
 
 

 

 

 

Das Straßenquerungsverhalten von Kindern:  
Eine experimentelle Analyse von Einflussfaktoren und 

Sicherheitsmaßnahmen 
 

 

 

 
Inaugural-Dissertation 

zur Erlangung der Doktorwürde 

der 

Philosophischen Fakultät  

der 

Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Universität  

zu Bonn 

 

 

 

 

vorgelegt von 

Luka-Franziska Bluhm 
 

aus 

Lübeck 

 

 

 

Bonn, 2024 

  



 
 

Gedruckt mit der Genehmigung der Philosophischen Fakultät  

der Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Universität Bonn 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zusammensetzung der Prüfungskommission: 
Prof. Dr. Henning Gibbons 

(Vorsitzender) 

Prof. Dr. Dr. h.c. Rainer Banse 

(Betreuer und Gutachter) 

Prof. Dr. Prof. h.c. (MIREA) Wolfgang Schubert 

(Gutachter) 

Priv.-Doz. Dr. Michael Kavšek 

(weiteres prüfungsberechtigtes Mitglied) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tag der mündlichen Prüfung: 22. August 2024



 
 

Während der Anfertigung dieser Monografie wurden die unten aufgelisteten Artikel 

veröffentlicht. Kapitel dieser Dissertation, die Texte der Artikel beinhalten, sind in der rechten 

Spalte aufgeführt. 

 

Nummer Artikel Kapitel 

I Bluhm, L.-F., Ackermann, C., Schubert, W. & Banse, R. 
(2023). Schätzung der Time To Arrival von Fahrzeugen 
bei Kindern. Zeitschrift für Verkehrssicherheit, 68(2), 96-
98. https://doi.org/10.53184/ZVS2-2023-7 

Zusammenfassung, 
Summary, 5, 5.1, 
5.2, 5.3, 5.4, 8 

II Bluhm, L.-F., Eisele, D., Schubert, W. & Banse, R. (2023). 
Effects on a frontal brake light on (automated) vehicles on 
children’s willingness to cross the road. Transportation 
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 98, 
269-279. https://doi.org/10.1016/j.trf.2023.09.014 

Zusammenfassung, 
Summary, 2.3.2, 7, 
7.1, 7.2, 7.3, 7.4, 8 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 1 
 

Inhaltsverzeichnis 
Abbildungsverzeichnis ............................................................................................................. 4 

Tabellenverzeichnis ................................................................................................................. 5 

Abkürzungsverzeichnis ............................................................................................................ 6 

Danksagung ............................................................................................................................. 7 

Zusammenfassung .................................................................................................................. 8 

Summary ................................................................................................................................ 10 

1. Einführung ...................................................................................................................... 12 

2. Theoretischer Hintergrund .............................................................................................. 14 

2.1 Entwicklung von verkehrsrelevanten Kompetenzen ................................................ 14 

2.1.1 Sehen ............................................................................................................... 16 

2.1.2 Hören ................................................................................................................ 19 

2.1.3 Motorik .............................................................................................................. 19 

2.1.4 Aufmerksamkeit ................................................................................................ 20 

2.1.5 Kognitive Funktionen ........................................................................................ 21 

2.1.6 Exekutive Funktionen ....................................................................................... 23 

2.2 Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von Kindern ...................................... 24 

2.2.1 Demografie und Persönlichkeit ........................................................................ 25 

2.2.2 Fahrzeug und Fahrzeugverhalten .................................................................... 28 

2.2.3 Querungsumgebung ......................................................................................... 30 

2.3 Verkehrssicherheitsmaßnahmen ............................................................................. 33 

2.3.1 Verkehrserziehung und -training (Education) ................................................... 34 

2.3.2 Gestaltung des Verkehrsraums und der Fahrzeugtechnik (Engineering) ........ 36 

2.3.3 Maßnahmen des Gesetzgebers (Enforcement) ............................................... 39 

3. Forschungsfragen ........................................................................................................... 40 

4. Ethik und Teilnahmevoraussetzungen ............................................................................ 41 

5. Studie I ............................................................................................................................ 42 

5.1 Ziel und Fragestellung ............................................................................................. 42 

5.2 Methode ................................................................................................................... 43 



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 2 
 

5.2.1 Proband:innen .................................................................................................. 43 

5.2.2 Design .............................................................................................................. 43 

5.2.3 Material ............................................................................................................. 44 

5.2.4 Durchführung .................................................................................................... 45 

5.3 Ergebnisse ............................................................................................................... 46 

5.3.1 TTA Schätzung ................................................................................................. 46 

5.3.2 Lückenakzeptanz ............................................................................................. 49 

5.4 Diskussion ............................................................................................................... 55 

5.4.1 Limitationen und Ausblick ................................................................................. 58 

6. Studie II ........................................................................................................................... 60 

6.1 Ziel und Fragestellung ............................................................................................. 60 

6.2 Methode ................................................................................................................... 61 

6.2.1 Proband:innen .................................................................................................. 61 

6.2.2 Design .............................................................................................................. 61 

6.2.3 Material ............................................................................................................. 63 

6.2.4 Durchführung .................................................................................................... 64 

6.3 Ergebnisse ............................................................................................................... 64 

6.3.1 Kritische Querungsentscheidung ..................................................................... 64 

6.3.2 Initiierungszeit .................................................................................................. 70 

6.3.3 Zeitlücke ........................................................................................................... 72 

6.3.4 Ausgelassene Querungsmöglichkeiten ............................................................ 73 

6.4 Diskussion ............................................................................................................... 74 

6.4.1 Limitationen und Ausblick ................................................................................. 79 

7. Studie III .......................................................................................................................... 81 

7.1 Ziel und Fragestellung ............................................................................................. 81 

7.2 Methode ................................................................................................................... 82 

7.2.1 Proband:innen .................................................................................................. 82 

7.2.2 Design .............................................................................................................. 82 

7.2.3 Material ............................................................................................................. 84 



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 3 
 

7.2.4 Durchführung .................................................................................................... 85 

7.3 Ergebnisse ............................................................................................................... 86 

7.3.1 Analyse ............................................................................................................. 86 

7.3.2 Bremsdurchgänge ............................................................................................ 87 

7.3.3 Nicht-Bremsdurchgänge ................................................................................... 89 

7.3.4 Subjektive Bewertung der FBL ......................................................................... 91 

7.4 Diskussion ............................................................................................................... 91 

7.4.1 Limitationen und Ausblick ................................................................................. 94 

8. Allgemeine Diskussion und Fazit .................................................................................... 96 

Literaturverzeichnis .............................................................................................................. 103 

Anhang ................................................................................................................................. 118 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 4 
 

Abbildungsverzeichnis 
Abbildung 1 Screenshots der Videosequenzen ..................................................................... 44 

Abbildung 2 Geschätzte TTA getrennt nach der objektiven TTA und der Altersgruppe ........ 47 

Abbildung 3 Geschätzte TTA getrennt nach der objektiven TTA und der Geschwindigkeit .. 48 

Abbildung 4 Geschätzte TTA getrennt nach objektiver TTA und Fahrzeugtyp ...................... 48 

Abbildung 5 Querungsentscheidung in Abhängigkeit der Altersgruppe ................................ 50 

Abbildung 6 Querungsentscheidung in Abhängigkeit der Geschwindigkeit ........................... 51 

Abbildung 7 Risiko- und Vorsichtsentscheidungen in Abhängigkeit der Geschwindigkeit und 

der Altersgruppe ......................................................................................................... 51 

Abbildung 8 Querungsentscheidung in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps .............................. 52 

Abbildung 9 Fehl- und Risikoentscheidungen in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps und der 

Altersgruppe ............................................................................................................... 53 

Abbildung 10 Reaktionszeit in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps und der objektiven TTA ...... 54 

Abbildung 11 Perspektive des wartenden Kindes am Fahrbahnrand .................................... 63 

Abbildung 12 Kritische Entscheidungen in Abhängigkeit der Altersgruppe ........................... 65 

Abbildung 13 Kritische Querungsentscheidungen in Abhängigkeit der Querungsstelle ........ 66 

Abbildung 14 Kritische Entscheidungen in Abhängigkeit der Querungsstelle und der 

Altersgruppe ............................................................................................................... 67 

Abbildung 15 Kritische Entscheidung in Abhängigkeit der Rotphase .................................... 68 

Abbildung 16 Kritische Entscheidung in Abhängigkeit des Verkehrsaufkommens und der 

Altersgruppe ............................................................................................................... 69 

Abbildung 17 Kritische Entscheidung in Abhängigkeit der Sichtbedingung und Altersgruppe

 ................................................................................................................................... 70 

Abbildung 18 Zeitlücke in Abhängigkeit des Verkehrsaufkommens und der Altersgruppe ... 73 

Abbildung 19 Ausgelassene Querungsmöglichkeiten in Abhängigkeit des 

Verkehrsaufkommens und der Altersgruppe .............................................................. 74 

Abbildung 20 Perspektive der Fußgänger:innen .................................................................... 84 

Abbildung 21 Fahrzeugverhalten (oben) und Ende der Videosequenzen (unten) ................. 85 

