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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. lhr Stellenwert entspricht der Bedeu-
tung, die das Fahrrad fur Kinder und Jugendliche zu-
nachst als Spielgerat, dann zunehmend als Verkehrs-
mittel hat. Die Verkehrsteilnahme von Kindern hat sich
in den letzten Jahren jedoch stark verandert, die ei-
genstandige Mobilitat hat abgenommen. Das Fahrrad
stellt zwar weiterhin ein fur Kinder aller Altersgruppen
wichtiges Verkehrsmittel dar, Kinder haben jedoch ins-
besondere in den Stadten immer weniger Gelegen-
heit, es eigenstandig zu nutzen. Auch deshalb neh-
men Kinder heute mit anderen motorischen Voraus-
setzungen an der schulischen Radfahrausbildung teil
als friher.

Im vorliegenden Forschungsprojekt war zu untersu-
chen mit welchen Inhalten und Vorgehensweisen die
heutige Radfahrerziehung in der Grundschule arbeitet.
Andererseits war auch zu klaren, wie sich individuelle
Leistungsunterschiede und -schwachen 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 fir die Planung
der breit ausgelegten empirischen Erhebungen. Auf
der Grundlage der Erkenntnisse sollten Vorschlage fur
eine kunftige Radfahrausbildung in der Schule erarbei-
tet werden.

Dazu wurden wahrend laufender Kurse zur Radfahr-
ausbildung Polizisten, Lehrerinnen, Eltern und Kinder
(insgesamt etwa 3.000) schriftlich befragt, zusatzlich
erfolgte eine bundesweit reprasentative Online-Befra-
gung von 1.000 Eltern 8- bis 10-jahriger Kinder. In
einer weiteren Befragung von Polizeiverkehrslehrern
wurde nach innovativen Modellen der motorischen
Forderung gesucht, von denen 17 Polizeidienststellen,
die zustandigen Klassenlehrerinnen, Eltern sowie Kin-
dern als zweite Welle der Hauptbefragung naher un-
tersucht wurden. Zur qualitativen Analyse der Ablaufe
bei der Radfahrausbildung und zur Entwicklung von
Vorschlagen wurden vier Fachkonferenzen und ergan-
zende Interviews bundesweit durchgefihrt.

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

auf Seiten der Polizei in den letzten Jahren Verande-
rungen. Die Inklusion wird zunehmend wichtiger, stof3t
aber bei der praktischen Radfahrausbildung vor allem
im Verkehrsraum an ihre Grenzen.

Die von allen Beteiligten intensiv diskutierten motori-
schen Schwachen der Kinder beim Radfahren lassen
sich anhand der erhobenen KenngréRen (Einschat-
zungen von Eltern, Selbsteinschatzungen der Kinder,
Ergebnisse von experimentellen Kurztests, Schulno-
ten) ausreichend prazise erfassen, wobei eine Fille
verschiedener Faktoren als Ursachen anzusehen sind.
Allerdings ist das Thema fiir die Polizei wichtiger als fir
Lehrkrafte, die motorische Schwachen der Kinder ver-
gleichsweise seltener erkennen. Eine vielfaltige moto-
rische FOrderung gehort heute zur Praxis der Schulen,
ist aber oft nicht umfassend und kontinuierlich genug.
In einem Umfeld, das Bewegungserfahrungen der Kin-
der einschrankt, wird vermehrt eine besonders inten-
sive Forderung 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
Méglichkeit zum Radfahren. Der Grofteil der Eltern hat
mit dem Kind das Radfahren gelibt, am intensivsten
zwischen dem 5. und 8. Lebensjahr. Ein Drittel der
Eltern hatte die Kinder dabei jedoch nicht oder nur
wenig unterstitzt.

Die Autoren empfehlen, wegen des grofen Stellen-
wertes der Polizeimitwirkung diese unbedingt zu erhal-
ten. In Bundeslandern, wo Kirzungen nicht verhindert
werden konnen, sollte vorab versucht werden, durch
Absprachen zwischen allen Beteiligten (Schule, Poli-
zei, Elternvertreter, auBerschulische Unterstiitzer) Er-
folg und Qualitat der Ausbildung langfristig zu sichern.
Unabhangig davon sollte auch (berlegt werden, wie
Eltern in starkerem MaRe selber unterstiitzen kénnen
und in starkerem Male beteiligt werden kdnnen.

Ein gewisses grundlegendes Malf} an Polizeiunterstuit-
zung ist aber aus Sicht der Autoren unverzichtbar,
damit das System funktionsfahig bleibt. Optimierungs-
potenziale werden auch bei einer intensiveren Abstim-
mung und Kommunikation zwischen allen Beteiligten
(Kindergarten, Schulen, Polizei, Eltern), bei einer um-
fassenderen motorischen Forderung sowie bei der
Lehrerausbildung gesehen. Eltern sollten friihzeitig
schon im Kindergarten informiert werden (z. B. Uber
den Nutzen von Laufradern), und klare Hinweise
sowie Ubungsangebote erhalten, z. B. in Form von
Hausaufgaben mit Bewegungsanteil oder zu Radfahr-
ubungen.



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 Aktivitaten im Bereich der
Verkehrserziehung mit enormer Verbreitung — sie
ist die mit Abstand grofite und wichtigste MaRnah-
me innerhalb der schulischen Verkehrssicherheits-
arbeit. Zahlreiche Lehrkrafte, polizeiliches Perso-
nal, ehrenamtliche Unterstiitzer und Sportpadago-
gen ebenso wie Verwaltungsangestellte, Politiker
und Fachleute aus verschiedenen Disziplinen en-
gagieren sich fir die Sicherheit und die Gesund-
heit von Kindern. Und bei den Kindern selbst
sowie bei ihren Eltern ist sie aul3erordentlich be-
liebt und einer der Héhepunkte der Grundschul-
zeit. Fur 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 fiir die Durchfiihrung der
Radfahrausbildung Verantwortung tragen und sich
mit viel Engagement und Identifikation um die Ver-
kehrserziehung und die motorische Férderung der
Kinder kimmern. Dem hohen Maf} an Identifikation
entsprach die Resonanz, die sich bei Befragungen,
Interviews und Fachgesprachen zeigte. Viele Prak-
tikerinnen und Praktiker waren gerne bereit, die Un-
tersuchung zu unterstitzen und Einblick in ihre Ar-
beit zu geben. Viele haben auch schon bei den Ge-
sprachen ihr Interesse an dem Abschlussbericht
angemeldet und darum gebeten, Ilhnen spater In-
formationen Uber das Projekt per Mail oder auf an-
deren Wegen zukommen zu lassen. Es war friih ab-
sehbar, dass der Bericht flr verschiedene Leser-
gruppen jeweils Nutzen bringen sollte. Daher fiel
die Entscheidung fir eine nicht alltdgliche Form der
Berichterstattung.

Der Anhang zu diesem BASt-Bericht hat einen un-
gewoOhnlich reichhaltigen Inhalt. Er enthalt alle Fra-
gebdgen 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-
Ubersichten. Er ist ein Fundus flr die an den Details
und Hintergrinden Interessierten und die Fachleu-
te, deren Arbeitsfeld die schulische Verkehrssicher-
heitsarbeit ist. Ein kommentiertes Inhaltsverzeich-

nis am Schluss dieses gedruckten Berichts gibt
einen vollstandigen Uberblick.

Die hier vorliegende Druckfassung des Berichts ist
die zusammenfassende und Ubersichtliche 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 fir alle Interessierten, fiur Praktiker
ebenso wie fur die nach detaillierten Darstellungen
fragenden Fachleute eine anregende und gewinn-
bringende Form zur Verfligung.

Die Benennung der befragten Personen erfolgt
nach Maoglichkeit geschlechtsneutral. Im Interesse
der Lesbarkeit wurde flir einzelne Gruppen aber
auch die Form gewahlt, die der Geschlechtervertei-
lung innerhalb einer Berufsgruppe entspricht. So
werden z. B. die befragten Lehrkrafte als Lehrerin-
nen bezeichnet, da in der Grundschule ganz Uber-
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 Einfuhrung zur
Problemstellung

2.1 Problemstellung

Im Jahr 1980 — vor immerhin 34 Jahren — erschien
die letzte bundesweite Untersuchung Uber 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 fur Kinder und Jugendliche hat.

Wie haben sich im Lauf der zurlickliegenden Jahr-
zehnte die korperlichen und motorischen Voraus-
setzungen von Kindern, die an der Radfahrausbil-
dung teilnehmen, geandert? Wie wirkt es sich bei-
spielsweise aus

« wenn Kinder heute mehr mit dem Pkw beférdert
werden, wahrend die eigenstandige Mobilitat
gleichzeitig abgenommen hat,

« wenn die immer noch weiter zunehmende Moto-
risierung den Kindern insbesondere in den



Stadten immer weniger Gelegenheit gibt, das
Verkehrsmittel ,Fahrrad® eigenstandig zu nutzen
oder

* wenn Videospielen am Computer, Fernsehen,
Smartphones und anderes eine ,sitzende“ Le-
bens-Alltagsgestaltung auch der Kinder pragen,
ihre Bewegungsfreude vermindern und womaog-
lich sogar ihre zerebralen Funktionsablaufe
nachhaltig beeinflussen?

Wie kénnen sich schulische und polizeiliche Aus-
bildungseinrichtungen auf solche veranderten
Voraussetzungen einstellen? Wie konnte 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-
nachst:

(1) Wie stellen sich die Schule, die Ausbildungs-
einrichtungen der Polizei und natuirlich die El-
tern in ihren padagogische Bemihungen auf
die bestehenden Voraussetzungen ein, um Fer-
tigkeiten von Kindern beim Radfahren positiv
zu beeinflussen, um die Entstehung von psy-
chomotorisch begrindeten Leistungsschwa-
chen zu vermeiden, um insgesamt die Anforde-
rungen der Radfahrausbildung erfolgreich zu
erfullen und damit grundlegende Voraussetzun-
gen flr verkehrssicheres Verhalten der Kinder
beim Radfahren zu schaffen? Wie organisieren
sie dazu heute den Unterricht und ihre Erzie-
hungsbemuihungen, welche Ressourcen ste-
hen ihnen zur Verfigung oder verandern sich?
Wie sehen die Rahmenbedingungen im alltagli-
chen Lebensumfeld aus? Dies sind wesentliche
— eher beschreibende — Teile der Bestandsauf-
nahme des anschlielenden Berichts.

(2) Lassen sich motorische Leistungsbeschran-
kungen von Kindern fur die erfolgreiche Teil-
nahme an der Radfahrausbildung beschreiben
und empirisch ndher eingrenzen? Welche Be-
sonderheiten (des Kindes, der familiaren Situa-
tion, der alltdglichen Lebenswirklichkeit) haben
dabei — empirisch belegbar — besonderes Ge-
wicht? Neun Themenbereiche dazu wurden in
den Untersuchungen schwerpunktmafdig naher
verfolgt.

Naturlich schlieRen sich hieran unmittelbar zwei
weitere grof3e Problembereiche an:

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

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

Unter dieser Perspektive reiht sich die vorliegende
Studie ein in weitere Forschungen der Bundesan-
stalt fur Stralenwesen (z. B. FUNK et al. 2004), die
sich mit dem Wandel von gesellschaftlichen Bedin-
gungen und dessen Bedeutung fur 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 -verof-
fentlichungen wird ein inhaltlich breites Spektrum
von Merkmalen sichtbar, die fir die psychomotori-
sche Entwicklung der Kinder und ihrer radfahrmo-
torischen Fertigkeiten von Bedeutung sein kdnnten;
dabei waren vor allem auch aktuell diskutierte und
teilweise sehr zeitnah verdffentlichte einschlagige
Fachpublikationen zu bericksichtigen. In der fol-
genden Auswahl soll die Vielzahl und teilweise kon-
troverse Sicht der Beitrage 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 Uberblick ber Studien zur Veranderung der
motorischen Leistungsfahigkeit von Kindern und
Jugendlichen geben SCHMIDT et al. im Ersten und
im Zweiten Deutschen Kinder- und Jugendsportbe-
richt (2003; 2008). Aufgrund von Schwierigkeiten



bei der vergleichenden Beurteilung von Untersu-
chungen zur motorischen Leistungsfahigkeit wur-
den funf Testaufgaben bzw. Motorikbereiche aus-
gewahlt, zu denen Datensatze vorliegen. Genauer
analysiert wurden 54 Untersuchungen von 43 Auto-
ren mit mehreren hunderttausend Testpersonen
von 6 bis 17 Jahren Uber einen Zeitraum von mehr
als 25 Jahren, beginnend vor 1975.

Die vergleichende Betrachtung der Studien im er-
sten Bericht zeigt, dass die motorische Leistungs-
fahigkeit 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 fir die Folgejahre von
2002 bis 2006 im zweiten Deutschen Kinder- und
Jugendsportbericht bestatigt diesen Trendverlauf,
wenn auch die Ergebnisse auf querschnittlichen
Datenvergleichen aus nicht reprasentativen Stu-
dien resultieren. Unter ahnlicher Zielsetzung be-
richten in einer international vergleichenden Studie
TOMKINSON et al. (2003) tber Veranderungen 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 Stadten in
Deutschland durchgefuhrt — soll es mdglich wer-
den, ein umfassendes Bild Uber das Bewegungs-
verhalten von Kindern und die kérperliche Aktivitat
im Alltag zu gewinnen. Zugleich wird die Fortfih-
rung von MoMo ermdglichen, kiinftig Veranderun-
gen der motorischen Leistungsfahigkeit bei Kindern
auf reprasentativer Basis zu beantworten.

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

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

fahrens zur Selbstbeurteilung von motorischen
Basisfertigkeiten bestatigt. Ein weiteres Ergebnis
zeigte haufigere motorische Unsicherheiten bei
einer einhandigen Fuhrung des Fahrradlenkers, be-
sonders bei bestehender fester Handigkeitsprafe-
renz und Benutzung der nicht bevorzugten Hand.
HUFGARD (2007) leistete in einer eigenen empiri-
schen Studie Vorarbeiten zur Entwicklung eines
Selbsteinschatzungsinstruments und eines Par-
cours, der sich zur Erfassung motorischer Kompe-
tenzen beim Radfahren eignet (empirische Skalen-
erprobung an n = 67 Sechstklasslern).

Eine der sehr wenigen interventionsorientierten
Studien zu einer gezielten Foérderung der radfahr-
motorischen Fertigkeiten von Kindern wurde von
NEUMANN-OPITZ (2008) durchgefiihrt (s. Kapitel
2.2.2). Bei ihren Erhebungen wurden zur Beurtei-
lung der psychomotorischen Fertigkeiten der Kin-
der Leistungsprifungen verwendet, Beobachtun-
gen von Eltern und Lehrern ergaben weiterfiihren-
de Hinweise. Eine neuere Studie zur Erfassung
psychomotorischer Fertigkeiten kommt hier zu
dem Ergebnis, dass Kinderselbsteinschatzungen
zwar beachtlich valide, jedoch etwas weniger
aussagekraftig 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 Stérungen

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

Zunehmend in das Blickfeld vor allem auch sport-
wissenschaftlicher und -padagogischer Forschun-
gen treten Strategien zur Foérderung motorischer
Lernvorgange. 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 flir motorisches Lernen geprift 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 kénnen (inhaltliche Dar-
stellung und ausfihrlichere 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) Stérungen fir an-
spruchsvollere Lernaufgaben hervorrufen.

Soziodemografische KenngroRen

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

Zu der Frage des mdglichen Einflusses eher dorf-
lich oder stadtisch gepragter Wohnortmerkmale auf
die Entwicklung von motorischen Fertigkeiten wird
derzeit auf Gberwiegend glinstigere Voraussetzun-
gen fur Kinder, die im landlichen Raum aufwach-
sen, hingewiesen (vgl. LIMBOURG o. J. unter Ver-
weis auf Befunde der bereits erwahnten Studie von
BASNER/MAREES (1993) oder auf BORGERT/
HENKE (1997), BRANDT/EGGERT/JENDRITZKI/
KUPPERS (1997)). Befunde von FUNK & FASS-
MANN (2002) zur FuRgangermobilitdt von Kindern
scheinen aber nicht hiermit in Einklang zu stehen:
Sie fanden namlich — in Abh&ngigkeit von den Ver-
kehrsverhaltnissen vor Ort — in Iandlichen Gebieten
mit einer geringen Verkehrsdichte, aber auch in den
Kerngebieten der Stadte mit ihren ausgedehnten
FuRgangerzonen und verkehrsberuhigten Berei-
chen hdhere AktivitdtskenngrélRen, zumindest auf
den Schulwegen.

Zur formalen Schulbildung der Eltern verweist eine
Vielzahl von Befunden und Diskussionsbeitragen
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 verkehrspadagogischer
Angebote wiederholt festgestellt, dass das Merkmal
der formalen Schulbildung der Eltern in Bezug auf
Reichweite und Akzeptanz entsprechender ver-
kehrspraventiver Interventionen von geringerer Be-
deutung ist. Es wird zu prifen sein, ob diese weit-
gehende Bildungsunabhangigkeit von verkehrspa-
dagogischen Lernangeboten und psychomotori-
schen Leistungsvoraussetzungen auch in der vor-
liegenden Studie erneut ihre Bestatigung findet.

Ebenfalls wissenschaftlich interessant (aber spe-
ziell in der Bedeutung fur die motorische Entwick-
lung seltener Uberprift) erscheinen Merkmale der
Geschwisterzahl und -konfiguration in der Familie,
auch eine Uberlagernde 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 mdgliche Auswirkungen
auch auf die koérperliche Aktivitat und motorische
Geschicklichkeit von Kindern haben kénnte, wurden
kirzlich Befunde vorgelegt (CHRISTIAN et al. 2014;
727 10- bis 12-jahrige Kinder, Westaustralien).
Daher wurde dieses Merkmal ebenfalls erhoben.

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

Nutzung von Kinderfahrrad und Laufradern

Die Sichtung der empirischen Untersuchungen ver-
weist auf wenige systematischere Untersuchungen
Uber den Bestand und die Nutzungsdichte von Kin-
derfahrréadern (Sinus 2011), die — alltagsbezogen
und verkehrspadagogisch gelegentlich kritisierte —
Verwendung von Stltzradern erscheint durch Stu-
dien kaum untermauert. Unter diesen Vorausset-
zungen kénnen die vorgelegten Untersuchungsbe-
funde grundlegende Basisinformationen zu diesen
Aspekten der Alltagsokologie von Kindern liefern.

Bereits recht friihzeitig wurde aber versucht, durch
den didaktischen Einsatz von Laufradern erweiterte
padagogische Moglichkeiten flur Ziele der psycho-
motorischen Forderung (im Regelbereich wie auch
inklusionsorientiert; vgl. WIRTH 2004, Stadtische
integrative Kindertagesstatte Essen (0. J.)) zu er-
schlielRen.
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Raumliche Voraussetzungen in der
Wohnumgebung

Mit weitreichenden Auswirkungen fur Kinder ist zu
rechnen, wenn in ihrem alltaglichen Wohn- und Le-
bensumfeld fahrradtaugliche Nutzungsmaoglichkei-
ten fir 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 Spielplatze,
sondern vor allem ,informal play areas® (Gehwege,
Verkehrsflachen in Sackgassen), die mit der Hau-
figkeit von AuRenspielen der Jungen und Madchen
kovariieren; bereits recht frihzeitig wurde durch
HART (1979) und MOORE (1987) auf diese groRe
Bedeutung von Verkehrsraumen als Spielflachen
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-jahrige
Kinder in GroRbritannien) dazu erhebliche Ge-
schlechterunterschiede — mit weitaus gréRerem
Gewicht solcher Au3enflachen fur Jungen — fest.

Aus Sammelarbeiten, die einen Uberblick zum der-
zeitigen Forschungsstand geben (AZIZ und SAID
2010, PREZZA 2007), wird nach den berlcksichtig-
ten ca. 30 Arbeiten deutlich, dass zu den Hauptur-
sachen, die Eltern zu einer restriktiven Behandlung
der kindlichen Freiraume veranlassen, durchgangig
die beiden Hauptgruppen der Verkehrsunfallgefahr-
dung und der sozialen Angste zahlen. Spezieller
auf die Haufigkeit der Fahrradnutzung auf dem
Schulweg bezogen, bestatigt die Studie von
DUCHEYNE et al. (2012 a) die Wichtigkeit der von
den Eltern wahrgenommenen Sicherheit im Stra-
Renverkehr, wahrend vorhandene Geh- und Rad-
wegflachen, Grad der Vernetzung, asthetische Ein-
schatzungen, Einschatzung der Kriminalitatsrate
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 Moglichkeit, die Bewertung der Le-
bensumwelt durch Kinder methodisch-systematisch
zu erfassen; eine Uberblicksarbeit von SAID (2012)
verweist dazu auf 20 Studien, in denen zwei Haupt-
verfahrensgruppen (visuelle Prasentationen und
strukturierte Befragungen) eingesetzt wurden. Em-
pirisch geprufte Skalen zur Erfassung wichtiger
Umgebungsbedingungen fir aktive Lokomotion,

also zur Abschatzung der ,Bikeability“ und ,Walk-
ability“ in der lokalen Umgebung (WAHLGREN et
al. 2010, HOEDL et al. 2010) wurden bisher hin-
sichtlich ihrer Zuverlassigkeit und Validitat aller-
dings meist bei Erwachsenen, nicht fur Kinder, auf
ihre Brauchbarkeit tGberpruft.

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

Einschrénkend ist aber zu bemerken, dass auch die
bekannten Uberblicksarbeiten (etwa LESTER/
MAUDSLEY 2006) in ihrem Analyserahmen nicht
auf die Frage eingehen, ob gunstige oder einge-
schrankte Spiel- und Mobilitdtsraume mit psycho-
motorischen Entwicklungsunterschieden einherge-
hen.

Im Uberblick lasst sich festhalten, dass verhaltens-
forderliche oder -blockierende Umweltbedingungen
fir Kinder beim Radfahren und der praktischen
Handlungssicherheit dabei im Wesentlichen auf vier
unterschiedlichen Einflussvoraussetzungen beruhen
kénnen (erweitert nach KYTTA (2004)). Dies sind:

« direkte” physisch begriindete Ermdglichungs-
bedingungen, etwa ebene Flachen mit fester
Oberflache als Voraussetzungen fiir Radfahren
von Kindern — als ,Affordanz“-Grundlagen
(GIBSON 1977, vgl. Heft 1988, allgemeiner
BRONFENBRENNER 1989),

» sozial-normative Einflussbedingungen, etwa
Verbote von Eltern flr bestimmte Tatigkeiten,
etwa dem Radfahren vor dem Haus (vor allem
aus Sicherheitsgriinden),

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

« funktionale“ soziale Randbedingungen, bei-
spielsweise Ausfiihrung von Rollenspielen, die
mehrere Interaktionspartner erfordern.

Formen der Alltagsmobilitat auf dem Fahrrad

Untersuchungen uber die Alltagsmobilitat von Kin-
dern auf dem Fahrrad finden in neueren Studien
international stérker Beachtung unter mehreren
Aspekten:
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(1) Finden sich im langerfristigen Trendverlauf bei
Betrachtung der zurickliegenden Jahrzehnte
Hinweise daflr, dass diese Form der aktiven
Mobilitat bei Kindern quantitativ an Bedeutung
verliert? Verschiedene neuere Studien (aus
der Schweiz etwa GRIZE et al. 2010) scheinen
eher darauf hinzudeuten, dass die Intensitat
des Radfahrens von Kindern — anders als Mo-
bilitat zu Fu — keinen signifikanten Rickgang
aufweist.

(2) Lassen sich Langzeitwirkungen nachweisen,
dass Mobilitatsgewohnheiten von Kindern —
hier speziell bezogen auf die Gewthnung an
die Benutzung des Fahrrades — langerfristig
stabilisierende Einstellungswirkungen auf spa-
tere Nutzungsgewohnheiten fiir aktives Mobili-
tatsverhalten haben? Mehrere mittlerweile vor-
liegende Langsschnittstudien (CARDON et al.
2012; COOPER et al. 2007) legen einen bio-
graphisch langerfristigen Einfluss der im Kin-
desalter etablierten Radfahrgewohnheiten
nahe, die dazu verfigbaren empirischen Stu-
dien sind aber offensichtlich ausschlieflich auf
Auswirkungen im Jugendalter, nicht im hier be-
trachteten friheren Kindesalter, bezogen.

(83) Zum Themenbereich der Schulwegmobilitat
von Kindern ist zunachst auf mehrere neuere
Untersuchungen aus unterschiedlichen L&n-
dern (zusf. PONT et al. 2009, in Deutschland
etwa REDECKER/FRAUENDIENST 2010) hin-
zuweisen, in denen deutliche Hinweise dafir
gewonnen wurden, dass die Entfernung zwi-
schen Wohnung und Schule eine kritische Bar-
riere fur das Zuricklegen des Schulwegs in
Formen aktiver Bewegung der Kinder bildet.

Naheliegenderweise kann im hier verwendeten
Querschnitt-Untersuchungsdesign die Frage
nach langfristigen Trendveranderungen nicht
beantwortet werden; zu einem Teilaspekt — den
Schulweg-Mobilitatsformen — wurden unter
Ruckgriff auf Erinnerungen die befragten Eltern
gebeten, auf ihre Mobilitatsgewohnheiten im
Schulalter zurtickzugreifen (also in einem me-
thodisch wohl weniger verlasslichen Verfahren).

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

durchaus bestatigenden Hinweisen. So kommt
eine auf zehn Querschnitt- und vier Interven-
tionsstudien gestiitzte Uberblicksanalyse iber
die Bedeutung von physischer Aktivitat von Kin-
dern und physischem Leistungsvermégen flr
Schulleistungen (SINGH et al. 2012) zu der Ge-
samteinschatzung einer leistungsforderlichen
Funktion physischer Aktivitat von Kindern; kri-
tisch zu berlcksichtigen — auch in der Sammel-
arbeit hervorgehoben — ist allerdings die ganz
Uberwiegend unzureichende methodische Qua-
litat der durchgefiihrten Untersuchungen.

Im Diskussions- und Forschungsrahmen zu
Schulwegdauer und -organisation wird aller-
dings offenbar weitgehend vernachlassigt, in-
wieweit — etwa durch erforderliche Zeitpla-
nung fur das morgendliche Aufstehen — Aus-
wirkungen auf die Schlafdauer von Kindern,
auf Schwierigkeiten beim Einschlafen sowie
(im Fall langerzeitig verkirzter Schlafpe-
rioden) fur Konzentrations- und Aufmerksam-
keitsstérungen von Kindern in diesem Alters-
bereich entstehen koénnten; ein begrenzter Er-
hebungsteil bezieht sich auf diese wichtigen,
bisher aber offenbar weitgehend vernachlas-
sigten Problemaspekte.

Bewegung, Sport, korperliche
Herausforderungen

Einen wesentlichen Ausléser fur neuere Unter-
suchungen ber Bewegungsfreude und zu korper-
lichen Herausforderungen (wie auch der Messung
sportmotorischer Leistungen) von Kindern bildet die
Befiurchtung, dass von kulturellen Einflissen und
Angeboten ungunstige Impulse hin zu einer zuneh-
mend ,sitzenden® Lebens-Alltagsgestaltung der
Kinder auf Bewegungsfreude der Kinder ausgehen
wirden. Im Mittelpunkt entsprechender plakativ for-
mulierter Beflirchtungen (Computer seien ,fur die
ganz Kleinen besonders schadlich. ... (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 Gegenbeitragen
(z. B. KRETSCHMER 2003a, 2003b) — steht dabei
die Zunahme von Videospielen, Computer- wie
Fernsehnutzung in jungeren Altersphasen.

Dass moglicherweise sich rasch verbreitende Akti-
vitatsformen als Folge innovativer technischer An-
gebote wie Laufrader fur Kinder (s. 0.) entgegen-
wirken kdnnen, darf nicht Gbersehen werden.
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Interaktionskontakte in der Nachbarschaft

In der Fachdiskussion gleichermallen wie in Me-
dienberichterstattungen wird der Rickgang der Kin-
derdichte in Deutschland und in weiteren west-
lichen Landern diskutiert. Kaum systematischere
Studien (auch in soziologischen Beitrégen 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 Klarung, ob bei Kin-
dern, fur die in der unmittelbaren Nachbarschaft zur
Wohnung kaum Gleichaltrige fur Kontakte und mo-
torisch fordernde Aktivitatsspiele nicht zuletzt beim
spielerischen Radfahren verfiigbar sind, ein un-
glinstiger Beitrag zur Bewegungsschwache und zu
motorischen Kompetenzdefiziten gegeben ist. Zwei
in Melbourne/Australien durchgefiihrte Befragun-
gen (VEITCH et al. 2010, VEITCH et al. 2012) be-
legen fiir 8- bis 9-jahrige 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 Ubergewicht.

Unfallverhiitung und Verkehrssicherheit beim
Radfahren

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

Insgesamt liefert der Uberblick tiber die empirische
Forschung unter Verwendung des Unfallkriteriums
in Hinblick auf individuelle Risikounterschiede bei
Kindern eher enttduschende Ergebnisse (z. B.
LIMBOURG 2010, S. 35 f.; HOLTE 2011): Belege
Uber systematische Einflussbedingungen, die zu
einer Erhéhung der individuellen Unfallgefahrdung
von Kindern — im StralRenverkehr, aber gleicherma-
Ren auch fir andere Formen von Unfallen — flihren,
finden sich eher sparlich (recht gut belegt scheint
allerdings z. B. die groRere Unfalldichte bei links- im
Vergleich zu rechtshandigen Kindern und Erwach-
senen, s. u., korperliche 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 Schwachen auf, die wesentlich mit
eine Erklarung daflr sein kdnnen, dass bislang nur
wenige belastbare Erkenntnisse vorliegen (HAR-
RIS et al. 2011).

Im Trendverlauf der zurlickliegenden Jahre (bis
2009) zeigt sich in Deutschland fur Stralenver-
kehrsunfalle von radfahrenden Grundschilern
kein problematischer Anstieg (s. Bild 2-1).

Zu erwahnen sind einige neuere Studien zu in der
Forschung eher vernachlassigten Problemberei-
chen. Zu dem quantitativ erheblichen Anteil der Al-
leinunfalle 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 fiir Kinder
mit Beeintrachtigungen Angebote zur Verkehrser-
ziehung im Strallenverkehr bereitgestellt, einige
Studien (LEE et al. 2008, XIANG et al. 2006; vgl.
auch RAMIREZ et al. 2010) befassen sich mit For-
men der Unfallgefahrdung bei ihnen.

Innerhalb des Elternhauses zahlen verkehrspa-
dagogische Bemuhungen neben restriktiven Vor-
gaben zur Beschrankung kindlicher Aktivitats-
raume auf sichere Aufenthaltsorte und Aktivitats-
formen (KYTTA 2004) zu den wichtigsten instru-
mentellen Handlungsformen, um Sicherheit fur
das Kind zu gewabhrleisten. Im hier vorgelegten
Untersuchungsrahmen wird dabei eine keines-
wegs selbstverstandliche und sorgfaltig kritisch
zu prufende Annahme zugrunde gelegt: Die Inten-
sitat der Erziehungsbemiihungen von Eltern — hier
bezogen auf die Forderung 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 — fir Eltern wie fur Kinder — vor
allem aus drei Quellen speisen (physische Rei-
fungsprozesse — kultureller Druck bzw. gesell-
schaftliche Erwartungen — individuelle Ziele und
Einstellungen). Die Intensitat der Erziehungsbe-
mudhungen 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 Schulwegunfalle je 1.000 Grundschiler mit dem Rad (Quelle: Schulerunfallstatistik, DGUV, Ausarbeitung

durch Kurt SCHERER)

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

Einschatzung der Verkehrstiichtigkeit 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 regelmafig das
Fahrrad auf dem Schulweg benutzen, von den El-
tern hinsichtlich ihrer Radfahrfertigkeiten und auch
in Hinblick auf den Grad der unabhangigen Mobili-
tat positiver eingeschatzt werden. Dieser Befund
(und erwartete ahnliche 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 Gber die Leis-
tungsfahigkeit ihres Kindes zum jetzigen Zeitpunkt
aufgrund von vielfaltigen Alltagsinformationen auf-
bauen, das jedoch hinsichtlich seiner Validitat auch
einer externen Uberpriifung standhalt.

Koérperbezogene Merkmale

Unter korperlichen Merkmalen, die — auch — zu psy-
chomotorischen Schwachstellen von Kindern beitra-

gen kénnen, findet zweifellos das Problem der Uber-
gewichtigkeit — nach WANG & BEYDOUN (2007)
eine ,obesity epidemic — die starkste 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-
nichternden Einschatzungen (WATERS, E. et al.
2005 fur die Cochrane — Gruppe).

Eine betrachtliche Zahl von Untersuchungen be-
fasst sich mit dem Unfallrisiko von Links- vs.
Rechtshandigkeit und scheint erhéhte Unfalldichte
bei links- im Vergleich zu rechtshandigen Kindern
und Erwachsenen zu belegen (PEKKARINEN et al.
2003, PROVINS 1997, WILLIAMS et al. 1998,
WIRTH et al. 1996). Linkshandigkeit findet sich
nach einer auf immerhin 144 Studien gestitzten
Meta-Analyse von PAPADATOU-PASTOU (2008)
bei Jungen etwas haufiger.

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

Eine neuere Ubersichtsarbeit verweist auf lediglich
die Lander Danemark, Niederlande und Deutsch-
land, fir 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, verkehrspadago-
gische Empfehlungen aus didaktischen Materialien
fur die Verkehrserziehung von Kindern (wie auch
fur erwachsene Radfahrer) in Kanada mit dem in-
ternationalen Forschungsstand zur Unfallgefahr-
dung von Radfahrern im StralRenverkehr abzuglei-
chen; die Auswertung stltzt sich auf 56 einschlagi-
ge Forschungsarbeiten zur Unfallgefahrdung von
Radfahrern in der internationalen Forschung (da-
runter 12 Studien aus Westeuropa). Fir unseren
Zusammenhang ist vor allem die Feststellung wich-
tig, dass keine der berlcksichtigten Studien (und
keine der inhaltlich bewerteten verkehrspadagogi-
schen Aussagen) auf die Bedeutung von psycho-
motorischen Verhaltensschwéachen als einer poten-
ziellen Unfallursache Bezug nimmt.

Eine weitere Ubersichtsarbeit (PEARSON et al.
2012) untersucht den Forschungsstand Uber die
Wirksamkeit von Erziehungsprogrammen zur Re-
duzierung von auferhauslichen Unféallen bei Kin-
dern, wobei einleitend auf den erheblichen Anteil
von StralRenverkehrsunfallen in Europa (mit 37 %
aller Aufenunfalle bei Kindern, Schatzung des EU-
Environmental-Health-Systems) verwiesen wird.
Auch in dieser Arbeit stoR3t man auf keine neueren
hier relevanten Studien: Unter den 23 einbezoge-
nen Untersuchungen beziehen sich lediglich 5 auf
die Wirksamkeit von Programmen zur Verhaltens-
anderung von Kindern, und keine davon nimmt ex-
plizit auf Verhaltensanderungen im Stra3enverkehr
Bezug.

In einer rein qualitativen Studie befasste sich
URANITSCH (2006) mit der Wirksamkeit einer Rad-
fahrausbildung in der Verkehrsrealitdt bei Grund-
schulen in Graz; die 10 Interviews der Studienleiter,
Lehrer und Schdler 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 Verfi-
gung, die padagogische Verfahren zur Verbesse-
rung von Radfahrfertigkeiten der Kinder in einem
Versuchs-/Vergleichsgruppendesign Uberprifen
und damit eine wichtige methodisch Anforderung
erfillen.

In einer Studie von MACARTHUR et al. (1998)
wurde ein Trainingsprogramm zur Verbesserung
von Radfahrfertigkeiten der Kinder 4. Klassen aus
sechs Grundschulen in Australien Gberprift; 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 Selbsteinschatzung der Kinder hinsicht-
lich der Wirksamkeit zu Uberprifen; 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 Uberlegenheit der an dem Pro-
gramm teilnehmenden Kinder im Vergleich zur Kon-
troligruppe zeigte sich aber nicht. Es fragt sich aber,
ob diese Studie verallgemeinerbar ist, weil das be-
schriebene und evaluierte Ubungsprogramm offen-
bar nicht in den curricularen Schulalltag eingebun-
den, sondern in einem (von den Kindern freizeit-
ahnlich erlebten?) Aktionsprogramm durchgefihrt
wurde.

Empirisch breit angelegt ist hingegen die Untersu-
chung von NEUMANN-OPITZ (2008). In Zusam-
menarbeit mit Grundschulen wurde ein Kurs zum
Frihradfahren in der ersten und zweiten Klasse zur
motorischen Vorbereitung auf die spatere 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 Uber
zwei Jahren sowie Lehrerinnen aus der Trainings-
und der Kontrollgruppe. Die Befunde sprechen
dafir, dass das Modell fur die Schulen praktikabel
ist und eine erfolgreiche Verbesserung der radfahr-
motorischen Leistungen der Kinder ermoglicht.

Wichtige Teile der Begleiterhebungen — etwa die
Erhebungsinstrumente zu Abschatzung 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 Fahigkeiten 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 wahrend einer laufenden
Ausbildung vor. Wahrend eines RA-Kurses wurde
der fUr die praktische Ausbildung zustandige poli-
zeiliche Mitarbeiter mittels eines 6-seitigen Frage-
bogens befragt. Dieser gab 3 weitere Fragebdgen-
pakete an die Klassenlehrkrafte 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 Fragebdgen fir Eltern und Kinder, die
von den Kindern mit nach Hause genommen wur-
den. Aufgrund der grofden Anzahl der inhaltlich re-
levanten Fragen fir Eltern und Kinder erfolgte hier
ein Fragebogensplitting in drei Uberlappende teil-
weise inhaltsidentische Varianten. Diese drei Fra-
gebdgenvarianten fur die Eltern und Kinder wurden
fur 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 erlauterte, Hinweise zum Verfahren
und zur Rickgabe/Ricksendung des eigenen Fra-
gebogens enthielt und gegebenenfalls durch von
den jeweiligen Genehmigungsbehdrden verlangte
landesspezifische Erlduterungen (etwa das Akten-
zeichen der Genehmigung sowie besondere Hin-
weise auf den Datenschutz) erganzt wurde.

Fir die Ricksendung der Fragebdgen kamen zwei
Varianten zum Einsatz, wobei die Genehmigungs-
behdrden jedes Bundeslandes sich jeweils vorab
fur ein bestimmtes Verfahren entschieden. Die Va-
riante A sah vor, dass die ausgeflllten Fragebdgen
der Eltern Uber die Kinder in einer gesetzten Frist
an die Klassenlehrerin zurliick gegeben wurden, die
alle Fragebdgen zusammen mit ihrem eigenen
Bogen in einem gekennzeichneten Umschlag bin-
delte und diesen an den polizeilichen Mitarbeiter
zurlck gab. Dieser flgte den drei Klassen-Um-
schlagen seinen eigenen Fragebogen hinzu und
verschickte alles zusammen in einem vorbereiteten
groRen Rucksendeumschlag. Bei der Variante B er-
folgten die Ricksendungen durch die drei Klassen-
lehrerinnen und den polizeilichen Mitarbeiter sepa-

rat in jeweils eigenen Ricksendeumschlégen. Die
Fragebogen dieser vier Einzelsendungen waren
dabei jeweils mit einer identischen Stempelnummer
versehen, um die spatere Zuordnung der jeweils zu
einem RA-Kurs gehdérenden Fragebdgen gewahr-
leisten zu kdnnen.

3.1 Pretest

Bei einem Pretest fur die Hauptbefragung wurden
sowohl die Konstruktion und die Verstandlichkeit
der Fragebdgen als auch die Versand- und Ruick-
sendelogistik erprobt. 16 per Zufallsauswahl be-
stimmte Polizeidienststellen in 7 Bundeslandern
wurden mit kompletten Fragebogenpaketen be-
schickt, wobei fir jede der beiden Ricksende-
varianten jeweils 8 Fragebogenpakete beteiligt
waren. Insgesamt kamen bei diesem Pretest also
16 Polizeifragebdgen, 48 Fragebdgen flr Lehrkraf-
te und 1.440 Elternfragebdgen zum Einsatz. (16
Polizeibeamte beteiligen jeweils drei Lehrkrafte, die
jeweils bis zu 30 Elternfragebdgen fir ihre Klassen-
Eltern in Umlauf bringen.) Bei der Testbefragung
ging es auch um die Abschatzung, ob eine der bei-
den Varianten zu besseren Ergebnissen flhrt.
Daher erfolgte die Zuweisung der Erhebungsorte
zu den Durchflhrungsvarianten A und B ebenfalls
nach Zufall (SPSS-Generatorprogramm).

Der Pretest wurde im September und Oktober 2011
durchgefiihrt.

3.2 Hauptbefragung

Auf Grundlage der qualitativen und quantitativen
Ergebnisse der Testbefragung und einer umfassen-
den kritischen Prifung samtlicher Fragebdgen und
Anschreiben zeigte sich ein begrenzter Uberarbei-
tungsbedarf fir die anschlieBende Hauptstudie:
Aufgrund von Zuordnungsproblemen zusammen-
gehorender Fragebdgen bei der Variante ,B* wur-
den im Polizeibogen Fragen erganzt, um bei mog-
lichen Unklarheiten die Verbindung mit den drei zu-
gehdrigen Lehrkraftebégen eindeutig herstellen zu
kénnen. Tabellen zur Einschatzung motorischer
Probleme und auch zum Ablauf der Radfahrausbil-
dung wurden fur Polizeibeamte wie fur Lehrkrafte
vereinfacht und verkurzt, da diese teilweise nur un-
vollstandig ausgefullt waren. Einzelne unklare For-
mulierungen wurden geandert und bei den drei ver-
schiedenen Varianten der Elternfragebdgen wurde
das Layout vereinheitlicht.
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Fir die 15 Bundeslander, die sich zur Mitwirkung
bereit erklart hatten (alle aulRer Bayern), erfolgte ein
Versand an 144 Polizeidienststellen, wobei sich die
Anzahl der befragten polizeilichen Mitarbeiter je
Land nach dem jeweiligen Bevolkerungsanteil bei
Eltern mit 8- bis 10-jahrigen Kindern richtete. (nach:
Stat. Bundesamt, Die Bundeslander: Strukturen
und Entwicklungen, Ausgabe 2008) Fur 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 flir das Land jedoch ausschlieRlich Giber
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.

