
ren Voraussetzungen für die gute Entwicklung mo
torischer Fertigkeiten über eine vergleichbare mo
torische Radfahrkompetenz verfügen, wie die in an
regenderen Umgebungsbedingungen aufgewach
senen Kinder. 

Nach den Angaben der Eltern nimmt im Durch
schnitt etwa 1 % der Kinder nicht an der Radfahr
ausbildung teil, 4 % nehmen mit gewissen Schwie
rigkeiten – meist werden psychomotorische Schwä
chen genannt – teil. 

Für Eltern und Kinder ist die Radfahrausbildung von 
sehr großer Bedeutung. Auch nach Angaben der 
Polizeibeamten ist das Interesse der Kinder zu 
mehr als 90 % sehr hoch oder hoch. Die befragten 
Eltern berichten, dass ihre Kinder fast flächen 
deckend ein Kinderrad intensiv genutzt haben, an
geschafft wurde es im Mittel mit ca. 3,6 Jahren. Ca. 
50 % der 2- bis 4-jährigen Kinder hatte ein Laufrad 
und diese wurden ebenfalls sehr häufig genutzt, 
was als positiv für die Motorikentwicklung angese
hen wird. Kinder, die mit Laufrädern spielten, hatten 
später deutlich seltener eine Ausstattung mit Stütz-
rädern an ihrem Fahrrad. 

2/3 der Eltern geben an, das Radfahren mit dem 
Kind häufiger oder auch intensiver geübt zu haben, 
am intensivsten im Alter von 5 bis 8 Jahren. 1/3 der 
Eltern hatte jedoch seltener oder nie mit dem Kind 
geübt. Bis zur Radfahrausbildung im vierten Schul
jahr nimmt die Übungsintensität jedoch wieder ab, 
zu diesem Zeitpunkt engagiert sich noch knapp die 
Hälfte der Eltern in stärkerem Maße. 

Die Mehrheit der Kinder hat die Möglichkeit, in der 
eigenen Wohnumgebung mit dem Fahrrad zu fah
ren. Für eine Minderheit von 11,5 % sehen die 
Eltern diese Möglichkeit jedoch nicht, für 33,4 % 
nur eingeschränkt. Wenn Kinder alleine mit dem 
Rad unterwegs sind, fahren sie nach den Angaben 
der Eltern in diesem Alter überwiegend auf Geh 
wegen, mit Begleitung Erwachsener werden auch 
oft ruhige Wohnstraßen befahren. 

Die Schulwege werden zu mehr als 70 % ohne Be
gleitung Erwachsener zurückgelegt, wobei etwa die 
Hälfte der Kinder zu Fuß geht. Ca. 19 % fahren mit 
dem Rad, ca. 17 % werden mit dem Auto gebracht. 
Etwa 60 % der Kinder sind 1- bis 2-mal pro Woche 
in Sportvereinen aktiv. 

Der größte Teil der Kinder verbringt Freizeit mit den 
Kindern aus der Nachbarschaft bzw. aus der 
Schulklasse, etwa die Hälfte fährt dabei auch mit 
dem Fahrrad herum. Mehr als ein Sechstel der Kin
der hat jedoch keine anderen Kinder in der Wohn
umgebung. In der vierten Klasse tragen die Kinder 
dabei zu 80 % einen Helm, meist freiwillig. 

Von der Polizei und den Lehrkräften wird seit eini
gen Jahren eine nachlassende Unterstützung der 
schulischen Radfahrausbildung durch die Eltern 
festgestellt, was jedoch nicht mit fehlendem Inter
esse begründet wird. Zum einen ist die berufliche 
Arbeitsbelastung der Mütter und Väter kontinuier
lich angestiegen – dass beide Partner arbeiten, ist 
heute eher die Regel als früher. Zum anderen ist 
die Nachfrage der Schulen nach elterlicher Mi 
twirkung und Unterstützung auch außerhalb der 
Verkehrserziehung deutlich angestiegen, was teil
weise auch zulasten der Radfahrausbildung geht. 
Seit geraumer Zeit engagieren sich daher ver
stärkt Großeltern in der Verkehrserziehung der 
Kinder und unterstützen die Schulen auch als Be
gleitung und Streckenposten oder zur Absicherung 
bei praktischen Übungen. Polizeibeamte und 
Lehrkräfte versuchen daher in einigen Ländern ge
zielt, auch die Großeltern anzusprechen und für 
eine Unterstützung der schulischen Arbeit zu ge
winnen. 