Abbildung 22 Querungsbereitschaft in Bremsdurchgängen in Abhängigkeit der Distanz und 

der Bedingung ............................................................................................................ 87 

Abbildung 23 Querungsbereitschaft in Bremsdurchgängen in Abhängigkeit des 

Bremszeitpunktes und der Bedingung ....................................................................... 88 

Abbildung 24 Querungsbereitschaft in Nicht-Bremsdurchgängen in Abhängigkeit der Distanz 

und der Bedingung ..................................................................................................... 90 

Abbildung 25 Subjektive Bewertungen der vorderen Bremsleuchte ...................................... 91 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 5 
 

Tabellenverzeichnis 
Tabelle 1 Mögliche Entscheidungen bei der Lückenakzeptanz ............................................. 49 

Tabelle 2 Deskriptive Werte der Initiierungszeit bei der Ampelanlage ................................... 71 

Tabelle 3 Deskriptive Werte der Initiierungszeit bei der freien Querung ................................ 72 

Tabelle 4 Deskriptive Werte der Querungsbereitschaft in den Bremsdurchgängen .............. 89 

Tabelle 5 Deskriptive Werte der Querungsbereitschaft in den Nicht-Bremsdurchgängen .... 90 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 6 
 

Abkürzungsverzeichnis 
AEB Autonomous Emergency Braking 

AV Abhängige Variable 

DFG Deutsche Forschungsgemeinschaft 

DVR Deutscher Verkehrssicherheitsrat 

EB Experimentalbedingung 

FBL Frontal Brake Light 

KB Kontrollbedingung 

KIVI Kooperative Interaktion mit schwächeren Verkehrsteilnehmern im 

automatisierten Fahren 

LKW Lastkraftwagen 

LSA Lichtsignalanlage 

PKW Personenkraftwagen 

RGB-Farbraum Rot, Grün, Blau-Farbraum 

ÖPNV Öffentlicher Personen- und Nahverkehr 

StVO Straßenverkehrsordnung 

TTA Time to Arrival 

TTC Timo to Collision 

TU Chemnitz Technische Universität Chemnitz 

UDV Unfallforscher der Versicherer 

VRU Vulnerable Road User 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 7 
 

Danksagung 
 Ich bedanke mich bei Herrn Prof. Banse für die Möglichkeit der Anfertigung dieser 

Dissertation, für die großartige Betreuung durch seine hilfreiche und anerkennenswerte 

Unterstützung sowie der konstruktiven Kritik während der gesamten Bearbeitungszeit dieser 

Dissertation.  

 Gleichermaßen möchte ich mich ebenfalls bei Herrn Prof. Schubert für seine wertvolle 

und bereichernde Unterstützung und die hilfreichen Ratschläge danken.  

 Weiter möchte ich Dr. Claudia Ackermann danken, die mir seit meiner Bachelorarbeit 

als Mentorin zur Seite steht, mich stets unterstützt hat und mir wertvolle Ratschläge für meine 

Studien und das Promotionsvorhaben gab. Ich habe wirklich viel von dir gelernt, danke! 

 Danke auch an Torsten Gfesser und Dr. Matthias Beggiato für die Hilfestellung bei der 

Programmierung der Studien I und II. 

 Weiterhin danke ich Leif Ulrik Scholz für die Unterstützung bei der Erstellung der 

Videos der Studie II.  

 Gleichermaßen danke ich Daniel Eisele, der mich bei der Umsetzung der Studie III 

unterstützt hat. 

 An dieser Stelle möchte ich mich auch ganz herzlich bei den teilnehmenden Schulen, 

deren Schulleiter:innen und Lehrkräften bedanken, die sich trotz Corona-Pandemie dazu 

entschlossen, mich bei meinem Vorhaben zu unterstützen und ohne die diese Studien nicht 

hätten stattfinden können. Mein Dank geht ebenfalls an die Eltern und teilnehmenden Kinder. 

 Ein ganz besonderer Dank geht an Elena Rath und Janine Weigel, die mich während 

der gesamten Bearbeitungszeit unterstützten, indem sie mir wertvolle Denkanstöße für meine 

Dissertation gaben und mir vor allem mentalen Support leisteten. 

 Ich möchte weiterhin meiner Familie und allen Freunden danken, die mich immer 

unterstützen und auffangen und mir durch diverse Phasen dieser Promotion verhalfen. 

Insbesondere möchte ich meiner Omi danken. 

 Vor allem möchte ich meiner Ehefrau Nina danken, die mich überhaupt dazu ermutigt 

hat, diese Promotion anzugehen. Du bist immer für mich da, verhilfst mir zu neuer Motivation, 

wenn es gerade mal nicht so rund läuft, bringst mich auch auf andere Gedanken, wenn es 

nötig ist, und zeigst mir immer, wie stolz du auf mich bist. Danke! Ohne dich wäre diese 

Dissertation nicht so, wie sie jetzt ist.  

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 8 
 

Zusammenfassung 
 Kinder repräsentieren aufgrund ihrer Körpergröße, ihres Entwicklungsstandes und 

ihrer Erfahrung insbesondere den Teil der schwächeren Verkehrsteilnehmenden und stehen 

deshalb immer wieder vor großen Herausforderungen im Straßenverkehr. Hier sei 

insbesondere die Straßenquerung genannt, bei der Kinder nicht nur ihre eigenen Bewegungs- 

und Koordinationsfähigkeiten, sondern auch das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden 

sowie auch die Umgebung, in der sie sich bewegen, mit einbeziehen müssen. Dies erfordert 

zum einen hohe kognitive Fähigkeiten und zum anderen auch prädiktives 

Situationsverständnis, was sich allerdings erst allmählich im Laufe der Kindheit und Jugend 

entwickelt (Schlag et al., 2018). Aufgrund dessen widmet sich diese Dissertation der Frage, 

ab wann und unter welchen Bedingungen Kinder die Signale, die sie explizit aus der 

Umgebung und implizit vom Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden erhalten, verstehen 

und umsetzen können, um sicher eine Straße zu überqueren. Dazu soll analysiert werden, 

was das Querungsverhalten von Kindern beeinflusst, um letztlich Implikationen geben zu 

können, inwiefern die Sicherheit von Kindern beim Überqueren einer Straße erhöht werden 

kann. Dafür wurden drei Laborstudien durchgeführt.  

 In Studie I wurde die Entwicklung der Time to Arrival (TTA) und die Einflüsse auf diese 

sowie die Lückenakzeptanz untersucht. Dazu wurden Kinder von sechs bis 13 Jahren in vier 

Altersgruppen aufgeteilt und die Variablen Geschwindigkeit, Fahrzeugtyp und objektive TTA 

variiert. Die Ergebnisse zeigen, dass Kinder bis einschließlich 13 Jahren die TTA 

unterschätzten, die Schätzung jedoch mit zunehmendem Alter präziser wurde. Gleichzeitig 

trafen insbesondere acht- bis neunjährige Kinder auch häufiger riskante Entscheidungen. Die 

Geschwindigkeit und der Fahrzeugtyp beeinflussten ebenfalls die TTA Schätzung sowie auch 

die Lückenwahl. Somit ist anzunehmen, dass bis einschließlich 13 Jahren die Fähigkeit zur 

Integration von Geschwindigkeits- und Distanzinformationen noch nicht vollständig entwickelt 

ist, eine konservativere Schätzung jedoch nicht mit einer vorsichtigeren 

Querungsentscheidung einhergeht.  

 In Studie II wurden Umgebungsfaktoren als mögliche Einflüsse auf die 

Querungsentscheidung von Kindern untersucht. Hierzu nahmen ebenfalls Kinder in einem 

Alter von sechs bis 13 Jahren, aufgeteilt in vier Altersgruppen, teil und die Querungsstelle, 

Sichtbedingung und Ablenkung wurde variiert. Als Querungsstelle wurde eine freie Querung, 

eine Lichtsignalanlage (LSA) sowie ein Fußgängerüberweg gewählt und in Abhängigkeit derer 

die Verkehrsdichte, die Länge der Rotphase bzw. die Anhaltebereitschaft des annähernden 

Personenkraftwagens (PKW) analysiert. Die Ergebnisse offenbaren, dass bei einer freien 

Querung die meisten, wogegen beim Fußgängerüberweg die wenigsten kritischen 

Entscheidungen getroffen wurden. Allerdings waren diese Querungsentscheidungen auch 

altersabhängig. Zusätzlich erwies sich eine Sichteinschränkung als negativer Einflussfaktor 
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und auch das Vorhandensein einer Ablenkung beeinflusste die Querungsentscheidung. 

Zusammengefasst zeigt sich, dass Umgebungsfaktoren die Querungsentscheidung von 

Kindern beeinflussen können, was verdeutlicht, dass insbesondere an Stellen, an denen 

häufig Kinder queren, Querungsanlagen sorgfältig installiert und dabei Sichtbeziehungen 

eingehalten werden sollten.  