Fir die 13 Bundeslander, in denen sich auch die
Schulen beteiligten (Baden-Wirttemberg, Bremen,
Hamburg, Hessen, Niedersachsen, NRW, Rhein-
land-Pfalz, Schleswig-Holstein, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-An-
halt, Thiringen), kamen so Uber die Polizeidienst-
stellen insgesamt 384 Schulklassenpakete mit je
einem Fragebogen fur Lehrkrafte und je 30 Eltern-/
Kinderfragebdgen zur Verteilung. (Nicht beteiligt
hatten sich Bayern, das Saarland und Berlin. Die
bayerischen Behdrden lehnten die Befragung ab, in
Berlin und dem Saarland machten die Vorschriften
des Schulgesetzes bzw. des Datenschutzes die Be-
fragung in der vorgesehenen Form unmdoglich.)

Die Hauptbefragung wurde zwischen Mai und Ok-
tober 2012 durchgefihrt.

3.3 Zusatzbefragung

Die motorischen Voraussetzungen der Kinder zum
Radfahren sowie die Modelle der motorischen For-
derung im Vorfeld der RA bildeten einen der
Schwerpunkte der Untersuchung. Um neben der
theoretischen und praktischen Ausbildung fir die
StralBenverkehrsteilnahme zum Ende der Grund-
schulzeit auch die Praxis der motorischen Forde-
rung zu erfassen und zu analysieren, wurde eine
zusatzliche schriftliche Befragung ausschlief3lich
der polizeilichen Mitarbeiter zur Radfahrausbildung

durchgefihrt. In Abstimmung mit den Innenministe-
rien wurden dabei in den 15 teilnehmenden Bun-
deslandern zweiseitige Fragebdgen an diejenigen
insgesamt 493 Polizeidienststellen versandt, die
nicht an der Hauptbefragung teilgenommen hatten.
Diese Zusatzbefragung diente als flachendeckende
Abfrage auf der Suche nach innovativen Modellen
der motorischen Férderung durch die Polizei selbst,
durch Schule und den Schulsport sowie durch
aulerschulische unterstiitzende 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 Fragebdgen Uber das
jeweilige Ministerium. Fir die Ricksendung wurden
vorbereitete RlUcksendeumschlage zur Verfigung
gestellt.

Bei der Zusatzbefragung zeigte sich das grof3e En-
gagement vieler Polizeibediensteter bei der Rad-
fahrausbildung: Den Fragebdgen wurden haufiger
ungefragt Anlagen, Dokumentationen und Erlaute-
rungen der eigenen Arbeit beigelegt, die beleuchte-
ten, mit welchem personlichem Einsatz vor Ort
Netzwerke geknupft wurden und auch mithilfe eh-
renamtlicher Krafte eine langfristige Arbeit aufge-
baut wurde.

Die Zusatzbefragung wurde zwischen Mai und Ok-
tober 2012 durchgefihrt.

3.4 Zweite Phase der Hauptbefragung

Vorgesehen war, die ausfuhrliche Hauptbefragung
von polizeilichen Mitarbeitern, Lehrkraften, Eltern
und Kindern in einem zweiten Schritt um ausge-
wahlte Einrichtungen aus der Gruppe mit beson-
ders innovativer Praxis und mit einem erweiterten
padagogischen Angebot zur Radfahrausbildung zu
erganzen. Hierbei waren nach Auswertung der
Zusatzbefragung 25 Dienststellen ausgewahlt wor-
den, 17 Polizeidienststellen konnten fur die Teilnah-
me an der Hauptbefragung gewonnen werden.

Die zweite Phase der Hauptbefragung wurde in den
Monaten Méarz bis Mai 2013 durchgefihrt.

3.5 Reprasentative Elternbefragung

Zusatzlich zu den eigenen Datenerhebungen bei
den Eltern erfolgte eine bundesweit reprasentative
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schriftliche Online-Befragung einer Quoten-Repra-
sentativstichprobe von 1.000 Eltern 8- bis 10-jahri-
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-
moglich identisch, um den direkten Vergleich zwi-
schen den verschiedenen Methoden zu ermdgli-
chen und auch, um mdgliche Fehlerquellen durch
Selbstselektion bei dem auf Freiwilligkeit basieren-
den Ricklauf der eigenen Befragung abschatzen
zu konnen.

Die reprasentative Elternbefragung wurde in den
Monaten September und Oktober 2012 durchge-
fuhrt.

3.6 Qualitative Analyse und
Entwicklung von Vorschlagen

Nach Beendigung der schriftichen Befragungen
wurden zur qualitativen Analyse der Ablaufe bei der
Radfahrausbildung und zur Entwicklung von Vor-
schlagen zur Optimierung zahlreiche Gesprache
und Interviews gefuhrt. In Hamburg, Oberhausen,
Frankfurt/a. M. und in Weimar fanden jeweils ein-
tdgig moderierte Fachkonferenzen mit insgesamt
73 fachkompetenten Ansprechpartnern aus der Re-
gion und den umliegenden Bundeslandern statt.
Die Gesprachspartner wurden vor allem auf Basis
der Polizei- und Lehrkrafte-Befragungen im Rah-
men der Hauptbefragung sowie der Ricklaufe der
schriftichen Zusatzbefragung der Polizei gewon-
nen. Zusatzlich nahmen Mitarbeitende von anderen
Einrichtungen (Fachberater, Verkehrswachten, Un-
fallkassen, Ministerien) teil.

Weiterhin wurden 13 telefonische Interviews durch-
geflhrt, vor allem mit Fachleuten die an den Fach-
gesprachen nicht teilnehmen konnten. Die Gespra-
che bildeten eine Vertiefung zu den schriftlichen Er-
hebungen per Fragebogen. Die ganztagigen Veran-
staltungen boten Gelegenheiten, auch speziellere
Fragestellungen etwa zu Fragen zur Erreichbarkeit
und Einbeziehung der Eltern oder zur wirksamen
motorischen Férderung ausfuhrlich zu vertiefen und
Vorschlage fir die Optimierung der Radfahraus-
bildung zu erarbeiten.

Die Fachgesprache fanden zwischen August und
Oktober 2013 statt.

Die Untersuchungsteile im Uberblick:

Unter- Beteiligung Durch-
suchungsteile (P = Polizeibeamte filhrung

L = Klassenlehrerinnen

E/K = Eltern/Kinder)
Pretest P, L, E/K aus 7 Bundes- | 09 — 10/2011

landern (BW, Hes, M-V,

NRW, RL-P, S, S-H)
Haupt- P, L, E/K aus 05 - 10/2012
befragung 15 Bundeslandern

(alle aul3er By)
Zusatzbefragung | P aus 15 Bundes- 05 - 10/2012
Polizei landern (alle auBer By)
Repréasentative E aus allen Bundes- 09 - 10/2012
Elternbefragung | landern
SINUS
2. Phase P, L, E/K aus 10 Bun- 03 — 05/2013
Hauptbefragung | deslandern (BW, BRB,

HB, Hes, HH, M-V,

NRW, RL-P, S, SAN)
Qualitative 85 Fachleute aus 09 - 10/2013
Phase 14 Bundeslandern

(alle auler By u. S)

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 Ausbildungsstatte und zu
den ublichen Verfahrensweisen bei der praktischen
Ausbildung, zur motorischen Vorbereitung, zur Zu-
sammenarbeit mit Lehrkraften und Eltern sowie
weitere bedeutsame Aspekte (Der benutzte Frage-
bogen findet sich vollstandig im Anhang).

Der zweite Teil war eine Erhebung klassenbezoge-
ner Informationen zu den drei in die Befragung ein-
bezogenen Schulklassen, deren Eltern und Klas-
senlehrkraften ebenfalls befragt wurden — jeweils
eine Seite in gleicher Form fiir jede der drei Klas-
sen. Hier ging es um den aktuellen Ausbildungs-
stand, um die Kenntnis von Voribungen sowie um
eine Einschatzung der Fahrradbeherrschung zu
Beginn des Kurses. Wegen mdglicher Nachfragen
wurden zusatzlich Kontaktdaten erbeten.

Die zum Teil einfachen und geschlossenen Fragen
werden hier nicht extra dargestellt. Wenn es hilf-
reich fur das Verstandnis ist, werden in den folgen-
den Zusammenfassungen der Befragungsergeb-
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nisse die komplexeren Fragen mit vollstandiger
Fragestellung und Gestaltung so abgebildet, wie
sie in den Fragebdgen 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 stutzt sich auf die Auswertung von
n = 111 bearbeiteten Fragebdgen.

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 verfigbare Ausstattung. Mehr-
fachnennungen waren erlaubt.

Fir etwa die Halfte der polizeilichen Ausbildungsein-
richtungen ist eine stationare Jugendverkehrsschule
die Basis der Ausbildung, 40 % benennen hier eine
mobile JVS. Die zu 35 % angekreuzten ,sonstigen
Einrichtungen® beziehen sich nach den Kommentie-
rungen uberwiegend auf den offentlichen Verkehrs-
raum, auf Schulhdfe sowie in Einzelfallen auf eine
Sporthalle. Annahernd 60 % der Einrichtungen sind
eher klein und haben lediglich ein oder zwei Bedien-
stete. Allerdings ist die Streubreite groR, 9,3 %
geben an, 9 und mehr Bedienstete zu haben. Der
stark variierenden GroRe der Ausbildungseinheiten
entsprechen auch die unterschiedlichen Ausstattun-
gen. Im Mittelwert geben die Befragten 29,8 Fahr-
rader, 18,2 Verkehrsschilder sowie 1,4 Ampelanla-

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

Durchfiihrung der Ausbildung

Finf Fragen haben die Lernorte fur die praktischen
Ubungen, die GruppengréRen, die beteiligten Be-
rufsgruppen sowie die Anzahl der aktuell in der
Ausbildung befindlichen Schulklassen und deren
Gesamtzahl pro Jahr zum Thema.

Uberwiegend (zu 50,5 %) beginnt die praktische
Ausbildung im Schonraum und wird im 6ffentlichen
Verkehrsraum fortgefiihrt. Die Frage nach der pro-
zentualen Aufteilung zwischen Schon- und Ver-
kehrsraum ergab im Mittelwert ein Verhaltnis von
knapp 60 % zu 40 %. 34,9 % der Befragten verlas-
sen den Schonraum nicht, 23,9 % bilden aus-
schlieBlich im Verkehrsraum aus. Wenn alle még-
lichen Formen der Ausbildung gemeinsam betrach-
tet werden, liegt der gesamte Anteil von Schonrau-
men bei den Ausbildungen bei knapp 60 % und do-
miniert damit deutlich (s. Bild 4.1-1 und 4.1-2).

Das am haufigsten praktizierte Modell ist die Ausbil-
dung mit der gesamten Klasse. Es kann unterstellt
werden, dass die Ausbildung in Schonrdumen im
Klassenverband begonnen wird und spater mit
Kleingruppen im Verkehrsraum fortgefiihrt wird. Mit-
unter erfolgt auch eine Fahrt im Verkehrsraum mit
der ganzen Klasse zum Kennenlernen der Strecke,
dann das Uben und Vertiefen in kleinen Gruppen.

4. Wo wird gefahren?
Q ausschlieflich im Schonraum (Schulhofe, JVS)

Q
Qa
Q0 ausschlieRlich in der Verkehrswirklichkeit
Q

sonstige Rdume/ Flachen zum Uben?

in verschiedenen Typen von Schonrdumen (Schulhofe, JVS)
sowohl im Schonraum als auch in der Verkehrswirklichkeit (welcher Anteil in%? __ / _ %)

Bild 4.1-1: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

Ubungen Q mit ganzer Klasse
Lehrerin ist Q nicht dabei 1 anwesend
Eltern sind Q nicht dabei 1 anwesend

Sonstige Anmerkungen zur Durchftihrung bei Ihnen:

5. Wie wird bei lhnen die praktische Radfahrausbildung durchgefiihrt?

Q@ mit Kleingruppen
Q anwesend und aktiv beteiligt, wie?
Q anwesend und aktiv beteiligt , wie?

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 Lehrkréafte, ca. 20 % der Polizeibeamten
monieren jedoch die Passivitdt der anwesenden
Lehrkrafte. Eltern sind bei knapp 50 % der prakti-
schen Ubungen als Begleitung oder als Sicherungs-
posten anwesend — wohl Uberwiegend dann, wenn
im Verkehrsraum gefahren wird. Erwahnt wird auch
ein Modell, wobei vorbereitende Schonraumibun-
gen von Helfern der o6rtlichen Verkehrswacht durch-
gefuihrt 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 vollstéandig in der Verantwor-
tung der Schulen (98 % und 94 %), allerdings teil-
weise unter Mitwirkung der Polizei (beispielhaft wird
aufgeflihrt, dass eine Schulstunde flr eine Theorie-
abfrage durch die Polizei genutzt wird). Die Fahr-
praxis mit anschlieRender Lernkontrolle/Prufung ist
die Doméane der Polizei (zu 96 %), hier aber eben-
falls gelegentlich unter Mitwirkung der Schulen (zu
immerhin 37,3 %) sowie auch vereinzelt mit Unter-
stitzung aulerschulischer Krafte. Offene Anmer-
kungen beziehen sich hauptsachlich auf die Rolle
von Eltern und Lehrkraften als Beobachtungs-
posten, zur Sicherung oder zur aktiven Mitwirkung
(etwa ,Begleitung im offentlichen Verkehrsraum®,

.Beobachtungsposten in der Verkehrswirklich-
keit“, ,eingewiesene Eltern agieren als Helfer und
Posten®, ,Absicherung Realverkehr, ,Lehrer sind
vereinzelt auf dem Schulhof anwesend, jedoch nur
beobachtend”, ,Co-Moderation®“, ,Moderatoren®,
,Kontroll-Lehrposten“, ,Ubungshelfer*, ,Aufsicht,
Ubungsdurchfiihrung®, 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 flhrt Kreisverkehrs-
wacht durch, Verkehrswirklichkeit Polizei).

Die jahrliche Ausbildungskapazitat weist eine enor-
me Streuung auf, der groRere Teil der polizeilichen
Einrichtungen ist jedoch kleiner und hat bis zu 10
Schulklassen zeitgleich in der Ausbildung.

Wahrnehmungsfahigkeit und motorische
Sicherheit

Vier Fragen im allgemeinen Teil der Fragebdgen
zielen auf mogliche motorische Vorlibungen vor der
eigentlichen Radfahrausbildung fir den Straf3en-
verkehr (s. Bilder 4.1-3 bis 4.3-5).

Die Sehfahigkeit der Schiler wird zu 8,7 % getes-
tet. Fast zwei Drittel der befragten Polizeibeamten
(62,7 %) geben an, allgemeine Kenntnisse Uber
motorische Voribungen an den Grundschulen zu

10. Werden Ihrer Kenntnis nach Voriibungen zur Férderung der Wahrnehmung und Bewegungssicherheit
vorab in der Schule durchgefiihrt? (mit und ohne Rad, auch im Sportunterricht) Qja
Wenn ja, in wievielen Schulen thres Zusténdigkeitsbereichs erhalten Schiiler eine solche Forderung? Ca. ..... %

Qnein

Bild 4.1-3: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

Qnein Qja Bitte kurz erldutern:

11. Haben Sie selbst (als Einrichtung oder z.B. tber die Verkehrswacht, Sport- oder andere Vereine) zu
motorischen Fertigkeiten beim Radfahren eigene Angebote entwickelt, die Sie praktisch durchfiihren?

Bild 4.1-4: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

bekannt? (Auch fur andere Altersgruppen!) O nein

12. Sind Ihnen praktische Angebote oder Lernmaterialien fiir die motorische Beherrschung des Fahrrads
(ja Bitte kurz erldutern:

Bitte geben Sie uns auch eine Kontaktadresse und/oder Hinweise auf Vertffentlichungen an.)

Bild 4.1-5: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*
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haben, die in der knappen Halfte der Schulen des
eigenen Zustandigkeitsbereiches durchgefiihrt wer-
den (n = 41 Angaben).

Viele Mitarbeiter der Polizei (63 %) haben eigene
Angebote zur motorischen Foérderung entwickelt
und fuhren diese auch durch, wobei die frei formu-
lierten Erlauterungen vielfaltig sind. Erwahnt wer-
den Fordermafnahmen fiir einzelne Schulkinder
mit groRen motorischen Schwéchen, kleine Ubun-
gen zu Fahrgeschicklichkeitsaufgaben im Rahmen
der Ausbildung in der JVS, offene Angebote in den
Ferien und an Wochenenden, Motoriktrainings fiir
einzelne Klassen, und vieles mehr.

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

Formen und Inhalte der Radfahrausbildung

Zu den Schwerpunkten der Kurse, deren Zeiteintei-
lung oder zu Angeboten flir 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 funf 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 fir einen flinften Ausbildungstag,
z. B. ,4. und 5. Tag Realverkehr, ,5. Tag: Bahn-
Ubergange, Bushaltestellen, Lernkontrolle®, ,5. Tag:
Fahrradausflug®.

23,7 % der Befragten geben an, von der Ublichen
Grundform der Ausbildung vereinzelt abzuweichen,
7,5 % verzeichnen haufigere Abweichungen. Knapp
die Halfte der Antwortenden gibt dafiir Griinde an,
wobei ein heterogenes Spektrum von Einzelur-
sachen gegeben ist. Aufgefuhrt werden temporare
oder personelle Sonderprobleme, Krankheiten,
Sonder- und Witterungseinflisse, das Verkehrsum-
feld der Schule, Sonderbedingungen bei der Ausbil-
dung fir Kinder mit Beeintrachtigungen, aber auch
fehlende theoretische Vorbereitungen.

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

13. Welche Schwerpunkte hat die Radfahrausbildung bei Ihnen iiblicherweise?

1. Tag:
2. Tag:
3. Tag:
4. Tag:

Bild 4.1-6: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

Q nein oder sehr selten Q Ja, vereinzelt

14. Kommt es in bestimmten Klassen haufiger zu Abweichungen von der Grundform der Ausbildung?

Welches sind die héufigsten Griinde? Bitte kurz erldutern:

Q Ja, haufiger

Bild 4.1-7: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

mit wie vielen Kindern pro Jahr?

15. Erfolgt eine Radfahrausbildung fiir Kinder mit Behinderungen?

hauptséchlich welche Behinderungsarten?

QJa Qnein

Bild 4.1-8: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*
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18. Bitte beschreiben Sie uns etwas genauer, welche Inhalte bei lhrer Radfahrausbildung generell eine

Rolle spielen.
Inhalt Wo? (bitte ankreuzen) | Haben Schiiler hier | Wie wichtig ist
5 | e oft Probleme? dies aus Ihrer Sicht?
55 E) g 1% | bitte ankreuzen) Bitte kennzeichnen Sie
Sl2lE26 | 1a nein mit + oder mit - !
w =2 >8% @ | :

Motorische Voriibungen ohne Rad |

Motorische Voriibungen mit Rad | ]

Kurztest zur Fahrradbeherrschung |

Fahrradausstattung, Helm

Benutzung von Stralen + Wegen

Anfahren

Vorbeifahren am Hindernis | |

Vorfahrt: Ampel, V.-Zeichen, |

rechts-vor-links ||

Links- und Rechtsabbiegen

Rucksichtnahme gegentber FuRgangem

Lokale Gefahrensituationen fir Radler |

Verkehr und Umwelt |

AbschlieRende Lernkontrolle | |

Bild 4.1-9: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung*

31,5 % der Befragten verweisen ausdrucklich auf
Angebote fir 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-
sonlichen Bewertung einzelner Aspekte wurden
leider sehr oft nur lickenhaft ausgefillt und konnte
daher lediglich in komprimierter Form ausgewertet
werden. Fir diese Fragen wird auf die inhaltlichen
Erérterungen des qualitativen Untersuchungsteils,
insbesondere der Fachgesprache, verwiesen, die
in dieser Hinsicht ergiebiger waren.

Der Radfahrunterricht findet Uberwiegend 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 flr alle Ausbildungsinhalte
haben 57,8 % der Befragten Probleme bei den
Schilern festgestellt, 37,2 % sahen keine Proble-
me.

Veranderungen bei der Radfahrausbildung

Die Frage von Veranderungen bei der Radfahraus-
bildung aufgrund veranderter Rahmenbedingungen
wird seit geraumer Zeit in Fachkreisen diskutiert.
Hierzu sowie zu den individuellen Wunschen in
Bezug auf Veranderungen und Verbesserungen
enthielt der Fragebogen funf Fragen.

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

23,9 % geben zusatzliche inhaltliche Hinweise zu
den festgestellten Veranderungen. Diese beziehen
sich zum einen auf eigene Bemihungen zur starke-
ren Einbeziehung und Ansprache der Eltern z. B.
Uber Elternabende, Uber Flyer und Gber Bekanntma-
chung der Termine und der Inhalte der Radfahraus-
bildung Uber eine Homepage. Zum anderen wird auf
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veranderte Zeitvorgaben sowie auf eine Reduzie-
rung des Umfangs der Ubungseinheiten seitens der
eigenen Fuhrung hingewiesen. Ein Zitat: ,Schule
plus Eltern sind verantwortlich! Unsere Einschatzung
und das Feedback der Schule ergibt: Eltern kim-
mern sich aber zu wenig!“

Bei den vier Fragen zu Verbesserungsperspektiven
der Ausbildung finden sich vor allem zu den ersten
drei Aspekten beachtliche qualitative Einzeleinschat-
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 Vortubungen in der Schule, besse-
re allgemeine Vorbereitung durch die Schule und ein
héheres Problembewusstsein auf Seiten der Lehr-
krafte. Von den Eltern werden ein gré3eres Engage-
ment und eine héhere Wertigkeit der Radfahraus-
bildung erwartet, sie sollten intensiver einbezogen
werden. In Bezug auf die Eltern gibt es eine Reihe
von konkreten Winschen, etwa fir mehr Radfahr-
aktivitaten im Elternhaus, Elterninformationen mit
Anregungen fur motorische Férderung und fir eine
sichere Verkehrsteilnahme der Kinder mit dem Rad
sowie fur haufigere Appelle an die Eltern auch durch
die Schule, um ein Problembewusstsein bei den
Eltern zu schaffen.

Allgemein werden mehr Zeit fir Ubungen sowie fiir
Nachschulungen gewiinscht sowie einen abgesi-
cherten Bestand der JVS. Die Ausbildung sollte nur
im Verkehrsraum stattfinden, und es sollten Nach-
schulungen und Uberpriifungen in den Klassen 6 bis
9 erfolgen.

Auch bei der Frage zur Forderung der Kinder mit
Schwierigkeiten nehmen die Eltern einen sehr
hohen Stellenwert ein. Eltern sollten schon ab der
frihen Kindheit mehr mit den Kindern tben und
die motorische Entwicklung fordern, da kurz vor
der Radfahrausbildung die Férderung zu spat
komme. Friuhere verkehrspadagogische Angebote
bereits ab dem Kindergartenalter hatten nach
Beobachtungen von Polizeibeamten auch den Ef-
fekt, dass Eltern hier generell besser motiviert wer-
den konnten. Eltern sollten auch Uber die Schule
und durch Medien aufgeklart werden.

Ferner sollten die Mdglichkeiten der Ganztags-
schule genutzt werden und im Sportunterricht hau-
figer Ubungen mit dem Rad erfolgen, auch mehr
Forderunterricht fir ,motorische Problemfalle“ wird
gewlinscht. Das Fahren im oOffentlichen Verkehrs-
raum sollte vertieft werden kénnen.

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

Informationen und Hilfen fiir Eltern und Kinder

Bei zwei Fragen ging es um Hilfen fur 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).

Falls ja, bitte kurz erlautern:

17. Geben Sie iiblicherweise zur Vorbereitung auf die Radfahrausbildung Hilfen fiir Kinder und Eltern?

Bild 4.1-10: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung”

Q generell ausgehandigt

19. Nach unseren Erfahrungen missten im Durchschnitt eigentlich etwa
Kinder pro Kurs noch eine Nachschulung machen, um die Lernziele unserer Ausbildung ausreichend zu beherrschen

Teilnahmebescheinigungen werden dem Kind am Ende des Kurses
Q generell nicht ausgehandigt

(z.B. wegen pédagogischer Bedenken)
Im letzten Fall: Wenn Sie sich die letzten abgeschlossenen 3-4 Kurse in Erinnerung rufen: Dort haben
durchschnittlich ___ Kinder je Klasse die Bescheinigung von uns nicht erhalten

Q nur bei ausreichendem Erfolg
ausgehandigt

Bild 4.1-11: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung®



24

Die Polizei arbeitet nicht nur mit den Schulern, son-
dern auch mit den Eltern zusammen. Die Koopera-
tion gestaltet sich vielfaltig, 59,5 % der Befragten
geben dazu inhaltliche Hinweise. Aufgeflhrt wer-
den Elternveranstaltungen und -abende ab der
Klasse 3, Elterneinweisungen vor der praktischen
Ausbildung, detaillierte Informationen zu den
Schwerpunkten der Prufungsstrecke mit Hinwei-
sen, was von den Kindern erwartet wird und wie sie
daflir iben koénnen, Elternbriefe mit Erlauterungen,
eine Homepage mit Informationen, ein Flyer ,Kin-
der lernen Radfahren®.

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

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

meldungen an die Eltern und auf die generelle
Handhabung, nur Fahrradpasse, keine Fuhrer-
scheine, auszugeben

4.1.2 Klassenbezogene Informationen

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

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

Allgemeine Informationen

Zunachst 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 Uberwiegend sehr hoch oder hoch (s. Bild
4.1-13, Tabelle 4.1-1).

Klassen kurze Angaben.

die Klassen Nr.

Bitte wahlen Sie nun drei Schulklassen aus, die gerade an der praktischen Radfahrausbildung teilnehmen.
Wenn moglich, sollten diese drei Klassen nicht am Anfang ihrer Ausbildung stehen, damit Sie bereits einen fun-
dierten Eindruck vom Leistungsvermogen der Kinder haben. Bitte machen Sie uns zu jeder der ausgewdhlten

Von den drei ausgewdhlten Klassen gehen in die gleiche Grundschuleinrichtung
[ trifft nicht zu, alle Klassen gehen in unterschiedliche Schulen

-~ Schulklasse 1 Bitte den Namen der Schule eintragen:
Schulklasse 2 Bitte den Namen der Schule eintragen:

_ Schulklasse 3 Bitte den Namen der Schule eintragen:

Bild 4.1-12: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung”

Bisher wurden in dieser Klasse
Lernkontrolle) durchgefthrt. Ort der Ausbildung: Q JVS
Qsonst:........

praktische Ausbildungseinheiten (von insgesamt _ Einheiten einschl.

O Schulhof der Grundschule [ StralRenverkehr

Bild 4.1-13: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung®

Die Schulklasse: | ist sehr interessiert ... interessiert

... Weniger interessiert ... ungewodhnlich uninteressiert

459 % 47,0 %

6,4 % 0,7 %

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

Motorische Radfahrfertigkeiten der Kinder

Finf 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 Forderung 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
Schwachen aufweisen. Der durchschnittliche
Anteil motorisch problematischer Kinder betragt
14,3 %.

Fir etwas mehr als die Halfte der Klassen waren
spatestens bis zum Beginn der Ausbildung Infor-
mationen Uber die Radfahrfertigkeiten der Kinder
verfligbar, bei 16 % der Klassen hatten die polizei-
lichen Mitarbeiter diese schon langere Zeit vor der
Ausbildung erhalten.

Hatten Sie Informationen (iber die Radfahr-Fertigkeiten der Kinder in dieser Klasse?

Q vor der Ausbildung [ erst bei Beginn unserer Ausbildung O ich habe keine Informationen bekommen
Waren dies 0 allgemeine Informationen ([ recht genaue Informationen, und zwar aus der Schule durch die
Q Klassen-, (1 Sportlehrerin (O durch unseren Besuch vorher.

Bild 4.1-14: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung”

Qnein Qja Q0 habe keine klare Information

Wurden in der Schule fiir dieser Klasse Voriibungen zur Férderung der Wahmehmung und Bewegungssicher-
heit durchgefuhrt? (mit und ohne Rad, auch im Sportunterricht)

Bild 4.1-15: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung”

Qnein Qja. Fand statt ungeféhr

Haben Sie selber einen Test zur Einschétzung der Fahrfertigkeit der Kinder durchgefiihrt?
vor Beginn der praktischen Ausbildung

Bild 4.1-16: Fragebogen: ,Befragung der Mitarbeiter von polizeilichen Einrichtungen zur Radfahrausbildung®

Wie gut konnten die Kinder zu Beginn der Radfahrausbildung ihr Fahrrad beherrschen?
Bitte tragen sie in jeder Spalte die jeweilige Anzahl der Kinder ein.

Die Schiiler konnten:

sehr gut

mangelhaft

Geradeaus in einer Spur

fahren ohne zu
schwanken

Kurven fahren

Richtungswechsel mit
herausgehaltenem Arm
anzeigen

Geradeaus fahren und
sich umblicken

effektiv bremsen

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 Voribun-
gen zur Verbesserung motorischer Fertigkeiten
durchgefiihrt hatte, wissen nur ca. ein Drittel der
polizeilichen Mitarbeiter genau. Etwa 50 % geben
an, keine prazisen Informationen zu besitzen. Ein
eigener Test zur Uberpriifung der Fahrfertigkeit wird
nur von etwa einem Viertel der Befragten durchge-
fuhrt.

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

Elternkontakt

Den Kontakt zu Muttern und Vatern der Kinder
hatte eine Frage zum Inhalt. Elternkontakt gab es
bei etwas mehr als der Halfte der Schulklassen,
wobei dies zu mehr als 40 % ausgewahlte Eltern
waren — wohl zu Streckenposten und helfenden El-
tern bei den Ausfahrten im StralRenverkehr. Wenn
ein Kontakt zu allen Eltern erwahnt wurde, basierte
die Angabe meist auf einem vorab durchgefuhrten
Elternabend.

Vertiefungsanalysen

Auf Basis der vorliegenden Fragebégen wurden zu-
satzlich Vertiefungsanalysen durchgefiihrt, um
mogliche Zusammenhange zwischen der Haufig-
keit von Problemen bei der motorischen Fahrrad-
beherrschung und Merkmalen der Ausbildung zu
entdecken.

Uber motorische Probleme wird umso haufiger be-
richtet, je geringer die Anzahl der bereits erfolgten
Ausbildungseinheiten ist. Augenscheinlich hat das
Radfahren bei der Ausbildung einen motorischen
Ubungseffekt, der zu verbesserten motorischen
Leistungen mit fortschreitender Radfahrausbildung
fuhrt.

Schulklassen, in denen haufiger 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 StralRenverkehr.

Ein weiterer Zusammenhang zeigt sich mit der all-
gemeinen Antwortbereitschaft beim Ausflllen der
offenen Fragestellungen, wobei davon ausgegan-
gen werden kann, dass dabei auch eine erhdhte
Motivation der Antwortenden zum Ausdruck
kommt. Polizeiliche Mitarbeiter, die in héherem
MaRe qualitative Angaben geben konnten, fiihren
die Radfahrausbildung auch zu gréReren Teilen in
der Verkehrswirklichkeit durch, reagieren flexibler
bei Problemen der Kinder mit Ausbildungsinhalten
und bemuhen sich mit eigenen Losungsansatzen
um eine angemessene und auch langerfristige Or-
ganisation der von lhnen als gut erkannten Ausbil-
dungspraxis.

4.1.3 Zusammenfassung

Die praktische Ausbildung durch die Polizei erfolgt
zu etwa 50 % in stationaren JVS, zu etwa 40 % in
mobilen JVS. 35 % geben auch den offentlichen
Verkehrsraum an. Fur etwas mehr als 50 % der Be-
fragten beginnt die Ausbildung im Schonraum und
wird im offentlichen Verkehrsraum fortgefihrt.
Dabei stehen die Anteile von Schon- und Verkehrs-
raumen etwa im Verhaltnis von 60 % zu 40 %. Ca.
35 % verlassen den Schonraum nicht, 24 % bilden
nur im Strallenverkehr aus.

Die theoretische Ausbildung wird zu mehr als 95 %
durch Lehrerinnen durchgeflhrt, die fahrpraktische
Ausbildung zu 96 % durch die Polizei. Die Lehr-
krafte beteiligen sich ganz (iberwiegend auch bei
der Praxis, etwa 20 % der Polizisten beklagen je-
doch die Passivitat der Padagogen. Etwa 2/3 der
befragten Polizisten geben an, Kenntnisse Uber
motorische Voribungen der Schule zu haben. Ge-
nauso viele Polizisten haben auch eigene Angebo-
te zur motorischen Foérderung entwickelt, die ein
breites Spektrum von Aktivitdten umfassen.

Die fahrpraktische Ausbildung erfolgt Giberwiegend
in 4 oder 5 Ausbildungseinheiten. Angebote flr Kin-
der mit Behinderungen sind weit verbreitet. Die er-
fragten Themen der Ausbildung wurden durch die
Polizeibeamten samtlich als wichtig erachtet. Uber
in jingster Vergangenheit erfolgte Anderungen bei
der Ausbildung berichten 40 %, 13 % betreffen
dabei Anderungen 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-
Ubungen und eine bessere allgemeine Vorberei-
tung durch die Schule gewlinscht sowie eine inten-
sivere Einbeziehung der Eltern im Hinblick auf mo-
torische Férderung bereits ab der frihen Kindheit
und bei der Vorbereitung auf die Verkehrsteilnahme
sowie ein allgemein hdoheres Problembewusstsein.
Kindergarten sollten ebenso beitragen wie der
Schulsport, z. B. durch motorischen Férderunter-
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 StraRenverkehr. Etwa 30 % beziehen auch
den Schulhof als Ubungsflache ein.

14 % der Kinder werden nach den allgemeinen Er-
fahrungen als problematisch hinsichtlich ihrer moto-
rischen Leistungsfahigkeit bezeichnet, bei etwa
50 % der Ausbildungen waren vorab Informationen
Uber 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 grofl3e Probleme bei
schwierigeren motorischen Fahraufgaben. In mehr
als der Halfte der Schulklassen gab es Kontakt zu
Eltern.

4.2 Befragung der Klassenlehrkrafte
zur Radfahrausbildung

Die schriftliche Befragung der Klassenlehrkrafte 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, Bewegungsférderung, Eltern.

Inklusion, aktuelle Veranderungen sowie Bewertun-
gen und Winsche. Angaben zur eigenen Fahrrad-
nutzung und zur Qualifizierung fur den Verkehrsun-
terricht schlossen den Fragebogen ab, fir eine
eventuelle vertiefende Kontaktaufnahme wurden
zusatzlich Kontaktdaten erbeten (der benutzte Fra-
gebogen findet sich vollstandig 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 stitzt
sich auf die Auswertung von n = 204 bearbeiteten
Fragebogen.

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 iberwiegend
zu 88 % Grundschulen, selten kommen auch
Grund- und Hauptschulen vor. Etwas mehr als die
Halfte der Schulen sind zwei- oder dreizligig 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, tUberwie-
gen kleinstadtische und dorfliche Strukturen. Zu
58,6 % wird die soziale Zusammensetzung als ge-
mischt beschrieben, zu 23,2 % als gutburgerlich.
Uber ein sozial problematisches Einzugsgebiet der
Schule berichten 13,6 % (s. Tabelle 4.2-1).

Auf den Strallen vor der Schule gilt zu fast zwei
Dritteln eine Geschwindigkeitsbeschrankung vom
Tempo 30, vor 31,5 % der Schulen ist eine Ge-
schwindigkeit von 50 km/h erlaubt. Auf den Birger-
steigen sowie auch auf den Straflen im Umfeld der
Schule wird das Radfahren zu anndhernd 60 % als
moglich angesehen, etwa ein Drittel der Lehrkrafte
sieht diese Madaglichkeit als eingeschrankt an.
44,9 % der befragten Klassenlehrkrafte sehen das
Rad in der eigenen o6rtlichen Umgebung als allge-
mein wichtiges Verkehrsmittel an, 32,7 % sehen
dies hauptsachlich fur Kinder und Jugendliche.

Standortmerkmale des Wohnviertels

Wohnviertel: dorflich

kleinstadtisch

stadtisch groBstadtisch

% 39,1 35,1

21,3 4,5

Tab. 4.2-1: Standortmerkmale des Wohnviertels (n = 204)
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die Klasse
1. Zu Ihrer Schule
Schultyp lhrer Schule (z.B. Grundschule, GHS)

GroBe der Schule: Klassen je Jahrgangsstufe
Lage der Schule: O Ortsmitte

QO dorflich [ kleinstadtisch [ stadtisch

QO gehoben ([ gut-birgerlich ([ sozial gemischt

Welcher StraBentyp befindet sich vor der Schule?
0 Tempe 50 O Tempe 30 O Anliegerstr.

Q nein aja 0O nur eingeschrankt

a nein Qja
Wird im Umfeld der Schule Rad gefahren?
0 ja, das Rad ist bei uns ein wichtiges Verkehrsmittel

O nur eingeschrankt

Prozent der Schler in dieser Klassenstufe)
-in Jahrgang 1:
-in Jahrgang 2:
-in Jahrgang 3:
-in Jahrgang 4:

Wir sprechen Sie als Klassenlehrer/in der Klasse an, in der gerade die Radfahrausbildung stattfindet. Es ist

[ etwas dezentral

Standort in einem Wohnviertel, das ich beschreibe als
0 grofistadtisch

Kénnen Sie eine Einschdtzung zum Einzugsgebiet lhrer Schule abgeben?
O eher etwas bildungsfern

O fur motorisierten Verkehr gesperrt O

Ist fiir Kinder das Rad fahren auf dem Biirgersteig im Umfeld der Schule generell moglich / zu empfehlen?

Ist Rad fahren auf der Strae im Umfeld der Schule méglich/ zu empfehlen?

1 ja, aber meist nur bei schénem Wetter
1 gelegentlich, hauptsachlich von Kindem und Jugendlichen O kaum, Fahmader sind die Ausnahme im Verkehrsbild

Diirfen die Kinder lhrer Grundschule eigensténdig mit dem Rad zur Schule kommen?
Ungeachtet dessen: Wie viel Prozent der Schiler/innen kommen mit dem Fahrrad? (jeweils grobe Angabe in

0 ganz dezentral

[ ziemlich problematisch

Qnein Qja

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 tatsachliche Nut-
zung des Rades steigt nach der Einschatzung der
Lehrkrafte 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 Priifung, dann ca. 30 %
der Schiler” — 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 Voribungen
auch ohne Fahrrad bis zur Radfahrausbildung fir

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

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

Zu der Frage nach sonstigen Problemen machen
58,6 % der befragten Lehrerinnen Angaben. Recht
haufig werden dabei Probleme mit der Aufmerk-
samkeit und ein Desinteresse der Schulkinder ge-
nannt, z. B.: ,Aufmerksamkeit, leicht ablenkbar,
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2. Zum Ablauf der Radfahrerziehung in Ihrer Klasse:

Insgesamt fand eine Radfahrerziehung fiir diese Klasse statt (von ersten motorischen Voriibungen im Sport
oder auf dem Hof bis zur Radfahrausbildung mit Lernkontrolle) in den Klassenstufen
(Mehrfachankreuzung moglich) 0 1. Klasse [ 2. Klasse 0 3. Klasse

Stunden pro Schuljahr ca.

4. Klasse

An der jetzigen Radfahrausbildung nehmen Kinder der Klasse teil und Kinder nehmen nicht teil.

Griinde fiir Nicht-Teilnahme: 1. Kind 2. Kind 3. Kind 4. Kind
aktuell erkrankt:

dauerh_aﬁ beeintréchtig_‘t _(z.B. kt’_:_rperlich):

ungenigende Radfahr-Fertigkeiten:

sonstiges — bitte kurz erldutern:

Unter den jetzt teilnehmenden Kindern gibt es Kinder, die deutliche motorische Schwachen beim Radfahren
aufweisen.

Gab es sonstige Probleme? (z.B. soziale Probleme, Aufmerksamkeit, Verstéandnis der Aufgaben,...)

_ Falls Probleme aufgetreten sind: Konnten diese bewaltigt werden? [0 ja  Qnein
Anmerkung:

Haben nicht teilnehmende Kinder andere Aufgaben bekommen? [ ja Qnein

Wenn ja, welche?

Wurden in der Klasse Voriibungen zur Forderung der Wahrnehmung und Bewegungssicherheit durchge-
fiihrt? (mit und ohne Rad, auch im Sportunterricht oder im Ganztag) QJa [ Nein

Die theoretische Radfahrausbildung wird durchgefiihrt
0 von der Lehrerin/dem Lehrer 2 von der Polizei Lhssissiiga

Welche Themen werden behandelt?

Wie viele Unterrichtsstunden umfasst die theoretische Radfahrausbildung in 4. Schuljahr? Stunden

Welche Methoden haben sich am besten bewahrt?

Radfahrausbildung? Qja Qnein

Besteht eine enge zeitliche Verzahnung zwischen der theoretischen und der praktischen

Bild 4.2-2: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

LJAufmerksamkeitsprobleme®, ,weil} ich schon, ist
mit egal®. Weitere Problemhinweise betreffen meist
die Wetterbedingungen und die Situationsgegeben-
heiten, z. B. ,Wetterbedingungen fur praktische
Ubungen schlecht, langer Winter“, ,Verkehrs-
Ubungsplatz ist eng bemessen, Regeln folgen di-
rekt aufeinander, Kinder sind im Alltag auf langeren
Strecken unterwegs®, ,Einige Kinder haben kein
eigenes Rad fir Ubungszwecke“. Erwahnt wird

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

87,5 % der Lehrkrafte, die solche Probleme er-
wahnt hatten, geben auch an, dass diese zu be-
waltigen waren. Von 61,8 % wird dazu auch eine in-
haltliche Erlauterung gegeben, z. B.: ,weitgehend
durch Hinweise auf Wichtigkeit und eingangige
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Begriindungen®, ,durch viel Uben“, ,Nur im Rah-
men des Normalen, wie bei anderen Themen auch®
sowie bei Wetterproblemen: ,teilweise im Schul-
haus gelibt®. Wenn Kinder nicht an der Ausbildung
teilnehmen konnten, haben haufig (zu 46,2 %) an-
dere Aufgaben bekommen.