Etwa ein Viertel der Eltern berichtet vom Kontakt 
mit dem Polizeibeamten, wobei diese Kontakte 
etwa zur Hälfte auf der aktuellen Radfahraus 
bildung beruhen. Zur anderen Hälfte werden frü
here Verkehrssicherheitsmaßnahmen im Kinder
garten oder der Kontakt über ältere Geschwister 
genannt. Die Polizei berichtet dagegen, dass sie 
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sehr bewusst Eltern schon im Kindergarten an
spricht und über die Verkehrserziehung im Kin
des- und Jugendalter informiert. Eltern jüngerer 
Kinder seien in höherem Maße erreichbar und 
auch deutlich motivierter als zum Ende der Grund
schulzeit. 

Bei bis zu 3 % der Kinder nehmen die Eltern einen 
Mangel an sportlicher Geschicklichkeit wahr, bei 
bis zu 5 % wird eine fehlende körperliche Anstren
gung beim Spielen gesehen. Auch bei den in den 
Fragebögen enthaltenen motorischen Kurztests 
liegt der Anteil der Kinder mit problematisch nied
rigen Leistungen bei unter 5 %. Die Radfahrfertig
keiten der Kinder werden von den Eltern im hier 
untersuchten Altersbereich außerordentlich positiv 
eingeschätzt, für die Altersgruppen der 8-jährigen 
Kinder und für die Grundschuleingangsklassen 
sind die Einschätzungen jedoch sehr viel zurück
haltender (s. Kapitel 7.2). 

Die eigene schriftliche Befragung der Kinder ergab 
zunächst, dass die Radfahrausbildung in der 
Schule enorm motivierend ist und sehr viel Spaß 
macht. Die befragten Kinder mögen mit sehr gro
ßer Mehrheit auch den Sportunterricht sehr gern 
und gehen gern in ihre Klasse. Ihre eigene Fahr
radbeherrschung schätzen die Kinder differenziert 
ein – die Bewältigung anspruchsvollerer Fahrauf-
gaben wird selbstkritischer bewertet. 

Auffällig ist, dass ein erheblicher Teil der Kinder 
über deutlich schlechtere Voraussetzungen zum 
Erlernen des Radfahrens verfügt und ein etwas 
kleinerer Teil auch motorische Mängel bei der 
Radfahrausbildung aufweist. Knapp die Hälfte 
der Kinder besaß früher nicht ein für die Entwick
lung positives Laufrad, und 37 % der Eltern 
haben nach eigenen Angaben seltener oder nie 
mit dem Kind das Radfahren geübt. Für fast 45 % 
der Kinder gibt es keine oder nur eingeschränkte 
Möglichkeiten zum Radfahren in der Umgebung 
der eigenen Wohnung – in der Repräsentativ
befragung ist dieser Wert sogar noch höher. 18 % 
finden keine Spielkameraden in der eigenen 
Nachbarschaft, mit denen sie spielen und mit 
dem Rad fahren könnten. Im Rahmen der 
Radfahraus bildung, bei der eine sichere Fahrrad
beherrschung erforderlich ist, stellen die Polizei
verkehrslehrer bei 14 % der Kinder erhebliche 
motorische Mängel fest. 

7.4	 Empfehlungen zur Entwicklung 
der Radfahrausbildung 

7.4.1 Die Rolle der Polizei 

Die Polizei ist aktuell in allen Ländern in der RA 
engagiert, was zentrale Grundlage des Erfolges 
der Ausbildung ist. Teilweise steht jedoch in eini
gen Ländern der Umfang der polizeilichen Unter
stützung der Schulen in der Diskussion, einige 
Länder haben hier Kürzungen vorgenommen bzw. 
die Belastung der Präventionsbeamten durch zu
sätzliche Aufgaben erhöht – was wiederum zu 
Verunsicherungen bei Schulen führt. 

Allgemein lässt sich festhalten, dass die Qualität 
der fahrpraktischen Ausbildung der Kinder für den 
Straßenverkehr dort besonders hoch ist, wo die 
Polizei dies nach wie vor vollständig gewähr 
leisten kann. Diese für die Verkehrssicherheit 
gute Situation ist in einem großen Teil der Länder 
gegeben. 