 Studie III untersuchte den Effekt einer vorderen Bremsleuchte (engl.: Frontal Brake 

Light – FBL), als mögliche fahrzeugtechnische Maßnahme zur Erhöhung der 

Verkehrssicherheit, auf die Querungsbereitschaft von Kindern. Dazu wurden eine Kontroll- 

(KB) und eine Experimentalbedingung (EB) mit sechs bis zwölfjährigen Kindern verglichen 

und der Bremszeitpunkt sowie die Distanz zum Fahrzeug variiert. Es zeigte sich, dass die FBL 

die Querungsbereitschaft insbesondere bei einem frühen Bremsbeginn beeinflusste. Sofern 

das Fahrzeug bremste (d.h. die FBL in der EB aktiviert wurde), war die Querungsbereitschaft 

in der EB signifikant höher als in der KB (d.h. wenn keine FBL vorhanden war). Wenn das 

Fahrzeug allerdings die Geschwindigkeit beibehielt, (d.h. die FBL wurde nicht aktiviert, wenn 

vorhanden) offenbarte sich der konträre Effekt. Allerdings berücksichtigten die Kinder nicht 

nur die Informationen ausgehend von der FBL bei ihrer Entscheidung, sondern beachteten 

insbesondere auch den Bremsbeginn und die Distanz zum Fahrzeug, sodass nicht von einer 

expliziten Handlungsaufforderung durch eine FBL ausgegangen werden kann. Die erzielten 

Ergebnisse sind ähnlich denen, die mit Erwachsenen erhoben wurden (Eisele & Petzoldt, 

2024). Allerdings müssen in zukünftigen Studien mit komplexeren Situationen weitergehende 

Analysen durchgeführt werden, um generelle Aussagen über die Auswirkungen einer FBL 

treffen zu können.   
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Summary 
 Due to their height, development status and experience children represent especially 

the part of vulnerable road user, which is why they repeatedly face major challenges in road 

traffic. Crossing roads in particular is challenging in which children not only have to take into 

account not only their own movement and coordination skills, but also the behaviour of other 

road users and the environment in which they are moving. This requires a high level of 

cognitive ability and predictive situation awareness, which develop gradually during childhood 

and adolescence (Schlag et al., 2018). Therefore, this dissertation deals with the question, 

when and under what conditions children are able to understand and apply the signals they 

receive explicitly from the environment and implicitly from the behaviour of other road users in 

order to cross a road safely. The aim is to analyse what influences children's crossing 

behaviour. Conclusions will then be drawn as to how the road safety of children during 

crossing can be improved. Three laboratory studies were conducted for this purpose.  

 Study I investigated the development of the Time to Arrival (TTA) and its influencing 

factors. Gap acceptance was also analysed. The study involved children aged six to thirteen 

who were divided into four age groups. The variables velocity, vehicle type and objective TTA 

were varied. The results show that children up to the age of thirteen underestimated the TTA, 

but the estimation became more accurate with increased age. Moreover, especially eight- to 

nine-year-old children made risky decisions. The velocity and vehicle type also affected 

estimation of TTA and gap acceptance. Thus, it could be presumed that the ability to integrate 

speed and distance information is not yet fully developed by the age of thirteen. However, a 

more conservative estimation is not associated with a more cautious crossing decision.  

 Study II investigated environmental factors as potential influencing factors on children’s 

crossing decision. For this purpose, children aged from six to thirteen, divided into four age 

groups, participated and the variables crossing location, visibility and distraction were varied. 

An unrestricted crossing, traffic lights and a zebra crossing were selected as crossing 

locations. Depending on the crossing location the traffic density, length of the red phase and 

the willingness of the approaching vehicle to stop were analysed. The results show that the 

most critical crossing decisions were made at an unrestricted crossing, whereas the fewest 

critical crossing decision were made at the zebra crossing. However, these crossing decisions 

were age-dependant. Furthermore, restricted view and distraction had a negative effect on 

crossing decisions. In conclusion, environmental factors can affect children’s crossing 

decision, which emphasises that crossing facilities should be carefully installed, especially in 

places where children frequently cross the road. Visibility should also not be restricted. 

 Study III investigated the effect of a frontal brake light (FBL), as a potential technical 

vehicle feature to increase road safety, on children’s willingness to cross the road. A control 

and an experimental condition were compared, both with children aged six to twelve, and the 
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braking onset and the distance to the pedestrian were varied. The FBL affected children’s 

willingness to cross the road. If the vehicle decelerated (i.e., the FBL was activated in the 

experimental condition), children’s willingness to cross the road was significantly higher in the 

experimental condition than in the control condition (i.e., where no FBL was present). If the 

vehicle did not decelerate, (i.e., no FBL was activated, if present), the opposite effect occurred. 

However, children did not only rely on information gained by the FBL, but also considered the 

braking onset and the distance to the vehicle. Therefore, it is assumed that the FBL is not 

understood by children as a call to action. The obtained results are similar to those observed 

in adults (Eisele & Petzoldt, 2024). However, in future research more complex situations have 

to be analysed in order to obtain more general conclusions about the effect of an FBL.   
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1. Einführung 
 Im Straßenverkehr treffen viele verschiedene Verkehrsteilnehmende aufeinander, die 

alle das Bestreben haben, sicher an ihr Ziel zu gelangen. Dabei kann der Straßenverkehr 

insbesondere für schwächere Verkehrsteilnehmende (engl.: Vulnerable Road Users – VRU), 

wie bspw. Fußgänger:innen, Fahrradfahrende oder Kraftradfahrende herausfordernd sein 

(DGVP Verkehrspsychologie, 2017). Sie sind nicht durch eine Fahrerkabine geschützt und 

müssen zu jeder Zeit und insbesondere in Interaktionen, wie bspw. bei einer Straßenquerung, 

auf ihre Umgebung, andere Verkehrsteilnehmende und die Infrastruktur achten.  

 Kinder sind zusätzlich aufgrund ihrer geringeren Körpergröße, ihres 

Entwicklungsstandes sowie der mangelnden Erfahrung im Straßenverkehr gefährdet und 

repräsentieren insbesondere den Bereich der VRU. Sanken die Unfallzahlen mit Kindern unter 

15 Jahren in den letzten Jahrzehnten stetig auf bis zu 22.272 verunglückte Kinder im Jahr 

2021 in Deutschland (Statistisches Bundesamt, 2022), stiegen sie im Jahr 2022 um 16 % auf 

rund 25.800 Kinder im Vergleich zum durch die Pandemie geprägten Vorjahr wieder an 

(Statistisches Bundesamt, 2023). Zum Vor-Corona-Jahr 2019 nahm die Unfallrate dagegen 

um 8 % ab (Statistisches Bundesamt, 2023). So ist diese Zahl doch immer noch weit entfernt 

von der Vision Zero, die zum Ziel hat, keine Toten und Schwerverletzten mehr im 

Straßenverkehr zu beklagen (DVR, o.D.b). Mit 51 Kindern starben zudem zwei Kinder mehr 

als im Vorjahr (Statistisches Bundesamt, 2023). Es zeigte sich, dass Kinder insbesondere zu 

Zeiten des Schulwegs bzw. auf dessen Rückweg verunglückten; sei es als Mitfahrer:in im 

Auto, als Fahrradfahrer:in oder als Fußgänger:in (Statistisches Bundesamt, 2023). 2021 

waren 21.3 % der verunglückten Kinder und sogar 38.8 % der getöteten Kinder als 

Fußgänger:innen unterwegs (Statistisches Bundesamt, 2022). Dabei kam es auch zu 

Fehlverhalten seitens der Kinder. Die häufigsten Fehler der Sechs- bis 14-Jährigen wurden 

bei der Straßenüberquerung gemacht (84.7 %). Es zeigte sich, dass davon mehr als die Hälfte 

der Kinder (53.2 %) bei der Straßenüberquerung nicht auf den Fahrzeugverkehr achtete und 

31.4 % plötzlich hinter einem Sichthindernis hervortraten (Statistisches Bundesamt, 2022). 

 Diese Zahlen lassen zum einen erkennen, wie wichtig es ist, 

Verkehrssicherheitsmaßnahmen zu treffen, bspw. mithilfe von Assistenzsystemen wie dem 

autonomen Notbremsassistenten (engl.: Autonomous Emergency Braking – AEB) oder der 

Intelligent Speed Assistance (DGVP Verkehrspsychologie, 2017) und zum anderen das 

Verhalten von Kindern im Straßenverkehr weiter zu erforschen. Dabei müssen neue 

Erkenntnisse aus der Entwicklungspsychologie sowie das veränderte Mobilitätsverhalten von 

Kindern mitbetrachtet werden (Limbourg, 2010). So verzeichnet sich ein stetiger Rückzug aus 

dem Verkehrsraum, der u.a. durch eine Zunahme des Straßenverkehrs und der damit 

einhergehenden veränderten Wohnumgebung, aber auch durch einen vermehrten 

Medienkonsum der Kinder zu erklären ist (Funk, 2008). Kinder nutzen den Verkehrsraum 
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weniger zum Spielen oder Lernen (Limbourg, 2010). Dies führt zu einer 

entwicklungspsychologischen Veränderung bei Kindern. 