Die Frage nach Voribungen zur Férderung der
Wahrnehmung und Bewegungssicherheit wird in
einem erstaunlich groRen Umfang bejaht, in
84,2 % der Klassen werden als Grundlage der
Radfahrausbildung auch Voribungen mit und ohne
Rad im Sportunterricht oder im Ganztag durchge-
fuhrt. 97 % der Befragten geben an, dass die theo-
retische Radfahrausbildung von der Lehrkraft
durchgefiihrt wird, immerhin zu 26 % wird jedoch
zusatzliche 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 hauptsachlich auf einzelne
Inhalte, es wird aber auch haufig auf einschlagige
Medien und Schulblcher verwiesen, z. B. ,ver-
kehrssicheres Rad, Bekleidung, Verkehrsregeln,
Umwelterziehung, Gefahren im StraRenverkehr,
Abbiegen®, ,Vorfahrt, Schilder, verkehrssicheres
Fahrrad, Fahrradhelm, toter Winkel“, ,Vorfahrt —
Linksabbiegen — Anfahren — Hindernis umfahren —
Verkehrsschilder — Fahrradausristung®“. Bei Me-
dienhinweisen wird haufig genannt: ,Heft fir 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 blndeln:

+ vorbereitende Ubungsformen: ,Anfang keine
Fahrrad-Einheiten! Balance, Gleichgewicht,
Rechts-Links-Koordination Rollbretter”, ,Statio-
nenlauf zur Erarbeitung der Inhalte®,

» Beobachtungsaufgaben: ,Ablaufen der Stre-
cke®, ,beobachten des Strallenverkehrs®,

+ Rollenspiele, aktive Ubungen: ,selber machen®,
Rollenspiele®,

* Methoden zur Aufarbeitung im Klassenraum:
.,Nach Spielen auf Schulhof Tafelzeichnung®,
,Unterrichtsgesprach, 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®, ,Fahribungen im
Sport/MNK-Unterricht auf dem Rundkurs um die
Schule®, ,Lehrerin im Sachunterricht®.

4.2.3 Inhalte der Radfahrausbildung und der
motorischen Férderung

Im nachsten Themenblock geht es um Fragen und
Einschatzungen zu den Inhalten der motorischen
Foérderung und der Radfahrausbildung sowie zu ei-
genen Bewertungen. Die dazu gehdrige Tabelle
wurde ofter nicht ganz vollstandig ausgeflllt; be-
sonders haufig fehlten Angaben zu einem motori-
schen Kurztest (43,1 % fehlende Angaben), auch
auf die offen zu beantwortenden Teilfragen wurden
nur teilweise eingegangen.

Die Anweisung fur die Tabelle lautete:

,Bitte teilen Sie uns detailliert mit, welche Inhalte
Sie bei Ihrer motorischen Forderung/lhrer Radfahr-
ausbildung selbst durchgefiihrt 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 durchgefiihrt wird. Bitte
erganzen Sie die Auflistung bei Bedarf!*

Erwartungsgemall werden meist die einfacheren
motorischen Vorlbungen ganz Uberwiegend in
den beiden ersten Grundschulklassen durchge-
fuhrt, etwas anspruchsvollere motorische Aufga-
ben (Arm ausstrecken, umsehen, effektiv brem-
sen) vergleichsweise etwas spater. Vertiefende
Inhalte wie Ricksichtnahme auf Passanten oder
Verkehr und Umwelt werden oft etwas friihzeitiger
behandelt als lokale Gefahrenquellen fur radfah-
rende Personen oder die abschlieRende Lern-
kontrolle. Der Themenkomplex Verkehr und Um-
welt hat im Vergleich der Themen in den Jahr-
gangsstufen 3 und 4 die geringste Bedeutung.
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Inhalt In welcher Jahrgangsstufe? Stellenwert des Themas Anzahl der Schiiler/-innen,
(Bitte Schulnote von die zu Beginn diese Aufgabe
1 - 6 eintragen) nicht beherrschten (ca.):
(Kommentare sind (Angabe fiir hidufigste (Mittelwerte) Mittelwerte — aber héufig
kursiv gesetzt) Nennungen) fehlende Angabe!)
Motorische Vortubungen ohne
Rad: ,Roller, Rollbrett” L 2,23 4,67
Motorische Voribungen mit
Rad:
3-4 1,70 4,71
» Geradeaus in einer Spur
fahren ohne zu schwanken
« Kurven fahren 3-4 1,62 4,28
* Richtungswechsel mit
herausgehaltenem Arm 3-4 1,50 5,19
anzeigen
. Gera‘deaus fahren und sich 3_4 1.49 5,33
umblicken
- effektiv bremsen 3-4 1,63 4,50
sonstige Ubungen mit Rédern
und/oder Rollgeraten:
(bitte erlautern): 1-2 2,17 4,33
LAuf- und Absteigen, Slalom,
Abstand”,
Kurztest zur motorischen
Fahrradbeherrschung 1,4 1,98 3,74
(héufig fehlende Angabe!)
Radfahribungen mit Verkehrs-
. 4 1,48
bezug im Schonraum
Radfahriibungen im Strallen- 4 1.35
verkehr
Erarbeitung von Inhalten im 13-4 1.54
Klassenraum
Ruckflchtnahme gegenuber 13-4 1.76
Fulgangern
Lokale Gefahrensituationen
fur Radler ,Elternaufgabe!” 3-4 1,58
Verkehr und Umwelt 3-4 2,13
Sonstiges:
~Waveboard, Rollbrett-Fiihrer- 1,83
schein, Rollerfahren”
AbschlieBende Lernkontrolle
,Verweis auf Polizei®, 4 1,78
LSelbsttest”

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

Zur Darstellung der Ergebnisse wurden in die
Fragebogentabelle die haufigsten 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, Fahrrader und Material zur Radfahr-
ausbildung sowie die abschlieRende Lernkontrolle
(s. Bilder 4.2-3 bis 4.2-5).
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O am PC (bitte erldutern):

Wie fiihren Sie eine abschlieBende theoretische Lernkontrolle durch:
QO mit einem Multiple-Choice-Fragebogen (z.B. der Verkehrswacht, der Polizei, des Bundeslandes)

O mit anderen Medien, und zwar:

Q ohne Medien im Unterrichtsgespréch oder als Test:

Q an unserer Schule wird keine theoretische Lernkontrolle durchgefiihrt

Bild 4.2-3: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

Q Verkehrszeichen und Markierungen

Q Kleine Fahrrader fir 6- bis 7-j&hrige Kinder
Q Fahrrader fur 9- bis 10-jghrige Kinder

QO Sonstiges, und zwar:

Welches Material zur Radfahrausbildung ist an der Schule vorhanden:

Bild 4.2-4: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

O ja Qnen

Wird die Radfahrausbildung mit schiilereigenen Radern durchgefiihrt?

Wie gehen Sie mit der Situation um, wenn Kinder kein Fahrrad mitbringen?

nicht genannt genannt
% %

Spezielle Hefte 5,6 94,4
Sachkundebuch 49,2 50,8
Selbst.er.1tW|ckeIte 452 54.8
Materialien

Materialien aus Internet 62,9 37,1
Sonstige 68,5 31,5

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

Die Anzahl der mdglichen Materialien fur den Un-
terricht ist unliberschaubar. Als Unterrichtsmedien
werden nach Angaben der Lehrkrafte fast durch-
gangig (zu 94,4 %) spezielle Hefte zur Radfahraus-
bildung verwendet, zusatzlich aber auch ein breites
Spektrum weiterer abgefragter Materialien; immer-
hin 37,1 % der Befragten nutzen auch Materialien
aus dem Internet fir den Unterricht. Auffallig ist,
dass Lehrerinnen mit hdherem Dienstalter haufiger
Sachkundebicher bevorzugen. Der hohe Prozent-
satz von Uber 50 % bei selbstentwickelten Materia-

Bild 4.2-5: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

lien zeigt auf Seiten der Lehrkrafte ein groRes
Engagement (s. Tabelle 4.2-3).

Die Lernkontrolle zum Abschluss der Ausbildung
gehdrt, wie die Befragung zeigt, zu den festen Be-
standteilen der Ausbildung. Sie wird zu fast 100 %
durchgefiihrt, ganz Uberwiegend (zu 94,9 %) in
Form von Multiple-Choice-Aufgaben. 9,6 % vor
allem der dienstalteren Lehrkrafte geben auch an,
auch das Unterrichtsgesprach fir die Lernkontrolle
zu nutzen.

Als Material fir die Radfahrausbildung sind beson-
ders haufig (73,1 %) Verkehrszeichen vorhanden,
aber auch Fahrrader fir 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-
blatter”, ,Kasten mit Autos und Verkehrszeichen®,
~ochautafeln“, ,Medien Magnete ABS-Schilder*,
.Lernspiele” (mehrf.), ,Polizei stellt Material bereit,
,Polizei stellt Verkehrsschilder und Fahrrader zur
Verfigung®.
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Etwas mehr als die Halfte (54,9 %) der beteiligten
Klassen fuhren die Radfahrausbildung ganz oder
zu Teilen mit eigenen Radern der Kinder durch. Wie
nicht anders zu erwarten, ergeben sich dabei auch
Probleme, wenn z. B. ein Fahrrad nicht vorhanden
ist. Aufgefiihrt wird dazu: ,leihen sich ein Rad vom
Mitschiler”, ,Benutzen des Fahrrades seines Mit-
schilers®, ,Fahrrad vergessen — Fahrrad aus Nach-
barklasse geliehen®, ,Leihrad aus der Schule,
»Schulfahrrader, 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 Uben mit Polizei, Eltern bringen die
Kinder und Fahrrad mit. Sonst schuleigene Rader",
~Prufung: Wir haben schon vor zwei Monaten daflr
gesorgt, dass jeder ein Fahrrad zur Verfiigung hat
(Ersatzrad vom Flohmarkt)®.

4.2.5 Bewegungsforderung

Der Fragebogen fur Lehrkrafte enthielt vier komple-
xere Fragen zu Mallnahmen der Bewegungsférde-

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

Uber Projekte oder Initiativen zur Bewegungsférde-
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), ,Fur die motorischen Voribungen
mit dem Rad wird ein Parcours mit verschiedenen
Materialien aufgebaut®, ,Bewegungsférderung Ki
1/2 auf dem Schulhof, 1 x 45 M. taglich, hier auch
Fahrzeuge (vier Rader)‘, ,Bewegungsférderung:
Sport und Spielgerate wahrend der Pausen, regel-
maRiger Sportunterricht®, ,In Klasse 3 gibt es einen
Fahrradparcours-Tag“, ,Radtouren ab Klasse 3¢
~oportunterricht durch die Fachlehrerin“ sowie auch
kritischer: ,selten®, ,Die Zeit fehlt! Feststellung plus
Reaktion darauf ist wichtiger im taglichen Umgang,
Werken/Sport*.

Vergleichsweise haufigere positive Einschatzungen
und inhaltliche Angaben finden sich in Klassen mit
einer dienstalteren Lehrkraft.

aktivierende Familienunternehmungen zu fordern
— als Schulveranstaltung/en mit Eltern und mit den
Fahrrddern der Kinder

Falls ja (auch Mehrfachankreuzungen): Als
Als Veranstaltung QO allein der Schule
QPolizei QO Verkehrsorganisation

Gab es in der bisherigen Schulzeit dieser Klasse Projekte oder Initiativen
— zur Gesundheits- und Bewegungsférderung allgemein
— zur Forderung der aktiven Schulwegmobilitét von Kindern
(zu FuR, mit Spielfahrzeugen oder Fahrrad in Begleitung)
— als Anregung fur Eltern, um Radausflige als kdrperlich

Q Klassenveranstaltung
Q in externer Kooperation, dann bitte kurz erldutern:
Q Sportverein O Unfallversicherer

Q mehrfach Q gelegentlich QO nein
Q mehrfach Q gelegentlich  Qnein
Q mehrfach Q gelegentlich QO nein
Q mehrfach Q gelegentlich QO nein

Q bei einer Schulveranstaltung

Sonstige:

Bild 4.2-6: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

Verkehrserziehung? Q ja Q nein

Falls ja, in welcher Form:

Gab es in der bisherigen Schulzeit dieser Klasse Projekte oder Initiativen zur Bewegungsforderung in der

Bild 4.2-7: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

Q wird schon eingesetzt [ ware hilfreich

Wie hilfreich ware fiir Sie ein kurzes Priifverfahren zum Stand der (radfahr-) motorischen Fertigkeiten ?
Q ist kaum erforderlich

Q ist nicht realisierbar, weil

Bild 4.2-8: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*
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mehrfach gelegentlich nein
% % %
Projekt zur Gesundheits-/Bewegungsférderung 53,6 41,0 55
Forderung aktiver Schulwegmobilitat 16,3 45,5 38,2
Anregung fir Radausfliige mit Eltern 10,6 21,1 68,3
Schulveranstaltung mit Eltern und Fahrradern der Kinder 4.4 22,5 73,1
Tab. 4.2-4: Durchfihrungsformen von Projekten zur Bewegungsférderung (n = 204)
nein ja
Bewegung in Klassenraum 27,3 72,7
... als Lernhilfe 7,0 29,0
... als Ausgleich 51,6 48,4
... als zusatzliche Bewegungszeit 58,1 41,9

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

Motorisches wird schon eingesetzt
Prifverfahren %

ware hilfreich

ist kaum erforderlich ist nicht realisierbar
% %

11,2 65,9

20,7 2,2

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

Bei den in der nachsten Frage erfassten Durchfih-
rungsformen wird vor allem aber auf allgemeine
Projekte zur Gesundheits- und Bewegungsforde-
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 Selbsteinschatzungen auch Anregungen
zur Bewegungsférderung im Klassenraum an, vor-
wiegend als Ausgleich und in Form zusatzlicher Be-
wegungszeit, etwas seltener (29,0 %) auch als An-
regung zur Lernférderung (s. Tab. 4.2-5).

Prifverfahren 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 Uberwiegende Mehrzahl der Lehrkrafte
bezieht die Eltern in die Radfahrausbildung ein
(79 %), gibt dabei auch inhaltliche und organisato-
rische Hinweise, in welcher Form dies geschieht
(81 %) und erlautert — allerdings etwas seltener —

auch Haufigkeit und Umfang der Elternmitwirkung
(63 %). Die Kommentare beziehen sich hauptsach-
lich auf die Rolle als Begleitung und Unterstitzung
bei praktischen Ubungen: ,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 Ubun-
gen®, ,Zu den JVS-Ubungen®, ,bei jeder Ubungs-
stunde und bei der Prufung®, ,Einmal Unterstitzung
beim Fahren im Realverkehr, zwei Elternteile®, ,bei
der praktischen Prifung®, ,bei Radtouren”, 3 Tage*
— aber auch: ,Kaum, nur durch Infobrief zu Beginn
und im U-Heft, ,nur Elternbrief Verkehrswacht".

Durch die Mitarbeit der Eltern in ihrem privaten Be-
reich wird die Radfahrausbildung auch unterstitzt.
Vor Beginn der RA geben etwa die Halfte der Leh-
rekrafte den Eltern Hinweise und Anregungen fir
motorische Ubungen, ganz tberwiegend (zu 91 %)
in Form von freiwilliger Durchfihrungsempfehlung.
Auch der Hinweis auf zukiinftige Verkehrsteilnahme
des Kindes mit dem Rad ist ein wichtiges Anliegen,
das in 86 % der Klassen an die Eltern gegeben wird.

4.2.7 Besonderer Férderungsbedarf

Das Thema Inklusion war in zwei Fragen enthalten
(s. Bilder 4.2-11 bis 4.2-12).
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Beziehen Sie Eltern in die Radausbildung ein?
Qnein QO ja
In welcher Form

wie hdufig

Bild 4.2-9: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung”

Bekommen die Eltern vor der Radfahrausbildung Hinweise und Anregungen zu motorischen Ubungen

(ggf. als Hausaufgabe)? Qnein  (Qja

In welcher Form?

0 Durchfiihrung verpflichtend Q) freiwillig

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

Gemeinsame Erziehung auch von Kindern mit besonderem Forderungsbedarf (nach dem Integrations-
oder Inklusionskonzept) Qist in dieser Klasse realisiert
Q Moglichkeiten der Einfihrung werden konkret diskutiert

Falls in der Klasse bereits realisiert: Kinder mit besonderem Bedarf nehmen an der Radfahrausbildung
Qnicht teil  Bitte kurz erldutern - Wie kénnten konkrete Vorschlage zum Vorgehen fur diese

Q teil
Kinder aussehen?

Q steht in unserer Schule vor der Einfihrung
Q es gibt keine Planung

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

Qnein  Qja. Aus dieser Klasse hier nehmen

Gibt es schulinterne oder externe motorische Ubungsangebote fiir Kinder mit besonderem Férderbedarf?
Kinder teil

0 weil ich nicht

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-
kréfte eine gemeinsame Erziehung fir Kinder mit
besonderem Férderungsbedarf nach dem Integra-
tions- oder Inklusionsprinzip realisiert oder steht in
weiteren 16,8 % der Klassen vor der Einflihrung.
37,0 % der Lehrkrafte geben an, dass es hierzu
keine Planung gebe. Dienstaltere Klassenlehrkrafte
erweisen sich dabei als skeptischer. Mehr als 40 %
der Befragten geben dazu inhaltliche Erlauterun-
gen, z. B. ,Forderbedarf ist dergestalt, dass eine
Teilnahme uneingeschrankt moglich ist, ,sprach-
lich und sozial-emotional zu fordernde Schiiler, ,ist
vorhanden, aber nicht in dieser Klasse®.

In vertiefenden persénlichen Interviews wurde das
Lehrpersonal zu ihren praktischen Erfahrungen
Uber Moglichkeiten der Inklusion flr den Bereich
der Radfahrausbildung befragt (vgl. Anhang, Eltern-
teil sowie Tabelle 4.2-7).

26,5 % der Klassenlehrkrafte verweisen auf vor-
handene Angebote zur Integrationsférderung bei

Gemeinsame Erziehung/Inklusion ... %
. istin dieser Klasse realisiert 35,3
. steht in unserer Schule vor der Einfiihrung 16,8
. Moglichkeiten der Einfiihrung werden 109
konkret diskutiert ’
. es gibt keine Planung 37,0

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

motorischen Schwachen — 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 Veranderungen

Zu Veranderungen bei der schulischen Radfahr-
ausbildung wurde folgende Frage gestellt (s. Bild
4.2-13).
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bei Inhalten/Methoden (Q nein, kaum

bei Organisation/ Personal /Zeitumfang
Falls ja, bitte kurz erlautern:

Gibt es bei Ihnen aktuelle Veranderungen fur die Durchfiihrung der Radfahrausbildung?
Qja, derzeit

Q nein, kaum

Qja, seit 1-2 Jahren

Q ja, derzeit Q ja, seit 1-2 Jahren

Bild 4.2-13: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung”

Insgesamt Qoptimal O Uberwiegend ordentlich

Was ist Ihr Eindruck: Ist die Radfahrausbildung so, wie sie bei lhnen ablduft, gut und erfolgreich organisiert? |

Qesgeht  Qwenigergut  Qnicht gut

Was lauft gut, hat sich bewahrt ?

Was lauft weniger gut, kdnnte
oder sollte verdndert werden

Was wiirden Sie sich wiinschen, um Kinder zu beféhigen und zu motivieren, dass sie sich mit dem Fahrrad kom-
petent und sicher im Strallenverkehr fortbewegen? Vielleicht haben Sie dazu sogar praktische Erfahrungen, viel-
leicht wiinschen Sie sich spezielle Arbeitshilfen — wir sind in jedem Fall sehr dankbar ftr alle Hinweise von lhnen!

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

In Bezug auf die Inhalt der Radfahrausbildung wird
selten Uber aktuelle Veranderungen berichtet (,der-
zeit*: 6,8 %, ,seit 1-2 Jahren®: 7,5 %). Etwas haufi-
ger sind die Nennungen zu aktuellen (12,2 %) oder
1-2 Jahre zurltckliegenden organisatorischen Ver-
anderungen (weitere 8,1 %). Hinweise hierzu be-
ziehen sich auf personelle Veranderungen: ,Lehrer-
wechsel, ,Mein erster Durchgang®, ,Verkehrspoli-
zist hat gewechselt* sowie haufiger auch auf veran-
derte organisatorische Durchflihrungsvorausset-
zungen: ,Organisation Radfahrparcours fir alle
Jahrgange 2 x 2 Std. pro Schuljahr®, ,Prifungs-
strecke geandert®, ,Die Polizei ist nur noch an zwei
Doppelstunden beteiligt, der Rest liegt in der Hand
der Eltern/Lehrer®, ,Streichen der Zustandigkeits-
bereiche der Polizei — Ubernahme der Priifung
durch die Revierpolizei“.

4.2.9 Bewertung und Wiinsche zur
Radfahrausbildung

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

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

Zufriedenheit mit der Organisation der %
Radfahrausbildung

optimal 35,3
Uberwiegend 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
Uberwiegend (56,4 %); sehr gering — mit 1,5 % der
Befragten — ist der Anteil der Lehrkrafte, die eine
klar skeptische Einschatzung artikulieren (s. Tabel-
le 4.2-8).

Positivere Einschatzungen zeigen sich hier bei
einer frihzeitigen Durchflihrung der Radfahrausbil-
dung sowie von Klassenlehrkraften mit hoherem
Dienstalter.

Insgesamt ist die Nennungshaufigkeit von ,bewahr-
ten* Ausbildungselementen (mit 72,8 %) gegenlber
Verweisen auf Verbesserungsbedarf (mit 49,3 %)
etwas hoher. Bewahrt haben sich z. B. nach Anga-
ben der Lehrerinnen:
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» ,Praxis gut®,
+ theoretische Ausbildung®,
+ ,Ubungen im Schonraum®,

» ,Durch die Hilfe der Revierpolizei gut. Regelma-
Rige Ubungen mit der Polizei im StraRenver-
kehr*,

» ,Praxis mit JVS, positiv*,
« Elterneinbindung®,

e ,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, einfiihlsam®,

o LAlles®,

+ 3 x Verkehrsubungsplatz — 2 x vor Ort — Eltern-
Informationsveranstaltung®,

» ,Die Organisation durch die Verkehrslehrerin. Die
aktive Hilfe unserer Eltern®,

» ,Elternarbeit — Arbeitsmaterial (Verkehrswacht) —
Ubungen im Schonraum®,

» ,Ausbildung in Schulverkehrsgarten, zusatzliche
Ubungen Schulhof — Streckenbegehung — Fahr-
rad-Check®.

Bei den kritischen Einschatzungen wird haufig auf
personelle und organisatorische Gegebenheiten ver-
wiesen, z. B.:

,haufigerer Einsatz der Polizei bei Ubungsstun-
den®,

« ,mangels Personal Ubungen im StraRenverkehr*,

« Polizeibegleitung bei Ubungen im StraRenver-
kehr®,

» ,auch im Schulunterricht 1-3 sollten Roller/Inliner
plus Rader vertreten sein®,

. ,gréBerer Ubungsplatz sollte in einer larmfreien
Umgebung sein®,

» ,Schones Material fir den Schulhof wéare wiin-
schenswert, z. B. Ampel, Schilder zum Aufstellen,
evtl. weitere Elemente des Stral’enverkehrs®,

« Einarbeitung motorischer Ubung in den Arbeits-
plan Sport,

» ,Schiler missen zu lange Fragen beantworten
und rumstehen®,

» ,Praktische Priifung + Vorlibungen (Zeitpunkt)®.

4.210 Angaben zur Person

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

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

Die personliche Fahrradnutzung ist zumindest bei
schénem 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 Lehrkrafte. Sie wird
von 35,3% ,sehr gern® durchgefuhrt; lediglich 4,5 %
der Befragten antworten mit ,weniger gern“ (s. Ta-
belle 4.2-10).

- s o mehrmals pro mehrmals im o <o
Personliche Fahrradnutzung taglich % Woche % Monat % seltener % nie %
Bei schonem Wetter 12,8 27,6 33,7 19,9 6,1
Bei unglinstigem Wetter 7,2 12,7 12,7 43,1 24,3

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

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)




38

10. Zu lhrer Person

Ich selbst bin seit Jahren im Schuldienst tétig. Im Zusammenhang der Radfahrausbildung dieser Klasse
hatte ich perstinlichen Kontakt zu einem Polizeibeamten / einer Polizeibeamtin:
Qja Qnein
Wie oft fahren Sie persénlich mit dem Rad?
Bei schdnem Wetter Qtéglich O mehrmals pro Woche QO mehrmals im Monat (O seltener [ nie

Bei unglinstigem Wetter (Qtaglich  (Q mehrmals pro Woche [ mehrmals im Monat [ seltener (O nie

Wie schétzen Sie selbst lhre Fahrradbeherrschung ein?
Geben Sie sich eine Note zwischen 1(sehr gut) und 6 (ungentgend):

Die Verkehrserziehung mache ich ~ Qsehrgem [Qgem 0 weniger gem O ungern
Bitte erinnern Sie sich: Wie haben Sie sich fiir die Verkehrserziehung aus- und fortgebildet?

auf der Padagogischen Hochschule/Universitdt (0 umfassend wenig [0 tberhaupt nicht
In der schulpraktischen Ausbildung (2.Phase) (] umfassend 1 wenig 0 dberhaupt nicht
in der Lehrerfortbildung (3.Phase) 1 umfassend Q1 wenig (1 Oberhaupt nicht
durch eigenes Studium 0 umfassend O wenig [ tberhaupt nicht

Unterrichten Sie selbst die Klasse im Sport? (1 ja Qnein

Falls nein: Inwieweit tauschen Sie sich Gber die motorischen Fertigkeiten der Kinder mit der Sportlehrerin / dem

Sportlehrer aus ? 2 umfassend 0 wenig [ uberhaupt nicht
Ich fiihle mich fiir den Unterricht zum Radfahrtraining und zur Radfahrausbildung
im Klassenraum fiir fahrpraktisches Uben
sehr gut qualifiziert ] a
gut qualifiziert ] a
ausreichend qualifiziert Q Qa
unzureichend qualifiziert ] a

Bitte ggf. kurz kommentieren:

Bild 4.2-15: Fragebogen: ,Befragung der Klassenlehrerinnen und -lehrer zur Radfahrausbildung*

Aus- und fortgebildet wurde ich durch ... umfassend % wenig % tiberhaupt nicht %
Padagogische Hochschule/Universitat 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 fir Verkehrserziehung (n = 204)

Ich fiihle mich fiir den Unterricht zum Radfahr- im Klassenraum fiir fal']_rpraktisches liberhaupt nicht
training und zur Radfahrausbildung ... % Uben % %

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: Selbsteinschatzung der Kompetenz zur Durchfiihrung der Radfahrausbildung (n = 204)

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

belle 4.2-11).
) Dass sich insgesamt ein hdherer Anteil der Befrag-

Knapp die Halfte (44,3 %) der Befragten erteilt auch  ten sehr gut oder gut qualifiziert einschatzt, um den
den Sportunterricht in der Klasse, bei jlingeren Unterricht zum Radfahren im Klassenraum im
Lehrkraften etwas haufiger. Etwas mehr als 40 %  Vergleich zu fahrpraktischen Ubungen (85,0 % vs.
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59,2 %) durchzufiihren, entspricht der Erwartung.
Lehrkrafte mit geringem Dienstalter bewerten sich
hierbei etwa gunstiger (s. Tabelle 4.2-12).

4.2.11 Zusammenfassung

Zwei Drittel der Schulen liegen an Tempo-30-Stra-
3en, vor einem Drittel dirfen 50 km/h gefahren wer-
den. Die Radfahrausbildung wird Gberwiegend als
eine von der ersten bis zur vierten Klasse andau-
ernde MalRnahme angesehen, der Schwerpunkt der
Ausbildung liegt in Klasse 4. Der durchschnittliche
zeitliche Gesamtumfang betragt etwa 33 Stunden.

Die befragten Lehrerinnen nehmen bei etwa 7 %
der Kinder deutliche motorische Schwachen wabhr.
Dartber hinaus werden vereinzelt Desinteresse
und Aufmerksamkeitsprobleme festgestellt, die
aber Uberwiegend zu bewaltigen waren. In 84 %
der Klassen finden Voriibungen 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-
Ubungen in den Klassen 1/2, anspruchsvollere
Fahraufgaben mit dem Fahrrad werden spater
gelbt. Der Stellenwert fast aller abgefragten Inhal-
te ist generell sehr hoch, motorische Voriibungen
ohne Rad sowie das Thema Verkehr und Umwelt
werden vergleichsweise schlechter bewertet.

Als Material fur den theoretischen Unterricht wer-
den zumeist spezielle Arbeitshefte ebenso einge-
setzt wie beachtlich viele selbst erstellt Materialien.
Eine theoretische Prifung zum Abschluss flhren
95 % der befragten Lehrerinnen durch. 30 % be-
richten Uber Projekte zur Bewegungsférderung,
haufig in Verbindung mit Projekten zur Gesund-
heitsférderung. Ein Prifverfahren zur Beurteilung
motorischer Fertigkeiten wird Uberwiegend nicht
eingesetzt, wirde 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 Ubungen, etwa 50 %
geben allen Klasseneltern vorab Hinweise und
Hilfen zu motorischen Ubungen.

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

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

4.3 Vergleichende Analysen zu Frage-
stellungen vier unterschiedlicher
Elternbefragungsvarianten

Die Eltern wurden ebenso wie das Polizeipersonal
und die Klassenlehrkrafte wahrend der laufenden
Radfahrausbildung ihrer Kinder schriftlich befragt.
Die eingesetzten Fragebdgen waren einer ausfihr-
lichen empirischen Vorerprobung unterzogen wor-
den. Die Elternfragebdgen waren flinfseitig und ent-
hielten auch eine Seite mit Fragen fur die Kinder als
,Kinderfragebogen“. Vom Elternfragebogen kamen
aufgrund der grof3en Zahl von Fragen fur 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 Fragebdgenvarianten fur die Eltern und
Kinder wurden flr jede Schulklasse jeweils in glei-
cher Anzahl und in abwechselnder Sortierung bei-
gelegt, sodass die Zuordnung von Varianten zu
Befragten rein zufallig erfolgte.

Zusatzlich zu diesen eigenen Elternbefragungen
erfolgte eine bundesweite schriftliche Online-
Befragung von 1.000 Eltern 8- bis 10-jahriger Kin-
der durch das externe Forschungsinstitut Sinus-
Sociovision. Die Befragung war hinsichtlich der re-
gionalen Verteilung sowie Alter und Bildung repra-
sentativ fur die Gesamtheit der Eltern von Kindern
dieses Alters. Basis dieser Befragung war eine re-
duzierte Auswahl von Fragen der eigenen Eltern-
fragebdgen. Ziel der Reprasentativbefragung war
es vor allem, mogliche Fehlerquellen bei der eige-
nen Befragung abschatzen zu kénnen.

In diesem Berichtsteil erfolgt eine zusammenfas-
sende Betrachtung der drei Varianten sowie auch
der reprasentativen Elternbefragung, wobei die
Gliederung sich an Themen orientiert und nicht
dem Aufbau der einzelnen Fragebdgen folgt. Im In-
teresse einer besseren Verstandlichkeit 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 Fragebdgen stammen
jeweils aus verschiedenen Fragebogenvarianten,
insofern sind die Nummerierungen der Fragebdgen
nicht fortlaufend. Auf die Abbildung der inhaltsiden-
tischen Fragestellungen der Repréasentativbefra-
gung wurde hier verzichtet, der Fragenkatalog ist
ebenfalls im Anhang enthalten.

Im Anhang erfolgte die Auswertung differenziert und
fur jede der vier Befragungsteile getrennt, um Er-
gebnisse auch detaillierter darstellen zu kdnnen. Ein
Ziel der Befragungen war es ja, zu klaren, welche
psychomotorischen Fahigkeiten und Fertigkeiten
wichtige Grundlagen flr die Radfahrausbildung dar-
stellen und welche Umgebungsbedingungen darauf
Einfluss haben. Die einzelnen Fragebdgen enthal-
ten Fragen und Fragenpakete zu verschiedenen
psychomotorischen Aspekten, die in den Anhangen
jeweils fur sich genommen analysiert werden, um zu
aussagekraftigen Ergebnissen zu kommen.

Die reprasentative Elternbefragung erfolgte bun-
desweit, die eigenen schriftlichen Befragungen
waren nicht moglich in Bayern, im Saarland und in
Berlin. In 13 Bundeslandern, in denen die Kultusmi-
nisterien zugestimmt hatten (Baden-Wirttemberg,
Bremen, Hamburg, Hessen, Niedersachsen, NRW,
Rheinland-Pfalz, Schleswig-Holstein, Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-
Anhalt, Thiringen), kamen Uber die Polizeidienst-
stellen insgesamt 384 Schulklassenpakete mit je 30
Eltern-/Kinderfragebdgen — darunter jede der drei
Varianten je 10-mal — zur Verteilung. Die vorab zum
Einsatz gekommenen Fragebdgen der Testbefra-
gung wurden wegen Unterschieden bei Inhalten
und Verfahren nicht bericksichtigt, die Fragebogen

der ,2. Phase der Hauptbefragung“ hier nicht ge-
sondert ausgewertet. Die erganzenden freiformu-
lierten Antworten und qualitativen Anmerkungen
beruhen auf einer 10%-Teilstichprobe und sollen
vertiefende Hinweise auf das Problemverstandnis
der Befragten ermoglichen (zu einigen inhaltlich
wichtigen oder besonders ausfuhrlich beantworte-
ten Fragen — sowie andere Ubungsaktivitaten der
Eltern zur Radfahr-/Verkehrserziehung, Gesamt-
bewertung der Internet-Reprasentativbefragung —
wurden systematische inhaltsanalytische Auswer-
tungen durchgefihrt. Die benutzten Fragebdgen
und der Fragenkatalog der Reprasentativbefragung
finden sich vollstandig im Anhang.

4.3.1 BasiskenngroéRen

In diesem Kapitel werden samtliche Ergebnisse
zum Rucklauf, zum Vergleich zwischen den eigenen
schriftlichen Befragungen und der externen repra-
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 Uberwiegend geschlossene Fragen
mit Alternativen zum Ankreuzen, wenige Fragen
waren offen gestaltet (s. Bilder 4.3-1 bis 4.3-3).

Insgesamt betragt der Ruicklauf bearbeiteter Eltern-
fragebdgen aus den schriftlichen Befragungsteilen
von samtlichen drei Varianten 2.669, davon 936 flur
Variante 1,855 fur die zweite Variante und 878 fir
die dritte. Fur jede Variante liegen pro Schulklasse
jeweils zwischen 4,45 und 5,11 Fragebdgen als
Durchschnittswert vor. Der Anteil der Schulklassen
mit mehr als fiinf bearbeitet zurlickgesandten
Bdgen je Variante bzw. mit mehr als insgesamt
15 Fragebdgen je Klasse liegt durchweg bei deut-

1. Unser Kind ist [ ein Mddchen  Qein Junge
Es kann an dem jetzigen Radfahr-Ausbildungskurs:

Q nicht teilnehmen, weil:

und ___ Jahre + Monate alt

Dann bitte kurz erldutern:

Q teilnehmen, aber unser Kind hat einige Schwierigkeiten.

Bild 4.3-1: Eltern-/Kinderfragebogen

Q Deutsch

106. Zuhause in unserer Familie wird Uberwiegend gesprochen:
Q héufig in einer anderen Sprache, namlich:

Bild 4.3-2: Eltern-/Kinderfragebogen
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Qnein Qja wenn ja, bei welchem Anlass:

Haben Sie als Eltern bisher den/die Verkehrslehrer/in der Polizei persénlich kennengelernt?

Bild 4.3-3: Eltern-/Kinderfragebogen

lich Gber 30 % der Schulklassen. Die Ricklaufe der
Elternfragebdgen sind hinsichtlich Alter (unter/ab
10 Jahren) und Geschlecht weitestgehend ausge-
wogen. Das breite Spektrum der zusatzlich erhobe-
nen soziodemografischen Angaben zu Familien-
struktur, Wohnsituation und -umfeld dient zunachst
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 Uberblick
Uber die alltaglichen Lebensbedingungen von Kin-
dern gegen Ende der Grundschulzeit.

Stichprobenschichtung

Beim Vergleich zwischen den drei schriftlichen Be-
fragungsvarianten und der Reprasentativbefragung
zeigen sich bei der Geschlechterverteilung der Kin-
der, der Geschwisterkonstellation in der Familie
und der Alterszusammensetzung ebenfalls weitge-
hende Ubereinstimmungen. Unterschiede zur Re-
prasentativbefragung zeigten sich bei der Beant-
wortung durch die Mutter des Kindes (in den schrift-
lichen Befragungen immer zu Uber 70 % — in der
Reprasentativbefragung zu 60 %) und bei der An-
gabe, ob haufig eine andere Sprache als die deut-
sche in der Familie gesprochen wird (in der Repra-
sentativbefragung zu lediglich 2,6 % — bei den
schriftlichen Befragungen bei knapp 16 % und
damit anscheinend wirklichkeitsnaher).

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 tber 20 %.

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

Der Uberwiegende Teil der antwortenden Eltern be-
zeichnet das eigene Wohnviertel als doérflich oder
kleinstadtisch (s. Tabelle 4.3-1).

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

Wie alt sind Sie?

Unter 30 Jahre :|

30-39 Jahre |

40-49 Jahre |

50 und alter

0% 20 %

40 % 60 %

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

Welchen Schulabschluss haben Sie?

Keine Angabe
sonstige Abschllsse

kein Schulabschluss

Abitur, (Fach-)Hochschulreife

weiterfiihrende Schule

i
4|_‘
]

0% 20%

Volks-/Hauptschule

40% 60 %

Bild 4.3-5: Reprasentativ-Stichprobe: Schulabschluss der

Befragten (n = 1.000)

Charakteristik des Wohnviertels %

dorflich 47,2
kleinstadtisch 29,6
stadtisch 19,8
groRstadtisch 3,4

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

milien, die seit mehr als 9 Jahren im gleichen Haus
wohnen, liegt in den kleineren Orten bei Uber 50 %,
in den stadtischen Gebieten dagegen nur bei etwas
Uber einem Drittel. Fast alle Kinder (Uber 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 tber 1 % sehr ge-
ring, etwa 4 % der Kinder nehmen mit gewissen
~>chwierigkeiten® teil, die die Eltern haufig beschrei-
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ben. Hier werden hauptsachlich psychomotorische
Schwachen des Kindes und auch andere Einflisse
aufgefihrt: ,Sie ist immer noch sehr unsicher®,
~Schwierigkeiten Koordination®, ,Slalomfahren®, ,Es
wackelt noch bisschen auf dem Fahrrad® sowie
.Erste Praxisstunde wegen Wetter abgesagtt, ,es
wurde erst am Bein operiert”, ,Durch Verletzung am
Knie und Handgelenk gehandicapt®, ,Therapiefahr-
rad“, ,Unser Kind ist kdrperbehindert, deshalb nur
mit einem Therapiefahrrad®, ,Wir hatten keinen
Radfahrunterricht, nur zwei Ubungsstunden, einen
Tag vor der praktischen Prifung!” (s. Tabelle 4.3-2).

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

Etwa ein Viertel der Eltern berichten von einem
Kontakt zur Verkehrslehrkraft der Polizei, wobei
auch ganz Uberwiegend der Anlass der Kontaktauf-
nahme genannt wird. Die frei formulierten Antwor-
ten der Eltern lassen sich in vier Hauptgruppen un-
tergliedern: Genannt werden Uberwiegend als An-
l&sse eine Informationsveranstaltung zur Radfahr-
ausbildung (zu 30,1 %), die aktive Mitwirkung an
der Radfahrausbildung (23,1 %), Kontakte durch
altere Geschwister (19,2 %) sowie Kontakte durch
frGhere Verkehrssicherheitsmalnahmen 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

(Beispielhafte Nennungen: ,Elternabend®, ,Eltern-
abend Klasse 3“ ,Infoabend der Polizei“, ,Infover-
anstaltung“, ,Klassenpflegschaftssitzung®, ,Eltern-
info zur Radfahrausbildung®, ,bei der Fahrradpri-
fung®, ,beim Uben“, ,Habe bei der Priifung als
Streckenposten mitgemacht®, ,Habe beim Radun-
terricht das zweite Mal mitgeholfen®, ,Ich war aktiv
an Fahrradprufungsvorbereitung beteiligt”, ,Bei den
Geschwisterkindern im Training“, ,bei der RA unse-
res ersten Kindes*, ,Infoabend und bei alterem Bru-
der bei Voriibungen geholfen®, ,Elternabend Schul-
anfanger®, ,Polizist ist bekannt, besucht mehrmals
in Schulen die Schiler”, ,Kindergarten®, ,Praven-
tion im Kindergarten®.)

Etwa die Halfte der Kontakte zu den Polizei-Ver-
kehrserziehern hangt demnach direkt mit der aktu-
ellen Radfahrausbildung zusammen. Die andere
Halfte der Kontakte begriindet sich aber auf friihere
Erfahrungen mit Verkehrssicherheitsmaflnahmen,
die von den Eltern auch als kontinuierliche Bemu-
hungen der Polizei positiv wahrgenommen werden.

4.3.2 Nutzung von Kinderrad und Laufradern

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 flachendeckende Ausstattung
(zu mehr als 96 %) mit Kinderfahrradern in friheren
Altersphasen. Die Anschaffung des ersten Fahr-
rades erfolgte im Mittelwert mit 3,6 Jahren, wobei
etwas mehr als die Halfte der Fahrrader anfangs
mit Stutzradern ausgestattet war. Die Verwendung

(n = 2.669) von Stitzradern scheint allerdings trendmaRig
2. Ein Kinderfahrrad hatte es etwa seit dem Alter von Jahren. Anfangs mit Stiitzrddern? (ja Qnein
Wie oft ist es mit seinem Fahrrad herumgefahren?
Q bei jeder Gelegenheit Q gern, recht oft @ manchmal Qselten Q fast nie
Es wurde am hdufigsten benutzt im Alter zwischen Jahren und Jahren

Bild 4.3-6: Eltern-/Kinderfragebogen

Hatte das Kind ein Laufradchen? Qnein Qja. Wenn ja: wie oft ist es damit herumgefahren?
Q bei jeder Gelegenheit Qgem, recht oft Q manchmal Q selten Q fast nie
Am héufigsten benutzt wurde das Laufrad im Alter zwischen Jahren und Jahren

Bild 4.3-7: Eltern-/Kinderfragebogen
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zurtckzugehen; fur die etwas jingeren Kinder zeig-
te sich bei den Befragungen ein abnehmender
Trend. Fahrrader fur Madchen sind etwas haufiger
mit Stutzradern 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 darlber 52 %

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: Nutzungshaufigkeit des Kinderfahrrades (n =
2.669)

Fahrradnutzung ab Jahr: Summe %
2 31
17,8
20,5
15,7
17,6
12,1
10,2
3,2

©iwiNIiOiOoi i W

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

Die Kinderfahrréader wurden nach den Angaben der
Eltern von Jungen wie Madchen gleichermalen in-
tensiv genutzt. In jeder der vier Teilerhebungen liegt
der Anteil der Befragten, die eine klar einschran-
kende Einschatzung vornehmen (,selten®, , fast
nie*), bei unter 5 % der Kinder. Die intensivste Nut-
zung erfolgte nach der Erinnerung der Eltern Gber
drei Jahre, der Mittelwert der Altersangaben dafur
liegt bei einem Alter von 6,5 Jahren. Die intensivste
Nutzung beginnt durchschnittlich mit etwa 5,2 Jah-
ren, etwa 70 % der Eltern berichten tber eine zur-
zeit immer noch besonders intensive Nutzung
(s. Tabelle 4.3-4 und 4.3-5).