Es wird empfohlen, vor Veränderungen von Inhal
ten, Organisation oder Umfang der Ausbildung 
rechtzeitige Absprachen zwischen allen Beteilig
ten im Bundesland (Schule, Polizei, Elternvertre
ter, außerschulische Unterstützer) anzustreben 
mit dem Ziel, Erfolg und Qualität der Ausbildung 
langfristig zu sichern und Verunsicherungen zu 
vermeiden. Dabei sollte auch überlegt werden, 
wie Eltern/Großeltern in stärkerem Maße beteiligt 
werden können. 

7.4.2 Abstimmung zwischen Schule und 
Polizei 

Die Erhebungen und die Berichte von der Polizei 
und den Lehrkräften zeigen, dass die Kommunika
tion und die Abstimmung über die Zusammenar
beit bei der Radfahrausbildung generell positiv 
eingeschätzt werden und augenscheinlich gut 
funktionieren. Bei der Information über Kinder mit 
motorischen Schwächen und bei der motorischen 
Förderung erfolgt der Austausch allerdings nur ge
legentlich. Der polizeiliche Mitarbeiter sollte an der 
Schule deutlich machen, welche Erfahrungen die 
Polizei mit der motorischen Fahrradbeherrschung 
bei der Bewältigung von Straßenverkehrssituatio
nen hat, wie viele Kinder dies betrifft und wie die 
Schule langfristig Übungen dazu im Unterricht, im 
Schulsport oder auch im Ganztagsbetrieb anbie
ten kann. 
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7.4.3 Aus- und Fortbildung der Lehrkräfte 

Fast alle befragten Lehrerinnen und Lehrer berich
ten, dass Ihnen keine oder nur sehr wenige Kennt
nisse über die Radfahrausbildung im Rahmen ihrer 
Ausbildung an der Hochschule oder am Studien 
seminar vermittelt wurden. Auch die Angebote der 
Lehrerfortbildung sind aus bundesweiter Sicht ent
weder nicht vorhanden oder erreichen nur einen 
sehr geringen Teil der Lehrerschaft. Auf die Not
wendigkeit einer ausreichenden Qualifikation der 
Lehrkräfte wurde bereits mehrfach hingewiesen 
(vgl. FUNK et al. 2013). 

Vor allem für die erste und zweite Phase der Leh
rerausbildung sollten Angebote für Hochschulen 
und für Referenten an Studienseminaren entwickelt 
werden, die zumindest ein Grundniveau an Infor
mation und auch an methodischen Kenntnissen 
über die Durchführung der Radfahrausbildung und 
der motorischen Förderung gewährleisten. 

7.4.4 Motorische Förderung an den Schulen 

Die Förderung von Wahrnehmung und Bewegung 
spielt bereits im Kindergarten eine große Rolle. 
Pädagoginnen können in der Regel die Bewe
gungssicherheit ihrer Kinder detailliert einschätzen. 
Zwar sehen alle Bundesländer den Austausch zwi
schen Grundschulen und den entsendenden Kin
dergärten im Einzugsbereich vor, in der Praxis je
doch funktioniert die Kommunikation oft nur teilwei
se. Die Frage nach motorischen Auffälligkeiten bei 
zukünftigen Schulkindern sollte daher zu jedem Ge
spräch zwischen KiTa und Schule gehören. 

Auch Informationen über die Elternarbeit des Kin
dergartens sowie zu Maßnahmen der Verkehrs 
erziehung können für die Schule hilfreich sein, 
wenn für die Eltern ein für sie verständlicher Zu
sammenhang zwischen dem ersten Fußgängerfüh
rerschein in der KiTa und der Radfahrausbildung in 
der Grundschule gesehen werden kann. Hierbei ist 
es sinnvoll, auch eine Verzahnung mit den großen 
Zielgruppenprogrammen wie „Kind im Straßen 
verkehr“ (KiS) und auch „Kind und Verkehr“ (KuV) 
anzustreben, um für Eltern die Kontinuität deutlich 
zu machen. 