 Das Ziel dieser Dissertation ist es, zu untersuchen, wann und unter welchen 

Bedingungen Kinder die Signale, die sie explizit aus der Umgebung und implizit vom Verhalten 

anderer erhalten, verstehen und umsetzen können, um eine sichere Straßenquerung zu 

vollziehen. Im engeren Sinne wird das Querungsverhalten von Kindern sowie die Einflüsse 

auf eine Querungsentscheidung untersucht. Dazu wurden drei Laborstudien mit Kindern 

durchgeführt, die jeweils unterschiedliche Aspekte der Querungsentscheidung betrachteten. 

In Studie I lag der Fokus auf der Entwicklung der Time To Arrival (TTA), der Schätzung des 

Ankunftszeitpunktes eines Verkehrsmittels an einem bestimmten Ort (Tresilian, 1995), sowie 

der Lückenakzeptanz. Studie II untersuchte den Einfluss von Umgebungsbedingungen auf 

das Querungsverhalten von Kindern, um Hinweise zu liefern, inwiefern bspw. unterschiedliche 

Querungsstellen (z.B. Fußgängerüberweg vs. freie Querung) oder Sichteinschränkungen 

durch parkende Fahrzeuge die Querungsentscheidung von Kindern beeinflussen können. In 

der letzten Studie wurde die Querungsbereitschaft von Kindern unter Hinzunahme einer 

vorderen Bremsleuchte untersucht, um mögliche Auswirkungen dieser zu analysieren. Mit 

Hilfe der durchgeführten Studien soll ein Beitrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit von 

Kindern geleistet werden, indem entwicklungs- sowie verkehrspsychologische Aspekte 

betrachtet und hinterfragt werden. 

 Die Dissertation ist folgendermaßen aufgebaut: Kapitel 2 betrachtet zunächst den 

aktuellen Stand der Literatur zur Entwicklung von verkehrsrelevanten Kompetenzen und geht 

anschließend auf mögliche Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von Kindern ein. 

Weiterhin werden mögliche Verkehrssicherheitsmaßnahmen betrachtet. Darauffolgend geht 

Kapitel 3 auf die in dieser Dissertation zugrundeliegenden Forschungsfragen sowie Kapitel 4 

auf die ethischen Gutachten und Voraussetzungen zur Teilnahme eines Kindes an einer 

Studie ein. Kapitel 5 erläutert die Studie I, Studie II wird in Kapitel 6 betrachtet. Das 

nachfolgende Kapitel 7 beschreibt die Studie III und es folgt in Kapitel 8 eine integrative 

Diskussion der zuvor präsentierten Ergebnisse sowie möglicher Maßnahmen zur Erhöhung 

der Verkehrssicherheit von Kindern.  
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2. Theoretischer Hintergrund 
 Für Kinder repräsentiert der Straßenverkehr nicht nur einen Raum zum Fortbewegen 

von Punkt A nach Punkt B, vielmehr benutzen Kinder diesen auch zum Spielen, zum 

Kommunizieren oder zum Sport treiben (Limbourg, 2010). Mit Eintritt ins Schulalter nehmen 

Kinder schließlich auch vermehrt am Straßenverkehr teil. Dabei interagieren sie tagtäglich mit 

unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden, wobei jeder Verkehrsteilnehmende die Intentionen 

und das Verhalten anderer über Kommunikation mit in die Interaktion einbeziehen muss 

(Björklund & Åberg, 2005). Sie befinden sich somit in einem ständigen 

Wahrnehmungsprozess sowie der daraus folgenden Handlungsausführungen (Hölzel, 2008). 

Dabei darf jedoch nicht außer Acht gelassen werden, dass Kinder über weniger Erfahrung 

verfügen und die Entwicklung der sozialen und kognitiven Fähigkeiten, die zu einer sicheren 

Teilnahme am Straßenverkehr beitragen, bis in die Adoleszenz andauern (Schlag et al., 

2018). Daher sind Kinder besonders schutzbedürftig.  

 Das folgende Kapitel geht zunächst auf die Entwicklung von verkehrsrelevanten 

Kompetenzen von Kindern ein, um im anschließenden Kapitel die Literatur zum 

Querungsverhalten und dessen Einflussfaktoren näher zu betrachten. Das nachfolgende 

Kapitel beleuchtet mögliche Verkehrssicherheitsmaßnahmen, die sich zum einen auf die 

Verkehrserziehung von Kindern, zum anderen aber auch auf die baulichen und technischen 

Gestaltungsmöglichkeiten des Straßenverkehrs sowie auf die Maßnahmen des Gesetzgebers 

beziehen.  

 

2.1 Entwicklung von verkehrsrelevanten Kompetenzen 
 Zur sicheren Teilnahme am Straßenverkehr ist eine Vielzahl von Kompetenzen 

notwendig, die sich im Laufe der Kindheit bis hin zur Adoleszenz entwickeln. Häufig sind 

Kinder dann Risiken ausgesetzt, wenn ihre kognitiven, physischen sowie ihre sensorischen 

Fähigkeiten überstiegen werden (Schieber & Thompson, 1996). Es ist daher hervorzuheben, 

dass nicht nur die Entwicklung einer Kompetenz zur erfolgreichen Handlungsausführung 

ausreicht, sondern dabei eine Vielzahl von Kompetenzen ineinandergreifen und 

zusammenwirken (Kröling et al., 2021). Eine Kompetenz beschreibt dabei „das 

Zusammenspiel von Fähigkeiten, Fertigkeiten, Wissen und anderen z.B. 

Persönlichkeitsmerkmalen und deren flexiblen Einsatz zur Problembewältigung in 

verschiedenen (Verkehrs-)Situationen“ (Kröling et al., 2021, S.7). Wichtig ist jedoch die 

Unterscheidung von Kompetenz und Performanz, da eine entwickelte Kompetenz nicht 

zwingend in jeglichen Situationen auch angewendet werden muss. Während die Kompetenz 

das Fundament darstellt, wird mit der Performanz die gezeigte Leistung in einer Situation 

beschrieben (Kröling et al., 2021). Die Performanz wird dabei von weiteren Faktoren, z.B. der 

Erfahrung, der Motivation, dem aktuellen Befinden oder Ablenkung, beeinflusst, sodass 
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gezeigte fehlerhafte Verhaltensweisen nicht zwingend auf fehlende Kompetenzen 

zurückzuführen sind, wie bspw. eine unachtsame Straßenüberquerung (Kröling et al., 2021). 

Die Entwicklung entsprechender Kompetenzen ist jedoch eine notwendige Bedingung für ein 

sicheres Verkehrsverhalten und soll daher näher betrachtet werden.  

 In der Literatur wird die Kindesentwicklung entweder als kontinuierlicher oder als 

diskontinuierlicher Prozess angesehen. Der kontinuierliche Prozess beschreibt dabei, dass 

Veränderungen nach und nach in kleinen Schritten auftreten, während bei der 

diskontinuierlichen Entwicklung davon ausgegangen wird, dass die Veränderungen eher 

sprunghaft in größeren Schritten auftreten (Pauen et al., 2005). Eine der einflussreichsten 

entwicklungspsychologischen Theorien, die von einer diskontinuierlichen Entwicklung 

ausgeht, ist die kognitive Theorie Jean Piagets. Gleichwohl laufen zentrale Aspekte seiner 

Theorie, die Assimilations- und Akkommodationsprozesse, kontinuierlich ab (Lohaus & 

Vierhaus, 2015). Nach Piaget werden neue Erfahrungen mit Hilfe von bereits bestehenden 

Schemata assimiliert, d.h. in diese Schemata integriert. Treten hierbei jedoch Widersprüche 

auf oder passen die neuen Erfahrungen nicht zu einem Schema, erfolgt eine Akkommodation, 

d.h. eine Anpassung dieses Schemas, wodurch es gleichermaßen zu einem 

Entwicklungsfortschritt kommt und somit wieder ein Gleichgewicht hergestellt wird (Lohaus & 

Vierhaus, 2015). Dass Piaget dennoch von einem diskontinuierlichen Entwicklungsverlauf 

ausging, zeigte sich, indem er vier Entwicklungsstufen postulierte, bei denen er der 

Auffassung war, dass sich wesentliche Denkmuster verändern (Lohaus & Vierhaus, 2015). 

Ein entscheidender Aspekt ist hierbei, dass die Stufen zwar in unterschiedlicher 

Geschwindigkeit durchlebt, jedoch nicht übersprungen werden können, da spätere 

Entwicklungsstufen auf früheren Entwicklungsstufen aufbauen (Ginsburg & Opper, 1998).  