Laufrad

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

Insgesamt berichtet die Halfte (50,6 %) der Befrag-
ten, dass das Kind friher ein Laufrad hatte — je jin-
ger die Kinder bei der Befragung, umso héher war
die Ausstattung. Die von den Eltern berichtete Hau-
figkeit der Benutzung eines Laufrades und an-
schlieRend des Kinderfahrrades steht in engem Zu-
sammenhang. Bei Kindern, die Laufrader nutzten,
wird auch spater von weiteren Bewegungs- und
Sportaktivitaten berichtet. Allerdings wurden auch
sozial-kulturelle Abhangigkeiten festgestellt: Die
Verwendung eines Laufrades fand sich weit Gber-
durchschnittlich bei deutschsprachige Eltern mit
hohem Bildungsabschluss. Die Laufradverwendung
war in nicht-deutschsprachigen Familien — bezogen
auf den ja langere Zeit zurlickliegenden Beurtei-
lungszeitpunkt — lediglich halb so hoch wie in
deutschsprachigen Familien.

Unter 10 Jahren 10 Jahre und dariiber
Geschlecht Geschlecht

Nutzungshaufigkeit des Midchen % Junge % Médchen % Junge % Summe %
Laufrads

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 50 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: Nutzungshaufigkeit (n = 878)
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Insgesamt ergeben sich folgende Gesamteinschat-
zungen:

* Vorhandene Laufrddchen wurden Uberwiegend
intensiv ,bei jeder Gelegenheit* (zu 41,8 %) und
ab einem Alter von etwa zwei Jahren fir eine
Zeitspanne von im Mittel etwa 1,5 Jahren be-
nutzt. Nach dem vierten Lebensjahr geht
die haufigste Nutzung zurlick. Bei den etwas
jungeren Kindern liegt der Beginn der inten-
siven Nutzung friher als bei den zum Be-
fragungszeitpunkt Gber zehnjahrigen Kindern

» Laufraddchen als Spielinstrumente haben nicht
nur in ihrem Bestand zugenommen, es wird
auch ein betrachtlicher Substitutionseffekt zwi-
schen der Ausstattung des Kinderfahrrads mit
Stitzradern und der Verwendung eines Laufra-
des festgestellt: Wahrend die Kinder, die Uber
kein Laufrad verfugten, zu 64,0 % ein mit Stltz-
radern ausgestattetes Kinderfahrrad benutzten,
liegt dieser Anteil bei den Kindern mit Laufrad-
benutzung bei lediglich 36,0 %.

4.3.3 Raumliche Voraussetzungen zum Rad-
fahren der Kinder in der Wohnumgebung

Die Fragen zu diesem Bereich beinhalteten eine all-
gemeine Einschatzung der eigenen Wohnumge-
bung, die Einschatzung der Radfahrtauglichkeit der
Umgebung sowie die tatsachliche Nutzung mit dem
Rad und geeignete Radfahrflachen fur Kinder in der
N&he der Wohnung (s. Bilder 4.3-8 bis 4.3-10).

Als vorhandene Mdoglichkeit 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 Anliegerstral’e am Haus (58,5 %) ge-
nannt.

Die frei formulierten Angaben beziehen sich Uber-
wiegend auf spielerische Nutzungen oder Nut-
zungseinschrankungen: ,Im eigenen Garten und
bei den Nachbarn®, ,Garten®, ,Garten mit groRer
Einfahrt, ,Landliche Gegend ums Haus, Landwirt-
schaft, ,Hof mit Pferden®, ,Feldweg/Wald/Wiesen®,
»,LOmas Bauernhof‘, ,Grundstlick GroReltern®, ,Auf
dem Campingplatz®, ,Ruhrwiesen®, ,Sportplatz®,
.Kirchplatz ist vorhanden, wird von Kindern benutzt*
— ,hicht im Garten, Anwohner beschweren sich®,
,Wir haben keinen Garten“, ,kein Garten vorhan-
den®, ,Im Garten fast nur Schrage, daher schlecht
zum Radfahren®, ,(nie: Garten) da Rasen®, ,Garten
sehr klein®.

Weitere Angaben der Eltern beziehen sich auch
auf das Zuricklegen 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, Stadtbucherei 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 triben Jahreszeit
oder als ein Mann K. ansprach®, ,allein nie, weil er
alleine durch den Wald musste, wir wohnen sehr
abgelegen vom Dorf“, ,Nachbarn haben Angst um
ihre Autos! Kinder sollen im Wald Fahrradfahren
lernen!®

8. Wie wiirden Sie lhre persénliche Wohnumgebung einschatzen?
Uberhaupt nicht einiger- viel, oft,
nicht sehr malen ausgepragt

Verkehrsflachen sind

- fur FuBgénger nutzerfreundlich gestaltet: a a a a

- fUr Radfahrer nutzerfreundlich gestaltet: a Qa Qa a
Steigungen und Gefalle gibt es: a a a a
Kontakte zwischen Nachbarn gibt es: a a a Q
StraBenbdume und Gérten gibt es: Q Q Q Q
Grinflachen, Spielplatze, Parks gibt es: Q Q Q ]
Geschéfte, offentliche Verkehrsmittel gibt es: Q Q Q Q
FuRgéanger sieht man hier: a a a a
Radfahrer sieht man hier: a a a Q
Schone, asthetisch gestaltete Hauser gibt es: a a a a

Bild 4.3-8: Eltern-/Kinderfragebogen
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Die Angaben zur Nutzung vorhandener Moglich-
keiten beziehen sich — wie zu erwarten — vor allem
auf vorhandene Spielflachen, daher ist die Aus-
sagebasis sehr unterschiedlich. Besonders haufig
genutzt werden dabei Gehwege und die Fahrbah-
nen von Anliegerstralen unmittelbar am Haus.

Bei der abschlieRenden Gesamteinschatzung zum
Radfahren in der Wohnumgebung geeigneten
Flachen verwiesen 55,1 % der Befragten (in der
Reprasentativbefragung: 41,7 %) auf geeignete
Radfahrflachen. 11,5 % der befragten Eltern geben
an, dass in der Wohnumgebung gar keine geeigne-
ten Radfahrflachen vorhanden seien. In der Repra-
sentativerhebung, wo die vorausgehenden differen-
zierten Fragestellungen fehlten, lagen die Angaben

hierzu bei 16,7 % und damit etwas hoher. Und
33,4 % der Eltern (in der Reprasentativbefragung
42 %) sehen die Radfahrflachen in der Wohnum-
gebung als fur Kinder nur teilweise geeignet an.
Somit haben fast 45 % der Kinder (in der Repra-
sentativbefragung fast 60 %) keine optimalen Be-
dingungen fur die Fahrradnutzung in der eigenen
Wohnumgebung.

Erlauterungen dazu verwiesen auf die vorhan-
denen Mdoglichkeiten, z. B.: ,grolRe eigene Hof-
flache mit Teer und Wiese®, ,grofer Hof — Spielplatz
— Feldwege — Radwege®, ,Moglichkeiten auf Stra-
Re, Spielplatz, Garten®, ,Wir haben genug Moglich-
keiten®, ,Wir wohnen in einem verkehrsberuhigten
Bereich®. Entsprechend wurden bei einer kritischen

Wohnung Qstimmt O stimmt teilweise

4. Moglichkeiten zum Radfahren sind vorhanden werden/wurden vom Kind genutzt
sehr oft oft selten nie
Privater Garten a a a a a
Gehweg direkt vor dem Haus Qa Qa Q a a
Fahrbahn direkt vor dem Haus a a a a a
Spielstral3e / ruhige Anliegerstrale in der Néhe Qa Q Q a a
Park oder Spielplatz, den man ohne
das Uberqueren einer HauptstraRe erreichen kann Q Q Q Q Q
Park oder Spielplatz, den man nur durch
das Uberqueren einer HauptstraRe erreichen kann Qa Q Q Q Q
In der Schule (Nachmittagsbetreuung, Schulhof) Qa Q Qa a a
Andere Spielmdglichkeiten, namlich:
a a a a a

Es gibt insgesamt flr Kinder keine geeigneten Flachen zum Radfahren am Haus oder in néherer Umgebung der
Q stimmt nicht. Evtl. bitte kurz erldutern:

Bild 4.3-9: Eltern-/Kinderfragebogen

Behinderungen oder Gefahren fir das Kind gibt es dabei
durch parkende Fahrzeuge an oder auf dem Burgersteig
FuBganger

erwachsene Radfahrer auf dem Gehsteig

Mlltonnen

Poller

Schlaglacher

Sonstiges:

7. Zum Biirgersteig vor unserem Haus: Hier ist das Radfahren unseres Kindes
Qgut moglich  Qeben noch moglich QO nicht moglich/ zu verantworten

nie seltener  haufig sténdig

a (. a

00000
D000 O0
00000
D000 O0

Bild 4.3-10: Eltern-/Kinderfragebogen
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Radfahrmoglichkeiten Summe %
Garten 53,1
Gehweg 68,8
Fahrbahn 62,1
Anliegerstralle 58,7
Spielplatz ohne Uberquerung 44.4
Spielplatz mit Uberquerung 36,0
Schule 28,2
Andere 16,5

Tab. 4.3-7a: Vorhandene Mdglichkeiten zum Radfahren (n =

2.669)
Fahrradnutzung 1= sgn':??;:e:’: nie
Garten 2,3
Gehweg 1,9
Fahrbahn 2,2
Anliegerstr. 1,9
Spielplatz ohne Uberquerung 2,3
Spielplatz mit Uberquerung 2,6
Schule 2,9
Andere 2,0

Tab. 4.3-7b: Nutzungshaufigkeit von Flachen zum Radfahren

(n =2.669)
Radfahrflachen fiir Kinder fehlen: %
stimmt 11,5
stimmt teilweise 33,4
stimmt nicht 55,1

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

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

Die Burgersteige am Haus wurden zu 88,5 % als
geeignet oder mit Einschrankungen geeignet fur
radfahrende Kinder eingeschatzt, 11,5 % der be-
fragten Eltern bewerten die Radfahrmoglichkeit auf
dem Gehweg negativ. Als Griinde werden fehlende

Es gibt fiir Kinder in der Umgebung der Wohnung
keine geeigneten Flachen zum Radfahren

45,0%

40,0%

35,0%

30,0%

25,0%

20,0%

15,0% —

10,0% —

5,0% —

0,0%

Stimmt Stimmt teilweise Stimmt nicht

Bild 4.3-11: Reprasentativ-Stichprobe: Fehlende Flachen fir
Kinder zum Radfahren (n = 1.000)

oder nur eingeschrankt nutzbare Gehwege sowie
parkende Fahrzeuge oder FulRgangerverkehr auf-
gefuhrt: ,haben keinen Birgersteig, ist Anlieger-
stral3e®, ,Hecken werden nicht geschnitten!”, ,kein
Blrgersteig“, ,nicht vorhanden®, ,sehr schmaler
Birgersteig®, ,Wir haben keinen Gehweg®, ,Woh-
nen auf einem Hof, einen Gehweg gibt es hier
nicht®.

4.3.4 Formen der Radaktivitat

In diesem Kapitel wird die Aktivitdt mit dem Fahrrad
ohne und mit Eltern, die Fahrradaktivitat der Eltern
sowie die Mobilitat 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 Auskunfte der Eltern bestatigen die Vermutung,
dass Kinder sowohl ohne Begleitung Erwachsener
als auch auf starker verkehrsbelasteten StralRen
deutlich weniger Rad fahren. Bei gemeinsamen
Fahrten sind vor allem Fahrradausflliige sowie auch
Fahrten mit Freunden beliebt. Wenn Kinder allein
unterwegs sind, benutzen sie nach Einschatzung
der Eltern sehr oft (zu 47,4 %) oder oft (zu 25,1 %)
den Birgersteig (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.



8. Bei welchen Gelegenheiten fahrt das Kind gemeinsam mit Erwachsenen?

sehr oft oft selten nie
bei Einkdufen Q a a a
bei Ausfliigen Qa a a Q
zu Kursen a a (] u
zu Freunden/ Verwandten a Qa Q Q
Wo féhrt das Kind, wenn es ... mit Erwachsenen unterwegs ist ? .. allein unterwegs ist?
sehr oft oft selten nie sehroft oft selten nie
auf Birgersteig a a a a a a a a
Stralle Tempo 30 a a Qa a Qa a a a
Stralle Tempo 50 a a Qa a Qa a a a

9. Wenn Sie die verschiedenen Altersstufen lhres Kindes tiberblicken: Wie oft fuhren und fahren Sie
gemeinsam mit dem Kind Fahrrad in der schéneren Jahreszeit?

mehrfach | téglich | mehrfach einmal einmal seltener nie

téglich pro Woche | pro Woche | im Monat
Jetzt, dieses Jahr Q Q Q a a a a
in der 1./2. Klasse a Qa a a a a a
im Kindergartenalter a Qa Qa a a a a

Wie oft fuhr und féhrt Ihr Kind Fahrrad in der schoneren Jahreszeit ohne Begleitung Erwachsener?

mehrfach | taglich | mehrfach einmal einmal seltener nie

taglich pro Woche | pro Woche | im Monat
Jetzt, dieses Jahr Q Q Q a a a a
in der 1./2. Klasse a Q a a a a a
im Kindergartenalter a Qa a a a a Qa

Bild 4.3-12: Eltern-/Kinderfragebogen

4. Wann steht Ihr Kind morgens an Schultagen meistens auf? Um __ Uhr.

Wann geht es an Schultagen ins Bett? Um Uhr.

Schlaft es gleich ein?  Qja, eigentlichimmer  Qmeistens 1 manchmal nicht sofort O nein, oft nicht
Wie kommt das Kind im Sommer meistens zur Schule? (bitte nur eine Antwort ankreuzen):

Q zu Full Qmit dem Fahrrad O mit Bus oder Bahn  Q mit dem Auto Q anders:

Das Kind braucht fiir den Weg ungefahr Minuten.

Wird das Kind auf dem Schulweg von einem Erwachsenen begleitet? (Bitte auch an den Ruckweg denken)
Q nein, es geht meist allein Qja Qja, weil es mit dem Auto gefahren wird
Zusammen mit anderen Kindern ist es auf dem Schulweg unterwegs

auf dem Hinweg Q immer Q meist Q manchmal Q nie

auf dem Ruckweg Q immer Q meist Q manchmal Qnie

Wie lange wirden Sie alleine mit folgenden Verkehrsmitteln zur Schule lhres Kindes brauchen:

zu Full ___ Minuten Q nicht bekannt

mit dem Auto ___ Minuten Q nicht bekannt

Bild 4.3-13: Eltern-/Kinderfragebogen
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Q zu FuR [ mit dem Fahrrad
Das Kind braucht fir den Weg ungefahr

[ nein, es geht meist allein Qja

10. wie kommt das Kind im Sommer meistens zur Schule?
O mit Bus oder Bahn [ mit dem Auto
Minuten.
Wird das Kind auf dem Schulweg von einem Erwachsenen begleitet? (Bitte auch an den Rickweg denken)
Q ja, weil es mit dem Auto gefahren wird

O anders:

0 teils/teils

Bild 4.3-14: Eltern-/Kinderfragebogen

Bitte diese Termine kurz erldutern:

6. Am Nachmittag hat das Kind Unterricht oder Hausaufgabenbetreuung an Tagen in der Woche.

Werktags:

Am Mittag bleibt das Kind an Tagen der Woche in der Schule, weil:
Wie viele weitere Termine - abgesehen von der Schule - hat Ihr Kind zur Zeit pro Woche? (z.B. Vereinstraining)
am Wochenende: Termine. Bitte diese Termine kurz erldutern

Auf welche Weise legt es die meisten dieser Wege zurtick? (bitte jeweils die Anzahl der Wege eintragen)
~ malzuFul _ mal mitdem Rad __ mal mit Bus oder (StraBen-)Bahn _ mal mit dem Auto
Bitte die Anzahl der Wege eintragen: (Hin- und Ruckweg z&hlen als ein Weg)

Bild 4.3-15: Eltern-/Kinderfragebogen

Anldasse zu gemeinsamen Radfahrten sehr oft oft selten nie
Einkauf % 7.9 18,4 39,8 34,0
Ausflug % 22,9 451 25,4 6,6
Kurse % 8,9 17,7 29,0 444
Freunde % 18,5 35,3 31,6 14,6

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

rB':tn E:::::::S:e:eim Radfahren — sehr oft oft selten nie
Birgersteig % 36,6 30,8 22,4 10,2
Tempo-30-Strale % 19,5 41,6 25,8 13,2
Tempo-50-Stralte % 10,3 25,6 34,8 29,3
Benutzte Wege beim Radfahren -

Kind allein

Blrgersteig % 47,4 25,1 17,4 10,0
Tempo-30-Strale % 15,6 31,1 27,1 26,2
Tempo-50-StralRe % 7,6 14,9 25,4 52,1

Tab. 4.3-10: Wo fahrt 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 taglich oder
mehrfach taglich, ein Drittel der Kinder immer noch
mehrfach in der Woche. 10 % der Kinder sind je-
doch nach Einschatzung der Eltern nie alleine un-
terwegs. Die entsprechende Frage aus der Re-

prasentativbefragung fihrt zu einem entsprechen-
den Ergebnis (s. Tabelle 4.3-11).

Die eigene Fahrradbenutzung schéatzen die Eltern
geringer als die der Kinder ein. Mehr als ein Drittel
der befragten Eltern nutzt das Rad als tagliches
Verkehrsmittel auch in der schénen Jahreszeit sel-
tener oder nie. Auffallig ist eine hohe Streubreite
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Mit Begleitung Erwachsener Ohne Begleitung Erwachsener

jetzt, in der im Kinder- jetzt, in der im Kinder-

dieses Jahr 1./2. Klasse gartenalter dieses Jahr 1./2. Klasse gartenalter
mehrfach taglich 4,6 % 4,3 % 4.1 % 11,7 % 34 % 1,7 %
taglich 6,4 % 72 % 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: Reprasentativbefragung: Wie oft fuhr das Kind in welchem Alter mit bzw. ohne Begleitung Fahrrad in der schéneren

Jahreszeit? (n = 1.000)

Ne [T

Seltener

Mehrmals im Monat ‘

Mehrmals pro Woche |

]

0 %

Téglich

20 % 40 %

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

der Selbsteinschatzungen. Die eigene Fahrfertig-
keit wird Uberwiegend positiv eingeschatzt, 53,5 %
der Befragten geben sich selbst die Note ,gut*
(s. Bild 4.3-16).

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

Uberwiegend (zu mehr als 70 %) wird der Weg
ohne Begleitung durch Erwachsene zurickgelegt,
haufig aber in Begleitung von Gleichaltrigen
(simmer auf dem Hinweg“: 42,1 %, Ruckweg:
34,4 %).

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

Mobilitatsart auf dem Schulweg Summe %
Zu FuB 51,85
Rad 18,7
Bus 20,4
Auto 16,8
Sonstige 4,3

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

Minuten. Bei der Schulweglange zu Ful® und mit
dem Auto zeigt sich ein betrachtlicher Unterschied:
Die geschatzte Dauer ist bei Benutzung des Autos
lediglich halb so lang wie beim Zurlicklegen zu
Ful.

Beim Vergleich zwischen den damaligen Schul-
wegen der Eltern und den heutigen ihrer Kinder
zeigt sich, dass die Eltern in deutlich hdherem
Mafe ihren Grundschulweg zu Fuly zuriickgelegt
haben und dass auch die bendtigte Zeitdauer fur
die Eltern grof3er 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 haufigsten (zu 68,5 %) werden
die Kinder dabei im Auto beférdert, etwa ein Drittel
der Kinder legen diese Wege zu Fuld oder mit dem
Fahrrad zurtck. Mit dem Fahrrad fahren dabei die
etwas alteren Jungen am haufigsten.

4.3.5 Bewegung, Sport, korperliche
Herausforderungen

In einer der Befragungsvarianten wurde differen-
zierter die Bewegungs- und Sportaktivitat als auch
die Ausstattung mit Bewegungsgeraten erfasst.
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Jahreszeit? Bitte kreuzen Sie in jeder Zeile die beiden zutreffenden Antworten an

3. Benutzt / benutzte Thr Kind eines oder mehrere der folgenden Bewegungsgerite wihrend der schéneren

Jetzt in diesem Jahr frilher

nein  selten mehrmals mehrmals nein selten mehrmals mehrmals
im Monat in der Woche im Monat  in der Woche
Roller Q Q a a a a a a
Dreirad (frither) a a a a
Inline-Skater Q a a a a a a a
Rollschuhe Q a Q a a a a a
Einrad a a Qa a a a a a
Kettcar Qa Qa a a a (] a a
Wave-/Skateboard O Q Q a a a Qa a
Stelzen a a a a a a a a
Sonst. :

Welche benutzt es hdufig? Dann bitte mit xx ankreuzen

Welche weiteren Sportgerdte hat das Kind? Dann bitte mit x ankreuzen

Q FuBball Q Basketball Q Frisbeescheibe Q Tischtennisschlager QO Federballschlager
Q Tennisschlager Q Hockeyschlager Qaski Q Snowboard Q Rodelschlitten

4. Welches sportliche Abzeichen hat Ihr Kind bisher gemacht?

Schwimmabzeichen: (O Seepferdchen Q Bronze Q Silber Q Gold

Q Turnabzeichen Q Sportabzeichen Q Laufabzeichen Q keins

Ist das Kind Mitglied in einem Verein mit ausgeprégt korperlichen Forderungen? Dann bitte ankreuzen:

Q@ Schwimmen Q) Ballspiele Q Turnen Q Tanzen Q Ballett Q Reiten

aullerdem:

Bild 4.3-17: Eltern-/Kinderfragebogen

Wie oft pro Woche ist es dort aktiv? _ mal. Nimmt es auch an Wettkdmpfen teil? Qja Q nein

Hilft das Kind bei der Gartenarbeit mit?

Geht das Kind in weitere Vereine, Kurse (z.B. Musikkurs, Malschule)? Qja Qnein

Qnein Qgelegentlich 0O hdufiger QO sehr oft

Bild 4.3-18: Eltern-/Kinderfragebogen

Bei den Bewegungsgeraten werden zum Befra-
gungszeitpunkt Roller (35,8 %) und Inline-Skater
(9,2 %) am haufigsten genutzt, etwas seltener das
Skateboard, ,friher* fand vor allem auch das Drei-
rad (55,3 %) Verwendung. Immerhin 29,5 % der Be-
fragten nennen weitere vorhandene Bewegungsge-
rate. Unter den sonstigen Nennungen findet sich
vergleichsweise haufig der Hinweis auf , Tretroller”.

21,0 % der Befragten verfuigen Uber keines der drei
abgefragten Sportabzeichen (Schwimmen, Turnen,
Sport), bei den Vereinsaktivitaten stehen Ballspiele
und Turnen sowie bei den etwas jingeren 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 % 1,2 %
Ballett 96,9 % 31%
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 dariiber
Geschlecht Geschlecht
Akti\{itf«iten in sportlichen Madchen % Junge % Madchen % Junge % Summe %
Vereinen pro Woche
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 54
5 x und dartber 21 1,4 3,0 2,6 2,3
Mittelwert 1,57 1,78 1,50 1,75 1,65
Tab. 4.3-14: Aktivitat in sportlichen Vereinen pro Woche (n = 878)
7. Wie viele Gleichaltrige gibt es direkt in der Nachbarschaft? Qkeine Q12 QO 35 Qmehrals5s
Darunter hat unser Kind als Spielkameraden Qkeine O 1-2 @35 QO mehrals5
Es spielt mitihnen [ taglich [ einmal pro Woche [ einmal im Monat [ seltener Qnie
Es fahrt gemeinsam mit ihnen in der Nachbarschaft mit dem Fahrrad
Q taglich [ einmal pro Woche [ einmal im Monat O seltener Qnie
Insgesamt hat unser Kind (zur Zeit) ___ gute Freunde/Freundinnen.
Davon: besuchen _ die gemeinsame Schulklasse wohnen __ hierin der Nachbarschaft
Bild 4.3-19: Eltern-/Kinderfragebogen
Kinder sind bei wochentlich drei oder mehr Termi- Anzahl Gleichaltriger in der Summe %
nen aktiv, 31,7 % der Befragten benennen einen Nachbarschaft
Wochentermin, 17,6 % haben keinen wdchent- keine 16,8
lichen Sporttermin. Aktiv an Wettkdmpfen nehmen 1-9 334
60,1 % der Kinder teil, Jungen haufiger als Mad- 3 77
chen (s. Tabelle 4.3-13 und 4.3-14). ’
mehr als 5 22,1

4.3.6 Kontakte zu Gleichaltrigen

In allen drei Teilbefragungen und in der Reprasen-
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 fur
die Zusammensetzung des Freundeskreises wichti-
ger ist als die Nachbarschaft — 73,9 % betragt der
Anteil der Klassenkameraden am Freundeskreis ge-
genuber 42,5 % bei den Nachbarkindern. Etwa fir
ein Sechstel der Kinder geben die Eltern allerdings
an, dass in der Nachbarschaft Uberhaupt keine an-

Tab. 4.3-15: Anzahl gleichaltriger Kinder in der Nachbarschaft

(n =2.669)
ameragen in der Nachparschatt 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 Reprasen-
tativbefragung mit 9,2 % etwas weniger. Mehr als
die Halfte 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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Wie viele gleichaltrige Kinder gibt es?

Mehr als 5 |

3-5 Kinder I

1-2 Kinder I

Keine

0% 5% 10%

5% 20% 25% 30% 35%

Bild 4.3-20: Reprasentativbefragung: Vorhandene Anzahl
Gleichaltriger in der Nachbarschaft (n = 1.000)

4.3.7 Verkehrssicherheit des Kindes beim
Radfahren und Unfallverhiitung

Neben Fragen zu Unfallerlebnissen des Kindes in
der Vergangenheit und zum Fahrradhelm tragen
standen hier die verkehrserzieherischen Bemuhun-
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 ,haufig” das richtige
Verhalten beim Radfahren geilbt zu haben. Aller-
dings ist es auch etwa ein Drittel der Befragten, die
.Seltener” oder ,eigentlich nie“ mit dem Kind Uben.
Der Beginn dieser verkehrserzieherischen Ubun-
gen liegt im Mittel bei etwa 5,3 Jahren, und sie
werden durchschnittlich bis etwa zum Alter von

Unter 10 Jahren 10 Jahre und dariiber
Geschlecht Geschlecht

Das Kind fahrt gemeinsam mit

Gleichaltrigen in der Nachbar- Madchen % Junge % Madchen % Junge % Summe %
schaft auf dem Fahrrad

taglich 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: Radfahrhaufigkeit mit Gleichaltrigen in der Nachbarschaft (n = 2.669)

9. Um das Kind auf richtiges Verhalten beim Radfahren vorzubereiten,
- habe ich gezielt mit meinem Kind ge(ibt Qsehroft O hdufig Qseltener O eigentlich nie

Falls ja, wie oft ungefahr? __ mal. Am hé&ufigsten im Alter zwischen und
- habe ich Gelegenheiten im Alltag genutzt  Qsehroft O héufig

___ Jahren
Q seltener QO eigentlich nie
Was haben Sie mit dem Kind geibt:
Gab es bei gemeinsamen Fahrten Anlésse, dass Sie lhr Kind ermahnt oder einen Fehler korrigiert haben?

Qnein Qja, manchmal Q ja, ofters. Wenn ja, bitte kurz erlautern:

Bild 4.3-21: Eltern-/Kinderfragebogen

10. Haben Sie sich zu dem Thema, wie man Kindern das richtige Verhalten beim Radfahren beibringen
kann, spezieller informiert? 0 Nein, eigentlich nicht

@ Ja. Zum Beispiel habe ich O mir Broschiiren besorgt [ an einer Veranstaltung Gber Kinder als Radfahrer
teilgenommen QO sonst:

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

Gezieltes Uben ab dem Alter von:

2 Jahre oder jlinger 3,0%

15,5 %

211 %

18,0 %

18,2 %

11,7 %

8,3 %

©: 00 N O i W

4,3 %

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

Um das richtige Verhalten beim Radfahren
vorzubereiten, habe ich geiibt

Gezieltes Uben bis zu dem Alter von:

3,3%

5,6 %

17,2 %

15,4 %

17,5 %

©:i0: N O i p

411 %

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

Haufigkeit gezielten Ubens
sehr oft 14,9 %
haufig 47,5 %
seltener 30,4 %
eigentlich nie 7.2 %

Tab. 4.3-19: Haufigkeit elterlichen Ubens des Radfahrens (n =
2.669)

7,6 Jahren des Kindes fortgefuhrt. Allerdings
haben die Einschatzungen der Eltern eine grolte
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 Halfte der Befragten intensiver. In-
haltliche Hinweise zu den Ubungen werden recht
haufig gegeben, allerdings oft nur in sehr allgemei-
ner Form. Auch die erbetenen Hinweise auf Haufig-
keit und Art von Fehlerkorrekturen beim Radfahren
der Kinder erfolgten Uberwiegend in allgemeiner
Form.

Haben Sie gezielt mit Ihrem Kind gelibt?

Eigentlich nie ]

Selten |

Haufig

Sehr oft |
| |
0% 10% 20%

30% 40% 50% 60 %

Bild 4.3-23: Reprasentativbefragung: Haufigkeit elterlichen
Uben des Radfahrens (n = 1.000)

Nur eine Minderheit von 15 % der Befragten gab
an, nach spezielleren Informationen zum Uben des
Radfahrens gesucht zu haben. Inhaltliche Hinweise
dazu wurden vor allem fir die etwas jlingeren 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 Rickgang, je
alter die Kinder zum Befragungszeitpunkt sind.
Dies zeigt, dass bereits in der Grundschulzeit der
Rickgang der Helmnutzung beginnt, der sich im
Jugendalter fortsetzt.

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

4.3.8 Einschatzung der Verkehrstiichtigkeit
des Kindes

In zwei der Fragebogenvarianten sowie in der Re-
prasentativbefragung waren zwei Themenkomple-
xe zur selbststandigen Verkehrsteilnahme und zur
selbststandigen Entfernung von der Wohnung
sowie eine umfangreiche Frage zum Radfahren
enthalten (Bild 4.3-24).
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12. Wo darf Ihr Kind ohne Begleitung Erwachsener Rad fahren und wie hiufig kommt das vor?
Mein Kind darf alleine Rad fahren: sténdig haufig selten nie
a) dort wo der Kontakt zum flieBenden Verkehr
ausgeschlossen ist (in Parks, im Garten..) Q Q Q Q
b) dort wo der Kontakt zum flieBenden Verkehr sehr gering
ist (auf dem Gehweg, Garageneinfahrt, Parkplatz, Feldwegen) ] Q Q Q
¢) auf Radwegen Qa Qa Qa Qa
d) auf Fahrbahnen, in Anliegerstraen (fast kein
Durchgangsverkehr, es wird langsam gefahren) Q Q Q Q
e) auf Fahrbahnen, in Wohnstrallen (reine Wohngegend mit
geringem Verkehr, wenig Durchgangsverkehr,
StralBen sind nicht durch Vorfahrtzeichen geregelt) Q Qa Qa Qa
f) auf Fahrbahnen, in StraBen mit normalem Verkehrsaufkommen
(Anlieger und Durchgangsverkehr, Verkehr wird durch Verkehrs-
zeichen geregelt, Ampeln, Schilder, Stralenmarkierungen,
viele parkende Fahrzeuge, Verkehr fehlt nie vollig) Qa Q Q Qa
g) auf Fahrbahnen, in HauptverkehrsstraBen (hohes
Verkehrsaufkommen, vorwiegend Durchgangsverkehr Q Q Q Q
Bild 4.3-24: Eltern-/Kinderfragebogen
Selbststindige Fahrradnutzung % Selbststiandige Fahrradnutzung im %
- — Umfeld der Wohnung o
nicht selbststandig 5,2
: - L bis 100 m 11,6
eingeschrankt selbststandig 32,0
B bis ca. 500 m 23,8
selbststandig 62,8
bis ca. 1 km 41,3
mehr als 5 10,8
mehr als 1 km 23,2

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

Eine selbststandige Verkehrsteilnahme wird den
Kindern von mehr als 60 % der Eltern zugetraut.
Deutlich wird dabei die Abhangigkeit der Einschat-
zung vom Alter des Kindes. Dementsprechend
weicht das Ergebnis der Reprasentativbefragung
(48 %), bei der der Altersdurchschnitt der Kinder
etwas geringer war, davon ab. Vertiefungsanaly-
sen belegen, dass die Einschatzung der Verkehrs-
tiichtigkeit stark von der Intensitat des Ubens ab-
hangt. Geschlechterunterschiede zeigen sich
nicht.

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

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

Bei der differenzierteren Frage nach Wegen, die
das Kind zum Radfahren ohne Begleitung nutzt,
zeigen sich sehr betrachtliche Unterschiede in Ab-
hangigkeit von der beschriebenen Verkehrsdichte.
Dabei zeigt sich auch hier ein altersbezogener An-
stieg der Nutzungshaufigkeit. Eine vertiefend
durchgefiihrte Faktorenanalyse belegt hier eben-
falls, dass die Einschatzung der Eltern auch stark
von der Intensitat der Ubungen abhangt (s. Tabel-
le 4.3-22).

4.3.9 Personliche Merkmale und
Verhaltensbesonderheiten des Kindes

Eine Reihe von Fragen zum Kind hatten die Han-
digkeit, das Tragen einer Brille, arztliche Behand-
lungen wegen Schwachen oder Beschwerden,
eine eventuelle aktuelle Wachstumsphase sowie
Grole und Gewicht zum Inhalt. Bei einer differen-
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Wo darf das Kind ohne Begleitung Radfahren? Standig % Haufig % Selten % Nie %
abseits vom flieRenden Verkehr 47,6 27,5 16,7 8,2
bei wenig Kontakt zum Verkehr 42,8 35,6 171 4,5
auf Radwegen 38,0 33,2 18,9 9,9
in Anliegerstrallen 32,1 32,9 23,1 12,0
in WohnstraRen 28,7 33,7 23,8 13,8
auf Stralen mit normalem Verkehrsaufkommen 10,1 16,1 40,8 33,0
auf HauptverkehrsstralRen 3,5 6,7 28,8 60,9
Tab. 4.3-22: Wo darf das Kind ohne Begleitung Radfahren und wie haufig kommt das vor? (n = 1.791)

16. Wie wiirden Sie Ihr Kind einstufen: Uberhaupt nicht  ein wenig ziemlich sehr
sportlich geschickt a Qa Qa Q
nervos, zappelig a a a a
mag korperliche Anstrengung beim Spielen a Q Q a
unkonzentriert, leicht ablenkbar ] a Qa Q

Bild 4.3-25: Eltern-/Kinderfragebogen

Einstufung des Kindes als: tiberhaupt nicht % ein wenig % ziemlich % sehr %
sportlich geschickt 1,6 16,4 42,2 39,8
nervos, zappelig 447 421 9,9 3,2
mag korperliche 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
Einschatzung der Wesensart des Kindes
(Bild 4.3-25).

Der Anteil der von den Eltern als linkshandig be-
schriebenen Kinder liegt in den vier Teilerhebun-
gen im Mittel bei etwa 10 %, der Anteil der Brillen-
trager liegt im Mittel bei etwa 17 % — zur Halfte
wegen Kurzsichtigkeit. Alters- oder geschlechtsbe-
zogene Unterschiede gibt es nicht. Bei knapp uber
12 % der Kinder liegen langzeitige Beschwerden
vor, bei den Jungen in etwas hoherem Male als
bei den Madchen.

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

Die durchschnittliche Koérpergréfie betragt 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) flr

etwa 13 % der Kinder problematische Werte. Halb
so viele Kinder weisen einen moglicherweise 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 Uber-
haupt nicht sportlich geschickt an. Eine Ablehnung
.Korperlicher 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 héherer Aus-
pragung fur ,nervos, zappelig®, korperliche An-
strengungsbereitschaft beim Spielen und ,unkon-
zentriert, leicht ablenkbar bei den Jungen.

Fir 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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Wie wiirden Sie |hr Kind einstufen?

50 %
45 %
40 % /JQ . N
35% \2 e es ist sportlich
/ geschickt
30 % e
/ < es mag kérperliche
25% Anstrengung beim
Spielen
20 % 4
15 %
10%--—/-———— =
5% E{Y
0% | 1

Uberhaupt  Ein Ziemlich Sehr

nicht wenig

Bild 4.3-26: Reprasentativbefragung: Dispositionelle Beson-
derheiten des Kindes (n = 1.000)

4.3.10 Indikatoren fiir (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-
schatzung der Fahrradbeherrschung (Bild 4.3-27,
Bild 4.3-28).

Problematische Bewertungen der Leistungen des
Kindes im Sportunterricht sowie der Handschrift-
qualitat durch die Lehrkraft kbnnen Hinweise auf
Beeintrachtigungen der psychomotorischen Leis-
tungsfahigkeit des Kindes sein. Bei etwa 10 % der
Kinder am Ende der Grundschulzeit wurde die
Handschrift durch die Lehrkraft bemangelt, dabei
wurde auch haufig Uber ,mehrfache“ Hinweise be-

Jetzt zu unserem kurzen Test.

Sie brauchen fiir die Aufgaben T1 und T2 eine Uhr mit Sekundenzeiger. Bei Aufgaben T3 und T4 bitte
darauf achten, dass das Kind beim Hiipfen genug Platz hat.

T1  lhre Aufgabe: Sagen Sie zu threm Kind (und schauen Sie auf die Sekundenanzeige. Nach 20 Sekunden
kdnnen Sie abbrechen): ,Wir sollen jetzt einen kleinen Test mit Dir machen - Wenn ich LOS sage, stehst Du
auf einem Bein und bleibst méglichst lange so stehen. LOS!”

Ergebnis: Bei dieser Aufgabe stand das Kind einbeinig Sekunden.

Q rechten Bein

Es stand dabei auf dem  Q linken

T2. ,Und auf los” jetzt noch einmal mit dem anderen Bein. ,LOS!"
Ergebnis: Bei dieser Aufgabe stand das Kind einbeinig Sekunden.

T3. Sie sollen bei den néachsten beiden Aufgaben die Zahl der Hipfer mitzahlen. Nach 15 Hipfern konnen Sie
abbrechen. ,Und wenn ich jetzt LOS sage, sollst Du auf einem Bein maglichst oft hiipfen. LOS!*
Ergebnis: Bei dieser Aufgabe hat es das Kind geschafft, einbeinig Mal zu hapfen.

Q rechten Bein

Es hipfte dabei auf dem Qlinken

T4. ,Und auf ,los” jetzt noch einmal mit dem anderen Bein. LOS!”
Ergebnis: Bei dieser Aufgabe hat es das Kind geschafft, einbeinig Mal zu hapfen.

Bitte fragen Sie jetzt noch Ihr Kind: ,Wie oft machst Du oder macht Ihr so etwas auch beim Spielen?”
Q nur selten

Qganzoft  Qschon dfter QO manchmal

Q eigentlich nie

Bild 4.3-27: Eltern-/Kinderfragebogen

8. Wie gut kann lhr Kind radfahren? Bitte kreuzen Sie in jeder Zeile die zutreffende Antwort an.

sehr gut gut

a) geradeaus in einer Spur fahren Q ]
b) ohne zu schwanken Q a
) Kurven fahren Q Q
d) Richtungswechsel mit heraus-
gehaltenem Arm anzeigen ] ]
geradeaus fahren und
e) sich umblicken Q Q
f) effektiv bremsen Q Q

befriedigend ausreichend mangelhaft weiB ich nicht
a a a a
a a a a
a a a a
a a a a
a (] a a
a a a a

Bild 4.3-28: Eltern-/Kinderfragebogen
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richtet. Der Anteil der Kinder, die ausdricklich
lobende Rickmeldungen durch die Klassenlehr-
kraft erhielten, lag durchweg sehr viel héher bei
Uber 20 %. Dabei sind es vor allem die Madchen,
die wegen ihrer Handschrift deutlich haufiger posi-
tiv beurteilt werden.

Bei der Sportnote zeigt sich eine liberwiegend gute
Beurteilung der Kinder: 25 % der Kinder bekommen
eine ,sehr gute” Benotung, annahernd 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 fur die Kinder und die Eltern als an-
sprechend und motivierend. Die haufigen Kommen-
tare dazu, die nicht in der Aufgabenstellung erbeten
worden waren, belegen deutlich, dass damit fir die
Kinder eine sehr motivierende Herausforderung ge-
schaffen worden war. In keinem Einzelfall gab es
kritische Einschatzungen in Bezug auf Durchfiihr-
barkeit oder Sinn der kleinen motorischen Prifauf-
gaben.