Lehrkräfte tun sich schwer mit dem Erkennen von 
motorischen Schwächen bei Kindern in Bezug auf 
die Fahrradbeherrschung, würden aber überwie
gend einfache Tests hierzu begrüßen. Zu diesem 
Punkt sollten neben den Erfahrungen des Kinder

gartens und der Schuleingangsdiagnostik auch die 
Erfahrungen der Sportlehrkraft (wenn der Sportun
terricht nicht selbst von der Klassenlehrerin unter
richtet wird) einbezogen werden. Da die Förderung 
von Wahrnehmungsfähigkeit und Bewegungs 
sicherheit sowie das Beherrschen von Roll- und 
Gleitgeräten zu den Lehrplaninhalten des Schul
sports in den ersten Schuljahren gehören, ist es an
gebracht, die Anliegen der Verkehrserziehung und 
des Schulsports eng zu verzahnen. Für den Sport
unterricht wie auch seitens der Verkehrserziehung 
existieren auch verschiedene Test- und Diagnostik-
verfahren, die hilfreich sein können. 

Die praktische Bewegungsförderung ist umso er
folgreicher, desto langfristiger und auch kontinuier
licher sie erfolgt. Wichtig ist der frühzeitige Beginn 
bei der Förderung der Grundlagen motorischer Fer
tigkeiten und Fähigkeiten. In den Kindergartengrup
pen und den Eingangsklassen ist die motorische 
Leistungsfähigkeit deutlich heterogener, und eine 
motorische Förderung trägt in diesen Altersstufen 
wirksam zu Leistungsverbesserungen bei. 

Neben den kleinen Bewegungspausen im Klassen
raum, die nach den Befragungen von einem Groß
teil der Lehrkräfte durchgeführt werden, sollten in 
allen Altersstufen möglichst alle Chancen zur Be
wegungsförderung häufig genutzt werden. Dies be
trifft den Unterricht selbst, die Schulpausen, die 
Förderung im Nachmittagsbereich der Ganztags
schule, den Sportunterricht und auch regelmäßige 
und altersgemäße Bewegungsaufgaben in Form 
von Hausaufgaben. Solche Hausaufgaben können 
zugleich als Information der Eltern über die posi 
tiven Effekte von Bewegung auf die Sicherheit und 
die soziale und kognitive Entwicklung ihrer Kinder 
dienen. 

Für die pädagogische Arbeit innerhalb und auch 
außerhalb der Schule war von Polizeiverkehrs 
lehrern ein „Baukasten“ mit Anregungen zur Be
wegungsförderung erbeten worden, der für ver
schiedene Situationen und Anforderungen prakti
kable Anregungen und Beispiele guter Praxis ent
hält. Eine solche Zusammenstellung von Angebo
ten für verschiedene Ausgangsbedingungen er
möglicht eine größere innere Differenzierung der 
pädagogischen Arbeit, die besonders bei einer 
heterogenen Zusammensetzung einer Klasse 
eine gute Förderung besonders der schwächeren 
Schüler verspricht. Eine solche Sammlung von 
Anregungen und Beispielen könnte durch kompe
tente Landesinstitute oder durch Institutionen der 
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Verkehrssicherheitsarbeit erarbeitet und zur Ver
fügung gestellt werden. 

Gute Erfahrungen werden mit örtlichen Netzwerken 
zur Förderung der Bewegungssicherheit radfahren
der Kinder gemacht. Solche Netzwerke wurden teil
weise durch die Kommune initiiert, teilweise auch 
durch Schule, Polizei oder Verkehrswacht. Die Mo
delle, die bei den Befragungen und Fachgesprä
chen kennen gelernt wurden, sind vielfältig – von 
dem informellen Engagement eines Verkehrs
wacht-Mitarbeiters, von speziellen Angeboten für 
benachteiligte Kinder, von der professionellen För
derung und Begleitung durch hauptamtliche Kräfte 
einer Stadt oder einer Verkehrswacht bis zum Zu
sammenschluss von Sportvereinen und regelmäßi
gen Angeboten für einen Großteil der Kinder der ei
genen Kommune. Verschiedenste Formen und An
sätze funktionieren in der Praxis augenscheinlich, 
und dies umso besser und langfristiger, wenn eine 
Unterstützung durch die öffentliche Hand gegeben 
ist. Allen Ansätzen gemeinsam sind hoch motivierte 
und engagierte Personen, denen die Förderung 
von Kindern ein persönliches Anliegen ist und die 
sich als Initiator und Unterstützer verstehen. 