 Die erste Entwicklungsstufe, die sensomotorische Intelligenz, verläuft etwa von null bis 

zwei Jahren und kennzeichnet sich durch „die Fähigkeit des Kindes, sich mit Hilfe von 

Bewegungen bzw. sensorischen Handlungen […] an seine Umwelt anzupassen“ (Burghardt, 

2014, S. 25). In dieser Stufe erlernt ein Kind ebenfalls das Konstrukt der Objektpermanenz, 

d.h. das Wissen über die Weiterexistenz eines Objektes auch ohne bestehenden 

Sinneskontakt (Kavšek, 2019, S. 8). In der zweiten Stufe, dem präoperativen Denken, 

welches im Alter von etwa zwei bis sieben Jahren stattfindet, ist das Kind in der Lage, 

sprachlich und symbolisch zu agieren, dennoch beziehen sich Kinder in dieser Stufe weiterhin 

noch stark auf die eigene Wahrnehmung und Handlungen (Burghardt, 2014). Kennzeichnend 

für diese Phase ist bspw. der Egozentrismus des Denkens, der besagt, dass es Kindern 

Schwierigkeiten bereitet, Perspektiven anderer einzunehmen (Lohaus & Vierhaus, 2015). Aus 

diesem Grund ist es z.B. für Kindergartenkinder nicht nachvollziehbar, dass ein Autofahrer sie 

gegebenenfalls nicht sieht, wenn das Kind zwischen zwei parkenden Fahrzeugen steht, wenn 

das Kind doch das Auto sieht (Schieber & Thompson, 1996). Zusätzlich betrachten Kinder in 
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dieser Phase häufig nur eine Dimension, d.h. es besteht eine Fokussierung auf eine 

Perspektive, eine Konstitution oder Ähnliches (Lohaus & Vierhaus, 2015). Dies äußert sich 

bspw. im Straßenverkehr, wenn ein Kind vielmehr auf die Farbe eines Fahrzeugs achtet als 

auf die Geschwindigkeit dieses Fahrzeugs (Schieber & Thompson, 1996). Kennzeichnend ist 

ebenfalls das auf den momentanen Zustand ausgerichtete und wenig prozessorientierte 

Denken eines Kindes, welches in der dritten Stufe, der konkret-operativen Logik, in der sich 

Kinder etwa vom siebten bis zum zwölften Lebensjahr befinden, zunehmend entwickelt wird 

(Burghardt, 2014; Lohaus & Vierhaus, 2015). In dieser Stufe wird ebenfalls das Denken 

flexibler, Kinder verstehen, dass Denkhandlungen reversibel sind und mehrere Dimensionen 

können nun parallel beachtet werden (Büttner, 2019). Zudem entwickelt sich die Fähigkeit der 

Perspektivenübernahme weiter, auch wenn diese noch nicht auf globalere Perspektiven 

bezogen werden kann (Lohaus & Vierhaus, 2015). In der letzten Stufe, der formal-operativen 

Intelligenz, welche ab ca. zwölf Jahren beginnt, wird die „Fähigkeit zur Wissenschaftlichkeit“ 

erlernt (Burghardt, 2014, S. 27), d.h. es erfolgt ein abstraktes und logisches Denken, das in 

der vorhergehenden Phase noch nicht vorhanden war (Burghardt, 2014; Lohaus & Vierhaus, 

2015).  

 Zwar gibt es auch Kritik an Piagets Theorie, u.a. dass sie die Individualität von Kindern 

nicht genug betrachte, die Stufen zu schwammig und umfassend seien (Feldman, 2004) und 

sie die Kompetenzen von Kindern vermutlich unterschätze (Lohaus & Vierhaus, 2015), jedoch 

prägte er maßgeblich die Forschung in der Entwicklungspsychologie, sodass neuere Ansätze 

oftmals auf Piagets Theorie aufbauen (Lohaus & Vierhaus, 2015).  

 Die folgenden Unterkapitel gehen auf die Entwicklung essenzieller Kompetenzen zur 

sicheren Teilnahme am Straßenverkehr ein. Diese sind in die Funktionsgruppen Sehen, 

Hören, Motorik, Aufmerksamkeit, kognitive und exekutive Funktionen unterteilt. 

 

2.1.1 Sehen 
Zu einer der wichtigsten Sinne im Straßenverkehr zählt die visuelle Wahrnehmung. Über diese 

werden hauptsächlich Objekte, die Umgebung oder auch Gefahren wahrgenommen. Dabei 

entwickelt sich die visuelle Wahrnehmung sowie deren Informationsverarbeitung erst 

allmählich, sodass Kinder andere, womöglich falsche Entscheidungen aufgrund einer nicht 

korrekten Interpretation der verschiedenen Informationen treffen können (Gerlach et al., 

2014). Zu den bedeutendsten visuellen Wahrnehmungskompetenzen zählen neben der 

Sehschärfe, dem Kontrast- oder Peripheriesehen auch die Bewegungs- und 

Farbwahrnehmung, die visuelle Suche oder auch die Distanz- und 

Geschwindigkeitsschätzung (Kröling et al., 2021).  

 Die Sehschärfe ist zwar bereits im ersten Lebensjahr ähnlich derer Erwachsener, die 

Integration in einen Gesamtkontext benötigt jedoch bei Kindern bis zu drei Jahren länger 
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(Michaelis, 2018). Die dafür notwendige Akkommodation, die Scharfstellung der Augen 

abhängig der Entfernung eines Objektes, entwickelt sich bereits im Alter von acht bis neun 

Wochen zu ähnlichen Messwerten derer Erwachsener (Kavšek, 2019). Das Peripheriesehen 

ist dagegen erst mit etwa sieben Jahren so weit entwickelt, dass es für den Straßenverkehr 

ausreichend erscheint (Schwebel et al., 2012), wogegen Walter et al. (2013) berichteten, dass 

dieses mit sechs bis sieben Jahren erst zu 70 % ausgebildet sei. Eine zentrale Qualität der 

visuellen Wahrnehmung stellt die Unterscheidung verschiedener Helligkeitsstufen dar, ohne 

welche eine Kontrast- und Formwahrnehmung nicht möglich ist (Krombholz, 1999). Diese ist 

bereits innerhalb der ersten Lebensmonate entwickelt (Krombholz, 1999). Bei der 

Kontrastempfindlichkeit offenbart sich jedoch, dass sich diese vergleichsweise spät, je nach 

der Literatur zwischen dem achten und 19. Lebensjahr entwickelt (Leat et al., 2009). 

Unterschiedliche Farbhelligkeiten und -sättigungen können fünf- bis sechsjährige Kinder gut 

differenzieren (Krombholz, 1999). Die Formwahrnehmung entwickelt sich dagegen später als 

die Farbwahrnehmung und hält auch bis ins zwölfte Lebensjahr an (Limbourg, 1995).  

 Über die Eigenbewegung sowie Bewegung anderer Objekte können Informationen zu 

Entfernungen, Positionen und Formen gewonnen werden (Kavšek, 2019). Es zeigt sich, dass 

bereits ab dreieinhalb bis vier Monaten die Bewegungsparallaxe zur relativen 

Distanzbestimmung genutzt werden kann (Kavšek, 2019). Zur stereoskopischen Entfernungs- 

und Objektwahrnehmung wird die binokulare Disparität, d.h. eine geringfügige Abweichung 

der Bilder durch eine verschiedene Positionierung beider Augen, genutzt, welche bereits ab 

dem zweiten Monat entsteht (Kavšek, 2019). Kinder können jedoch im Vergleich zu 

Erwachsenen verschiedene Tiefeninformationen schlechter miteinander integrieren, wozu sie 

erst mit etwa zwölf Jahren in der Lage sind (Nardini et al., 2010). Eng verbunden mit der 

Tiefenwahrnehmung ist die Größenkonstanz. Diese beschreibt, dass Objekte unabhängig von 

ihrer Entfernung nahezu konstant wahrgenommen werden (Kavšek, 2019; Uhr, 2015). Bei der 

Entwicklung der Größenkonstanz herrschen vor allem zwei Theorien vor. Nach der perceptual 

learning theory nehmen jüngere Kinder entfernte Objekte bei einer Distanzüberschreibung 

von 15 m ungenau wahr, da sie weniger sensitiv gegenüber monokularen Signalen sind, die 

Informationen über die Objektgröße liefern. Demnach lernen Kinder allmählich, die Entfernung 

und Größe anhand solcher Signale wahrzunehmen und sind mit etwa zehn Jahren in der 

Lage, die Größe weiter entfernter Objekte genau zu bestimmen (Granrud, 2009). Nach der 

metakognitiven Theorie werden entfernte Objekte von jüngeren und älteren Kindern sowie von 

Erwachsenen falsch wahrgenommen, indem sie kleiner wahrgenommen werden als sie 

tatsächlich sind. Jedoch können ältere Kinder und Erwachsene die Wahrnehmung mit 

kognitiven Urteilen ergänzen, welche auf dem Wissen über den Effekt von Distanz auf die 

wahrgenommene Größe beruht (Granrud, 2009; Kavšek & Granrud, 2012). Demnach seien 

vor allem die kognitiven Fähigkeiten für die Größenkonstanz und nicht die Fähigkeiten der 
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Wahrnehmung verantwortlich (Granrud, 2009). Laut Kavšek und Granrud (2012) sind Kinder 

zwischen sieben und elf Jahren in der Lage, Größenkonstanz aufgrund des Wissens über die 

Auswirkungen der Distanz auf die Objektgröße genau einzuschätzen. Sperandio (2021) 

kommt zu dem Schluss, dass Größenkonstanz bereits in der frühen Kindheit vorhanden ist 

und kein umfangreiches visuelles Training benötigt.  