Note des Kindes im Fach Sport

-
 —

0% 10% 20%

30% 40% 50% 60% 70%

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

Die Auswertung der von den Eltern protokollierten
Testergebnisse zeigt, dass problematisch vermin-
derte Leistungen bei der Ausfiihrung mit dem be-
vorzugten Bein um annahernd 50 % niedriger liegen
als bei der Ausfihrung mit dem weniger bevorzug-
ten Bein. (Einbeinig balancieren, zunachst auf dem
bevorzugten Bein, dann auf dem anderen Bein. Die
prozentualen Anteile der Kinder, die weniger als 10
Sek. Balancieren kdnnen, liegen bei 1,4 % (bevor-
zugtes Bein) und 2,3 % (anderes Bein). Einbeinig
hipfen, zunachst auf dem bevorzugten Bein, dann
auf dem anderen Bein. Die prozentualen Anteile der
Kinder, die weniger als 10 mal hiipfen kénnen, 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 Einschatzungen durch die Eltern (bzw.
ihre Kinder) findet sich eine Ausfiihrung der im Test
erfragten motorischen Leistungen ,im Alltag® selten
oder nie bei mehr als der Halfte der Kinder. Deutlich
nachweisbar ist in jeder der Teilerhebungen, dass
die Art der Aufgaben (einbeinig balancieren bzw.
hipfen) von den Madchen im Alltag haufiger aus-
gefiihrt wird als von den Jungen (s. Tabelle 4.3-24).

In einer der Fragebogenvarianten sowie in der Re-
prasentativbefragung waren Einschatzungen der
Eltern Gber die Radfahrfertigkeiten ihres Kindes er-
beten worden. Die Urteile der Eltern fallen aulReror-
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“Einschatzungen jeweils
bei Uber 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 Einschatzungen

Unter 10 Jahren 10 Jahre und dariiber
Geschlecht Geschlecht
miﬁ:;;‘::zgen die Testiibungen Madchen % Junge % Madchen % Junge% Summe %
ganz oft 52 34 9,1 4.1 5,6
schon ofter 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 Ubungen (wie bei den motorischen Kurztests) auch beim Spielen gemacht? (n = 2.669)
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etwas zurickhaltender, auch dort werden aber
immer noch Uber 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 Reprasentativ-
befragung war dieser Befragungsteil nicht enthal-

ten. Neben Fragen zur Teilnahme an der Radfahr-
ausbildung und zu ihrer Attraktivitat wurden Ein-
schatzungen zum Lebensumfeld und zu Spielorten
erbeten. Weitere Fragen hatten kdérperbezogene
Selbsteinschatzungen, Freude an Sportaktivitaten,
Bewertung ,schweiltreibender” vs. ,sitzender” Frei-
zeitbeschaftigungen, Freude am Radfahren und
eine Selbsteinschatzung 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 Sehr gut Gut Befriedigend Ausreichend Mangelhaft weiB nicht
Kind Radfahren? % % % % % %
Geradeaus in einer 55.9 39,4 3.4 0.8 0.3 0.1
Spurfahren
Spurfahren ohne 48,6 42,8 6,4 1,5 0,3 0,4
schwanken
Kurven fahren 47,4 44,2 7,0 0,7 0,3 0,4
Geradeausfahren, 32,3 478 14,9 2,1 1,5 1,4
Arm ausstrecken
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: Einschatzung der Radfahrfertigkeiten des Kindes (n = 878)

Wie waren die Stunden im Radfahrunterricht bis jetzt?

Q interessant, spalig Q interessant Q bisschen langweilig Q langweilig

Bild 4.3-30: Eltern-/Kinderfragebogen

Was macht Dir beim Radfahrunterricht SpaR?

Was macht Dir beim Radfahrunterricnt weniger Spal3?

Bild 4.3-31: Eltern-/Kinderfragebogen

Wo spielst du

am liebsten?
Du darfst zwei Kreuze machen

am meisten?
Du darfst bis zu vier Kreuze machen

1) auf der StralRe

2) auf dem Parkplatz

3) im Hof

4) auf dem Spielplatz

5) auf dem Bolzplatz / Sportplatz

6) auf dem Schulhof

7) im Park, Wald

8) im Garten

ooo0oooo|o

9) in der Wohnung

U00|00|00 0|0

Bild 4.3-32: Eltern-/Kinderfragebogen
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(Bitte kreuze einmal in jeder Zeile an)

Stimmt Stimmt Stimmt
nicht teilweise genau
01 Ich bin mit meinem Kérper zufrieden a Q a
02 Ich kann meinen K&rper ganz gut drehen,
wenden und verbiegen Qa a a
03 Ich bin stérker als die meisten anderen in meinem Alter Qa Qa Qa
04 Uber eine kurze Strecke bin ich schneller als
die meisten meines Alters a a a
05 Meine Bewegungen weich und gleichméRig Q Q Q
06 Manchmal mag ich meinen eigenen Kérper nicht Qa a a
07 In Sportarten, wo man schnell reagieren muss, bin ich gut Qa Qa Qa
08 Die meisten Sportarten fallen mir leicht a a a
09 Ich habe nicht viel Kraft in meinem Kérper Qa Qa a
10 Ich kann die Bewegungen meines Korpers gut kontrollieren Qa Qa a
11 Ich denke, dass ich eine lange Strecke laufen konnte,
ohne mide zu werden Qa a a
12 Mein Korper ist steif und unbeweglich a a a
13 In Sportspielen bin ich gut a a Q
14 Ich kann nicht Gber eine léngere Zeit kdrperlich aktiv sein
und werde bald mtde a a a
15  Ich bewege mich manchmal hastig und ungeschickt Qa a a
Bild 4.3-33: Eltern-/Kinderfragebogen
Ich schétze mich selbst ein Bitte ankreuzen
So kann ich mit dem Fahrrad umgehen: Kann ich Bin ich mir nicht  Kann ich noch
gut sicher nicht so gut.
1) ... aufsteigen und anfahren ohne zu a a a
schlenkern (schwanken)
2) ... nach hinten schauen und dabei a a a
geradeaus weiterfahren
3) ... langsam eine Spur fahren und nach hinten ] ] Qa
sehen ohne zu schlenkern
4) ... einem pldtzlichen Hindernis ausweichen a a a
5) ... nur mit der linken Hand am Lenker a Q a
fahren ohne zu schlenkern
6) ... nur mit der rechten Hand am Lenker a a a
fahren ohne zu schlenkern
7) ... nur mit der rechten Hand am Lenker fahren
und nach hinten schauen ohne zu schlenkern. Q Q ]
8) ..mit beiden Bremsen gleichzeitig bremsen W] Q Q
9) Wenn ich mit nur einer Hand am Lenker fahren () mit der (__) mitder (__) geht
soll — wie geht es einfacher: linken Hand rechten Hand beides gleich
am Lenker am Lenker gut

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-
Big“ oder als ,interessant‘. Etwa 1,2 % empfinden
die Radfahrausbildung als ,ziemlich langweilig“. Die
10-jahrigen Kinder schatzen dabei den Unterricht
durchgangig etwas weniger positiv ein als die 9-jah-
rigen Kinder (s. Tabelle 4.3-26).

Auf die offene Frage, was Spall mache und was
weniger Spal® mache, tragen immerhin knapp
80 % der Kinder positive Kommentare ein. Die
Spalte mit negativen Kommentaren wird zu knapp
50 % ausgefillt, wobei ein erheblicher Teil der Kin-
der hier eigentlich positive Eintragungen wie ,Ei-
gentlich nichts — alles macht Spall® vornimmt. Die
positiven Nennungen zielen zum grof3en Teil auf
das Fahren auf der StraRe und die Fahrpraxis sel-
ber ab, z. B. (Zitate ,Positiv®): Mit der Klasse zu-
sammen Uben; vom Polizisten Unterricht zu be-
kommen; Polizist erklart alles super und wir dirfen
es auch ausprobieren; das Fahrrad richtig im Stra-
Renverkehr zu nutzen; dass wir mit dem Fahrrad
fahren durfen; 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
Spaly; dass wir dabei etwas lernen; dass ich fur
den Alltag Uben kann; mir macht es Spal} auf der
StraBe zu fahren; dass wir so viel lernen; es ist

Wie war der Radfahrunterricht o
(]

bis jetzt?

sehr interessant, spaflig 57,0
interessant 32,7
ein bisschen langweilig 9,1
ziemlich langweilig 1,2

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

sehr anstrengend auf den Verkehr zu achten und
zu fahren, aber es macht mir trotzdem Spal3; man
fahrt viel Rad und man kann alles beobachten;
dass ich was neues lerne und allein auf der Stralie
fahren darf; dass wir lernen wie man auf der Stra-
Be fahrt; das Fahren selber; dass man sich siche-
rer fuhlt (s. Tabelle 4.3-27).

Bei den negativen Kommentaren stehen oft Theo-
rieteile sowie lange Erklarungen 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 Erklarungen;
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 Spal}, weil wir das nicht brauchen; dass ich
kein Fahrrad habe; die Konzentration/Fahren nach
Anweisung; kann schlecht die Instruktionen horen,
wenn etwas erklart 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 korperliche Anstrengung beim Spielen mag, gibt
es durchgangig ebenfalls Zustimmungsraten von
jeweils 90 % und mehr (,Sehr gern und ,Gern®).
Bei der Frage nach den haufigsten Spielorten do-
minieren klar die Wohnung (mit 67 %), der Garten
(mit 62 %) und der Schulhof (mit 56 %), wobei Mad-
chen deutlich haufiger den Garten wahlen. Bei der
Frage nach dem liebsten Spielort weicht das Er-
gebnis etwas ab, hier werden vor allem der Spiel-
platz und Sportplatze positiv bewertet. Immerhin
23 % der Kinder geben an, haufig ,auf der Strale*
zu spielen, zu 13 % tun sie dies ,besonders gern”.
Langeweile zuhause erleben die befragten Kinder
zu 49,7 % ,manchmal® oder ,recht oft".

Unter 10 Jahren 10 Jahre und dariiber

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

Méadchen % Junge % Madchen % Junge % Summe %
ja, na klar 52,1 53,9 39,6 56,1 50,7
ja, schon 32,1 29,6 34,3 257 30,1
es geht 10,7 9,9 11,2 11,7 11,0
nicht so sehr 4,3 3,9 59 2,8 41
nein, gar nicht 0,7 2,6 8,9 3,7 41
Mittelwert 1,69 1,72 2,10 1,72 1,81

Tab. 4.3-27: Spal} beim Radfahren in der Nachbarschaft mit anderen? (n = 855)
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Das gemeinsame Radfahren mit Freunden ist fur
Kinder Uberwiegend attraktiv, lediglich bei den
etwas alteren Madchen lasst das Interesse etwas
nach.

Bei der Frage nach ,schweildtreibenden® vs. ,sitzen-
den“ Freizeitbeschaftigungen fallt zunachst eine
hohe Bandbreite bei Videospielen auf, die mit zu-
nehmendem Alter deutlich haufiger von Jungen ge-
spielt werden. Sonstige Formen der Computernut-
zung finden sich in diesem Altersbereich vergleichs-
weise weniger haufig. Der Fernsehkonsum stellt da-
gegen fur die Kinder zum Ende der Grundschulzeit
eine regelmafige Alltagsaktivitat dar, 58,8 % der
Kinder geben an, ,taglich“ vor dem Fernseher zu sit-
zen, zu etwa zwei Drittel fir 1-2 Stunden. Jungen
und Madchen unterscheiden sich hier nicht.

Bei der differenzierteren Frage nach korperlicher
Selbsteinschatzung scheinen einige Antworten
auch von sozialer Erwiinschtheit beeinflusst wor-
den zu sein. Vor allem bei Schnelligkeit, Reaktion
und Ausdauer gibt es auch deutlich kritischere
Selbsteinschatzungen. Nach einer Faktorenanaly-
se lassen sich zwei ermittelte Dimensionen be-
schreiben als positive Selbsteinschatzung der per-
sdnlichen Reaktionsgeschwindigkeit (haufigere
Selbsteinschatzung von Jungen) sowie als positive
Einschatzung der Kraft und Geschicklichkeit erfor-
dernden motorischen Anforderungen (haufigere
Selbsteinschatzung von etwas alteren Grundschul-
kindern) (s. Tabelle 4.3-28).

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

denen sie korperlich so aktiv sind, dass sie ins
Schwitzen kommen oder aulRer Atem sind. Am hau-
figsten gewahlt wurde hierbei die héchste Stufe ,tag-
lich* mit 26,4 %, wobei Jungen haufiger als M&dchen
zustimmen. Als Anlass wurden mit groRem Abstand
am haufigsten der Sport im Verein (61,4 %) und der
Sport in der Schule (63,0 %) genannt.

Die einzelne Frage ,Welche Sportarten machen Dir
am meisten SpalR?“ erbringt Hinweise auf die ins-
gesamt hohe sportliche Motivation der Kinder in der
Grundschule, ist aber auch ein Beleg fir die grofie
und sorgfaltige Antwortbereitschaft der Kinder:
Lediglich ein Anteil von 5,1 % der befragten Kinder
gibt zu der Frage keine inhaltliche Beantwortung,
wahrend 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 Selbsteinschatzung der
eigenen Fahrfertigkeiten mit neun Einzelfertigkeiten
basierte auf einer frilheren Studie (GUNTHER/

Anzahl der Sportaktivitaten die

Summe %
Spal machen
0 5,1
1 28,6
2-3 55,7
4 und mehr 10,5
Mittelwert 21

Tab. 4.3-29: Anzahl Sportaktivitaten, die Spal® machen (n =
936)

Korperliche Selbsteinschitzung des Kindes stimmt nicht | stimmt teilweise | stimmt genau
Ich kann meinen Kérper 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 Korper 69,1 22,8 8,1
Ich kann die Bewegungen meines Kérpers gut kontrollieren 0,7 171 82,2
Izzhvs;r:jkeer; dass ich eine lange Strecke laufen konnte, ohne mide 12,0 40,8 463
Mein Korper ist steif und unbeweglich 89,5 8,8 1,8
In Sportspielen bin ich gut 1.1 27,7 71,2
It::;dk?nni?dzicht Uber eine langere Zeit korperlich aktiv sein und werde 70.4 243 53
Ich bewege mich manchmal hastig und ungeschickt 58,5 34,7 6,8

Tab. 4.3-28: Korperliche Selbsteinschatzung des Kindes (n = 878)



62

So kann ich mit dem Fahrrad umgehen: kann ich gut % bin ich mir kann ich noch
nicht sicher % 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 56,7 375 58
schlenkern
.. einem plétzlichen 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 54,2 38,2 76
schauen ohne zu schlenkern.
... mit beiden Bremsen gleichzeitig bremsen 89,2 8,7 2.1
Tab. 4.3-30a: Selbsteinschatzung der eigenen Fahrfertigkeiten auf dem Fahrrad (n = 936)
Wenn ich mit nur einer Hand am Lenker fahren soll - kann ich gut % bin ich mir kann ich noch

nicht sicher % nicht so gut %

wie geht es einfacher:

mit der linken Hand | mit der rechten Hand geht beides
am Lenker am Lenker gleich gut
14,9 35,7 49,4

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

TRUNK 2007) und zeigte eine erhthte 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 Fragebdgen von Eltern
und Kindern im Rahmen der eigenen schriftlichen
Befragungen aus 13 Bundeslandern (alle aufler
Bayern, Berlin und Saarland) vor. Zusatzlich wurde
bei 1.000 Eltern 8- bis 10-jahriger Kinder auf der
Basis der eigenen Fragebogen-Fragen eine bun-
desweite reprasentative Befragung durch ein ex-
ternes Institut durchgefihrt.

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 Schwa-
chen genannt — teil. Ein Viertel der Eltern berichten
Uber 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 zusatzlich ein Laufrad, das
etwa ab dem 2. Lebensjahr fir 1,5 Jahre genutzt
wurde.

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

Die Schulwege werden zu mehr als 70 % ohne Be-
gleitung Erwachsener zuriick gelegt, wobei etwa
die Halfte der Kinder zu Fu3 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 groRte Teil der befragten Grundschiler ver-
bringt Freizeit mit den Kindern aus der Nachbar-
schaft bzw. aus der Schulklasse, etwa die Halfte
fahrt dabei auch mit dem Fahrrad herum. Mehr als
ein Sechstel der Grundschiler 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 haufig getibt — Gberwiegend be-
reits in den Jahren vor der schulischen Radfahr-
ausbildung. Ein Drittel der Eltern gibt an, mit dem
Kind selten oder nie gelibt zu haben. Am Ende der
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Grundschulzeit haben zwei Drittel der Kinder mit
dem Rad einen selbststédndigen 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 korperliche Anstrengung
beim Spielen gesehen. Auch bei den in den Frage-
bdgen enthaltenen motorischen Kurztests liegt der
Anteil der Kinder mit problematisch niedrigen Leis-
tungen bei unter 5 %. Die Radfahrfertigkeiten der
Kinder werden von den Eltern auflerordentlich
positiv eingeschatzt.

Die eigene schriftliche Befragung der Kinder ergab
zunachst, dass die Radfahrausbildung in der
Schule enorm motivierend ist und sehr viel Spaf}
macht. Die befragten Kinder mégen mit sehr gro-
Rer Mehrheit auch den Sportunterricht sehr gern
und gehen gern in ihre Klasse. lhre eigene Fahr-
radbeherrschung schatzen die Kinder differenziert
ein — die Bewaltigung anspruchsvollerer Fahrauf-
gaben wird selbstkritischer bewertet.

Reprasentativbefragung

Zentrale Aufgabe der Reprasentativbefragung im
hier durchgefuhrten Projektrahmen war es, eine
vergleichende Befundanalyse gegeniiber den eige-
nen schriftlich durchgefihrten und hinsichtlich wirk-
samer Selbstselektionseinflisse nicht kontrollier-
baren Befragungsergebnissen zu ermdglichen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten:

(1) Bei den soziodemografischen Grundkenngré-
Ren zeigen sich — mit Ausnahme von zwei
Merkmalen — weitgehende Ubereinstimmun-
gen zwischen den drei schriftlichen Teilerhe-
bungen und der Reprasentativbefragung.

(2) Fur die ganz Gberwiegende Mehrzahl der erho-
benen inhaltlichen Fragestellungen findet sich
quantitativ eine weitgehende Ubereinstimmung
der Ergebnisse zwischen den schriftlich erho-
benen Teilbefragungen und der Reprasentativ-
befragung. Dadurch ergeben sich zwei wich-
tige Einschatzungen:

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

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

— Ein methodisches Vorgehen, das keine
Kontrolle Uber den Einfluss der freiwilligen
Beteiligung an einer Befragung und da-
durch entstehende Selbstselektionseffekte
ermdoglicht (in der vorliegenden Erhebung
liegen die grob geschatzten Beteiligungs-
anteile an der Befragung pro Schulklasse
bei etwa einem Drittel der Eltern) verursacht
nicht grundsatzlich so ausgepragte Verzer-
rungen in den Ergebnisverteilungen, dass
valide Schlussfolgerungen ausgeschlossen
waren. Dies erscheint zumindest fir den
hier analysierten Untersuchungsgegen-
stand belegbar zu sein.

(3) Die beiden durchgeflihrten methodischen
Parallelerhebungen haben zweifellos die Aus-
sagekraft der im Projekt gewonnenen Befunde
wesentlich abgesichert.

Erganzend sei darauf hingewiesen, dass durch die
Art der parallelen Datenerhebung und -auswertung
einige Schwachen auch des quotengestiitzten Re-
prasentativerhebungsverfahrens deutlich geworden
sind.

5 Vertiefungsanalysen

5.1 Zusatzbefragung polizeilicher
Ausbildungseinrichtungen

5.1.1 Methodische Durchfiihrungsgrundlagen
und Fragestellung

Die Zusatzbefragung wurde zuséatzlich zu der um-
fangreichen Hauptbefragung nur bei Polizeidienst-
stellen in 15 Bundeslandern durchgefiihrt, um vor
allem den Stand der motorischen Fahrradbeherr-
schung der Kinder sowie Angebote und Materialien
zur motorischen Férderung im Rahmen der Ver-
kehrserziehung zu erfassen. Bayern konnte trotz in-
tensiver Bemuhungen nicht fir die Teilnahme an
der Befragung gewonnen werden, alle anderen
Lander unterstitzten 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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bdgen Uber das jeweilige Ministerium sowohl als
Ausdruck als auch als Datei breit gestreut. Ein Ziel
der Zusatzbefragung war es, innovative Modelle
der motorischen Forderung durch die Polizei selbst,
durch die Schule und den Schulsport sowie durch
aulerschulische Unterstiitzer ausfindig zu machen.
Fir die Rucksendung wurden vorbereitete Rick-
sendeumschlage zur Verflgung gestellt.

Wegen der sehr unterschiedlichen Distribution der
Fragebdgen auch lber Dritte kann nicht mit Sicher-
heit gesagt werden, wie viele Fragebégen an Poli-
zeidienststellen tatsachlich zur Verteilung kamen.
Zur Versendung kamen insgesamt 493 Stuck, der
Gesamtricklauf betragt n = 197 Fragebdgen mit
sehr betrachtlicher Ungleichverteilung tber die ein-
zelnen Bundeslander.

5.1.2 Hauptergebnisse

Einschidtzungen zur Radfahrkompetenz der
Kinder

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

aulerordentlich groRe Streuung der abgegebenen
Urteile auffallig. Anscheinend flhrte 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 Forderangebote im Einzugsgebiet

68,3 % der Befragten geben eine Einschatzung
zum Verbreitungsgrad von motorischen Forderan-
geboten. Innerhalb dieser Teilstichprobe (n = 130)
werden entsprechende Férderangebote zu 24,6 %
als ,flachendeckend” bezeichnet, zu immerhin
noch 23,8 % zumindest ,fur einen Grofiteil der
Kinder. Etwas mehr als die Halfte (51,5 %) der
Befragten kennen keine Forderangebote. Die Un-
terschiede fir die einzelnen Bundeslander sind
dabei betrachtlich. Eine vergleichsweise hohe
Dichte an Férderangeboten wird aus den Bundes-
landern Schleswig-Holstein, Nordrhein-Westfalen,
Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Bre-
men und Hamburg berichtet — wobei zu berick-
sichtigen ist, dass die Zahlen der Ricklaufe fur die
einzelnen Bundeslander zum Teil recht gering sind
(s. Bild 5.1-2).

1. Wie gut kénnen die Kinder im Allgemeinen zu Beginn der Radfahrausbildung ihr Fahrrad beherrschen?
Auf wieviele Kinder etwa trifft dies zu? (in Prozent).
Die Schiiler kénnen: sehr gut mangelhaft
Geradeaus in einer Spur
fahren ohne zu schwanken
Kurven fahren
Richtungswechsel mit
herausgehaltenem Arm anzeigen
Geradeaus fahren und
sich umblicken
effektiv bremsen
Bild 5.1-1: Polizei-Zusatzfragebogen
Fahrradbeherrschung ,,sehr gut* bis 10% [ 20% | 30% | 40% | 50% | 60% | 70% | 80 % | 90 %
10 % und
da-
riiber
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 21 9,0 17,6 14,4 9,6 12,8 9,6 16,0 53 3,7
Geradeausfahren und sich umblicken 3,2 13,9 171 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 Fragebdgen mit Rickmeldungen zu dieser
Frage bildeten — sofern Kontaktmdglichkeiten an-
gegeben waren — die Basis fir eine 2. Phase der
schriftlichen Hauptbefragung. Eine Teilgruppe von
25 Einrichtungen mit aufgrund ihrer Antworten ver-
muteter methodischer und verfahrenspraktischer
Relevanz wurde fir diese vertiefende Ruckbefra-
gung ausgewahlt. Insgesamt 17 Einrichtungen er-
klarten sich telefonisch zu einer Teilnahme an der
Hauptstudie in der zweiten Phase bereit und erhiel-
ten die vollstandigen Fragebodgenpakete fur Polizei
und die Lehrkrafte und Eltern von drei Schulklas-
sen. (s. Kapitel 5.2).

Vorhandene Angebote zur Verkehrserziehung/
Verkehrssicherheit im Einzugsgebiet

Bei der Frage nach sonstigen Angeboten fallt auf,
dass — aulBer zu Angeboten fir die Klassen 3./4. —
die Quote fehlender Angaben sehr betrachtlich ist
(zwischen 33 % flr den Kindergartenbereich bis zu
44,2 % fehlender Angaben flr den Bereich weiter-
fuhrender Schulen). Allgemein lasst sich erwar-
tungsgemaly bestatigen, dass sonstige verkehrs-
padagogische Angebote zum Radfahren mit gro-
Rem Abstand im Bundesgebiet in den Altersstufen
der 3. und 4. Klassen existieren, 72,5 % der Be-
fragten gehen von einer flachendeckenden Ange-
botsdichte aus. Unterschiede zwischen den Bun-
deslandern gibt es dabei nicht (s. Tabelle 5.1-2).

Qnein Qja

2. Sind lhnen in lhrem Einzugsgebiet praktische Angebote oder Materialien fiir die motorische Beherr-
schung des Fahrrads bekannt oder fiihren Sie selber Angebote durch?

Wenn ja, was wird angeboten? (bitte kurz erldutern)

Wer ist der Anbieter:

Hinweise auf Verdffentlichungen an:

Existieren diese Angebote in ihrem Einzugsgebiet: O flachendeckend 0 fir einen GroBteil der Kinder O vereinzelt

Wenn |lhnen Angebote von anderen bekannt sind: Bitte geben Sie uns dazu eine Kontaktadresse und/oder

Bild 5.1-2: Polizei-Zusatzfragebogen

Sonstige Angebote fiir diese Kindergarten bis Grundschule Grundschule Wesl‘t;r:rehnrzr:,de
Altersstufe gibt es Einschulung % Klassen 1./2. % Klassen 3./4. %

Klasse 5 %
fast flaichendeckend 28 29 72,5 13,6
fur einen Grof3teil der Einrichtungen 22 18,5 11,3 14,5
fur 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 Férder-Angeboten) zur Verkehrserziehung und Verkehrssicherheit der Kinder

beim Radfahren gibt es im Einzugsgebiet? (n = 197)
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Vergleichsweise am ungunstigsten wird die ver-
kehrspadagogische Situation fur Angebote nach
der 4. Klasse eingeschéatzt. Radfahrpadagogische
Forderangebote in den Klassenstufen 1./2. werden
Uberdurchschnittlich haufig berichtet von Einrich-
tungen aus Schleswig-Holstein, Thiringen, Meck-
lenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt und Nord-
rhein-Westfalen.

Ergédnzende Informationen zu Teilnahme-
bescheinigungen

Beim Abschluss der Radfahrausbildung gibt es
einen grundlegenden Verfahrensunterschied: Etwa
die Halfte der Befragten (52,6 %) verteilen erfolgs-
abhangige Teilnahmebescheinigungen, etwa die
Halfte (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 Bundeslandern beant-
wortet. Durch immerhin n = 110 beteiligte Einrich-
tungen werden inhaltliche Hinweise auf vorhande-
ne, zusatzliche motorische Forderangebote im
Regionalgebiet gemacht. Die Auswertung dieser
Hinweise bildet Grundlage fir die Einbeziehung
weiterer Einrichtungen in einer ,zweiten Welle* der
schriftlichen Befragungen.

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

Erfolgsabhangige Teilnahmebescheinigungen nach
der Radfahrausbildung werden etwa in der Halfte
der Einrichtungen ausgegeben.

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

5.2 Einrichtungen mit erweitertem
padagogischem Angebot zur
Radfahrausbildung

5.2.1 Fragestellung

Im vorliegenden Auswertungsteil wird der Frage
nachgegangen, welche Bedeutung erweiterten mo-
torischen Ubungsangeboten fiir die Radfahrausbil-
dung zukommt. Dazu wird gepruft, inwieweit sich
nach den Befragungsergebnissen die als ,zweite
Welle* in die Hauptuntersuchung einbezogenen
Schulklassen aus Sicht der Polizeiverkehrslehr-
krafte, der Klassenlehrkrafte 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 fir be-
sonders bedeutsame Einzelfragen — dies betrifft
insbesondere die Ergebnisse zu psychomotori-
schen Schwachen der Kinder — werden explizit
auch statistisch nicht sicherbare Unterschiede be-
schrieben.

5.2.2 Methodische Durchfiihrungsgrundlagen

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

Im vorliegenden Auswertungsteil wird gepruft, in-
wieweit sich nach den verfiigbaren Befragungser-
gebnissen der als ,zweite Welle* in die Hauptunter-
suchung einbezogenen Schulklassen aus Sicht der
Polizeiverkehrslehrkrafte, der Klassenlehrkrafte
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, TeilgroRe VS1
1. Welle 804 85,9
2. Welle 132 14,1
Gesamt 936 100,0
Eltern und Kinder, TeilgroRe VS2
1. Welle 740 86,5
2. Welle 115 13,5
Gesamt 855 100,0
Eltern und Kinder, TeilgroBe VS3
1. Welle 758 84,3
2. Welle 120 13,7
Gesamt 878 100,0

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

Teilstichprobe der vorausgehend beschriebenen
Hauptanalysen.

Die telefonische Abklarung erfolgte in den ersten
Jahresmonaten 2013, nach Zustimmung zur weite-
ren Teilnahme fand die Fragebogendistribution der
,zweiten Welle“ ab Friihjahr 2013 statt. Einen Uber-
blick Gber die StichprobenkenngrdlRen der aktiv an
den Befragungen der ,zweiten Welle“ teilnehmen-
den Adressaten gibt die tabellarische Ubersicht
(s. Tabelle 5.2-1).

Fir die Datenanalysen dieses Abschnittes stehen
mithin n = 9 bearbeitete Fragebdgen der polizei-
lichen Ausbildungseinrichtungen, n = 25 Lehrer-
bdgen und n = 367 Bogen der drei ElternFragebo-
genvarianten zur Verfligung.

5.2.3 Hauptergebnisse

Als ein methodisch bedeutsamer Befund ist zu-
nachst festzuhalten, dass nach den Elternangaben
der Altersdurchschnitt der an der ,zweiten Welle*
beteiligten Kinder etwas hoher liegt im Vergleich zu
der Altersverteilung in der Basisstichprobe; der Be-
fund ist wohl vor allem durch den spateren Erhe-
bungszeitpunkt innerhalb des Schuljahresverlaufes

zu erklaren, hat aber auch inhaltliche Auswirkungen
auf eine Erhéhung bei einigen Merkmalen, insbe-
sondere der KdrpergrofRe der Kinder. Leicht erhéht
ist auch die Altersstreuung in der 2. Welle. Mithin ist
zumindest die Merkmalszusammensetzung fir Kin-
der der ,zweiten Welle-Befragung® nicht vollstandig
vergleichbar mit den Kenngréen der Ersterhe-
bung.

Vergleichsergebnisse zur Befragung der
Polizeiverkehrslehrer

Systematische Unterschiede in den erfragten Merk-
malen aus Sicht der polizeilichen Verkehrslehrer
beschranken sich auf wenige Angaben zu den
Durchfihrungsmerkmalen. Es finden sich haufige
Hinweise auf Abweichungen des Ausbildungsab-
laufes vom Regelverlauf, und diese werden auch
vergleichsweise haufiger inhaltlich beschrieben. In
Bezug auf Veranderungen der Ausbildungsdurch-
fihrung wird eine erhdhte Quote von ,sonstigen”
Randbedingungen erwahnt. Durchgéngig erhoht ist
auch die Anzahl der frei beantworteten Teilfragen
durch die Polizeiverkehrslehrer, was — auch hier
dem praktischen Auswahlverfahren entsprechend —
auf eine Uberdurchschnittlich positive Einstellung
zum Anliegen der Untersuchung deuten durfte.

Systematische Merkmalsunterschiede in Bezug auf
motorische Schwachen 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 Lehrkraften haufiger
,sonstige“ MaRnahmen zur motorischen Forderung
im Rahmen der Radfahrausbildung genannt. Bei
drei Einzelmerkmalen findet sich ferner eine signifi-
kant positivere Bewertung von thematischen Ange-
boten, ndmlich in Bezug auf die Bedeutung von mo-
torischen Voribungen, von Fahrradibungen mit
Verkehrsbezug im Schonraum, sowie von den son-
stigen Ubungsangeboten.

Von den Lehrkraften wird haufiger auf bestehende
Kooperationen mit externen Kooperationspartnern
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bei der Durchfihrung von Projekten oder Initiativen
verwiesen. Deutlich hdufiger werden auch Bewe-
gungsangebote im Klassenraum fur die an der der-
zeitigen Radfahrausbildung teilnehmenden Kinder
erwahnt.

Weitere statistisch sicherbare Unterschiede bei
den Angaben der Lehrkrafte zwischen den beiden
Erhebungswellen finden sich nicht; insbesondere
sind keine signifikanten Unterschiede in Bezug auf
problematische Aspekte aus der beschriebenen
Klasse, etwa der motorischen Leistungsfahigkeit
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
Alltagsaktivitaten in der Familie der ersten und zwei-
ten Welle: Die Ersterhebung zeigt fur die Alltagsak-
tivitdt der Kinder gemeinsam mit ihren Eltern auf
dem Rad einen weniger ausgepragten Ruckgang
vom Kindergarten- Uber das beginnende Schulalter
bis zur derzeitigen Altersstufe im Vergleich mit der
zweiten Welle. Fir diese wurde nach Erinnerung
der Eltern ,friiher” ein vergleichsweise positiveres
Aktivitdtsmuster beschrieben, das zur Gegenwart
hin jedoch starker zurlickgeht, als dies bei Befrag-
ten aus der Ersterhebung der Fall ist. Ein véllig ver-
gleichbares Ergebnis zeigt sich in Bezug auf die Be-
schreibung der Radfahraktivitat 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 Iasst sich teilwei-
se feststellen, dass einige dieser Kinder eine gro-
Rere 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 haufi-
ger mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichen.

Unterschiede zeigen sich auch fir die Beschrei-
bung der Wohnumgebung: Kinder aus der zweiten
Welle leben nach den Einschatzungen der Eltern
seltener in asthetisch ansprechenden Wohnquartie-

Alltagsakti-
vitaten der
Kinder mit 1. Welle | 2. Welle
dem Rad
Jetzt, Mittelwert 4,41 4,63
gemeinsam | wiasse 1 — 2, Mittelwert | 4,22 | 4,08
mit Eltern
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: Alltagsaktivitdt der Kinder gemeinsam mit ihren
Eltern bzw. allein auf dem Rad vom Kindergarten-
Uber das beginnende Schulalter bis zur derzeitigen
Altersstufe (1 = mehrfach taglich, 7 = nie) (1. Welle
n =2.302, 2. Welle n = 376)

::?e';::rrr:::::;:ls 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 71
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: Garten und o6ffentliche Spielplatze als Spielorte der
Kinder (Angaben der Kinder) (1. Welle n = 2.302,
2. Welle n = 376)

ren, ihre Wohnumgebung weist auflerdem einen
héheren Grad der urbanen Verdichtung auf. Die
Orte in denen Kinder der zweiten Welle leben, wer-
den etwas haufiger als stadtisch oder grof3stadtisch
beschrieben.

Kinder aus der ersten Welle halten sich haufiger
zum Spielen in Gartenbereichen auf als Kinder aus
der zweiten Welle, die dagegen haufiger Parks und
offentliche Spielplatze zum Spielen aufsuchen.
Nach Angaben der Eltern kénnen Kinder der zwei-
ten Welle auch seltener ohne StralReniiberquerung
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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Tagliche Zeit beim | 4 \yeyj o 2. Welle %
Fernsehen

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: Tagliche Zeit beim Fernsehen (1. Welle n = 2.302,
2. Welle n = 376)

zweiten Welle starker auf stadtische Lebensverhalt-
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
haufiger ein qualifiziertes Schwimmabzeichen wie
auch ein Laufabzeichen erworben. Hierbei kdnnte
allerdings die etwas nach oben verschobene Alters-
verteilung bei Kindern der zweiten Welle von Be-
deutung sein. Laufabzeichen werden ferner generell
etwas haufiger in stadtischen Gebieten erworben.

Die Verhaltenssicherheit des eigenen Kindes zur
Bewaltigung von Alltagsanforderungen im Strafl3en-
verkehr wird fur die Kinder der zweiten Welle weni-
ger glnstig eingeschatzt 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 Fragebo-
genvarianten feststellen.

5.2.4 Zusammenfassende Interpretation

Die Eltern-Kind-Befragungen liefern Hinweise Uber
die Bereitstellung von Zusatzangeboten zur motori-
schen Unterstiitzung 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
fur die Einrichtungen der 2. Welle.

Uberblickt 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 lasst, so ergibt sich ein zweiteiliges, Uber die
Teilerhebungen weitgehend konsistentes Muster:

Zusatzliche Angebote im Rahmen der motorischen
Radfahrerziehung finden sich Uberdurchschnittlich
haufig unter alltagsdkologischen Lebensvorausset-
zungen, die eine verminderte korperliche und auch
radfahrbezogene Aktivitatsbereitschaft ermoéglichen
oder erwarten lassen — und die mehrheitlich durch
die bereitgestellten Zusatzangebote ausgeglichen
werden sollen. Als systematische Unterschiede
wurden etwa gefunden

» verminderte alltdgliche Verkehrsteilnahme auf
dem Fahrrad in Ublichen Verkehrsraumen,

» seltenere Interaktion zu Nachbarkindern als
Spielkameraden,

» groRere Haufigkeit der Busbenutzung bei Zu-
satzterminen,

* Merkmale der Wohnumgebung werden seltener
als asthetisch ansprechend beschrieben, die
Wohnumgebung weist ferner einen hdheren
Grad der urbanen Funktionsverdichtung auf,

» Als Spielorte der Kinder werden seltener Garten
und haufiger 6ffentliche Spielplatze genutzt, und
die Spielorte sind seltener ohne Strallenlber-
querung zu erreichen,

* mehr tagliche Zeit beim Fernsehen,

* ungunstigere Einschatzung der Verkehrskompe-
tenz des Kindes durch die Eltern.

Nicht vermindert, sondern sogar erhéht 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 blo3en OrtsgroRe er-
weist sich dabei allerdings als wenig ergiebig. Ent-
sprechend unterscheiden sich auch die Angaben
der befragten Lehrkrafte 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 Einschatzungen der Polizei-
verkehrslehrkrafte und der Klassenlehrkrafte. Dies
kann jedoch nur dann als ein kritischer Einwand im
Hinblick auf die mdgliche Leistungsfahigkeit ent-
sprechender Fdrderangebote gewertet werden,
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wenn Ubersehen wird, dass — nach der Befundlage
recht klar und Uber die Teilerhebungen konsistent —
solche Angebote Uberwiegend dort eingesetzt wer-
den, wo die entsprechenden alltaglichen Umfeldbe-
dingungen vergleichsweise ungunstiger ausfallen.
Andererseits muss auch festgestellt werden: Ein
positiver Wirksamkeitsnachweis von Fdrderange-
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-
forderung 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 beeintrachtigen.

5.3.1 Erhobene psychomotorische
KenngroRen

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

ben EinzelkenngréRen erhoben, die sich unter me-
thodischem Aspekt in vier Gruppen einteilen las-
sen, namlich

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

* Leistungs-Selbsteinschatzungen der Kinder
(zwei Variablengruppen: Selbsteinschatzung der
eigenen Radfahrfertigkeiten und Korperselbst-
konzept),

* motorische Leistungsprifung (Kurztest im El-
ternfragebogen; als Prifgrofte herangezogen
wurde die Zahl der vier Verhaltensprufungen 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 Uberblick Gber die erhobenen Teilkenn-
groflen zur Erfassung motorischer Leistungs-
voraussetzungen fir 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- Quelle Eltern-Kinder- | Eltern-Kinder- | Eltern-Kinder- | Représentativ-
methode/ Fr vS1 Fr VS2 Fr VS3 befragung
Itemzahl
Radfahrfertigkeiten des 6 ltems NEUMANN- X
Kindes (Eltern) OPITZ 2008
Dispositionelle 4 Items
Besonderheiten (sportlich, X X X X
korperlich aktiv, ablenkbar)
Radfahrfertigkeiten 9 Items GUNTHER/ X
(Kind) TRUNK 2007
Korper-Selbstkonzept 11 ltems STILLER et al. X
(Kind) 2004
Motorik-Kurztest 4 motorische ATZPODIEN
(Eltern + Kind) Testaufgaben et al. 2007 X X X
fur das Kind
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 Uberprift.

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

* ungunstige Einschatzungen der Fahrradbeherr-
schung durch die Eltern,

* ungunstige Selbsteinschatzungen des Kindes
in Bezug auf die Fahrradbeherrschung und auf
die Bewaltigung unvorhergesehener Ereignisse
beim Radfahren,

* ungunstigere Sportnote,

» ungunstige Beurteilung von Sportlichkeit und
korperlicher Aktivitatsfreude des Kindes,

» selbstkritische Einschatzungen des Kindes zum
allgemeinen Koérperkonzept.

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

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

BMI GR VSs1 VS2 VSs3
Faktor 1

auffallig gering -0,28 -0,62 0,17
durchschnittlich -0,15 -0,11 -0,13
auffallig erhéht 0,84 0,79 0,74

sss sss ss, squ

Faktor 2

auffallig gering 0,03 0,20 0,01
durchschnittlich 0,00 -0,03 -0,02
auffallig erhéht 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“-férmiger Verlauf)
auf Signifikanz geprft.

Abkurzungen: Fur lineare Trendkomponente s, ss =
5 %, 1 % niv sign, flr 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 geprift,
auf welche Einflussbedingungen die beiden fakto-
renanalytisch gewonnenen, psychomotorischen
Gesamtdimensionen verweisen. Unter den sozio-
demografischen Variablen findet sich flir zwei
Merkmale ein Bezug zu jeder der beiden Dimen-
sionen, namlich fur das Geschlecht des Kindes und
fur das innerfamiliare Bildungsniveau.

Die familiaren Bildungsvoraussetzungen kdénnen
zu Problemen in jeder der beiden Dimensionen
beitragen, wogegen sich beim Geschlechtsunter-
schied ein gegenlaufiges Bild ergibt. Jungen wei-
sen systematisch erhohte Problemwerte auf der
zweiten Dimension auf, Madchen hingegen auf der
ersten Dimension der Beschreibung von radmoto-
rischen Schwachen (das Merkmal Alter des Kindes
erreicht hingegen in keiner unserer sehr alters-
homogenen Teilstichproben ein konventionelles
Signifikanzniveau).