Aufgrund der Vielfalt der existierenden Modelle 
macht es wenig Sinn, eine Gebrauchsanweisung 
für die Installation eines lokalen Netzwerks erstel
len zu wollen. Es sollte aber bei zuständigen Stel
len der öffentlichen Hand dafür geworben werden, 
alle engagierten haupt- oder ehrenamtlichen Perso
nen in diesem Arbeitsbereich zu unterstützen, be
nötigte Ressourcen zur Verfügung zu stellen und 
Erfahrungsaustausch zwischen Netzwerken sowie 
Öffentlichkeitsarbeit zu ermöglichen. 

7.4.5 Einbeziehung der Eltern 

Die erst seit etwas mehr als einem Jahrzehnt an
gebotenen Laufräder für Kleinkinder haben eine po
sitive Wirkung für die spätere Fahrradbeherr
schung. Für den Einsatz von Laufrädern ab dem 
zweiten Lebensjahr im Elternhaus und auch in Kin
dergärten sollte daher informiert und geworben 
werden. Allerdings sollte der positive Effekt für die 
motorische Entwicklung nicht durch eine erhöhte 
Gefahr bei der Laufradnutzung ohne Aufsicht zu
nichte gemacht werden. Die kleinen Kinder auf dem 
Laufrad sollten keine hohen Geschwindigkeiten er
reichen und immer eng begleitet werden. 

Bei der Ansprache der Eltern sollte bereits früh 
zeitig auch auf Faktoren, die motorische Unsicher

heiten begünstigen, hingewiesen werden. Dies be
trifft vor allem die Fahrradfreundlichkeit der Wohn
umgebung, das Vorhandensein von Spielkamera
den sowie ein deutliches Übergewicht des Kindes. 
Zwar lassen sich diese Bedingungen auf elterlicher 
Seite nicht einfach ändern, jedoch können zusätz 
liche kompensatorische Förderangebote die un 
günsti geren Bedingungen der Kinder ausgleichen 
helfen. 

Eltern engagieren sich am intensivsten zwischen 
dem 5. und dem 8. Lebensjahr ihrer Kinder, wenn 
es um motorische Förderung und Fahrradbeherr
schung geht. Mütter und Väter sollten daher nicht 
erst zur Radfahrausbildung im 4. Schuljahr ange
sprochen werden, sondern langfristig ab dem Kin
dergartenalter ihrer Kinder. Dabei sind Eltern nicht 
nur Aspekte der Unfallverhütung wichtig, sondern 
die Gesamtheit der gesunden und guten Entwick
lung ihrer Kinder. Es steht zu vermuten, dass El
tern, denen frühzeitig die Entwicklungsvorausset
zungen ihrer Kinder sowie die Risiken der Ver
kehrsteilnahme mit dem Rad in verschiedenen 
Altersstufen bewusst sind, auch bei der erst relativ 
spät stattfindenden Radfahrausbildung motivierter 
sind und sich engagieren. In diesem Rahmen emp
fiehlt es sich auch, eine Vernetzung mit anderen 
verkehrspädagogischen Maßnahmen und mit 
Elternbildungsprogrammen sowie auch mit beste
henden Programmen zur Gesundheitsförderung 
oder zur Schulwegplanung vorzunehmen. 

Auch die Möglichkeiten einer stärkeren Beteiligung 
der Eltern bei der Radfahrausbildung in Form von 
Übungen und Vertiefen einzelner Übungseinheiten 
als Hausaufgabe über das Wochenende sollten ge
nutzt werden. 

In der Praxis haben sich klar strukturierte und ein
fache Eltern- bzw. Großelterninformationen in ge
druckter Form sowie im Internet mit Texten und 
Fotos zu Übungseinheiten bewährt. (Groß-)Mütter 
und Väter benötigen konkrete Hinweise zu Übun
gen, Appelle an ihre Verantwortung helfen nicht. 
Informationen sollten gemeinsam von Schule und 
Polizei erstellt werden. 

Wo möglich, sollten bestehende Übungsplätze und 
Jugendverkehrsschulen auch an Nachmittagen 
sowie an Wochenenden für Radfahrübungen be
nutzt werden können. Eltern sollten darüber infor
miert werden und die Möglichkeit haben, dort auch 
einzelne Übungseinheiten der Radfahrausbildung 
mit ihren Kindern zu üben. 
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