 Die Tiefenwahrnehmung sowie die Größenkonstanz beeinflussen dabei immens die 

Entfernungs- und Geschwindigkeitsschätzung (Schmied, 2018), wobei sich die 

Entfernungseinschätzung früher entwickelt als die Geschwindigkeitseinschätzung (Limbourg, 

2010; Uhr, 2015), da die Geschwindigkeitsschätzung u.a. von der Entfernung beeinflusst wird 

(Limbourg, 2010). Unter sechs Jahre alte Kinder können die Entfernung eines Fahrzeugs 

kaum einschätzen, wodurch auch die Geschwindigkeitsschätzung beeinträchtigt ist (Vollrath 

& Krems, 2011). Die Integration von Entfernungs- und Geschwindigkeitsinformationen 

erfordert höhere kognitive Fähigkeiten, welche erst mit etwa elf Jahren erreicht werden 

(Matsuda, 2001). Es zeigt sich daher, dass sich Kinder primär auf Distanzinformationen bei 

einer Straßenquerung verlassen und weniger auf die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 

achten (Connelly et al., 1998; Morrongiello et al., 2016). Neben kognitiven Voraussetzungen, 

die für die Integration verschiedener Informationen nötig sind (Trifunović et al., 2017), fehlen 

jüngeren Kindern ebenfalls die notwendigen Erfahrungen im Straßenverkehr für eine 

angemessene Geschwindigkeitsschätzung (Limbourg, 2010). So bestehen auch mit 14 

Jahren noch Schwierigkeiten, die Geschwindigkeiten von annähernden Fahrzeugen adäquat 

einzuschätzen (van der Meer et al., 2020).  

 Die Fähigkeit zur Entfernungs- und Geschwindigkeitsschätzung ist dabei für die 

Schätzung der Time to Arrival (TTA) von zentraler Bedeutung. Diese beschreibt die Zeit, die 

verbleibt, bis ein Fahrzeug einen bestimmten Ort oder eine Person erreicht (Tresilian, 1995) 

und wird in der Literatur oft gleichgesetzt zur sogenannten Time to Collision (TTC) (Schleinitz 

et al., 2015; Tresilian, 1995). Die Antizipation des Ankunftszeitpunktes des sich nähernden 

Fahrzeuges (d.h. Schätzung der TTA) ist u.a. für eine sichere Straßenquerung notwendig 

(Schleinitz et al., 2015; Schwebel et al., 2012), da sie entscheidend ist, ob eine bestimmte 

Lücke akzeptiert wird oder nicht, die sogenannte Lückenakzeptanz oder Lückenannahme 

(Kröling et al., 2021). Die Untersuchung der TTA mit Kindern ist bislang eher wenig erforscht. 

In der Studie von Hoffmann et al. (1980), in der fünf bis zehnjährige Kinder sowie junge 

Erwachsene von 18 bis 25 Jahren teilnahmen, zeigten die Ergebnisse, dass es einen 

signifikanten Unterschied zwischen den Einschätzungen der Kinder und der Erwachsenen 

gab, wobei alle Gruppen die TTA unterschätzten, die Kinder jedoch in einem höheren 

Ausmaß. Die Autoren schlussfolgerten, dass Kinder das Erwachsenenlevel ab etwa zwölf 

Jahren erreichen, wobei keine Kinder in diesem Alter an der Studie teilnahmen. Neben der 

TTA Schätzung ist auch die Fähigkeit zur visuellen Suche für eine sichere Teilnahme am 
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Straßenverkehr entscheidend (Whitebread & Neilson, 2000). Die Fähigkeiten zur effektiven 

visuellen Suche sind bei Kindern ab etwa sieben bis acht Jahren vorhanden, entwickeln sich 

jedoch noch weiter (Whitebread & Neilson, 2000), was für sichere Querungsentscheidungen 

von hoher Bedeutung ist (Barton & Morrongiello, 2011). 

 Zusätzlich zu den visuellen Fähigkeiten sind allerdings weitere Kompetenzen für eine 

sichere Verkehrsteilnahme essenziell. Diese werden in den folgenden Kapiteln näher 

erläutert. 

 

2.1.2 Hören 
 Neben der visuellen Wahrnehmung zählt die auditive Wahrnehmung zu den 

wichtigsten Sinneskanälen im Straßenverkehr. Mittels der Unterscheidung von Lautstärken 

und Tonhöhen können Objekte lokalisiert und differenziert werden. Dies ist vor allem bei der 

Straßenquerung sowie zur Einordnung von (Gefahren-)Signalen entscheidend (Kröling et al., 

2021). Während die allgemeine Hörfähigkeit bereits bei Kindern im Alter von sechs Monaten 

überwiegend vorhanden ist, verfeinert sich diese jedoch noch bis zu einem Alter von sechs 

Jahren (Pieper, 1990). Allerdings ist die Hörschwelle sowie die Wahrnehmung von 

bestimmten Frequenzen noch nicht vollständig ausgebildet und Kinder in diesem Alter haben 

noch Probleme, Fahrzeuge nur anhand akustischer Informationen zu identifizieren (Barton et 

al., 2013). Selbst im Alter von acht bis neun Jahren ist noch nicht das Niveau Erwachsener 

erreicht (Barton et al., 2013). Kinder haben Probleme, Geräusche richtig zu lokalisieren. Dies 

gelingt ihnen von hinten oder vorne nur ungefähr in einem Winkel von 30° (Richter, 2014). Die 

Geräuschlokalisation verbessert sich ebenfalls im Alter von acht bis neun Jahren (Barton et 

al., 2013), scheint jedoch selbst bei elfjährigen Kindern noch nicht vollends entwickelt zu sein 

(Gerlach et al., 2014).  

 Die physiologischen Voraussetzungen sind zwar bei Kindern bereits relativ früh 

vorhanden (Kröling et al., 2021), aufgrund anderer Informationsverarbeitungsprozesse sowie 

der mangelnden Fähigkeit der Integration von Sinneseindrücken, die die Wahrnehmung des 

Gesehenen und Gehörten beeinflussen, können Kinder komplexe Situationen im 

Straßenverkehr nicht vollumfänglich und adäquat erfassen, was jedoch für eine sichere 

Teilnahme am Straßenverkehr unabdingbar ist (Gerlach et al., 2014; Limbourg, 1995). Es sind 

dafür weitere Lern- und Erfahrungsprozesse nötig (Kröling et al., 2021).  

 

2.1.3 Motorik 
 Kinder sind auch wegen ihrer geringeren Körpergröße im Straßenverkehr gefährdet, 

z.B. bei Sichthindernissen wie parkende Fahrzeuge am Straßenrand (Gründl, 2015; Michaelis, 

2018). Sie werden schlechter von Fahrzeugführenden gesehen und haben durch die 

geringere Körpergröße ebenfalls ein eingeschränktes Blickfeld (Gründl, 2015). Mit der 
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fortschreitenden Automobilentwicklung geht auch der Trend zu immer größeren Fahrzeugen 

einher. Während die für den deutschen Markt produzierten Automobile in den 1960er Jahren 

noch eine durchschnittliche Höhe von 1,35 m aufwiesen, sind sie 2019 bereits 1,55 m hoch 

(Christ, 2020). Somit sind Kinder zunehmend später hinter Fahrzeugen sichtbar, da sie erst 

mit etwa zwölf bis 12,5 Jahren eine durchschnittliche Körpergröße von 1,55 m erreichen 

(Neuhauser et al., 2013).  

 Die Entwicklung von Fähigkeiten hinsichtlich des Bewegungsverhaltens scheint 

individuell sehr verschieden zu sein (Uhr, 2015). Während anfänglich Bewegungsabfolgen 

isoliert gelernt werden, folgen die Koordination dieser isolierten Bewegungen und 

anschließend werden die Bewegungen in längere Bewegungsabläufe überführt (Lohaus & 

Vierhaus, 2015). Kinder weisen dazu einen hohen Bewegungsdrang auf (Limbourg, 2001), 

welcher ab einem Alter von elf bis 15 Jahren aufgrund der individuellen Einstellung zur 

Bewegung wieder abnehmen kann (Uhr, 2015). Kinder laufen, gehen oder hüpfen auf 

Gehwegen und Straßen und können daher plötzlich auf die Fahrbahn geraten (Limbourg, 

1997b; Limbourg, 2001), was für Autofahrer schwierig einzuschätzen ist (Vollrath & Krems, 

2011). Bis zum Alter von acht Jahren haben sie Probleme, begonnene Handlungen 

abzubrechen (Limbourg, 2001). Ebenfalls zeigt das veränderte Freizeitverhalten von Kindern, 

d.h. weniger verbrachte Zeit im Freien und mehr Zeit vor dem Computer, dass dies zu einer 

Verschlechterung der psychomotorischen Leistungsfähigkeit von Kindern führt, was sich auch 

auf den Straßenverkehr auswirkt (Limbourg, 1997b; Limbourg, 2010).   