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

Um Hinweise zu gewinnen, Uber welche Interven-
tionsansatze Erfolg versprechend Veranderungen
eingeleitet werden kénnten, wurden — fir die Teil-
erhebungen getrennte — Analysen durchgefihrt,
bei denen die Uberlagerung der motorischen Leis-
tungskenngréfRen durch den Einfluss von familia-
rem Bildungsniveau, dem Geschlecht sowie dem
aktuellen Alter des Kindes vorab statistisch ausge-
schaltet worden waren. Inhaltlich fuhren die ge-
wonnenen Ergebnisse zu folgenden Einschatzun-
gen:

» Bei den Leistungsvoraussetzungen von Kindern
fur 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
Bewaltigung 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 Schwachen der Kin-
der auf eine einzige oder wenige dominante Ur-
sachen nicht angemessen erscheint. Umgekehrt
bedeutet dies naturlich auch, dass eine Vielzahl
unterschiedlicher und im individuellen Entwick-
lungsverlauf zu unterschiedlichen Zeitpunkten
ansetzender Interventionsmdglichkeiten Aussicht
bieten, psychomotorische Entwicklungsschwa-
chen der Kinder (hier bezogen auf die Rad-
fahrbeherrschung) weitmoglich zu verhindern.

» Unter den verschiedenen, nicht allein in der
Fachoffentlichkeit diskutierten Ursachen fir die
Entstehung von motorischen Schwachen der
Kinder durch allgemeinere gesellschaftliche
Randbedingungen liefert die vorgelegte Studie
vor allem deutliche Hinweise fiir zwei problema-
tische Randbedingungen, namlich:

— Eine héher- und Ubergewichtige Konstitution
tragt zu einem klar nachweisbaren Anstieg
bei motorischen Schwachen der Kinder bei.

— Eine alltagliche Wohnumgebung, in der fir
Kinder kaum mehr Spielkameraden zur Verfu-
gung stehen; auch hier zeigt sich eine deut-
liche Auswirkung auf das Risiko der Entste-
hung von motorischen Schwachstellen auch
fur das Radfahren.

Diese beiden Einflussbedingungen — Veranderun-
gen der Kinderdichte im alltaglichen Lebensumfeld
und von Lebensstilen, die einen Anstieg der Uber-
gewichtigkeit von Kindern férdern — sind vermutlich
nicht einfach beeinflussbar (Bilder 5.3-1 und 5.3-2).

Die gelegentlich befiirchtete Verursachung von mo-
torischen Defiziten durch zunehmende Mediennut-
zung im Grundschulalter I&sst sich durch die ge-
wonnenen Ergebnisse zwar ansatzweise erkennen,
hat aber offensichtlich keine kritische Bedeutung fir
den vorliegenden Zusammenhang.

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

Anzahl Gleichaltriger in der Nachbarschaft - F1
0,20
0,15
0,10 —{
-
0,05 — =N

0,00

—_ V81 |
=== \/GS2
VS3

-0,05
-0,10

Defizit-Faktor 1

-0,15
-0,20
-0,25

keine 1-2 3-5 mehr als 5

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

F2

0,05 —

0,00 —

-0,05 —

Defizit-Faktor 2

-0,10 — L Wt ]

-0,15 —

keine 1-2 3-5 mehrals5

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

Form von langerfristigen korperlichen Beein-
trachtigungen oder aber von Sehschwachen.

* Deutliche Hinweise auf langfristig wirksame for-
derliche Einflussgrofen in der Entwicklung der
Kinder ergeben sich durch die bereits friihzeitig
erkennbaren Unterschiede in der Nutzungsakti-
vitat und -freude des Kinderfahrrades (s. Tabelle
5.3-3).

» Die zusatzlichen Ergebnisse zur Benutzung von
Laufradchen geben den Hinweis, dass techni-
sche Neuentwicklungen wirkungsvoll die kdrper-
liche Aktivitat von Kindern unterstiitzen (s. Tabel-
le 5.3-4).

* Auch in den weiteren Altersphasen ist die gerin-
gere sportlich-kdrperliche Aktivitat (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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Insgesamt fehlen geeignete

Flachen zum Radfahren in VS1 VS2 VS3

der Wohnumgebung

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

dos Kindertahriades | VST | Vvsz | 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. 5.3-6: Zusammenhang von vorhandenen Spielflachen fir

das Radfahren der Kinder und der beiden psycho-
motorischen Dimensionen (n = 2.669)

Tab. 5.3-3: Zusammenhang der

Dimensionen (n = 2.669)

Nutzungshaufigkeit des
Kinderrades und der beiden psychomotorischen

War ein Laufradchen 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)

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 dartber -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 darlber -0,02 -0,07
SS squ

Aktivitat in sportlichen Vereinen

Tab. 5.3-7: Zusammenhang der Wohndauer im Haus und der

beiden psychomotorischen Dimensionen (n

1.733)

pro Woche vss3
Faktor 1

keinmal 0,16
1 -0,13
2 -0,37
3 -0,51
4 und dartber -0,65

ss

Faktor 2

keinmal 0,13
1 -0,12
2 -0,16
3 -0,27
4 und darlber -0,36

Ss

Tab. 5.3-5: Zusammenhang der sportlich-korperlichen Aktivitat
und der beiden psychomotorischen Dimensionen

(n = 878)

Soweit das alltagliche Lebensumfeld, seine bau-
liche Dichte und Verkehrsbelastung zum Fehlen
von geeigneten Spielflachen fir das Radfahren
der Kinder fihren, hat dies eine klare Bedeutung
fur motorische Schwachen. Beim Vergleich von
dorflichen Uber kleinstadtische Ortsmerkmale
hin zu stadtischen Ballungsgebieten finden sich
nur schwache Beziehungen (s. Tabelle 5.3-6).

Der zusatzliche in einer Teilbefragung nachge-
wiesene Zusammenhang zwischen einem kirz-
lichen Umzug der Familie und motorischen
Schwachen bei Kindern kénnte auf eine weitere
mdglicherweise eher temporar problematische
Ursache deuten, bedingt z. B. durch Verlust und
Neuaufbau von Freundschaftsnetzen der Kinder
(zu berlcksichtigen ist bei der Ursachensuche
die erheblich grélRere Wohnmobilitat in stadti-
schen Regionen) (s. Tabelle 5.3-7).
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Die zielgerichteten Erziehungsbemuhungen der
Eltern scheinen ansonsten einen zwar nach-
weisbaren, allerdings in der Starke eher be-
grenzten Einfluss auf die Leistungssicherheit
der Kinder beim Radfahren zu haben. Eine er-
folgversprechende unfallpraventive Bedeutung
kommt ihnen jedoch im Zusammenwirken mit
weiteren padagogisch ausgerichteten Lern- und
Anregungsangeboten fiur die Kinder in Kinder-
garten, Schulen und selbstverstandlich auch
Vereinen zu (s. Tabelle 5.3-8).

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

eher zusatzliche Fragen auf, als dass sie zur Be-
antwortung beitragt.

Eher unerwartet und in vielen inhaltlichen Aspek-
ten nicht befriedigend erfasst zeigte sich danach
das Ergebnis, dass wichtige Leistungsschwa-
chen von Kindern im Kontext der Radfahrausbil-
dung und des alltaglichen Radfahrens eine quali-
tativ abweichende, zusatzliche Ursache haben.
Bei dieser zweiten psychomotorischen Grund-
dimension, bei denen Jungen eine hoéhere Pro-
blemverdichtung aufweisen und flr die kritische
Rickmeldungen der Lehrerinnen in Bezug auf
die Handschrift des Kindes eine Schliisselvaria-
ble bilden, konnten im Rahmen der hier durch-
gefiihrten Analysen eher zusatzliche Fragen auf-
geworfen als beantwortet werden. Diese zusatz-
liche Dimension scheint nach den Ergebnissen
auf haufige Konflikte in Bezug auf die Einhaltung

| VSt | Vs2 | Vs3 von Regeln — auch bei motorischen Handlungs-
Haufigkeit gezielten Ubens ausflhrungen — zu verweisen, in Bezug auf Ver-
Faktor 1 kehrssicherheit unmittelbar belegbar etwa durch
sehr oft 2029 011 037 die verminderte Bereitschaft des Helmtragens
o (s. Tabelle 5.3-9).
haufiger 0,04 0,01 -0,07
seltener 0,00 0,07 0,31 Beachtenswert erscheint ferner eine starkere
eigentlich nie 0.19 0,10 0.01 D.|chte Yon UnfaIIerelgnulssen in der Biografie der
Kinder (in selteneren Fallen auf verkehrsbezoge-
S S ne Mobilitat bezogen) (s. Tabelle 5.3-10).
Faktor 2
sehr oft 0,13 0,13 -0,04 Freiwilligkeit der Helmnutzung | VS1
haufiger -0,01 0,00 -0,09 Faktor 1
seltener 0,10 0,10 0,20 aus eigenem Willem 0,00
eigentlich nie 0,09 0,12 0,09 auf Verlangen von Erwachsenen -0,08
s Faktor 2
Gelegenheiten genutzt fiir gezieltes Uben aus eigenem Willem -0,10
Faktor 1 auf Verlangen von Erwachsenen 0,25
sehr oft -0,26 0,04 -0,26 ss
haufiger 0,11 -0,09 -0,04 Tab. 5.3-9: Zusammenhang der Freiwilligkeit der Helmnutzung
seltener 0.02 0.18 0.32 un(i der beiden psychomotorischen Dimensionen
(n =936)
eigentlich nie 0,07 0,05 0,25
S, squ squ Ss Bericht liber mindestens einen Unfall VS3
Faktor 2 Faktor 1
sehr oft 0,07 -0,18 -0,10 kein -0,01
haufiger -0,06 0,06 0,01 mindestens 1 Unfall 0,06
seltener 0,07 0,04 0,01 Faktor 2
eigentlich nie 0,14 0,54 -0,41 kein -0,03
s, squ squ mindestens 1 Unfall 0,19
s

Tab. 5.3-8: Zusammenhang der Radfahr-Ubungen mit den EI-
tern und der beiden psychomotorischen Dimensio-

nen (n = 2.669)

Tab. 5.3-10: Zusammenhang der Unfallhaufigkeit 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
auffallige Zahl von Einzelergebnissen scheint
ferner in Bezug auf alltagliche Randbedingun-
gen auf Erziehungsrisiken hinzuweisen (etwa
die Interaktionsdichte zu Gleichaltrigen im all-
taglichen Umfeld), die zu einem Ansteigen von
problematischen Entwicklungsmerkmalen fuh-
ren kénnten.

5.3.3 Vertiefende Analysen zur Priifung der
Ergebnisse

Um zu prifen, inwieweit sich eine Beeintrachtigung
der motorischen Leistungen nach der ersten psy-
chomotorischen Dimension vorhersagen lasst, wur-
den weitere Analysen durchgefuhrt. Mit multiplen
Regressionsprifungen wurde analysiert, mit wel-
cher statistischen Genauigkeit solche Vorhersagen
moglich sind. Allerdings sollten die gefundenen Er-
gebnisse mit Vorsicht interpretiert werden, Aussa-
gen Uber kausale Beitrage einzelner Faktoren als
mdglicher Verursacher von motorischen Problemen
der Kinder ohne Berlcksichtigung des gesamten
Kontextes der moglichen weiteren Ursachen lassen
sich kaum treffen.

Als erstes Ergebnis lasst sich feststellen, dass die
im Rahmen der Faktorenanalyse gefundenen 6ko-
logischen und psychologischen Bedingungen in
einem statistisch gesicherten Zusammenhang mit
den fur die Fahrradbenutzung notwendigen psy-
chomotorischen Fertigkeiten stehen und — Uber so-
ziodemografische Merkmale hinaus — etwa 10 %
der individuellen Unterschiede der Kinder bei der
motorischen Fahrradbeherrschung aufklaren
(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
fur die motorische Fahrradbeherrschung werden
die Merkmale

+ Ubergewichtigkeit des Kindes,

» Uberdurchschnittliche Freude an der Benutzung
des Kinderrades und

» vorhandene und intensiv genutzte Kontakte zu
Gleichaltrigen in der Wohnumgebung

angesehen.

Fir die Bedeutung weiterer Bedingungen (etwa:
friher Anschaffungszeitpunkt des Kinderrades oder

positive Einschatzung der Verkehrstichtigkeit
durch die Eltern) wurden zumindest Hinweise ge-
funden.

5.3.4 Verteilung von radfahrmotorischen
Schwiéchen auf Schulklassen

In einem weiteren praxisbezogenen Analyseteil
wird vertiefend der Frage nachgegangen, inwieweit
sich radfahrmotorische Schwachen von Kindern auf
bestimmte Schulklassen konzentrieren und ob sich
vorhandene Problemverdichtungen durch bestimm-
te Randbedingungen erklaren lassen — woraus sich
moglicherweise auch Hinweise fur praventive Mal3-
nahmen ableiten lieBen. Allerdings muss ange-
merkt werden, dass fir einzelne Schulklassen und
pro Fragebogenvariante der Stichprobenumfang
sehr begrenzt ist.

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

» der OrtsgrofRen,
» der Schwerpunktsprache in der Familie und

» dem durchschnittlich hoéchsten Bildungsab-
schluss der Eltern.

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

» eigene Fahrradnutzung und -aktivitat der Eltern,

» Voraussetzungen fir Interaktionen mit Nachbar-
kindern,

» Einschatzung der Verkehrstuchtigkeit durch die
Eltern.

Begrenztere Hinweise auf Unterschiede zwischen
den Klassen wurden gefunden bei:

+ Intensitdt des Ubens zur Vorbereitung der Kin-
der auf verkehrssicheres Radfahren,

» Anschaffungszeitpunkt des Kinderrades,

 Haufigkeit von Ubergewichtigkeit 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 Leistungsfahigkeit 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-
heterogenitat im Hinblick auf die fur die Fahrradbe-
herrschung bedeutsamen motorischen Leistungen
besteht — in den einzelnen Klassen ist vor allem die
Streubreite zwischen den motorisch sicheren und
den schwécheren Kindern unterschiedlich grof3.

Zusammengefasst: Fir eine ganz Uberwiegende
Mehrzahl der Kinder bestehen keine Hinweise auf
problematische psychomotorische Leistungsvor-
aussetzungen. Allerdings weist eine Minderheit der
Kinder deutlichere motorische Schwachen auf —
nach den Einschatzungen 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-
pragt sind, wenn fur die Schulklasse eine im Durch-
schnitt erhdhte Problemverdichtung bei den rad-
fahrmotorischen Leistungen festzustellen ist. Der
statistische Zusammenhang ist eindeutig und far
beide psychomotorischen Komponenten belegbar.

Als Hauptergebnis lasst sich festhalten, dass bei
ungunstigen Rahmenbedingungen fir die motori-
sche Entwicklung der Kinder vor allem die Leis-
tungsheterogenitat innerhalb der jeweiligen Schul-
klasse vergroRert 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 Vorhersagemdglichkeiten fir Unter-
schiede des mittleren Leistungsniveaus pro Klasse
wie hinsichtlich der Heterogenitat 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 fir eine Friihdiagnostik motorischer Pro-
bleme auf Klassenebene eignen wirden.

5.3.5 Zusammenfassung

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

Der erste motorische Faktor hangt eng mit den Fer-
tigkeiten beim Radfahren sowie mit allgemein-mo-
torischen Leistungsaspekten zusammen. Merkmale
sind: Unglinstige Einschatzungen der Fahrradbe-
herrschung durch die Eltern sowie auch durch das
Kind selbst sowie auch eine kritische Beurteilung
von allgemeiner Sportlichkeit und korperlicher Akti-
vitdtsfreude durch die Eltern. Das Kind hat eine
selbstkritische Einschatzung zum allgemeinen Kor-
perkonzept und eine ungunstigere Sportnote.

Der zweite Faktor hangt weniger mit radfahrmotori-
schen Schwachen zusammen. Hierzu gehdren: Kri-
tik an der Handschrift durch die Lehrerin, haufigere
Konzentrationsschwachen nach Einschatzung der
Eltern sowie eine selbstkritische Beurteilung der ei-
genen Reaktionsfertigkeit beim Radfahren durch
die Kinder selbst.

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

Die familidren Bildungsvoraussetzungen haben
ebenso wie das Geschlecht des Kindes einen nach-
weisbaren Einfluss auf beide Dimensionen; Mad-
chen haben eher radfahrmotorische Schwéachen,
Jungen erweisen sich als problematischer bei der
zweiten Dimension. Zu motorischen Schwachen
beim Radfahren tragen ebenso Ubergewicht und
langerfristige korperliche Beeintrachtigungen und
das Fehlen von Spielkameraden in der alltédglichen
Wohnumgebung bei.

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

Allgemein Iasst 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 Zusammenhange existieren bei
der Benutzung von Laufradern sowie bei der frih-
zeitigen und intensiven Nutzung von Kinderfahr-
radern. Erfolg versprechende unfallpraventive In-
terventionen haben Bemihungen der Eltern im
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Zusammenwirken mit weiteren padagogisch aus-
gerichteten Lern- und Anregungsangeboten fir die
Kinder in Kindergarten, Schulen und Vereinen.

Zur Prifung einer Vorhersagemaoglichkeit motori-
scher Beeintrachtigungen nach der ersten psycho-
motorischen Dimension konnte in vertiefenden
Analysen der Zusammenhang der gefundenen Be-
dingungen mit den fir die Fahrradbeherrschung no-
tigen Fertigkeiten nachgewiesen werden, wobei
vielfaltige Uberlagerungswirkungen zwischen den
Einzelbedingungen bestehen.

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

Sofern Kinder im Rahmen der Radfahrausbildung
durch solche Schwachen auffallen und dies zu pad-
agogischen Schwierigkeiten fiihrt, weisen die
Schulklassen Uberwiegend eine deutlich erhdhte
Heterogenitat der Leistungen im Bereich der Rad-
fahrmotorik auf. Die motorischen Leistungen der
Kinder in der Klasse sind nicht generell schwéacher,
aber die Streubreite zwischen den motorisch siche-
ren und den schwacheren Kindern wird grof3er.

Die klassenbezogenen Auswertungen legen beson-
dere differenzierte Angebote flir Schulklassen mit
einer groRen Streubreite bei Schwachen der Rad-
fahrmotorik nahe, die geeignet sind, besonders die
schwacheren Schiiler angemessen zu fordern.

6 Interviews und regionale
Fachgesprache

Zur qualitativen Analyse der gesamten Ablaufe bei
der Radfahrausbildung und zur Entwicklung von
Vorschlagen zur Optimierung wurden vier je einta-
gige regionale Fachkonferenzen mit insgesamt 73
Experten durchgefiihrt. Zusatzlich wurden telefoni-
sche Interviews vor allem mit denjenigen Experten,
die an den Fachgesprachen nicht teilnehmen konn-
ten, durchgefuhrt. Die ganztagigen Veranstaltun-
gen boten Gelegenheiten, speziellere Fragestellun-
gen etwa zur Erreichbarkeit und Einbeziehung der
Eltern oder zur wirksamen motorischen Férderung
ausfuhrlich zu vertiefen.

Die Basis fur Fachgesprache und Interviews bilde-
ten neben ausgewahlten Polizei- und Lehrerfrage-
bdgen vor allem die 170 Rucklaufe der ,Zusatz-
befragung“ der polizeilichen Organisationseinhei-
ten, die vor allem zu spezifischen Angeboten der
motorischen Radfahrférderung befragt worden
waren. Bei den schriftlichen Befragungen war die
freiwillige Angabe von Kontaktdaten im Fragebogen
erbeten worden, relativ haufig wurde davon Ge-
brauch gemacht. Zusatzlich nahmen auch ausge-
wahlte Lehrkrafte und Mitarbeiter von anderen Ein-
richtungen (Fachberater, Verkehrswachten, Unfall-
kassen, Ministerien) teil.

Den grofiten Anteil bei den 73 Teilnehmern der
Fachgesprache hatten die insgesamt 36 Polizei-
beamten, weiterhin nahmen 14 Lehrkrafte und 14
Verkehrswacht-Mitarbeiter teil. Weitere funf Teil-
nehmer waren in Ministerien oder Behdrden tatig,
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 fihren flachendeckend
motorische Vorbereitungskurse durch und zeich-
nen bei der eigentlichen stralRenverkehrsbezoge-
nen Radfahrausbildung sowohl fir den theore-
tischen als auch flr den praktischen Unterricht
verantwortlich. In Thiringen gibt es dagegen in
vielen Landkreisen eine langfristige und gute mo-
torische Grundlagenarbeit mit den Kindern, die
dort fast immer von den ortlichen Verkehrswach-
ten geleistet wird. Entsprechend stark waren bei
dem Tharinger Fachgesprach Verkehrswacht-Mit-
arbeiter vertreten. Die mitwirkenden Mitarbeiter
der Unfallkassen engagierten sich jeweils in ihrem
Land bei den verschiedenen Projekten und Maf}-
nahmen zur motorischen Férderung in Kindergar-
ten oder Grundschulen.

Alle Teilnehmer der Fachgesprache erhielten vorab
eine schriftliche Information Uber Ziele und Hinter-
grund des Forschungsprojekts und die geplanten
Themen des Gesprachs. Bei allen Gesprachen ging
es um die Durchfuhrung der Radfahrausbildung, um
spezielle Erfahrungen und Angebote der motori-
schen Foérderung 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 Veran-
derungstendenzen ging, aber auch um die Wahr-
nehmungsfahigkeit und Bewegungssicherheit der
Kinder sowie um Modelle der motorischen Foérde-
rung und die Ansprache und Beteiligung der Eltern.

Die folgenden Fragen dienten zur Strukturierung
der Fachgesprache:
» 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 Mal3e beteiligen sich Eltern?
— Gibt es Erfahrungen mit Inklusion?

— Koénnen/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 Unterrichtsqualitat,
Sozialklima, Integration schwacherer Schu-
ler, ...?)

» Gibt es aktuell Veranderungen bei der Radfahr-
ausbildung?
— Bei Organisation und Rahmenbedingungen?
— Bei der Beteiligung der Polizei?
— Bei Angeboten fir andere Altersstufen?

(KiTa, Klassen 1/2, Klassen 5/6, ...7)

*  Wahrnehmungsfahigkeiten und Bewegungs-

sicherheit der Kinder

— Haben sich die motorischen Voraussetzun-
gen der Kinder im Lauf der letzten Jahre ver-
andert?

— Wenn ja, wie viele Kinder betrifft dies?
— Gibt es Stadt-/Land-Unterschiede?

— Sind Veranderungen durch Lebensumstande
erklarbar?

— Sind InterventionsmalRnahmen bekannt?

— Gibt es Kooperationen zwischen Verkehrser-
ziehung und Schulsport?

— Gibt es Erfahrungen mit der Wirksamkeit von
MafRnahmen?

*  Winsche 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 Veranderungen bei den in-
stitutionellen Rahmenbedingungen, Zahl der Kinder
mit motorischen Schwachen bei der Radfahrausbil-
dung) wurden auch ausgewahlte Ergebnisse der
schriftlichen Befragungen zur Diskussion gestellt.

6.1 Ergebnisse der Fachgesprache
6.1.1 Fachgesprach in Hamburg

Zu dem Fachgesprach 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 Durchfiihrung der Radfahrausbil-
dung als auch bei motorischen Vorbereitungen der
Kinder im Vorfeld der Radfahrausbildung wurden
groRe Unterschiede zwischen den Landern deut-
lich.

Fragenkomplex ,,Radfahrausbildung im
4. Schuljahr*

In Hamburg wird die motorische Férderung ebenso
wie die eigentliche Radfahrausbildung durch Poli-
zeibeamte geleistet, die hier Polizeiverkehrslehrer
heilen.

Die Radfahrausbildung in Klasse 4 hat einen zeit-
lichen Umfang von 12 Stunden, schliet mit einer
Abschlussfahrt als Lernkontrolle ab und wird auf ru-
higen Strafen in der Verkehrswirklichkeit durchge-
fuhrt. 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 Lehrkrafte sollen
unterstitzen. Die Zusammenarbeit zwischen Schu-
le und Polizei wird als nicht immer optimal bewertet,
wobei Polizeiverkehrslehrer feststellen, dass die
jungeren Lehrerinnen und Lehrer den Verkehrser-
ziehungsthemen gegenuber allgemein aufge-
schlossener und engagierter seien.



79

Fur die Eltern seien die beruflichen Belastungen
generell gestiegen, eine Begleitung durch Mutter
und Vater bei den Ubungen in der Verkehrswirk-
lichkeit ist schwieriger geworden. Es gibt in der
Grolstadt mehr Eltern, die gar nicht Radfahren,
das Fahrrad nimmt hier allgemein in seiner Bedeu-
tung ab. Auch die Ausstattung der Kinderrader hat
sich in den vergangenen Jahren verschlechtert. Flr
im Umgang mit dem Rad schwéachere Kinder wird
zusatzlich eine Extratour auf Geh- und Radwegen
angeboten.

Das Thema Inklusion ist noch neu, eine Berlick-
sichtigung bei der Radfahrausbildung steht noch
am Anfang. Einzelne Schulen schaffen Dreirdder
als Ubungsfahrzeuge an. 5 Polizeiverkehrslehrer
haben eine spezielle Ausbildung erhalten, werden
aber bisher nur an Einrichtungen fiir Menschen mit
Behinderung tatig. Bei Ubungsfahrten in der Ver-
kehrswirklichkeit wird eine Integration als nicht leist-
bar angesehen — von Einzelfallen abgesehen. Eine
Einzelférderung ist generell mdglich und muss indi-
viduell geprift werden.

In Schleswig-Holstein (SH) gibt es seit dem August
2012 einen neuen Praventionserlass fur die Polizei,
der zu massiven Einschrankungen flhrt. Es wird
gepruft, welche Tatigkeiten in der Pravention un-
verzichtbar sind, generell soll eine Reduzierung auf
polizeiliche Kernaufgaben sowie eine Standardisie-
rung der polizeilichen Durchflihrungspraxis erfol-
gen. Fur die Radfahrausbildung wird zukunftig von
5 Zeitstunden pro Schulklasse ausgegangen, in
deren Rahmen die Polizei unterstitzen kann. Im
laufenden Jahr 2013 erfolgt eine praktische Erpro-
bung und Uberpriifung der Praxistauglichkeit dieser
Lésung. Die Radfahrausbildung als schulische Ver-
anstaltung muss durch die Lehrkrafte gewahrleistet
werden, wobei Fortbildungsangebote eingerichtet
wurden und Unfallkasse und Landesverkehrswacht
unterstutzen.

Bei der Ausbildung werden die Kinderrader durch
die Polizei Uberprift und die theoretischen Kennt-
nisse der Kinder (z. B. beim Linksabbiegen) abge-
sichert. Die Ubungen und eine abschlieRende Lern-
kontrolle finden Uberwiegend im realen Verkehrs-
raum in der Umgebung der Schule statt. Bei der
Festlegung der Ubungsorte wird jeweils dem
Wunsch der Schule entsprochen.

Die Ubungs- und Prifungsstrecken der Schulen
bleiben Uber die Jahre hinweg gleich und sind be-
kannt, gelbt wird in Gruppen. In den ersten beiden

Stunden begleitet der Polizeibeamte die Ubungen
mit dem Rad, anschlieBend fahren die Kinder die
Ubungsstrecken auch einzeln, nach Méglichkeit mit
den eigenen Radern. Wenn einzelne Kinder gar
nicht Radfahren konnen, ist dies durch das weit
verbreitete Modell des Frihradfahrens in der Regel
vorab bekannt. Hier wird dann durch Schule und
Polizei geprift, ob eine Einzelbetreuung mdglich
ist. Allerdings spielt dies im landlich gepragten Bun-
desland eine deutlich geringere Rolle als in der
GroRstadt.

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

Die Radfahrausbildung wird in vier Ubungseinhei-
ten Uberwiegend in Schonrdumen der stationdren
und mobilen Jugendverkehrsschulen bzw. ,Ver-
kehrsgarten“ durchgefiihrt und schlief3t mit einer
Prufung ab. Trager der Jugendverkehrsschulen in
MV ist die Verkehrswacht, aufgrund des hohen
Fahrschileranteils im Iandlich gepragten MV wird
meist mit Verkehrswacht-eigenen Radern in den
JVS geubt.

Im Unterschied zu den GroRstadten ist hier das
Rad nach wie vor das ubliche Verkehrsmittel fur al-
tere Kinder und Jugendliche, allerdings steigt seit
ca. 5 Jahren die Durchfallerquote bestandig an.

Die Kooperation zwischen Schulen und Polizei
funktioniert in der Regel gut und reibungslos, die
beteiligten Lehrkrafte wertschatzen die Arbeit der
polizeilichen Praventionsberater 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 Fachgesprach gegebenen Infor-
mationen zur Durchfihrung kénnen kaum auf das
Bundesland verallgemeinert werden. Die Radfahr-
fahigkeiten der Kinder sind auch hier in landlichen
Gebieten eindeutig besser entwickelt als in urbanen
Raumen.
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Wie in SH wird in den landlichen Gebieten im Ham-
burger Umfeld die Radfahrausbildung in der Ver-
kehrswirklichkeit im Umfeld der Schulen durchge-
fuhrt, die Strecken werden mit den Schulen abge-
stimmt. Teilweise bietet die Polizei den Schulen
einen Ubungsparcours zur Vorbereitung an. Bei
einer einwdchigen Ubungszeit auf dem Parcours
hat dies sehr positive Auswirkungen auf den Erfolg
der RA.

Die Ubungsfahrten bei der RA finden als Einzel-
fahrten Uber Streckenabschnitte statt und werden
durch die Schulen vorbereitet, wobei entsprechen-
de Ubungen auch als Hausaufgaben an Nachmitta-
gen oder Wochenenden durchgefiihrt werden. Das
ehrenamtliche Engagement der oértlichen Verkehrs-
wachten wird als sehr wichtig eingeschatzt.

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

Die theoretische Ausbildung liegt auch hier im Auf-
gabenbereich der Schule. Die Polizei nimmt in der
Regel die praktische Prifung ab, begleitet jedoch
nicht die Fahribungen. Die LVW stellt ein Fahr-
zeug mit Parcours-Material, das bei Schulen gute
Akzeptanz findet. Der Kontaktpolizist Gberpriift die
Fahrrader der Schiler auf Verkehrssicherheit, be-
gleitet das Uben auf dem Parcours und die an-
schliellende Ausfahrt in den Stralenverkehr. Bei
Ausfahrten wird in kleinen Gruppen mit 4 bis 6
Kindern gefahren, begleitet vom Polizeibeamten
und unterstitzenden Muttern oder Vatern. Gefah-
ren wird auf einer festgelegten Strecke mit vielen
Haltepunkten, im Wechsel fahrt jeweils immer ein
anderes Kind an der Spitze. Bei der polizeilichen
Begleitung der RA werden Ublicherweise flr das
Thema Verkehrssicheres Fahrrad ca. eine Stunde,
fur den Parcours mindestens 2 Stunden und fir die
Ausfahrt in den Verkehr ca. 5 (Zeit-)Stunden bend-
tigt.

Fragenkomplex ,,Wahrnehmungsfahigkeiten
und Bewegungssicherheit der Kinder*

In Hamburg erfolgt die motorische Férderung im
Schonraum von fiinf mobilen Jugendverkehrsschu-
len und in der Sporthalle und umfasst in der Regel
8 Stunden in der 3. Klasse, wobei eine vollstandige

Flachendeckung erreicht wird. Jede JVS wird von
zwei Mitarbeitern betrieben, einem Polizeiverkehrs-
lehrer und einem angestellten Betreuer. Bei den im
Freigelande stattfindenden Ubungen zur Fahrge-
schicklichkeit werden nach Méglichkeit die eigenen
Rader und Helme der Kinder benutzt, voraus-
gesetzt, die Rader sind verkehrssicher. Fir Kinder,
die Uber kein Rad verfugen, stellt die Polizei Rader
und Helme. Bei den Sporthalleniibungen kommen
immer polizeieigene Rader zum Einsatz, deren
Ausstattung Beschadigungen oder Verschmutzun-
gen der Hallen minimieren.

Im Rahmen dieser Ausbildung absolvieren die Kin-
der Fahrgeschicklichkeitsibungen mit dem Fahr-
rad, wobei Schwerpunkte auf Bremsibungen,
Schulterblick, einhandig fahren, verschiedene
Ubungen zur Fahrradbeherrschung und Bewalti-
gung von Mehrfachanforderungen mit einem klei-
nen nicht standardisierten Abschlusstest gelegt
werden. Dieses motorische Training ist laut eigener
Einschatzung der Hamburger Polizeiverkehrslehrer
wirksam und eine gute Grundlage fir die Kinder,
sich bei der nachfolgenden Radfahrausbildung auf
die Anforderungen der Verkehrsteilnahme konzen-
trieren zu kénnen.

In SH wurde bereits ab 1993 durch Unfallkasse und
Verkehrswacht ein Kurs ,Fruhradfahren® ab Klasse
1 als Modell entwickelt und im Verlaufe der Ent-
wicklung auch mit einer wissenschaftlichen Studie
begleitet. Seit einigen Jahren soll das Modell fir
alle ca. 400 Grundschulen des Landes nutzbar ge-
macht werden. Als wichtiges Erfolgskriterium hat
sich dabei die Unterstitzung der Schulleitungen
herausgestellt. Zurzeit sind Lehrkrafte an 30 % der
Grundschulen fir das Frihradfahren fortgebildet,
etwa 150 Schulen wurden mit eigenen Ubungsra-
dern ausgestattet, wobei die kontinuierliche Pflege
der Rader nicht immer gewahrleistet werden kann.
Zunehmend werden auch Leihfahrrader und Roller
Uber die LVW und ortliche Verkehrswachten zur
Verfligung gestellt.

Das Frihradfahren beinhaltet ein Ubungspro-
gramm mit Fahrradern in der Sporthalle. Inzwi-
schen wurde der Ablauf jedoch auch um andere Va-
rianten erweitert, in der 3. Klasse wird haufig im
sog. Verkehrskreuz gefahren. Die Eltern sollen ge-
nerell zu Ubungen 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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ZukuUnftig sollen auch Chancen im Nachmittagsbe-
reich der Ganztagsschulen starker genutzt werden.
Voraussetzung daflr ist allerdings das Vorhanden-
sein Gebundener Ganztagsschulen, die auch am
Nachmittag von allen Schilern der Schule besucht
werden. Zunehmend werden auch Projekte in KiTas
angestofen und unterstitzt.

In Bremen stehen von der LVW ausleihbare Roller
fur ein Rollertraining ab Klasse 1 zur Verfligung.
Das Angebot wird hauptsachlich im Winterhalbjahr
in Sporthallen genutzt.

In MV werden in den Verkehrsgarten viele motori-
sche Foérderibungen mit Laufrad, Roller und Rad
fur KiTas und Schulen angeboten, es werden je-
doch nicht alle Einrichtungen erreicht.

Auch in Niedersachsen existieren Angebote zur
Forderung in der KiTa.

In einer Schlussrunde richten sich die Wiinsche der
Teilnehmer zum einen auf einen guten Erfahrungs-
austausch Uber die Landergrenzen hinweg. Eine
Moglichkeit zum fachlichen Austausch und zur
Erorterung verschiedener Ansatze und Verfahrens-
weisen, wie sie dieses Fachgesprach ansatzweise
bot, ist auRerordentlich selten und wurde von allen
Teilnehmern als sehr gewinnbringend eingeschatzt.
Eine bessere Personalausstattung wurde zwar
auch gewtlinscht, aber gleichzeitig im Bereich der
Utopie angesiedelt.

Die meisten Erwartungen wurden im Zusammen-
hang mit der Verbesserung motorischer Voraus-
setzungen der Kinder gedufert. Da das Problem
anscheinend sehr gro sei und sich die Schere
zwischen optimal von den Eltern geférderten
Kindern, die als reine ,Bewegungskinstler’ be-
zeichnet wurden, und sehr stark eingeschrankten
Kindern immer weiter 6ffne, wirden differenzierte
Angebote bendtigt, die je nach individuellem
motorischen Status sowie kulturellem und sozia-
lem Hintergrund ausgestaltet werden kdénnten.
Wichtig sei es, frih zu beginnen, die Eltern zu er-
reichen und das Thema auch in den KiTas zu ver-
ankern.

6.1.2 Fachgesprach in Oberhausen

Das Fachgesprach in Oberhausen wurde aufgrund
der Grole des Bundeslandes mit anndhernd 18
Mio. Einwohnern auf Teilnehmer aus Nordrhein-
Westfalen beschrankt. 8 Polizeibeamte und 5 Leh-
rerinnen und Lehrer beteiligten sich hier neben 5

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

Der Kreis der Teilnehmer bildete die Vielfalt des
Landes ab. Vertreten waren sowohl die stadtischen
Ballungsrdume des Ruhrgebiets, aber auch Grol3-
stadte und Stadte sowie auch Kleinstadte und land-
liche Bereiche aus allen 5 Bezirksregierungen des
Landes.

Fragenkomplex ,,Radfahrausbildung im
4. Schuljahr*

Die Radfahrausbildung in Klasse 4 wird Uberwie-
gend im Realverkehr durchgefiihrt. In NRW existiert
eine grofRe Bandbreite von Modellen der RA, die im
Fachgesprach vorgestellt wurden.

*  Modell 1

Vor der RA erfolgt eine Elterninformation. Die RA
wird von der Polizei in diesem groR3stadtischen Bal-
lungsraum nur durchgefiihrt, wenn pro Klasse min-
destens 5 helfende Eltern bereit stehen. Diese Pra-
xis wird rigoros gehandhabt, fuhrt aber in diesem
Fall zum Erfolg: in 12 Jahren gab es nur einen aus-
gefallenen Kurs wegen zu geringer Elternunterstit-
zung — wobei in letzter Zeit auch zunehmend Grol3-
eltern den Radfahrunterricht begleiten.

Zum Beginn wird eine Uberpriifung der schiiler-
eigenen Rader auf Verkehrssicherheit durchge-
fuhrt, nicht verkehrssichere Rader konnen bei den
Ubungen durch Rader der Polizei ersetzt werden.
Auf dem Schulhof schlief3t sich eine Probefahrt zur
Uberpriifung der Fahrradbeherrschung an. Kinder,
die hier deutliche Mangel aufweisen, nehmen nicht
jetzt an der RA teil, sondern bekommen einen
Nachholtermin. Die Eltern werden informiert und
aufgefordert, zwischenzeitig mit den Kindern zu
Uben.

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

Das zweite Modell setzt ebenfalls auf eine rigorose
Forderung nach Elternbeteiligung. In der GroRstadt
wird hier die gesamte RA aber kompakt in 3 Tagen
je Schulklasse durchgefiihrt. Vorab erfolgt durch
den Bezirksbeamten in 1,5 Stunden die Uberpri-
fung von Radern 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 kleinstadtischen Be-
reich hat die polizeiliche Verkehrssicherheitsbera-
tung eine geringere Personalstarke. Die Durchfuh-
rung einer formellen Prifung 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 Sicherheitsgefihl aufgrund des Fuhrer-
scheincharakters suggeriert werden soll.

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

Die RA wird in reduziertem Umfang an einem Tag
mit 5 Zeitstunden je Klasse durchgeflihrt, wobei
eine Uberpriifung der schiilereigenen Rader und
der Fahrfertigkeit erfolgt und anschlieRend im rea-
len Verkehrsraum geubt wird.

* Modell 4

In diesem landlichen Bereich ist ebenfalls eine re-
duzierte Personalstarke bei der Polizei gegeben.
Hier wird viel Wert auf eine friihzeitige und umfas-
sende Abstimmung zwischen dem polizeilichen
Verkehrssicherheitsberater und der Klassenlehre-
rin jeder Klasse sowie auf einen gemeinsam durch-
gefuhrten Elternabend gelegt. Der Polizeibeamte
ist hier nur bei einer Ubungseinheit zum Start an-
wesend, bei dem auf dem Schulhof die Rader und
die Fahrfertigkeit der Schiiler Uberprift werden.
Die anschlieRenden vier Ubungen werden von der
Klassenlehrerin theoretisch im Unterricht vorberei-
tet. Die entsprechenden praktischen Ubungen mit
dem Fahrrad im Verkehrsraum werden Schulern
und Eltern als Hausaufgabe gegeben, wobei zu
jeder Fahrsituation ein Infoblatt fiir die Eltern den

korrekten Ablauf mit guten Tipps erlautert. Vor dem
Beginn der nachsten Ubungseinheit liegt hier
immer ein Wochenende, sodass Eltern und Kinder
ausreichend Gelegenheit zum Uben haben. Die
abschlielRende praktische Prifung findet wiederum
unter Anwesenheit des Verkehrssicherheitsbera-
ters mit Unterstitzung einiger Eltern im Verkehrs-
raum statt.

* Modell 5

In diesem kleinstadtischen Bereich begleitet der po-
lizeiliche Verkehrssicherheitsberater immer den
schulischen Elternabend vor der RA. Wie in dem
vorhergehenden Modell werden praktische Ubun-
gen mit dem Fahrrad den Schilern und Eltern als
Hausaufgabe Uber ein Wochenende gegeben, die
Eltern erhalten Infoblatter. Die RA ist in 5 Ubungs-
einheiten gegliedert, deren fahrpraktischer Teil je-
weils in zwei Stunden mit schilereigenen Radern
unter Begleitung der Polizei absolviert wird. Gefah-
ren wird jeweils mit der halben Klasse mit Polizei
und Eltern, die Lehrerin Ubt zeitgleich mit der ande-
ren Klassenhalfte auf dem Schulhof. Nach jeder
praktischen Ubung erfolgt eine Wiederholung des
Themas im Klassenraum. Die Inhalte: 1. Anfahren,
Vorbeifahren; 2. Vorfahrt; 3. Linksabbiegen; 4.
Ubungsfahrt, die sémtlichen Anforderungen enthalt;
5. Theorietest, Abschlussfahrt, Rickmeldung an
Kinder und Eltern. Wenn Kinder durchfallen, gibt es
einen Nachholtermin, der auch spater nach Ab-
sprache in der weiterfihrenden Schule durchge-
fuhrt werden kann, wenn die RA zum Ende eines
Schuljahres stattfindet.

Einige Schulen in diesem Bereich weisen einen
sehr hohen Migrantenanteil auf, wobei viele Natio-
nalitdten vertreten sind. Hier bemihten sich die
Verantwortlichen um die Mitwirkung mdglichst vie-
ler Eltern, die Ausfahrten mit kleineren Gruppen be-
gleiten. Die verbleibenden Eltern Gben mit den an-
deren Kindern auf dem Schulhof. Parallel dazu wer-
den Radfahrkurse fir turkische Mitter angeboten,
wozu eine gute Nachfrage besteht. An RA dieser
Schulen nehmen inzwischen viele tirkische Mad-
chen erfolgreich teil, die vorher nicht Radfahren
konnten.

 Modell 6

Im kleinstadtisch/landlichen Bereich wird hier von
der Polizei verlangt, dass eine Vorbereitung auf die
RA Uber die Schule erfolgen muss. Jede Schule
verfugt dazu Uber einen Ordner mit allen Informa-
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tionen zur RA, in dem mit schriftichen Anweisun-
gen und Fotos detailliert der Ablauf aller Ubungs-
einheiten und die Aufgabenverteilung dargestellt
ist. Fur eine zusatzliche Ansprache der Eltern wer-
den hier auch die Mdglichkeiten des Internet ge-
nutzt, wo verschiedene Elterninformationen bereit-
gestellt werden.

Im Unterricht wird jedes Thema zunachst von der
Lehrerin theoretisch vermittelt, jeweils anschlie-
Rend finden die insgesamt 5 Doppelstunden mit
praktischen Ubungen im Verkehrsraum statt. Ge-
fahren wird in Kleingruppen unter Begleitung der
Polizei, die 5. Ubungseinheit schlieRt mit der fahr-
praktischen Prifung ab. Eine bestandene theoreti-
sche Priifung ist die Voraussetzung fur die Teilnah-
me an der fahrpraktischen Prifung. Allerdings sind
Nachpruiftermine fest eingeplant.

Aufgrund der Tatsache, dass verschiedene Bun-
deslander aktuell eine Vereinheitlichung und Stan-
dardisierung der Radfahrausbildung anstreben,
wird in der anschlielenden Diskussion zunachst
die NRW-typische Vielfalt der Modelle zum Thema.
Das Schulministerium beflrwortet 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 grofRe Behorden, die jeweils problem-
orientiert arbeiten und die Schwerpunkte ihrer Pra-
ventionsarbeit eigenstandig festlegen.

Der Stellenwert der Prifung wird kontrovers disku-
tiert, einige Teilnehmer lehnen eine formelle theore-
tische oder praktische Prifung zum Radfahren auf-
grund eines Fuhrerscheincharakters ab. Einigkeit
besteht darin, dass die Polizeibeamten in jedem
Fall dazu eine verbindliche Absprache mit den
Lehrkraften treffen muassten, 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 StraBenverkehr. Statt der Eltern, die in
diesem Alter kaum zu gewinnen sind, werden hier
altere Schuler als schulische Helfer eingesetzt.

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

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

Fragenkomplex ,,Wahrnehmungsfahigkeiten
und Bewegungssicherheit der Kinder

Auch bei der Diskussion zur motorischen Forde-
rung der Kinder wird eine groRe Bandbreite und
Vielfalt deutlich. In einigen Landkreisen und Stad-
ten wird eine intensive und kontinuierliche schuli-
sche Forderung im Vorfeld der RA betrieben, was
zu eindeutigen Erfolgen flhrt. Von den Lehrkraften
wird beobachtet, dass nicht nur die motorische
Sicherheit der Kinder zunimmt, sondern sich zeit-
gleich auch die Konzentrationsfahigkeit und die
schulischen Leistungen verbessert. Auch das So-
zialklima verbessert sich, die Streitigkeiten neh-
men ab. Bei der Radfahrausbildung gibt es posi-
tive Rickmeldungen der Polizeibeamten, die Uber
ldngere Zeitrdume 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-Gefal-
le beobachtet wird. Das Problem wird neben dem
Schulsport besonders von der Verkehrserziehung
festgestellt, die Auswirkungen Ubersteigen diese je-
doch bei weitem. Eine Vielzahl der Kinder hat ein-
geschrankte motorische Fahigkeiten und Fertigkei-
ten, die oft mit Konzentrationsschwachen einherge-
hen. Griinde dafiir werden beim veranderten Frei-
zeitverhalten der Kinder und einer ansteigenden
Immobilitdt gesehen. Viele Kinder kdnnten etwa
Radfahrspiele am PC perfekt bewaltigen, wirden
dann aber in der Praxis scheitern. Ein Problem be-
stiinde auch darin, dass viele Eltern bereits in der
KiTa zuvorderst eine kognitive Foérderung mithilfe
von Lernspielen, die am Tisch gespielt wirden, er-
warten.

Aufgrund der massiven Probleme wird auch emp-
fohlen, friihzeitig einfache Tests zur Uberpriifung
durchzufihren. Auch die Schulleiter, denen die
Schuleingangsdiagnostik obliegt, sollten informiert
und einbezogen werden. Férdermalnahmen soll-
ten an die Situation der einzelnen Schule ange-
passt sein und nach Mdglichkeit 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 stadtischen und landlichen Ge-
bieten berichtet, auf dem Land sei die Zusammen-
arbeit oft reibungsloser. Fur die KiTas existieren
verschiedene bewahrte staatliche und andere Pro-
gramme, etwa von den Verkehrswachten, die auch
auf eine motorische Fdérderung abzielen. Diese
kénnen zur Grundlage genommen werden, um ge-
meinsame Uberlegungen zu langfristigen und kon-
tinuierlichen FérdermaRnahmen 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 frihzeitig zu erreichen, wird der Einbe-
zug von Arzten oder Schuldrzten bei lokalen MaRk-
nahmenplanungen empfohlen. Im Rahmen von ort-
lichen Netzwerken sollten KiTas, Schulen, Polizei-
beamte, Verkehrswachten und auch Arzte gemein-
sam Maflnahmen verabreden. Ein einfacher Schritt
zur Beteiligung der Eltern besteht fiur die Grund-
schulen darin, den Kindern grundsatzlich Hausauf-
gaben mit Bewegungsanteil aufzugeben.

Einige Teilnehmer berichten, dass nach ihrem Ein-
druck die Anzahl und die Intensitat der motorischen
Radfahrférderung insgesamt riticklaufig sei, da die
Schulen zu vielen Belastungen ausgesetzt seien.
Als Konsequenz wird empfohlen, gezielt Sportlehr-
krafte anzusprechen und in einer solchen Koopera-
tion eine langerfristige allgemeine Foérderung von
sensorischen und motorischen Grundfertigkeiten
im Schulsport anzustreben. Wo moglich, kann ein
Radfahrtraining im 2. oder 3. Schuljahr zusatzlich
durchgefiihrt werden.

Allerdings wird auch der Schulsport teilweise fach-
fremd unterrichtet, der Sportlehrplan wird oft nicht
umgesetzt. Vielen Lehrkraften fehlen neben einer
umfassenden Ausbildung Erfahrungen mit psycho-
motorischer Férderung und ganzheitlichen Férder-
ansatzen.

Zum Abschluss werden auch in Oberhausen die
meisten Erwartungen und Winsche der Teilnehmer
im Zusammenhang mit der Verbesserung motori-
scher Voraussetzungen der Kinder geduf3ert. Expli-
zit werden aufgefihrt:

» Eine frihe Radfahrférderung sollte verpflichten-
den Charakter haben.

» Zur Unterstlitzung sollten Stitzpunktschulen ge-
funden und mit Radern, Materialien etc. ausge-
stattet werden.

* Potenziale der Ganztagsschulen sollten besser
genutzt werden.

6.1.3 Fachgesprach in Weimar

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

Fragenkomplex ,,Radfahrausbildung im
4. Schuljahr*

In Thiringen existiert ein Kooperationsvertrag zwi-
schen dem Kultusministerium und der Landesver-
kehrswacht. Das bei der RA bendtigte Material wird
vollstandig von der Landesverkehrswacht bereit ge-
stellt und Uber die JVS verteilt. Die JVS werden
Uber die Landratsdmter und die Verkehrswachten
finanziert, der Schultrager ist fur die jeweilige JVS
verantwortlich. Im Jahr 2012 hatte die LVW eine ei-
gene Befragung bei allen JVS uber die Umsetzung
der RA durchgeflhrt. Dabei wurde festgestellt, dass
die RA flachendeckend durchgefihrt, lediglich 3 %
der Kinder hatten keine Ausbildung erhalten.

Die RA findet in der Schule im Sachunterricht statt,
die praktische Ausbildung erfolgt durch die Polizei
ausschlieflich in den Schonrdumen der JVS. In
Thiringen gibt es insgesamt 50 polizeiliche Ver-
kehrssicherheitsberater, in den letzten Jahren hatte
es leichte Kirzungen gegeben. Der Umfang der
Praventionsarbeit 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 Ubungseinheiten auch tber das
ganze Jahr verteilt. Friher erfolgte in den JVS auch
eine grundlegende motorische Ausbildung, heute
gehe es vor allem um Wissen Uber richtiges Ver-
halten im StralRenverkehr.

Fir die Durchfihrung der RA und flr die JVS exis-
tiert kein landeseinheitliches Konzept. Ein verstark-
ter Austausch und eine grofere Einheitlichkeit
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werden in der Diskussion als Grundlage einer guten
Qualitatssicherung angesehen und beflrwortet.

Die ortlichen Voraussetzungen sind sehr unter-
schiedlich, die Verkehrswachten unterstliitzen 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 tatig. 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 Uberwiegend in JVS, zum kleineren Teil auch in
der Verkehrswirklichkeit. Die Umsetzung ist in der
Grolstadt allerdings sehr unterschiedlich. Im Berli-
ner Norden wird die RA flachendeckend durchge-
fuhrt, allerdings nur mit 2 Ausbildungseinheiten von
jeweils 2 Zweitstunden und einer Priifung. In ande-
ren Bezirken engagiert sich die Polizei nur auf An-
frage der Schulen. Ein haufiges Problem ist die
kontinuierliche Finanzierung der JVS, die sich in
sehr unterschiedlichen Tragerschaften befinden.

Ein Ziel ist es, fur Berlin eine verpflichtende RA flr
alle Kinder sicherzustellen. Generell ware ein star-
keres Engagement des Landes und der LVW wie in
Tharingen sehr wiinschenswert.

Aus Sachsen-Anhalt wird tber eine erhebliche Kiir-
zung seit 2 Jahren bei der polizeilichen Praven-
tionsarbeit berichtet, teilweise um 50 % und mehr.
In der Folge konzentriert sich die Polizei bei der RA
auf die Unterstiitzung und Beratung des theoreti-
schen Unterrichts und nimmt selber die praktische
Prifung ab. Ein flachendeckender Einsatz bei der
RA ist nicht moglich. Die praktische Ausbildung soll
durch die Schulen in der Verkehrswirklichkeit statt-
finden, wobei zunehmend mehr Kinder gar nicht
Radfahren kénnen. Die benutzten Rader der Kinder
sollten verkehrssicher sein, aber in der Praxis kon-
nen oft nur grundlegende Sicherheitsstandards
(z. B. bei den Bremsen) gewahrleistet werden. Die
Polizeibeamten haben beobachtet, dass Kinder, die
haufig per Elterntaxi beférdert werden, auch haufi-
ger bei der RA durchfallen.

Fragen nach dem Elterninteresse und Engagement
werden ambivalent beantwortet. Viele Eltern geben
die Verantwortung fir die Kinder gerne ab. Viele
Eltern haben auch Angste und trauen ihren Kindern
wenig zu, wodurch auch Bewegungsspiele von Kin-
dern eingeschrankt werden. Haufig wird beobach-

tet, dass zwar Engagement spulrbar ist, es aber
stets die gleichen Eltern sind, die sich fur Schule
engagieren. Allerdings wird die Unterstitzung von
Eltern auch immer haufiger flur die verschiedensten
schulischen Zwecke nachgefragt.

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

Auch fur Tharingen wird bestatigt, dass ein Interes-
se der Eltern durchaus vorhanden ist. Zunehmend
wichtiger werde es, auch die Groleltern 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 Uberstunden
anfallen.

Auf Fragen nach der Inklusion berichten die Berliner
Teilnehmer von positiven Wirkungen fir die ganze
Klasse. Teilweise (bt die Polizei auch mit Dreiradern
oder Rollern, kann aber eine vollstandige RA in
Inklusion nicht leisten. Ein Ziel ist es dass die Kinder
soweit wie maglich an praktischen Ubungen im
Schonraum teilnehmen, auch wenn sie spater nicht
im StralRenverkehr fahren werden. Eine Teilnahme
von Kindern mit Behinderungen an der theoreti-
schen Prifung ist mdglich, wenn die Kinder lesen
oder schreiben kdnnen. Aus Polizeisicht wurden ver-
haltensauffallige Kinder als Problem erlebt, die oft-
mals den Ablauf des Unterrichts stark gestort hatten.

In Thiringen wurde die Erfahrung gemacht, dass die
Eltern von Kinder mit Behinderungen haufig schon
Uber Spezialrader verflgten. Als gréReres Problem
werden Kinder angesehen, die gar nicht Radfahren
kénnen, da diese ein Einzeltraining bendtigten. Ein-
zelne Verkehrswachten haben auch Erfahrungen mit
Parcours fir Dreirader und Rollstiihle.

Fragenkomplex ,,Wahrnehmungsfahigkeiten
und Bewegungssicherheit der Kinder*

In Thiringen wird die motorische und die sprach-
liche Entwicklung der Kinder in den letzten 12 Jah-
ren als ,katastrophal® und als groRes gesellschaft-
liches Problem angesehen. Hier wird auch kein
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groRer Unterschied zwischen Stadt- und Landkin-
dern festgestellt, was damit erklart wird, dass beide
Gruppen ahnliche Freizeitgewohnheiten haben.

Ein gesondertes Problem wird bei der Einschulung
mit 5 Jahren gesehen. Der Entwicklungsriickstand,
den diese Kinder im 4. Schuljahr auf die ein Jahr al-
teren Kinder haben, ist bei der Fahrradbeherr-
schung deutlich zu merken.

Auch in innerstadtischen Bereichen Sachsen-An-
halts werden viele Kinder mit erheblichen motori-
schen Schwachen beobachtet, die nicht sicher
Radfahren koénnen. Trotzdem werden dort Fahrra-
der im Allgemeinen sehr viel genutzt.

Sinnvoll ware eine breit angelegte Intervention, die
die Elternhaduser, die KiTas und die Schulen einbe-
zieht und so frih wie mdglich beginnt. Fir 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 Thiringen wird heute bei den Ver-
kehrswachten generell wird davon ausgegangen,
dass eine intensive Ubungszeit vor der RA unab-
dingbar ist.

Viele ortliche Verkehrswachten in Thiringen haben
den Schwerpunkt ihrer Arbeit auf das Thema Bewe-
gungssicherheit und auf die Durchflihrung von For-
deraktivitaten 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 flachendeckende Arbeit gewahrleisten kdnnen.

Die Verkehrswacht Eisenach stellt ihr Modell der
motorischen Forderung in der Grundschule vor, das
mit Ubungen und Spielen zu einer allgemeinen For-
derung von Wahrnehmungsfahigkeiten 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 Ubungen mit dem Roller statt.

Ab der 3. Klasse werden in 2 x 2 Doppelstunden
Ubungen zur motorischen Fahrradbeherrschung
mit Elternbeteiligung durchgefiihrt. Seitdem die
Forderung so Uber einen langeren Zeitraum durch-
gefuhrt wird, haben sich die Voraussetzungen fir
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 Pensionaren eine vergleichbare For-
derung Uber drei Schuljahre mit Parcours, Roller-
ausbildung und Fahrradiibungen in Klasse 2 und 3
durchflhrt. Zusatzlich erfolgen Besuche in den
KiTas, um auch dort fiir die kontinuierliche Durch-
fuhrung weiterer motorische Anregungen und For-
derspiele zu werden und Hilfen zu geben.

Die JVS in einigen Stadten sind inzwischen stets
gedffnet und kénnen von Kindern und Jugendlichen
als Erlebnissportplatz mit Sprunghigel und weite-
ren Einrichtungen genutzt werden. In der Ferienak-
tion: ,Begleitetes Radfahren“ werden eine Woche
lang Radaktivitdten fir Kinder und Eltern bzw.
GroReltern angeboten. Da die Elternbeteiligung im
Laufe der Jahre auch aus Zeitgriinden schwieriger
geworden ist, werden auch zunehmend die GrolR3el-
tern angesprochen.

Verstarkte Kooperationen mit dem Schulsport wer-
den als sinnvoll angesehen, missen aber noch auf-
gebaut werden. Die Teilnehmer sprechen sich dafur
aus, das Thema auch in der Lehrerausbildung zu
vermitteln.

Bei den Ganztagsschulen sind zusatzliche Sportan-
gebote eine Chance und finden Akzeptanz, schei-
tern aber oft daran, dass eine zusatzliche Sporthal-
lenbelegung an den Nachmittagen nicht méglich ist.

Aus Berlin wird berichtet, dass Schulen gerne
Ubungsstunden mit dem Rad als Hausaufgabe auf-
geben. Die Schiler haben die Moglichkeit, am
Nachmittag in einer JVS zu Uben, gedffnet ist dort
auch an Samstagen. Jede JVS ist mit geringfiigig
beschaftigten Mitarbeitern besetzt, die dort Aufsicht
fUhren, allerdings in der Regel nur wenig fachliche
Unterstitzung geben kdnnen. Die Schiler erhalten
durch die Schule eine Stempelkarte mit mehreren
Feldern, die bei jedem Besuch in der JVS abge-
stempelt wird. Als wichtige Voraussetzung fir ei-
genstandiges Uben wird bezeichnet, dass die JVS
regelmaBig gedffnet sind und mit eigenem Personal
ausgestattet sind. Solche JVS kénnen zum Zen-
trum fur Verkehrssicherheitsarbeit werden.

Auch mit Angeboten zur Pausennutzung von
Radern und Rollgeraten wurden in Berlin positive
Erfahrungen gemacht.

6.1.4 Fachgesprach in Frankfurt/a. M.

An dem Fachgesprach im Sudwesten nahmen 20
Teilnehmer aus Hessen, Rheinland-Pfalz und
Baden-Wdurttemberg teil, darunter 9 Polizeibeamte,
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6 Lehrerinnen und Lehrer und 5 Mitarbeiter von
Verkehrswachten und Unfallkassen.

Die Unterschiede zwischen den Landern waren bei
dieser Tagung weniger ausgepragt, die Modi der
Durchflhrung der RA waren relativ dhnlich.

Fragenkomplex ,,Radfahrausbildung im
4. Schuljahr“

Generell wird in allen beteiligten Landern eine klas-
sische Aufteilung praktiziert, wobei die Schule fur
die Theorie zustandig ist und die Polizei praktische
Ubungen 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 Prifung 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
Uberpriifung der Fahrradausstattung und des Hel-
mes schriftlich den Eltern Ubertragen. 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 Ubungseinheiten variiert in Abhangig-
keit von den jeweiligen Personalstarken. Bei gerin-
gerer Personalstarke der Polizei in der jeweiligen
Region fuhrt dies zu einer Verdichtung des Stoffs
auf wenige Ubungen, z. B. die gesamte RA in 3
Ubungseinheiten anstatt 5. Bei knapper Personal-
ausstattung werden meist auch die Lehrkrafte star-
ker bei den praktischen Ubungen einbezogen.

Bei der Organisation der praktischen Ubungen
kommen alle Modelle vor, von der Blockausbil-
dung, wobei die RA als Kompaktkurs innerhalb
einer Woche stattfindet, bis zu Ubungen Uber eine
langere Zeit, in Einzelfallen bis zu einem Jahr. Ge-
nerell hat sich das zeitlich gestreckte Modell bes-
ser bewahrt, da zwischen den Ubungseinheiten
mehr Zeit zum freien Uben fiir die Kinder besteht
und auch die Abhangigkeit von unginstigen Wet-
terphasen verringert wird. Die Teilnehmer sind sich
einig, dass zwischen den einzelnen Ubungseinhei-
ten mindestens eine Pause von einer Woche lie-
gen sollte, um einen guten Lernerfolg der Kinder zu
sichern.

Bei den praktischen Ubungen wird festgestellt,
dass zwischen dem 9. und dem 10. Lebensjahr
noch ein deutlicher Reifungsschritt der Kinder

liegt. Die 10-Jahrigen tun sich in der Regel leichter
bei der Bewaltigung 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 ,Fu3gangerfuhrer-
schein® in der KiTa erhalten die Eltern einen indivi-
duellen Ubungshinweis, der zu einer guten Reso-
nanz fahrt.

Fragenkomplex ,,Wahrnehmungsfahigkeiten
und Bewegungssicherheit der Kinder*

Allgemein werden die Kinder in landlichen Rdumen
als bewegungsfreudiger angesehen, in den Innen-
stadten gebe es dagegen groRe Probleme. Uber
einen langeren Zeitraum habe sich die Motorik der
Kinder eindeutig verschlechtert, die Lehrkrafte und
Polizeibeamte gleichermalien 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 Ubung
inzwischen gute Ergebnisse. Ein positiver Nebenef-
fekt: auch die Mathematikleistungen der Kinder
haben sich im Durchschnitt um eine Note verbes-
sert. Zusatzlich wird vermehrt das Verkehrswacht-
Programm Velofit an den Schulen eingesetzt, und
die Grundschulen werden auch verstarkt mit Roll-
brettern ausgestattet.

Generell wird empfohlen, sich starker um die Eltern
zu bemuhen und diese einzubeziehen, etwa mit An-
geboten fir Radtouren fir Eltern und Kinder.

Auch in Rheinland-Pfalz werden seit einigen Jahren
zunehmend mehr Kinder beobachtet, die nicht Rad-
fahren kénnen. Viele Eltern scheinen Angst vor
einer selbststandigen Verkehrsteilnahme der Kin-
der zu haben und fahren die Kinder zu haufig mit
dem Auto. Vermehrt kénnen die Kinder nicht Rad-
fahren, nach Aussage der Polizeibeamten wiirden
Eltern zu haufig ,die Kinder in Watte packen®. Ein
Detailproblem stellen Madchen aus Migrantenfami-
lien dar.
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Bei der RA wird beobachtet, dass viele Kinder sehr
unselbststandig sind. Die Angebote zur Radfahr-
erziehung kommen zu spat. Es fallt der Begriff der
»verkehrsuntauglichen Kinder“ im Alter von 10 Jah-
ren. Angebote mussten deutlich friher 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 bewahrt und zu Ste-
tigkeit und Ritualisierung von Bewegungsange-
boten fuhrt. Es existieren hilfreiche Angebote von
Sportvereinen.

Die Polizei kann eine Motorikférderung nicht leis-
ten und ist bei Kindern mit Problemen bei der
RA Uberfordert, die Schule muisste sich um eine
starkere Elternmitwirkung bemuhen.

Aus Wiesbaden wird das Modell des Schulsport-
vereins berichtet, der mit seinen Angeboten zur
Motorikférderung jahrlich 2.000 Schuler erreicht.
Das Projekt startete 2003 durch die Anfrage einer
Schule, seitdem ist das Angebot bestandig 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 Schiler von 30 Schulen mit
2.200 Kindern pro Jahr eine Ausbildung mit den
Themen: Motorik, Fahrradtechnik, Verkehrserzie-
hung. Der Verein hat eigene Rader und bringt die
zur Schule mit. Auch hier wurde beobachtet, dass
zeitgleich die schulischen Leistungen besser ge-
worden sind. Fir den Erfolg ist jeweils auch die
Qualitat der Zusammenarbeit mit der Lehrerin aus-
schlaggebend.

Gewunscht wird von den Teilnehmern einhellig, die
Radfahrausbildung ab der 1. Klasse vorbereiten zu
kdnnen und insgesamt mehr Zeit fur die praktische
Ausbildung sowie besonders fir die motorische
Forderung zu haben. Der Radfahrausbildung wird
allgemein ein gut funktionierender Standard be-
scheinigt, der jedoch weiter entwickelt werden
solle. Es ware hilfreich, wenn schulische Curricula
die Radfahrausbildung nicht nur in Klasse 4 veror-
ten wirden, sondern sie im Rahmen eines Ge-
samtkonzeptes von der 1. bis zur 10. Klasse sehen
warden.

6.2 Ergebnisse der Interviews

Insgesamt erfolgten 13 ausfiihrliche telefonische
Interviews — Uberwiegend mit Fachleuten, mit
denen im Rahmen der fachlichen Vorbereitung
der regionalen Fachgesprache ein Kontakt be-
stand und die aus verschiedenen Grinden nicht
teiinehmen konnten. Zum Teil wurden mit den
Interviews auch gezielt Rickmeldungen aus Re-
gionen oder Landern angestrebt, von denen bisher
nur wenige Erkenntnisse vorlagen, was Uberwie-
gend erfolgreich war. Lediglich in Bayern konnten
(bis auf den ADAC) keine Interviews durchgefihrt
werden.

Die erganzenden Interviews wurden mit 6 polizeili-
chen und 4 schulischen Fachleuten, einem Ver-
kehrswacht-Mitarbeiter, einem ADAC-Mitarbeiter
und einem stadtischen Angestellten aus 9 Bundes-
ldndern (Bayern, Hamburg, Hessen, NRW, Meck-
lenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz, Sachsen,
Sachsen-Anhalt und Schleswig-Holstein) geflhrt.
Der benutzte Fragenkatalog glich dem zur inhalt-
lichen Strukturierung der Fachgesprache verwen-
deten Katalog. Die Rickmeldungen thematisch ge-
ordnet im Uberblick:

Zur Radfahrausbildung

» Die Umsetzung der Radfahrausbildung erfolgt in
einer grof3en Bandbreite und Vielfalt. Zur moto-
rischen Forderung 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 Verande-
rungen mit sich bringen — aber die Kooperation
bleibe gut. Die Polizei Gbernimmt oft eine schrift-
liche Strukturierung von Kooperationsgespra-
chen: ,Das ist wichtig!“ und ,Das muss Schule
machen®.

» Eltern, zunehmend auch GroReltern, bekommen
oft Aufgaben in der Vorbereitung praktischer
Ubungen, nicht nur als Streckenposten. Wenn
Ubungen 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 Ubungen falsch eingetibt wer-
den. Eltern sollten schon lange vorab informiert
werden und uber die Planung informiert werden.

An der eigenen Schule erfolgt ein Radfahrtrai-
ning mit den Eltern an einem Samstag. Gegen-
Uber 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 Ubungseinheiten
musste in der Folge reduziert werden.

Die Eltern werden angesprochen, hierfir 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 Ubungen finden grundsatzlich im
Strallenverkehr statt, gefahren wird immer mit
der halben Klasse. Die andere Halfte bekommt
in dieser Zeit theoretischen Unterricht durch die
Lehrerin.

Die Polizeifihrung hatte hier bereits einen fast
volligen 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-
sonalengpassen flihrte. Mittelfristig soll gepruft
werden, wie die praktische Radfahrausbildung
weiter organisiert wird.

Seit vielen Jahren wird ein Mobilitdtsnetzwerk
Uber die Stadt finanziert und mit hauptamtlichen
Stellen ausgestattet. Die Zusammenarbeit mit
Polizei und Verkehrswacht ist gut.

Die Rolle der Polizei ist trotz offizieller Unterstit-
zung teilweise nicht gegeben. Schulen missen
ofter improvisieren, sind dafir aber unvorberei-
tet und haben Beratungsbedarf.

Motorische Foérderung

Motorische Probleme sind auch sozial begrun-
det. Bei der Férderung sind auch die Eltern un-

verzichtbar, die Ganztagsschule kann hilfreich
sein. Die positiven Effekte von einer kontinuier-
lichen Gleichgewichtsférderung auf Konzentra-
tion und Sozialklima sind auch aus der eigenen
Praxis bekannt.

Der polizeiliche Mitarbeiter steht mit der Ver-
kehrswacht im Kontakt und méchte in den Re-
gionen einen Pool von Fahrradern anschaffen,
um so Ubungsmaoglichkeiten fiir Kinder ohne
Rad oder fir Kinder, die nicht Radfahren kon-
nen, zu schaffen. Dies trifft haufiger in sozialen
Brennpunkten zu, wo MalRnahmen speziell fur
einzelne Kinder mit Defiziten durch ehrenamt-
liche Krafte durchgefihrt werden. Hier kénnen
auch Angebote der Ganztagsschule helfen, zum
Teil gibt es auch vor Ort Kooperationen mit dem
Schulsport.

Hier finanziert das StralRenverkehrsamt Moto-
rikmaterial fur Grundschulen und Fahrrader.
Elternbeteiligung gehdrt dazu.

Die Kreisverkehrswacht betreibt einen Verkehrs-
garten als Ubungsplatz, der von den Grund-
schulen genutzt werden kann. Uber die Ver-
kehrswacht stehen Trainer bereit, die Uber das
Arbeitsamt finanziert werden und durch die Poli-
zei ausgebildet wurden. Die Erfahrungen fur die
Radfahrausbildung mit Schulen sind positiv,
wenn engagierte Lehrerinnen oder Lehrer die
Ausbildung unterstitzen.

Die Polizei stellt einen Ubungsparcours fiir
Schulen zur Verfigung mit dem nachmittags
die Fahrradbeherrschung gelibt werden kann.
Teilweise gibt es auch Unterstitzung durch
Sportvereine und durch die ortliche Verkehrs-
wacht. Schulen, die dieses Angebot ernsthaft
durchflhren, erzielen bei der spateren Rad-
fahrausbildung sehr gute Ergebnisse. Motori-
sche Ubungen werden auch am Nachmittag
angeboten.

Der ADAC bietet seinen Parcours bundesweit
an, 4.000 Turniere finden an Schulen statt. Der
Parcours ist eigentlich fur altere Schiler ab
Klasse 5 gedacht, wird jedoch auch haufig von
Grundschulen genutzt; genaue Zahlen zum An-
teil der Grundschulen existieren nicht. Gefahren
wird grundsatzlich mit kindereigenen R&dern,
alle Kinder der Schule bzw. der Klasse sollen
sich beteiligen. Die Ubungsdauer ist sehr unter-
schiedlich und variiert zwischen einem Tag und
einer Woche. Zum Thema Inklusion gibt es in
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jungerer Zeit vermehrt Anfragen von Schulen
wie z. B. zur Teilnahme mit Dreiradern. Im Lauf
der vielen Jahre, die der Parcours schon ange-
boten wird, ist flr 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 kdnnen aber eigentlich nur
die Eltern vermitteln. Die Polizei checkt vor der
Radfahrausbildung bei einer kleinen Ubungs-
fahrt auf dem Hof mit verschiedenen Aufgaben,
ob die Schiler das Fahrrad beherrschen.

» Die Eltern erhalten eine Rickmeldung durch
den Testbogen, wobei es eine Sonderinforma-
tion Uber motorische Schwierigkeiten gibt.

+ Die Polizei hat einen guten Ubungseffekt festge-
stellt, wenn jedes Kind bei motorischen Fahrrad-
trainings eine Netto-Fahrzeit von mindestens 45
Minuten — verteilt Gber 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 Sportférderverein gegrindet.
Uber den Verein wurde eine Fahrradtrainerin
mit halber Stelle eingestellt, die den Schulen
Trainings anbietet und sich besonders um
.Problemfalle” kimmert. Die Erfolge sind au-
Rerordentlich gut! Die Finanzierung wird zum
Teil durch die Stadt sowie auch Uber eine Bur-
gerstiftung und einen Foérderverein sicherge-
stellt.

» Zur motorischen Foérderung gibt es verschiede-
ne Landesprogramme vor allem tber den Schul-
sport, etwa die ,Bewegte Schule“. Anliegen der
Verkehrserziehung wurden aber dabei nicht ex-
plizit aufgenommen.

Verbesserungswiinsche

* Bei der Radfahrausbildung keine Reduzierung
bei der Polizei!

» Jede Schule sollte eine minimale Ausristung far
ein Training haben und Ubungsflachen kennen
(die Schulhéfe sind oft verbaut!).

» Die Information der Kolleginnen sollte verbes-
sert werden und auch gezielt den jungen und
neuen Lehrkraften vermittelt werden.

6.3 Zusammengefasste Ergebnisse
aller Fachgesprache und
Interviews

Die in den regionalen Fachgesprachen und in den
einzelnen Interviews dargestellten Modelle und
Verfahrensweisen erwiesen sich als sehr heterogen
und zeigten eine grofle Vielfalt auf, die einen Ur-
sprung auch in der féderalistischen Organisation
des Bildungswesens haben koénnte. In allen Ge-
sprachen wurden ein sehr hohes Engagement und
eine enorme ldentifikation 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 bewahrt angesehen und finden
trotz unterschiedlicher Handhabungen eine fla-
chendeckende Anwendung. Uberall kooperieren
dabei Polizei und Schule — wenn auch in unter-
schiedlicher Auspragung. Das Engagement der Po-
lizei ist enorm. Die RA ist zwar eine schulische Ver-
anstaltung, bei der die Polizei offiziell nur eine un-
terstitzende Rolle hat, aber de facto eine zentrale
Bedeutung einnimmt.

Aktuell sind in einigen Bundeslandern Kurzungen
bei der Polizei zu verzeichnen, die wiederum zu
Verunsicherungen bei den Schulen fiihren. 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 Gefalle zwischen den sicheren und geschickten
Kindern und solchen mit Einschrankungen 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 Uberbehiitung festgestellt, wobei
Eltern ihre Kinder aus UbergroRer Sorge zur Un-
selbststandigkeit erziehen. Inwieweit bei der Bewe-
gungssicherheit ein Stadt-Land-Geféalle gegeben
ist, wird sehr uneinheitlich gesehen. Einige der Be-
fragten geben an, einschlagige 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 Uberwiegend identischen
Freizeitgewohnheiten der Kinder, die unabhangig
vom jeweiligen Wohnort seien.

Fir eine effektive Forderung der Motorik gibt eine
Vielzahl erfolgreicher Modelle guter Praxis, die zu
den gewilinschten Verbesserungen bei der Fahrrad-
beherrschung fiihren. Zusatzlich 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. MaRnahmen sollten frih begin-
nen, langfristig angelegt sein und KiTa, Elternhaus
und Schule einschlief3en.

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), GroReltern sollten auch einbezogen
werden.

Es sollte einen ,Baukasten zur Bewegungsforde-
rung und RA geben, der vor Ort einfach an eigene
Bedingungen angepasst werden kann.

Die RA sollte fest mit motorischen Ubungen ver-
koppelt werden, die friihe Radfahrférderung sollte
verbindlich werden, um eine Stetigkeit in der Um-
setzung zu erreichen.

7 Hauptergebnisse, Diskussion
und Empfehlungen

In Kapitel 7.1 wird zunéchst eine kurze Ubersicht zu
Problemstellungen und Hauptzielsetzungen des
Forschungsvorhabens, seine Einordnung in den
derzeitigen Stand der Fachdiskussion sowie zum
methodischen Aufbau der durchgefiihrten Untersu-
chungen gegeben. AnschlielRend werden die
Hauptergebnisse, die theoretisch wie auch hinsicht-
lich der methodischen Forschungsperspektiven be-
achtenswert scheinen, dargestellt. Im dritten Teil
werden die starker 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 berilcksichtigt. Kapitel 7.4 enthalt
Empfehlungen zur Entwicklung der Radfahrausbil-
dung in der Zukunft.

7.1 Ubersicht zu Problemstellungen,
Hauptzielsetzungen und
Bearbeitungsrahmen des
Forschungsvorhabens

7.1.1 Problemstellungen und
Hauptzielsetzungen

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorha-
bens sollen mehrere umfangreichere Fragestellun-
gen naher geklart werden:

(1) Wie stellen sich die Schule, die Ausbildungs-
einrichtungen der Polizei und naturlich die EI-
tern in ihren padagogische Bemihungen auf
die bestehenden Voraussetzungen ein, um
Fertigkeiten von Kindern beim Radfahren posi-
tiv zu beeinflussen, um die Entstehung von
psychomotorisch begriindeten Leistungs-
schwéachen zu vermeiden, um insgesamt die
Anforderungen der Radfahrausbildung erfolg-
reich zu erflllen und damit grundlegende Vor-
aussetzungen fur verkehrssicheres Verhalten
der Kinder beim Radfahren zu schaffen? Wie
organisieren sie dazu heute den Unterricht und
ihre Erziehungsbemuihungen, welche Ressour-
cen stehen ihnen zur Verfligung oder veran-
dern sich? Wie sehen die Rahmenbedingun-
gen im alltaglichen Lebensumfeld aus? Dies
sind wesentliche — eher beschreibende — Teile
der Bestandsaufnahme des Berichts.

(2) Lassen sich motorische Leistungsbeschran-
kungen von Kindern fur die erfolgreiche Teil-
nahme an der Radfahrausbildung beschrei-
ben und empirisch naher eingrenzen? Welche
Besonderheiten (des Kindes, der familiaren
Situation, der alltdglichen Lebenswirklichkeit)
haben dabei empirisch belegbar besonderes
Gewicht? Neun Themenbereiche dazu wur-
den in den Untersuchungen naher verfolgt.
Hieran schlief3en sich unmittelbar zwei weite-
re Problembereiche an:

(3) Welche Perspektiven zeichnen sich dazu nach
den Einschatzungen der Praktiker ab?

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

7.1.2 Problemumfeld

Nach Sichtung des aktuellen internationalen For-
schungsstandes (s. Kapitel. 2) ist zunachst festzu-
halten, dass gesundheitliche Ziele und die Umwelt-
vertraglichkeit der Fortbewegung auf dem Fahrrad
ein zunehmendes Interesse an dieser Mobilitats-
form pragen.

Die Vorbereitung von Kindern auf die Mobilitat mit
dem Fahrrad hat in Deutschland wie auch interna-
tional zu einer empirischen Bearbeitung von we-
sentlichen Fragestellungen gefiihrt.

Dabei sind es derzeit lediglich drei Lander (neben
Deutschland auch Danemark und die Niederlande,
vgl. WINTERS et al. 2013), die gegenwartig eine
weitgehend flachendeckende Vorbereitung von
Kindern auf die Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad
durch verkehrspadagogische Angebote verwirk-
lichen. Eine Erweiterung entsprechender Angebote
durfte aber fiir weitere Lander, insbesondere Kana-
da und Vereinigte Staaten, zu erwarten sein. Den-
noch liefert die Auswertung des internationalen For-
schungsstandes in mehrfacher Hinsicht ernich-
ternde Resultate:

1. Unter den Zielen, die als gesundheitsbezogene
Folgen intensiverer Fahrradnutzung diskutiert
werden, finden sich z. B. Herz-Kreislauf-Kenn-
gréBen, Haufigkeit von Ubergewicht wie auch
(seltener) positive Rlckwirkungen auf das
Selbstwertgefuhl und Befinden von Kindern, Ju-
gendlichen und Erwachsenen. Foérderliche Ein-
flisse des Radfahrens auf die psychomotori-
schen Grundfertigkeiten von Kindern werden
hingegen sehr selten Uberhaupt erwahnt und in
lediglich wenigen Studien naher untersucht. In-
soweit ist die hier vorgelegte Untersuchungs-
konzeption eine der wenigen Arbeiten, die sich
mit den gunstigen oder beschrankenden indivi-
duell-biografischen, sozialen wie 6kologischen
Randbedingungen auf die motorische Entwick-
lung von Kindern im Kontext der Radfahrnut-
zung und -beherrschung auseinandersetzen.

2. Verlassliche Ergebnisse zu mdglichen Auswir-
kungen einer intensiveren Fahrradnutzung
durch Kinder auf die Unfallhdufigkeit stehen
nach der Forschungslage kaum zur Verfluigung,

da oft Kontrollen der Expositionshaufigkeit feh-
len. Erst in jingerer Zeit finden sich einige Stu-
dien, die sich mit besonderen Aspekten des Un-
fallgeschehens bei radfahrenden Kindern (etwa
zur hohen Zahl von Alleinunféllen der Kinder,
beim Mitfahren von Kindern auf Elternfahr-
radern, 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 Schwachen von Kindern beim
Radfahren sowie mit empirisch belegbaren ver-
kehrspadagogischen Mdglichkeiten zu entspre-
chender Forderung.

Die im Bearbeitungsrahmen gewonnenen Ergeb-
nisse sollen nicht zuletzt auch zu diesen wenig ge-
klarten 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 eintagige
moderierte Fachgesprache durchgefihrt. Die an-
schlieRende Diskussion der Ergebnisse und ihre
Bewertung im Hinblick auf Maflnahmenperspek-
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 Durchfuhrung
(mit Ausnahme eines Bundeslandes, namlich Bay-
ern) Befragungen von polizeilichen Radfahrver-
kehrslehrern sowie Zusatzbefragungen von polizei-
lichen Ausbildungsstellen Uber speziellere Angebo-
te zur motorischen Férderung der Kinder umfasst.
In 13 Bundeslandern (alle aul3er Berlin, Bayern und
Saarland) konnten Befragungen von Klassenlehre-
rinnen und Eltern von meist 9- oder 10-jahrigen Kin-
dern sowie einige spezifischere Teilerhebungen
durchgefiihrt werden. Eine internetbasierte Repra-
sentativbefragung von Eltern 8- bis 10-jahriger Kin-
der fand in allen Bundeslandern statt.

Die Durchfiihrung der Befragungen wurde von den
zustandigen Gremien der Innen- und der Kultusmi-
nisterien der Lander 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 n %
schriftlichen Befragungen

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, TeilgroRe VS1

1. Welle 804 85,9
2. Welle 132 14,1
Gesamt 936 100
Eltern und Kinder, TeilgroBe VS2

1. Welle 740 86,5
2. Welle 115 13,5
Gesamt 855 100
Eltern und Kinder, TeilgroBe VS3

1. Welle 758 86,3
2. Welle 120 13,7
Gesamt 878 100

Tab. 7-1: Stichprobenumfang der ausgewerteten Fragebdgen
(Hauptbefragung und Einrichtungen mit erweitertem
Angebot = 1. und 2. Welle)

punkt, an dem die Schulklasse aktuell an der Rad-
fahrausbildung teilnahm. Aufgrund der grof3en An-
zahl der inhaltlich relevanten Fragen fir Eltern und
Kinder erfolgte hier ein Fragebogensplitting in drei
Uberlappende teilweise inhaltsidentische Varianten.
Diese drei Fragebdgenvarianten fur die Eltern und
Kinder wurden flr jede Schulklasse jeweils in glei-
cher Anzahl und in abwechselnder Sortierung bei-
gelegt.

Einen Gesamtlberblick Uber den quantitativen
Durchfihrungsrahmen gibt Tabelle 7-1.

7.2 Ausgewahlte theoretisch oder
methodisch beachtenswerte
Ergebnisse

Unter der Vielzahl der gewonnenen Einzelergebnis-
se aus den durchgefuhrten 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 gewahlte Untersuchungskonzeption weist
einige methodische Besonderheiten auf, die
auch fir die Bewertung der inhaltlichen Validi-
tat wesentlich sind, namlich

— durch die Erhebung von psychomotori-
schen KenngréRen auf vier unterschied-
lichen methodischen Grundlagen (s. fol-
gend (2)),

— mit der Durchfihrung der Befragungen in
drei — oder mit der Internetbefragung sogar
vier — teilidentischen Erhebungsvarianten,
die aber zugleich eine selten mogliche un-
tersuchungsinterne Abschatzung der Be-
fundstabilitdt ermdéglichen. Die Untersu-
chung bietet so auch Mdglichkeiten, schrift-
liche und Internet-Befragungsverfahren di-
rekt miteinander zu vergleichen.