 Neben der Wichtigkeit der motorischen Fähigkeit wird deutlich, dass diese zudem eng 

mit der Wahrnehmung und der Kognition verbunden ist (Uhr, 2015). Nicht nur das reine 

Können, sondern auch die korrekte Einschätzung der Bewegung sowie Kenntnisse über 

Regeln sind für eine erfolgreiche Bewegungsausführung nötig (Uhr, 2015; Walter et al., 2013). 

Dabei neigen Kinder dazu, sich zu überschätzen, insbesondere bei Aktivitäten, die leicht 

oberhalb ihrer Fertigkeiten liegen (Uhr, 2015). Ebenfalls lassen sich Kinder leichter ablenken, 

wodurch ihr Verhalten beeinflusst wird (Limbourg, 1997b). Sind die notwendigen 

Kompetenzen vorhanden, bedeutet dies nicht, dass sie diese anwenden, da ihre 

Aufmerksamkeit leicht vom Relevanten abgelenkt werden kann (Gründl, 2015). Der Aspekt 

der Aufmerksamkeit wird daher im folgenden Abschnitt näher erläutert. 

 

2.1.4 Aufmerksamkeit 
 Neben der Entwicklung der notwendigen Kompetenzen spielt die Aufmerksamkeit eine 

entscheidende Rolle bei einer sicheren Teilnahme am Straßenverkehr (Kröling et al., 2021; 

Limbourg, 1997b). Diese beeinflusst nicht nur die Wahrnehmung, sondern auch die 

Informationsverarbeitung und die daraus resultierenden Handlungen (Schlag et al., 2018). So 

ist es erforderlich, dass die Aufmerksamkeit auf ein relevantes Ziel fokussiert wird und 
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irrelevante Reize ausgeblendet werden (Gründl, 2015). Jedoch sind Kinder äußerst ablenkbar 

(Kröling et al., 2021; Tapiro et al., 2020) und richten ihre Aufmerksamkeit nicht unbedingt auf 

objektiv wichtige Informationen, sondern auf Informationen, die momentan interessant für sie 

sind (Kröling et al., 2021). Die Aufmerksamkeit ist bis zu einem Alter von vier Jahren äußerst 

bottom-up gesteuert, d.h. durch interessante äußere Reize, und erst mit etwa acht Jahren 

können sich Kinder auch über einen längeren Zeitraum auf relevante (Verkehrs-)Reize 

konzentrieren (Vollrath & Krems, 2011). Selbst ältere Kinder sind noch leicht ablenkbar, 

sodass sie sich nicht immer verkehrssicher verhalten.  

 Die Entwicklung der Aufmerksamkeit und Konzentrationsfähigkeit ist erst ab einem 

Alter von 14 Jahren ausreichend entwickelt, dass eine sichere Teilnahme am Straßenverkehr 

möglich ist (Limbourg, 2001; Vollrath & Krems, 2011). Die Konzentration umfasst dabei die 

Aspekte Komplexität des Reizes, geforderte Reaktion und Geübtheitsgrad (Limbourg, 2010, 

S. 111). Aufgrund der Anforderungen des Straßenverkehrs und der mangelnden Erfahrung 

können jüngere Kinder daher kürzer die Konzentration aufrechterhalten (Limbourg, 2010). Die 

Fähigkeit der geteilten Aufmerksamkeit bildet sich parallel dazu aus, sodass mehrere Reize 

wahrgenommen werden können, aber nicht von relevanten Verkehrsreizen ablenken (Vollrath 

& Krems, 2011). Diese Fähigkeiten sind u.a. zur sicheren Straßenüberquerung wichtig. Tapiro 

et al. (2020) zeigten in ihrer Studie, dass mit der Höhe der visuellen Stimulation die 

Wahrscheinlichkeit steigt, dass Kinder abgelenkt werden und mehr Zeit zum Queren 

benötigen. Zudem variiert ihr Fokus bei höherer Ablenkbarkeit mehr. Weiterhin überqueren 

Kinder, die abgelenkt werden, die Straße risikoreicher (Demetre et al., 1992; Dunbar et al., 

2001), z.B. auch während der Nutzung eines Mobiltelefons (Stavrinos et al., 2009), und 

benötigen länger, eine geeignete Querungsstelle auszuwählen (Tabibi & Pfeffer, 2003; Tabibi 

& Pfeffer, 2007).  

 

2.1.5 Kognitive Funktionen 
 Das Verständnis der wahrgenommenen Informationen setzt vielfältige kognitive 

Prozesse voraus, welche sich erst nach und nach entwickeln. Wie in Kapitel 2.1 erläutert, 

befinden sich Kinder nach Piaget im Alter von zwei bis sieben Jahren in der Stufe des 

präoperativen Denkens. Das durch Egozentrismus gekennzeichnete Denken geht mit der 

Schwierigkeit einher, sich in die Perspektive anderer hineinzuversetzen (Lohaus & Vierhaus, 

2015). Diese Fähigkeit ist jedoch notwendig, um das Verhalten anderer 

Verkehrsteilnehmenden zu verstehen (Limbourg, 2010). In der dritten Stufe, der konkret-

operativen Logik, die etwa vom siebten bis zum zwölften Lebensjahr verläuft, entwickelt sich 

die Fähigkeit der Perspektivenübernahme weiter (Lohaus & Vierhaus, 2015). Auch nach 

Selman (1984) entwickelt sich diese in verschiedenen Stufen. Zunächst können Kinder sich 

auf eine Perspektive konzentrieren, ehe sie verstehen, dass auch andere Personen sich in 
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deren Perspektive hineinversetzen können (Limbourg, 2010). Es folgt eine wechselseitige 

Perspektivenübernahme bis hin zu einer gesellschaftlich-symbolischen 

Perspektivenübernahme, die etwa im Alter von zwölf bis 15 Jahre auftritt, in der Perspektiven 

von Gruppen übernommen werden können, wie bspw. die Einsicht, dass in der Dunkelheit 

dunkel gekleidete Menschen nicht gut wahrgenommen werden (Limbourg, 2010, S. 110). 

Zugehörig zur Perspektivenübernahme sind auch mentale Modelle, um das Verhalten anderer 

antizipieren zu können (Kröling et al., 2021). Es werden Erwartungen und Vorstellungen 

miteinander in Beziehung gesetzt. Das Bewusstsein, dass man nicht zwingend von einem 

regelkonformen Verhalten anderer ausgehen kann, entwickelt sich somit auch erst allmählich 

(Foot et al., 2006), was sich auch darin zeigt, dass fünf- und sechsjährige Kinder zum Großteil 

nicht auf den Gegenverkehr schauen, bevor sie queren (Zeedyk et al., 2002).  

 Eng verbunden mit der Fähigkeit zur Perspektivenübernahme ist das 

Gefahrenbewusstsein, welches von Horswill und McKenna (2004, S. 156) als ein 

Situationsbewusstsein für potentiell gefährliche Situationen im Straßenverkehr bezeichnet 

wird. Das Gefahrenbewusstsein entwickelt sich dabei graduell. Limbourg (1997a) identifiziert 

hier drei Stufen. Die erste Stufe ist die des akuten Gefahrenbewusstseins. Die Kinder sind in 

der Lage, gefährliche Situationen zu erkennen, allerdings erst dann, wenn sie bereits in der 

gefährlichen Situation sind, z.B. beim Fahrradfahren auf einem steilen Berghang. Die zweite 

Stufe beschreibt das antizipatorische, vorausschauende Gefahrenbewusstsein, in der Kinder 

lernen, gefährliche Situationen vorherzusehen. Die letzte Stufe ist das 

Präventionsbewusstsein. In dieser Stufe können Kinder bewusst Gefahren vermeiden, indem 

sie präventive Verhaltensmaßnahmen anwenden, wie z.B. die Wahl eines längeren Weges, 

um die Straße sicher zu überqueren, welches sich erst ab einem Alter von etwa neun bis zehn 

Jahren entwickelt (Limbourg, 1997c). So zeigt auch eine Studie von Ampofo-Boateng und 

Thomson (1991), dass jüngere Kinder gefährliche Querungssituationen nicht gut identifizieren 

können und deren Urteil lediglich auf dem Vorhandensein eines Fahrzeugs basiert, nicht aber 

auf Verdeckungen oder komplexen Kreuzungen. Neunjährige zeigen hier bereits ein besseres 

Verständnis, elfjährige Kinder schätzen die Situationen gut ein.  

 Eng verknüpft mit dem Gefahrenbewusstsein ist das Verkehrsverständnis. Das 

erfordert zum einen Verkehrswissen, d.h. „die Fähigkeit zur Reproduktion von Begriffen, 

Regeln, Verkehrszeichen usw. aus der Welt des Verkehrs“ (Limbourg, 1995, S. 51), und zum 

anderen die Fähigkeit zur Abstraktion (Schützhofer et al., 2023). Solange diese noch nicht 

entwickelt ist, ist ein hinreichendes Regelverständnis nicht vorhanden (Schützhofer et al., 

2023). Es ist daher wichtig, dass Verkehrswissen nicht mit Verkehrsverständnis gleichgesetzt 

wird (Schützhofer et al., 2023, S. 88). So verfügen Kindergartenkinder bereits über gutes 

Faktenwissen, wie bspw. der Bedeutung von Ampelfarben, die Bedeutung und das 

Verständnis hinter diesem Faktenwissen ist den Kindern allerdings noch nicht klar 



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 23 
 

(Schützhofer et al., 2023). Mit zunehmendem Alter steigt auch das Verkehrsverständnis an, 

was jedoch nicht mit einer stabilen Anwendung des Wissens einhergeht (Limbourg, 1995; 

Schützhofer et al., 2023). Hierzu besteht weiterer Forschungsbedarf.  