(2) Im Schwerpunkt der durchgefihrten Befragun-
gen sollte geklart werden, inwieweit sich moto-
rische Leistungsbeschrankungen von Kindern
fur die erfolgreiche Teilnahme an der Radfahr-
ausbildung beschreiben und empirisch naher
eingrenzen lassen. Hierzu Iasst sich festhalten:

Individuelle Leistungsunterschiede von Kin-
dern beim Beherrschen des Radfahrens lassen
sich (auch auf der methodischen Grundlage
durchgefuhrter Faktorenanalysen) deutlich mit
einer ansatzweise ausreichenden inneren Kon-
sistenz belegen:

— Die motorischen Leistungsunterschiede
beim Radfahren sind auch quantitativ er-
heblich.

— Der radfahrmotorische Faktor stutzt sich —
methodisch wichtig — auf die herangezoge-
nen unterschiedlichen psychomotorischen
Kenngrofien, also sowohl auf Einschatzun-
gen von Eltern und berichtete Schulnoten,
auf Selbsteinschatzungen der Kinder wie
auch auf die Ergebnisse der experimentel-
len Kurztests und

— ist fur jede der schriftichen Erhebungs-
varianten stabil nachweisbar.

Der erste motorische Faktor hangt eng mit den
Fertigkeiten beim Radfahren sowie mit allge-
mein-motorischen Leistungsaspekten zusam-
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men. Merkmale sind: Unglnstige Einschatzun-
gen der Fahrradbeherrschung durch die Eltern
sowie auch durch das Kind selbst sowie auch
eine kritische Beurteilung von allgemeiner
Sportlichkeit und koérperlicher Aktivitatsfreude
durch die Eltern. Das Kind hat eine selbstkriti-
sche Einschatzung zum allgemeinen Korper-
konzept und eine ungunstigere Sportnote.

Der zweite Faktor hangt weniger mit radfahrmo-
torischen Schwachen zusammen. Hierzu geho-
ren:, Haufigere Konzentrationsschwéachen nach
Einschatzung der Eltern, eine selbstkritische
Beurteilung der eigenen Reaktionsfertigkeit
beim Radfahren durch die Kinder selbst sowie
Kritik an der Handschrift durch die Lehrerin;
graphomotorische Schwéachen lassen sich also
nicht im Kontext der fahrradmotorischen Verhal-
tenssicherheit interpretieren.

Diese zweite psychomotorische Dimension
hangt zwar weniger mit motorischen Grund-
lagen des Radfahrens zusammen, verweist
aber auf haufige Konflikte in Bezug auf die Ein-
haltung von Regeln. Die Bereitschaft zum Helm-
tragen ist vermindert, Unfallereignisse kommen
in der Biografie der Kinder haufiger vor.

Die familiaren Bildungsvoraussetzungen
haben ebenso wie das Geschlecht des Kindes
einen nachweisbaren Einfluss auf beide Di-
mensionen; Madchen haben eher radfahrmo-
torische Schwachen, Jungen erweisen sich als
problematischer bei der zweiten Dimension.
Zu motorischen Schwachen beim Radfahren
tragen ebenso Ubergewicht und langerfristige
korperliche Beeintrachtigungen und das Feh-

©)

len von Spielkameraden in der alltaglichen
Wohnumgebung bei. Deutlich ungulnstigere
Voraussetzungen haben auch die bis zu 16 %
der Kinder, die im Umfeld der Wohnung keine
angemessenen Moglichkeiten zum Radfahren
haben. Der Umfang der Mediennutzung hat je-
doch keine entscheidende Bedeutung.

Allgemein lasst 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 Zusammenhange existieren
bei der Benutzung von Laufradern sowie bei
der frihzeitigen und intensiven Nutzung von
Kinderfahrradern. Eine Erfolg versprechende
unfallpraventive Wirkung haben Bemihungen
der Eltern im Zusammenwirken mit weiteren
padagogisch ausgerichteten Lern- und Anre-
gungsangeboten fir die Kinder in Kindergar-
ten, Schulen und Vereinen.

Die Entwicklung radfahrmotorischer Fertig-
keiten hangt deutlich vom Alter ab. Besonders
verdeutlicht wird dies in einer vertiefenden
Auswertung durch den Zusammenschluss von
Einschatzungen der Eltern, zu denen Ergeb-
nisse aus drei altersbezogen differenzieren-
den Untersuchungen von Kindern im Grund-
schulalter verfligbar sind (NEUMANN-OPITZ
2008, Reprasentativbefragung mit 8- vs 9- bis
10-jahrigen Kindern, schriftliche Befragungen
der 9- und 10-jahrigen Kinder zeitlich parallel
zur Radfahrausbildung, vgl. Tabelle 7-2).

Fahrradbeherrschung (,,sehr gut” oder ,,gut”)

Erhebungsquelle NEUMANN- Internet-Reprasentativbefragung Eigene
OPITZ (2008) schriftliche
Befunde
Aufgabe/Altersgruppe 1./12. Klasse Alter a Alter Alter Uberwiegend
b 8 Jahre ab 9 Jahre ab 10 Jahre 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) (Stichprobenumfénge der drei Erhebungen: n = 988/n = 1.000/n = 878)
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Zusatzlich beachtenswert ist, dass nach einer
der Teiluntersuchungen (Internet-Reprasenta-
tivbefragung) mit hierzu verfigbaren Ergebnis-
sen die Heterogenitat der radfahrmotorischen
Leistungskenngréflen bei den jlingeren Kin-
dern deutlich erhéht ist. Die wichtige Folgerung
aus mehreren Einzelergebnissen:

Zwar ist die Mehrzahl der 9- und 10-jahrigen
Kinder bei den motorischen Leistungen als
nicht problematisch anzusehen, deutlichere
motorische Schwachen 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 Schwachen auffallen und
dies zu padagogischen Schwierigkeiten fuhrt,
weisen die Schulklassen dieser Altersgruppen
eine deutlich erhdhte Heterogenitat der Leis-
tungen im Bereich der Radfahrmotorik auf —
die motorischen Leistungen der Kinder in der
Klasse sind nicht generell schwacher, aber die
Streubreite zwischen den motorisch sicheren
und den schwacheren Kindern wird grof3er
(dieses Ergebnis erhalt durch bestatigende Be-
obachtungen der Polizeiverkehrslehrer zusatz-
liches Gewicht, s. Kapitel 7.3).

Diese Heterogenitat ist aber in den Altersgrup-
pen davor — nach dem Ergebnis der zusam-
mengefihrten Einzelstudien — deutlich ausge-
pragter, sodass eine vorbereitende schulische
Forderung hier einen weitaus héheren Stellen-
wert hat als unmittelbar vor Beginn der Ubli-
chen Radfahrausbildung im 4. Schuljahr. Dem
Nachweis, dass diese frihzeitige motorische
Forderung zu wirksamen Leistungsverbesse-
rungen beitragt (NEUMANN-OPITZ 2008),
kommt daher nach den vorliegenden Ergebnis-
sen besonderes Gewicht zu.

Die im Untersuchungsrahmen berticksichtigten
EinflussgroRen ermoglichen die Abschatzung
soziodemografischer Merkmale (Alter des Kin-
des, Bildungsniveau und sprachliche Zugeho-
rigkeit der Eltern, WohnortgréRe etc.) und
eines breiten Spektrums von unterschiedlichen
physischen, sozialen und psychologischen
Einflussbedingungen in ihrer Bedeutung fir
den motorischen Leistungsstand der Kinder.
Nach den Ergebnissen stehen radfahrmotori-
sche Fertigkeitsunterschiede mit einem sehr
breiten Spektrum von unterschiedlichen Ein-

(6)

flussbedingungen in Beziehung, es tragen
etwa die familidren Bildungsvoraussetzungen
und das Geschlecht des Kindes (Madchen
haben eher radfahrmotorische Schwéachen)
bei, ebenso Ubergewicht und langerfristige
kérperliche Beeintrachtigungen, das Fehlen
von Spielkameraden und die bauliche Dichte in
der alltdglichen Wohnumgebung.

Zwei Einzelergebnisse werden hervorgeho-
ben: Als eine der stabilsten Einflussbedingun-
gen fur motorische Schwachen von Kindern
beim Radfahren kann der relevante Anteil von
Ubergewichtigkeit in der Alterspopulation be-
reits der Grundschiler angesehen werden.
Ferner sind es bundesweit nach den Teiler-
hebungen 11,5 % (Reprasentativbefragung
16,0 %) der Kinder, die im Umfeld der Woh-
nung keine angemessenen Moglichkeiten zum
Radfahren haben. Und fur 33,4 % der Kinder
sehen die Eltern die Radfahrméglichkeiten nur
als eingeschrankt an; diese ungunstigen dkolo-
gischen Umfeldbedingungen hangen systema-
tisch mit einer Verdichtung von motorischen
Schwachen bei der Fahrradbeherrschung zu-
sammen.

In der Gesamtschau werden aber nicht einzel-
ne oder wenige dominante Ursachen erkenn-
bar. Erganzend sei erwahnt, dass eine Bezie-
hung von individueller Unfallhaufigkeit und -for-
men der Kinder und psychomotorischen Merk-
malen lediglich schwach abgesichert ist.

Eine Erweiterung gerade auch der theoreti-
schen Perspektive legen zwei in der verfligba-
ren Forschungsliteratur offensichtlich bisher
nicht naher untersuchten Einflussgréf3en nahe:

— Anscheinend weisen Kinder haufiger
Schwaéchen der Radfahrbeherrschung auf,
bei denen innerhalb einer kiirzeren Zeitfrist
ein Wohnungswechsel stattfand (allerdings
nur in einer der Teilerhebungen signifikant,
p < 1 %). Hintergrund des Ergebnisses
konnte sein, dass Wohnortwechsel — als ein
.Kritisches Lebensereignis® (FILIPP 1981) —
mit vielfaltigen Veranderungen, nicht zuletzt
auch dem Verlust und dem Neuaufbau von
Freundschaftsbeziehungen im Alltag, in
Verbindung stehen.

Insgesamt scheinen die gewonnenen Ergeb-
nisse neben dem unmittelbaren Ertrag fir die
Praxis aber vor allem den Beleg zu liefern,
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dass die entwicklungspadagogische und -psy-
chologische Untersuchung psychomotorischer
Leistungen von Kindern auf dem Fahrrad eine
wichtige und lohnende Aufgabe auf dem Weg
zu einer gesundheits- und umweltvertraglichen
Gesellschaft bildet, die bisher zu selten be-
rucksichtigt wird.

7.3 Diskussion der Ergebnisse

Die schulische Radfahrausbildung ist eine etablier-
te und bei allen Beteiligten sehr beliebte Mal3nah-
me, die nach wie vor fast flichendeckend umge-
setzt wird und Uberwiegend gut funktioniert. Orga-
nisation und Durchflhrungsmodus hangen stark
von Vorgaben der Lander ab und unterscheiden
sich entsprechend wie viele andere Malinahmen
schulischer Erziehung auch. Nach wie vor liegen
die vorbereitenden Ubungen und die theoretische
Aufarbeitung in der Verantwortung der Schulen, fir
die Praxis ist die Polizei zustédndig — allerdings mit
erheblichen Unterschieden zwischen den Landern.
Die Bandbreite reicht von Bundeslandern mit inten-
siver polizeilicher Betreuung — beginnend mit einem
flachendeckenden motorischen Training durch Poli-
zeibeamte und anschlieBender Ausbildung auf den
Stral’en im Verkehrsraum — bis hin zu Landern, in
denen die Polizei nur eine geringere Unterstltzung
der Schulen leisten kann. Ein Teil der Polizeibeam-
ten berichtet Uber aktuelle Veranderungen 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 Vorlibungen und eine bessere all-
gemeine Vorbereitung durch die Schule gewlinscht
sowie eine intensivere Einbeziehung der Eltern im
Hinblick auf motorische Férderung bereits ab der
frihen Kindheit und bei der Vorbereitung auf die
Verkehrsteilnahme sowie ein allgemein hdheres
Problembewusstsein. Kindergarten sollten ebenso
beitragen wie der Schulsport, z. B. durch motori-
schen Forderunterricht.

Die klare Mehrzahl der Kinder in Deutschland er-
halt nach den schriftlichen Befragungsergebnis-
sen der Polizeiverkehrslehrer eine praktische Aus-
bildung im Umfang von vier bis fiinf Ubungseinhei-
ten, die Uberwiegend von einem Polizeibeamten

betreut wird. 14 % der Kinder werden nach den
allgemeinen Erfahrungen der Polizei als proble-
matisch hinsichtlich ihrer motorischen Leistungs-
fahigkeit bezeichnet, bei etwa 50 % der Ausbildun-
gen waren vorab Informationen Uber die Radfahr-
fertigkeiten der Kinder vorhanden. Zur motori-
schen Vorbereitung durch die Schule hatten etwa
50 % der Polizisten keinerlei Kenntnisse. In mehr
als der Halfte der Schulklassen gab es Kontakt zu
Eltern.

In der Mehrzahl der Félle beginnt die Ausbildung im
Schonraum (Schulhof, mobile oder stationare Ju-
gendverkehrsschule), wird auf ruhigen Stra3en im
realen Verkehrsraum fortgesetzt und mit einer Pru-
fung abgeschlossen. Nach der Grundschulzeit gibt
es allerdings kaum noch MalRnahmen zur Radfahr-
erziehung von Kindern bzw. Jugendlichen, obwohl
dies noétig ware.

Neben dem unterschiedlichen Umfang des polizei-
lichen Engagements in den Landern gibt es auch
erhebliche Unterschiede bei der Einheitlichkeit der
Umsetzung innerhalb eines jeweiligen Landes.
Einige Lander streben eine landesweite Standardi-
sierung der Ausbildungspraxis an und begriinden
dies mit optimaler Nutzung der personellen Res-
sourcen sowie mit dem Anspruch der Qualitats-
sicherung fur die Ausbildung. Andere Lander setzen
sehr bewusst auf eine flexible Handhabung und
geben nur Ziele und Hinweise vor. Dies wird be-
grindet mit den oftmals sehr unterschiedlichen
Voraussetzungen, die vor Ort gegeben sind (Stadt
vs. Land, Verkehrsbelastungen, Topographie, Un-
fallgefahrdung 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 Ubungen, die Uber
einen langeren Zeitraum mit je 2 Schulstunden
in Kleingruppen mit Polizei- und Elternbeglei-
tung durchgefiihrt werden. Jede Schule hat eine
feste Ubungsstrecke, alle Eltern erhalten vorab
durch die Schule einen Streckenplan zum
Uben.

» Die drtliche Polizei setzt auf eine friihzeitige und
umfassende Abstimmung zwischen der Klas-
senlehrkraft und einen gemeinsam durchgefuhr-
ten Elternabend. Der Polizeibeamte ist zum
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Start der praktischen Ubungen anwesend und
Uberpruft auf dem Schulhof die Rader sowie die
Fahrfertigkeit der Schulkinder und betreut die
ersten Ubungsfahrten im Verkehr. Die vier
Ubungen werden von der Klassenlehrerin im
Unterricht vorbereitet, die Praxis wird vom Poli-
zeibeamten angeleitet. Vertiefungen zu den
praktischen Ubungen mit dem Fahrrad im Ver-
kehrsraum werden den Schulkindern und Eltern
als Hausaufgabe gegeben, wobei zu jeder Fahr-
situation ein Infoblatt fur die Eltern den korrekten
Ablauf mit guten Tipps erlautert. Vor dem Beginn
der nachsten Ubungseinheit liegt hier immer ein
Wochenende, sodass Eltern und Kinder ausrei-
chend Gelegenheit zum Uben haben. Die Leh-
rerin sichert ab, dass jedes Kind Gelegenheit zu
Ubungsfahrten bekommt. Die abschlieBende
praktische Priifung wird durch Polizei und Leh-
rerin mit Unterstlitzung einiger Eltern im Ver-
kehrsraum durchgefihrt.

» Die Vorbereitung auf die RA erfolgt uber die
Schule im Unterricht. Jede Schule verfugt dazu
Uber einen unter Mitwirkung der Polizei erstell-
ten Ordner mit allen Informationen zur RA, in
dem mit schriftichen Anweisungen und Fotos
detailliert der Ablauf aller Ubungseinheiten und
die Aufgabenverteilung auf einer festgelegten
Ubungsstrecke dargestellt ist. Fir eine zuséatz-
liche Ansprache der Eltern werden hier auch die
Mdglichkeiten des Internet genutzt, wo verschie-
dene Elterninformationen bereitgestellt werden.
Insgesamt finden 5 Doppelstunden mit prakti-
schen Ubungen im Verkehrsraum statt. Gefah-
ren wird in Kleingruppen unter Begleitung der
Polizei, die 5. Ubungseinheit schliet mit der
fahrpraktischen Prufung ab.

In samtlichen Modellen wurde die friihzeitige Ab-
stimmung zwischen Polizei und Schule sowie die
umfassende und langerfristige Kommunikation als
Voraussetzung fir ein Gelingen der Radfahraus-
bildung bezeichnet.

Der Umfang des polizeilichen Engagements hangt
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-
stutzung im Rahmen ihrer Médglichkeiten. Und
dabei musse auch die Verkehrssicherheitsarbeit
gegen andere berechtigte Anliegen von Pravention
abgewogen werden, da die Anzahl der zur Verfi-
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 flr die Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit hat die Radfahrausbildung einen enor-
men Wert fur das positive Image der Polizei und fir
ihre Offentlichkeitsarbeit. 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 gehauften sozialen Problemen und hoher
Kriminalitatsrate vor allem Uber die Verkehrserzie-
hung der Kinder stabile Kontakte zu Kindern, Ju-
gendlichen und Familien aufbauen kann, die sich
im Sinne eines umfassenden Praventionsverstand-
nisses langfristig auszahlen wirden. In keinem an-
deren polizeilichen Aufgabenfeld wird die Polizei in
dem Male 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 Lehrplanen,
Richtlinien und Erlassen der Bundeslander liegt.
Die Kultusministerien der Lander haben unter-
schiedlich detaillierte Vorgaben fir die Radfahraus-
bildung erlassen, die meist Hinweise zu den The-
men, zu den von den Schilern zu erwerbenden
Kompetenzen und zu den didaktischen Prinzipien
des Unterrichts enthalten. Zurzeit (2014) werden
viele der Vorgaben und Empfehlungen Uberprift
und an die aktuelle 2012 erschienene Neufassung
der KMK-Empfehlung zur Mobilitats- und Verkehrs-
erziehung in der Schule angepasst (vgl.: Sekreta-
riat der KMK 2012).

Die ganz Uberwiegende Anzahl der befragten Lehr-
krafte ist mit der aktuellen Form der Radfahraus-
bildung ,optimal“ (35,3 %) oder ,uberwiegend®
(56,4 %) zufrieden. Mehr als 95 % der Lehrkrafte
praktizieren diese Verkehrserziehung sehr gern
oder gern. Generell sind auch die Zusammenarbeit
und Verzahnung mit der Polizei gut. Die eigene
Fachkompetenz wird durchgangig sehr gut oder gut
eingeschatzt, 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 Lehrkrafte haben
sich selbststandig um ihre Qualifizierung bemiht.

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 Einfihrung. Allerdings bereitet
die praktische Radfahrausbildung von behinderten
und nicht behinderten Kindern teilweise Probleme
und wird besonders bei der Ausbildung im Stralen-
verkehr als kaum leistbar angesehen. Polizeibeam-
te berichten aulerdem, dass sie sich bei der prak-
tischen Ausbildung durch verhaltensauffallige Kin-
der, die die ganze Gruppe storen, tberfordert fih-
len — solche Situationen werden als vor allem durch
die Lehrkraft zu bewaltigende padagogische Aufga-
be der Schule angesehen.

Zwei Drittel der Schulen liegen an Tempo-30-Stra-
3en, vor einem Dirittel dirfen 50 km/h gefahren wer-
den. Die Radfahrausbildung wird Uberwiegend als
eine von der ersten bis zur vierten Klasse andau-
ernde Mallnahme angesehen, der Schwerpunkt
der Ausbildung liegt in Klasse 4. Der durchschnitt-
liche zeitliche Gesamtumfang betragt etwa 33 Stun-
den.

Motorische Voribungen 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 Ubungen ohne Gerate sowie Ubungen mit
Rollern oder Rollgeraten ab Klasse 1 (z. B. im
Sport) werden etwas verhaltener bewertet (ca. mit
der Note 2,2). Knapp die Halfte der Lehrkrafte un-
terrichtet die Klasse selbst im Sport, genauso viele
geben jedoch an, sich wenig oder gar nicht mit der
Sportlehrkraft Gber die motorische Entwicklung der
Kinder auszutauschen. Allerdings bieten fast 3/4
der Lehrkrafte Ubungen zur Bewegungsférderung
im Klassenraum an, meist als Ausgleich und zu-
satzliche Bewegungszeit.

Dies mag auch darin begrindet sein, dass die Be-
wegungsforderung der Kinder Uberwiegend als
sehr wirksam angesehen wird, allerdings nicht nur
als Grundlage verkehrssicheren Verhaltens. Be-
richtet wird auch Uber positive Effekte auf die Kon-
zentrationsfahigkeit der Kinder, auf das Sozialklima
in der Klasse und abnehmende Streitigkeiten sowie
allgemein auf Gesundheit und Fitness. Mehrfach
wurde Uber verbesserte Schulleistungen in der
Folge langfristig angebotener und kontinuierlicher

Bewegungsforderung berichtet, hdufig wurde eine
deutlich bessere Durchschnittsnote aller Schulkin-
der in Mathematik aufgefuhrt, teilweise wurde auch
der Einfluss auf die sprachliche Entwicklung her-
vorgehoben.

Erstaunlich ist, dass die befragten Lehrkrafte 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 Mangel bei der Fahr-
radbeherrschung fest, also doppelt so haufig. Hier
kénnten einfache Prifverfahren zum Stand der rad-
fahrmotorischen Fertigkeiten hilfreich sein, die je-
doch nur von 11 % des Lehrpersonals eingesetzt
werden. 66 % der Lehrkrafte wiirden solche Tests
jedoch als hilfreich ansehen.

Ein Austausch mit der Polizei Uber die motorische
Vorbereitung der Kinder ist jedoch vergleichsweise
selten, nur ein Drittel der Polizeibeamten fihlt sich
hier gut informiert. Dabei werden die motorischen
Probleme der Kinder von der Polizei als sehr grof3
empfunden, wobei ein enormes Gefalle zwischen
den Kindern festgestellt wird. Die Schere zwischen
Kindern, die von den Eltern optimal geférdert wir-
den und gro3e Bewegungsfertigkeiten besitzen und
sehr stark eingeschrankten Kindern auf der ande-
ren Seite 6ffne sich immer weiter. Die Polizeiver-
kehrslehrer wiinschen sich differenzierte Angebote,
die je nach individuellem motorischen Status sowie
kulturellem und sozialem Hintergrund vor Ort um-
gesetzt werden konnten.

Eine als ,2. Welle* der Hauptbefragung durchge-
fihrte zusatzliche Polizei-, Lehrkraft- und Eltern-
befragung flhrt zu dem Schluss, dass besondere
motorische Fdrderangebote Uberdurchschnittlich
haufig fur Kinder angeboten werden, deren urbane
Lebensbedingungen weniger anregend fur Bewe-
gungsspiele sind und die zum Teil eine selbststan-
dige Fahrradnutzung sogar unmdglich machen. Die
Kinder in diesem Befragungsteil leben haufiger in
einer urbanen, als kaum asthetisch empfundenen
Wohnumgebung, fahren im Alltag weniger Fahrrad,
spielen seltener mit Nachbarkindern, benutzen
ofter den OPNV, verbringen mehr Zeit vor dem
Fernseher, spielen ofter auf 6ffentlichen Spielplat-
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 aussagekraftig genug, um die kausale Wirk-
samkeit der zusatzlichen motorischen Férderung
belegen zu kénnen. 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 Einschatzun-
gen der Polizeiverkehrslehrkrafte und des Klassen-
lehrpersonals.

Dies konnte auf den ersten Blick als fehlende Wir-
kung der zusatzlichen Férderangebote interpretiert
werden. Andererseits muss festgestellt werden,
dass die durch Polizei und Schulen beabsichtigte
Kompensation mangelnden Bewegungsanregun-
gen und eingeschrankten Radfahrerfahrungen
durch eine intensivere Motorikférderung augen-
scheinlich wirksam ist, wenn letztendlich die so ge-
forderten Kinder trotz der nachweislich ungunstige-
ren Voraussetzungen fir die gute Entwicklung mo-
torischer Fertigkeiten Uber eine vergleichbare mo-
torische Radfahrkompetenz verfiigen, 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 Schwa-
chen genannt — teil.

Fir Eltern und Kinder ist die Radfahrausbildung von
sehr groRer 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 flachen-
deckend ein Kinderrad intensiv genutzt haben, an-
geschafft wurde es im Mittel mit ca. 3,6 Jahren. Ca.
50 % der 2- bis 4-jahrigen Kinder hatte ein Laufrad
und diese wurden ebenfalls sehr haufig genutzt,
was als positiv fur die Motorikentwicklung angese-
hen wird. Kinder, die mit Laufradern spielten, hatten
spater deutlich seltener eine Ausstattung mit Stitz-
radern an ihrem Fahrrad.

2/3 der Eltern geben an, das Radfahren mit dem
Kind haufiger oder auch intensiver gelbt zu haben,
am intensivsten im Alter von 5 bis 8 Jahren. 1/3 der
Eltern hatte jedoch seltener oder nie mit dem Kind
gelbt. Bis zur Radfahrausbildung im vierten Schul-
jahr nimmt die Ubungsintensitat jedoch wieder ab,
zu diesem Zeitpunkt engagiert sich noch knapp die
Halfte der Eltern in starkerem MaRe.

Die Mehrheit der Kinder hat die Mdglichkeit, in der
eigenen Wohnumgebung mit dem Fahrrad zu fah-
ren. FUr eine Minderheit von 11,5 % sehen die
Eltern diese Mdoglichkeit jedoch nicht, fir 33,4 %
nur eingeschrankt. Wenn Kinder alleine mit dem
Rad unterwegs sind, fahren sie nach den Angaben
der Eltern in diesem Alter Uberwiegend auf Geh-
wegen, mit Begleitung Erwachsener werden auch
oft ruhige WohnstraRen befahren.

Die Schulwege werden zu mehr als 70 % ohne Be-
gleitung Erwachsener zuriickgelegt, wobei etwa die
Halfte der Kinder zu Ful’ 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 grofdte Teil der Kinder verbringt Freizeit mit den
Kindern aus der Nachbarschaft bzw. aus der
Schulklasse, etwa die Halfte fahrt 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 Lehrkraften wird seit eini-
gen Jahren eine nachlassende Unterstltzung der
schulischen Radfahrausbildung durch die Eltern
festgestellt, was jedoch nicht mit fehlendem Inter-
esse begriindet wird. Zum einen ist die berufliche
Arbeitsbelastung der Mutter und Vater kontinuier-
lich angestiegen — dass beide Partner arbeiten, ist
heute eher die Regel als friiher. Zum anderen ist
die Nachfrage der Schulen nach elterlicher Mi-
twirkung und Unterstitzung auch auf3erhalb der
Verkehrserziehung deutlich angestiegen, was teil-
weise auch zulasten der Radfahrausbildung geht.
Seit geraumer Zeit engagieren sich daher ver-
starkt GroReltern in der Verkehrserziehung der
Kinder und unterstitzen die Schulen auch als Be-
gleitung und Streckenposten oder zur Absicherung
bei praktischen Ubungen. Polizeibeamte und
Lehrkrafte versuchen daher in einigen Landern ge-
zielt, auch die Grofdeltern anzusprechen und fir
eine Unterstlutzung der schulischen Arbeit zu ge-
winnen.

Etwa ein Viertel der Eltern berichtet vom Kontakt
mit dem Polizeibeamten, wobei diese Kontakte
etwa zur Halfte auf der aktuellen Radfahraus-
bildung beruhen. Zur anderen Halfte werden fri-
here VerkehrssicherheitsmalRnahmen im Kinder-
garten oder der Kontakt Uber altere Geschwister
genannt. Die Polizei berichtet dagegen, dass sie
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sehr bewusst Eltern schon im Kindergarten an-
spricht und Uber die Verkehrserziehung im Kin-
des- und Jugendalter informiert. Eltern jlingerer
Kinder seien in héherem Male 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 korperliche Anstren-
gung beim Spielen gesehen. Auch bei den in den
Fragebdgen 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 aufierordentlich positiv
eingeschatzt, fur die Altersgruppen der 8-jahrigen
Kinder und fir die Grundschuleingangsklassen
sind die Einschatzungen jedoch sehr viel zurtck-
haltender (s. Kapitel 7.2).

Die eigene schriftliche Befragung der Kinder ergab
zunachst, dass die Radfahrausbildung in der
Schule enorm motivierend ist und sehr viel Spal}
macht. Die befragten Kinder mégen mit sehr gro-
Rer Mehrheit auch den Sportunterricht sehr gern
und gehen gern in ihre Klasse. lhre eigene Fahr-
radbeherrschung schatzen die Kinder differenziert
ein — die Bewaltigung anspruchsvollerer Fahrauf-
gaben wird selbstkritischer bewertet.

Auffallig ist, dass ein erheblicher Teil der Kinder
Uber deutlich schlechtere Voraussetzungen zum
Erlernen des Radfahrens verfligt und ein etwas
kleinerer Teil auch motorische Mangel bei der
Radfahrausbildung aufweist. Knapp die Halfte
der Kinder besal} friher nicht ein fir die Entwick-
lung positives Laufrad, und 37 % der Eltern
haben nach eigenen Angaben seltener oder nie
mit dem Kind das Radfahren getibt. Fir fast 45 %
der Kinder gibt es keine oder nur eingeschrankte
Mdglichkeiten zum Radfahren in der Umgebung
der eigenen Wohnung — in der Reprasentativ-
befragung ist dieser Wert sogar noch héher. 18 %
finden keine Spielkameraden in der eigenen
Nachbarschaft, mit denen sie spielen und mit
dem Rad fahren kdénnten. Im Rahmen der
Radfahrausbildung, bei der eine sichere Fahrrad-
beherrschung erforderlich ist, stellen die Polizei-
verkehrslehrer bei 14 % der Kinder erhebliche
motorische Mangel fest.

7.4 Empfehlungen zur Entwicklung
der Radfahrausbildung

7.4.1 Die Rolle der Polizei

Die Polizei ist aktuell in allen Landern in der RA
engagiert, was zentrale Grundlage des Erfolges
der Ausbildung ist. Teilweise steht jedoch in eini-
gen Landern der Umfang der polizeilichen Unter-
stitzung der Schulen in der Diskussion, einige
Lander haben hier Klirzungen vorgenommen bzw.
die Belastung der Praventionsbeamten durch zu-
satzliche Aufgaben erhdht — was wiederum zu
Verunsicherungen bei Schulen fuhrt.

Allgemein lasst sich festhalten, dass die Qualitat
der fahrpraktischen Ausbildung der Kinder fir den
Straltenverkehr dort besonders hoch ist, wo die
Polizei dies nach wie vor vollstdndig gewahr-
leisten kann. Diese fir die Verkehrssicherheit
gute Situation ist in einem grofen Teil der Lander
gegeben.

Es wird empfohlen, vor Veranderungen von Inhal-
ten, Organisation oder Umfang der Ausbildung
rechtzeitige Absprachen zwischen allen Beteilig-
ten im Bundesland (Schule, Polizei, Elternvertre-
ter, aullerschulische Unterstiitzer) anzustreben
mit dem Ziel, Erfolg und Qualitat der Ausbildung
langfristig zu sichern und Verunsicherungen zu
vermeiden. Dabei sollte auch uberlegt werden,
wie Eltern/GroReltern in starkerem Malle beteiligt
werden kdnnen.

7.4.2 Abstimmung zwischen Schule und
Polizei

Die Erhebungen und die Berichte von der Polizei
und den Lehrkraften zeigen, dass die Kommunika-
tion und die Abstimmung Uber die Zusammenar-
beit bei der Radfahrausbildung generell positiv
eingeschatzt werden und augenscheinlich gut
funktionieren. Bei der Information Uber Kinder mit
motorischen Schwachen und bei der motorischen
Forderung 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 Bewaltigung von Stralienverkehrssituatio-
nen hat, wie viele Kinder dies betrifft und wie die
Schule langfristig Ubungen dazu im Unterricht, im
Schulsport oder auch im Ganztagsbetrieb anbie-
ten kann.
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7.4.3 Aus- und Fortbildung der Lehrkrafte

Fast alle befragten Lehrerinnen und Lehrer berich-
ten, dass Ihnen keine oder nur sehr wenige Kennt-
nisse Uber 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
Lehrkrafte wurde bereits mehrfach hingewiesen
(vgl. FUNK et al. 2013).

Vor allem fir die erste und zweite Phase der Leh-
rerausbildung sollten Angebote fur Hochschulen
und fir Referenten an Studienseminaren entwickelt
werden, die zumindest ein Grundniveau an Infor-
mation und auch an methodischen Kenntnissen
Uber die Durchfiihrung der Radfahrausbildung und
der motorischen Foérderung gewahrleisten.

7.4.4 Motorische Forderung an den Schulen

Die Férderung von Wahrnehmung und Bewegung
spielt bereits im Kindergarten eine gro3e Rolle.
Padagoginnen koénnen in der Regel die Bewe-
gungssicherheit ihrer Kinder detailliert einschatzen.
Zwar sehen alle Bundeslander den Austausch zwi-
schen Grundschulen und den entsendenden Kin-
dergarten im Einzugsbereich vor, in der Praxis je-
doch funktioniert die Kommunikation oft nur teilwei-
se. Die Frage nach motorischen Auffalligkeiten bei
zukunftigen Schulkindern sollte daher zu jedem Ge-
sprach zwischen KiTa und Schule gehdren.

Auch Informationen Uber die Elternarbeit des Kin-
dergartens sowie zu MalRnahmen der Verkehrs-
erziehung konnen fir die Schule hilfreich sein,
wenn fur die Eltern ein fir sie verstandlicher Zu-
sammenhang zwischen dem ersten FuRgangerfih-
rerschein in der KiTa und der Radfahrausbildung in
der Grundschule gesehen werden kann. Hierbei ist
es sinnvoll, auch eine Verzahnung mit den grof3en
Zielgruppenprogrammen wie ,Kind im StralRen-
verkehr” (KiS) und auch ,Kind und Verkehr (KuV)
anzustreben, um fur Eltern die Kontinuitat deutlich
zu machen.

Lehrkrafte tun sich schwer mit dem Erkennen von
motorischen Schwachen bei Kindern in Bezug auf
die Fahrradbeherrschung, wirden aber Uberwie-
gend einfache Tests hierzu begrifien. 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 Férderung
von Wahrnehmungsfahigkeit und Bewegungs-
sicherheit sowie das Beherrschen von Roll- und
Gleitgeraten zu den Lehrplaninhalten des Schul-
sports in den ersten Schuljahren gehdren, ist es an-
gebracht, die Anliegen der Verkehrserziehung und
des Schulsports eng zu verzahnen. Fur den Sport-
unterricht wie auch seitens der Verkehrserziehung
existieren auch verschiedene Test- und Diagnostik-
verfahren, die hilfreich sein kénnen.

Die praktische Bewegungsforderung ist umso er-
folgreicher, desto langfristiger und auch kontinuier-
licher sie erfolgt. Wichtig ist der friihzeitige Beginn
bei der Férderung der Grundlagen motorischer Fer-
tigkeiten und Fahigkeiten. In den Kindergartengrup-
pen und den Eingangsklassen ist die motorische
Leistungsfahigkeit deutlich heterogener, und eine
motorische Forderung tragt in diesen Altersstufen
wirksam zu Leistungsverbesserungen bei.

Neben den kleinen Bewegungspausen im Klassen-
raum, die nach den Befragungen von einem Grol3-
teil der Lehrkrafte durchgefiihrt werden, sollten in
allen Altersstufen moglichst alle Chancen zur Be-
wegungsforderung haufig genutzt werden. Dies be-
trifft den Unterricht selbst, die Schulpausen, die
Forderung im Nachmittagsbereich der Ganztags-
schule, den Sportunterricht und auch regelmafige
und altersgemalle Bewegungsaufgaben in Form
von Hausaufgaben. Solche Hausaufgaben kdnnen
zugleich als Information der Eltern Uber die posi-
tiven Effekte von Bewegung auf die Sicherheit und
die soziale und kognitive Entwicklung ihrer Kinder
dienen.

Fir die padagogische Arbeit innerhalb und auch
aullerhalb der Schule war von Polizeiverkehrs-
lehrern ein ,Baukasten® mit Anregungen zur Be-
wegungsférderung erbeten worden, der fir ver-
schiedene Situationen und Anforderungen prakti-
kable Anregungen und Beispiele guter Praxis ent-
halt. Eine solche Zusammenstellung von Angebo-
ten fir verschiedene Ausgangsbedingungen er-
mdglicht eine grélRere innere Differenzierung der
padagogischen Arbeit, die besonders bei einer
heterogenen Zusammensetzung einer Klasse
eine gute Férderung besonders der schwacheren
Schiler verspricht. Eine solche Sammlung von
Anregungen und Beispielen kénnte durch kompe-
tente Landesinstitute oder durch Institutionen der
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Verkehrssicherheitsarbeit erarbeitet und zur Ver-
fugung gestellt werden.

Gute Erfahrungen werden mit ortlichen Netzwerken
zur Férderung 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 Fachgespra-
chen kennen gelernt wurden, sind vielfaltig — von
dem informellen Engagement eines Verkehrs-
wacht-Mitarbeiters, von speziellen Angeboten fiir
benachteiligte Kinder, von der professionellen For-
derung und Begleitung durch hauptamtliche Krafte
einer Stadt oder einer Verkehrswacht bis zum Zu-
sammenschluss von Sportvereinen und regelmafi-
gen Angeboten fiir einen Grofteil der Kinder der ei-
genen Kommune. Verschiedenste Formen und An-
satze funktionieren in der Praxis augenscheinlich,
und dies umso besser und langfristiger, wenn eine
Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand gegeben
ist. Allen Ansatzen gemeinsam sind hoch motivierte
und engagierte Personen, denen die Foérderung
von Kindern ein personliches Anliegen ist und die
sich als Initiator und Unterstitzer verstehen.

Aufgrund der Vielfalt der existierenden Modelle
macht es wenig Sinn, eine Gebrauchsanweisung
fur die Installation eines lokalen Netzwerks erstel-
len zu wollen. Es sollte aber bei zustandigen Stel-
len der offentlichen Hand daflir geworben werden,
alle engagierten haupt- oder ehrenamtlichen Perso-
nen in diesem Arbeitsbereich zu unterstitzen, be-
notigte Ressourcen zur Verfligung zu stellen und
Erfahrungsaustausch zwischen Netzwerken sowie
Offentlichkeitsarbeit zu erméglichen.

7.4.5 Einbeziehung der Eltern

Die erst seit etwas mehr als einem Jahrzehnt an-
gebotenen Laufrader fir Kleinkinder haben eine po-
sitive Wirkung fir die spatere Fahrradbeherr-
schung. Fur den Einsatz von Laufradern ab dem
zweiten Lebensjahr im Elternhaus und auch in Kin-
dergarten sollte daher informiert und geworben
werden. Allerdings sollte der positive Effekt fur die
motorische Entwicklung nicht durch eine erhodhte
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 frih-
zeitig auch auf Faktoren, die motorische Unsicher-

heiten beglnstigen, hingewiesen werden. Dies be-
trifft vor allem die Fahrradfreundlichkeit der Wohn-
umgebung, das Vorhandensein von Spielkamera-
den sowie ein deutliches Ubergewicht des Kindes.
Zwar lassen sich diese Bedingungen auf elterlicher
Seite nicht einfach andern, jedoch kénnen zusatz-
liche kompensatorische Férderangebote die un-
glnstigeren Bedingungen der Kinder ausgleichen
helfen.

Eltern engagieren sich am intensivsten zwischen
dem 5. und dem 8. Lebensjahr ihrer Kinder, wenn
es um motorische Fdérderung und Fahrradbeherr-
schung geht. Mutter und Vater 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 Unfallverhitung wichtig, sondern
die Gesamtheit der gesunden und guten Entwick-
lung ihrer Kinder. Es steht zu vermuten, dass El-
tern, denen friihzeitig die Entwicklungsvorausset-
zungen ihrer Kinder sowie die Risiken der Ver-
kehrsteilnahme mit dem Rad in verschiedenen
Altersstufen bewusst sind, auch bei der erst relativ
spat stattfindenden Radfahrausbildung motivierter
sind und sich engagieren. In diesem Rahmen emp-
fiehlt es sich auch, eine Vernetzung mit anderen
verkehrspadagogischen Malnahmen und mit
Elternbildungsprogrammen sowie auch mit beste-
henden Programmen zur Gesundheitsforderung
oder zur Schulwegplanung vorzunehmen.

Auch die Mdglichkeiten einer starkeren Beteiligung
der Eltern bei der Radfahrausbildung in Form von
Ubungen und Vertiefen einzelner Ubungseinheiten
als Hausaufgabe Uber das Wochenende sollten ge-
nutzt werden.

In der Praxis haben sich klar strukturierte und ein-
fache Eltern- bzw. Grol3elterninformationen in ge-
druckter Form sowie im Internet mit Texten und
Fotos zu Ubungseinheiten bewahrt. (GroR-)Mitter
und Vater bendtigen konkrete Hinweise zu Ubun-
gen, Appelle an ihre Verantwortung helfen nicht.
Informationen sollten gemeinsam von Schule und
Polizei erstellt werden.

Wo méglich, sollten bestehende Ubungsplatze und
Jugendverkehrsschulen auch an Nachmittagen
sowie an Wochenenden fiir Radfahriibungen be-
nutzt werden kénnen. Eltern sollten dartber infor-
miert werden und die Mdglichkeit haben, dort auch
einzelne Ubungseinheiten der Radfahrausbildung
mit ihren Kindern zu Gben.
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