 Regelverständnis bedeutet weiterhin ein Verständnis von expliziten und impliziten 

Zeichen. Neben formalen und expliziten Zeichen, wie bspw. Verkehrszeichen oder 

Lichtzeichen, existieren eine Reihe von impliziten Zeichen, die zur Kommunikation und 

Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden beitragen, wie z.B. Blickkontakt oder das 

Bremsen eines Fahrzeugs vor einer Überquerung (Bluhm, 2018). Kinder müssen mit der Zeit 

lernen, diese impliziten Zeichen zu verstehen und zu kommunizieren, wofür u.a. Erfahrung 

entscheidend ist (Lee et al., 1984). Jüngere Kinder können daher Gesten und Zeichen noch 

nicht richtig deuten, was zu gefährlichen Situationen führen kann (Limbourg, 2001). Zudem 

sind sechsjährige Kinder noch nicht fähig, die Wechselbeziehung einer Kommunikation zu 

verstehen (Briem & Bengtsson, 2000). Es ist noch unklar, wann Kinder ein Verständnis für die 

implizite, meist nonverbale Kommunikation aufbauen (Kröling et al., 2021).  

 

2.1.6 Exekutive Funktionen 
 Exekutive Funktionen sind ein Konstrukt bestehend aus mehreren mentalen 

Fähigkeiten, die an einem zielgerichteten Verhalten beteiligt sind, wie u.a. Planung, 

Selbstregulation oder Inhibitionskontrolle, welche aus dem präfrontalen Bereichen des 

Frontallappens reguliert werden (Goldstein et al., 2014). Sie ermöglichen es, mehrere Aspekte 

gleichzeitig zu berücksichtigen und stehen damit im Zusammenhang mit 

Multitaskingfähigkeiten (Kröling et al., 2021), welche für den Straßenverkehr von hoher 

Bedeutung sind. Eine höhere kognitive Leistungsfähigkeit steht somit im Zusammenhang mit 

häufigerem Schauen auf das Verkehrsgeschehen sowie einer sichereren Überquerung 

(Barton & Morrongiello, 2011). Es müssen bspw. bei einer Querung der beidseitige Verkehr 

sowie weitere Verkehrsteilnehmende und die Umgebung, in der gequert wird, beachtet, 

Unwichtiges ausgeblendet und die eigene Handlung geplant werden. So ist auch die Fähigkeit 

der Inhibition, d.h. das Unterdrücken von dominanten, automatischen Reaktionen (Uhr, 2015), 

immens wichtig für die Straßenverkehrsteilnahme (Dommes & Cavallo, 2011). Die Fähigkeit 

zur Inhibition führt auch zu stetigen Verbesserungen weiterer kognitiver Leistung, wie bspw. 

der selektiven Aufmerksamkeit (Uhr, 2015). Sie ist jedoch in emotionalen Situationen 

schwieriger beizubehalten, nicht nur bei jüngeren Kindern (Uhr, 2015).  

 Daneben ist auch die Planungsfähigkeit eine wichtige Komponente eines 

zielgerichteten Verhaltens (Uhr, 2015). „Sie beinhaltet die Fähigkeit, eine Handlung im Voraus 

zu entwerfen und die Aufgabe in einer organisierten, strategischen und effizienten Art und 

Weise anzugehen“ (Uhr, 2015, S. 21). Bis zum Alter von neun Jahren ist es für Kinder 

schwierig, eine sichere Querungsstelle auszumachen. Sie wählen eher die direkteste Route 
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anstelle der sichersten (Schieber & Thompson, 1996). Diese Fähigkeit sowie generell die 

exekutiven Funktionen entwickeln sich bei guten Entwicklungs- und Lernbedingungen bis in 

die Adoleszenz stetig weiter (Buchholz, 2018).  

 Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass eine Reihe von Faktoren eine Rolle 

spielen, wann Kinder sicher eine Straße überqueren können. Neben der Erfahrung sind vor 

allem kognitive Fähigkeiten sowie die Fähigkeiten der Aufmerksamkeit von hoher Bedeutung 

(Barton & Morrongiello, 2011). Die Entwicklung der einzelnen Fähigkeiten, aber insbesondere 

auch das Einbeziehen kognitiver Fähigkeiten sowie das Zusammenspiel dieser Fähigkeiten 

sind für ein sicheres Verkehrsverhalten notwendig (Schützhofer et al., 2017). Dies erfordert 

weitergehende Forschung, um für eine höhere Verkehrssicherheit von Kindern sorgen zu 

können.    

 

2.2 Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von Kindern  
 Um im Straßenverkehr ans Ziel zu gelangen, sind oftmals Straßenquerungen nötig. 

Insbesondere diese können jedoch zu potenziell gefährlichen Situationen führen, da sie viele 

verschiedene Kompetenzen erfordern, welche sich, wie im vorherigen Kapitel 2.1 sowie 

dessen Unterkapitel erläutert, jedoch teilweise erst in der Adoleszenz voll entwickeln. Krause 

(2018) beschreibt dabei die folgenden fünf Teilschritte für eine Straßenquerung an 

ungesicherten Querungsstellen:  

1. Entscheidung zur Straßenquerung 

2. Herantreten an den Fahrbahnrand 

3. Verkehrsüberblick verschaffen 

4. Entscheidung zum Überqueren 

5. Überqueren der Straße 

Jeder dieser Teilschritte erfordert unterschiedliche Kompetenzen, welche alle für eine sichere 

Querung zusammenwirken müssen. So ist es nicht nur erforderlich, dass ein herannahendes 

Fahrzeug gesehen und die richtige Lücke zum Queren antizipiert wird, sondern es müssen 

auch das Regelverständnis bei einer bestimmten Querungsstelle sowie die nötige 

Impulskontrolle, z.B. beim Bedürfnis, den Bus zu erreichen, vorhanden sein (Walter et al., 

2013). Es bestehen daher verschiedene Anforderungen für das sichere Queren einer Straße 

(Schützhofer et al., 2023). So sind z.B. für den Teilschritt 1, der Entscheidung zur 

Straßenquerung, die kognitiven Fähigkeiten der Handlungsplanung, der Aufmerksamkeit oder 

des räumlichen Verständnisses gefragt, wogegen bei Teilschritt 3, Verkehrsüberblick 

verschaffen, insbesondere die Wahrnehmungsgeschwindigkeit, die Aufmerksamkeit, die 

Gefahrenwahrnehmung und das Verkehrswissen als kognitive Fähigkeiten sowie die visuelle 

und auditive Wahrnehmung als sensorische Fähigkeiten benötigt werden (Schützhofer et al., 

2023). Kommt es zu einer Querungsentscheidung (Teilschritt 4) wird zumeist auch die Absicht 
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der Querung kommuniziert, oftmals durch Schauen in die Richtung des herannahenden 

Fahrzeugs (Rasouli et al., 2017). Dies erfordert ebenfalls die Fähigkeit zum 

Perspektivenwechsel. Eine Auflistung aller Anforderungen ist bei Schützhofer et al. (2023) zu 

finden. 

 Die Straßenquerung und zunächst auch die Entscheidung zur Überquerung wird dabei 

von vielfältigen Faktoren beeinflusst. Zum einen spielen das Alter und das Geschlecht eine 

Rolle (Ezzati Amini et al., 2019; Rasouli & Tsotsos, 2020), zum anderen sind aber auch 

Umgebungsfaktoren, wie z.B. die Straßencharakteristik oder der Verkehrsfluss (Ezzati Amini 

et al., 2019; Rasouli et al., 2017; Rasouli & Tsotsos, 2020), und Faktoren des Fahrzeugs, 

bspw. Geschwindigkeit, Dynamiken oder Größe (Dey et al., 2019; Ezzati Amini et al., 2019; 

Nuñez Velasco et al., 2021), entscheidend für die Straßenquerung. 

 Die folgenden Unterkapitel beschreiben einige Einflussfaktoren auf das 

Querungsverhalten von Kindern, zusammengefasst in die Kategorien Demografie und 

Persönlichkeit, Fahrzeug und Fahrzeugverhalten und Querungsumgebung. 

 

2.2.1 Demografie und Persönlichkeit 
 Im Zuge bisherigerer Forschungen zu demografischen Einflussfaktoren auf das 

Querungsverhalten zeigten sich altersspezifische, geschlechtsspezifische und 

persönlichkeitsbezogene Faktoren als kennzeichnend, welche nachfolgend näher erläutert 

werden. 

 

Alter 

 Aufgrund des unterschiedlichen Erfahrungslevels sowie der kognitiven Fähigkeiten, 

wie in Kapitel 2.1 beschrieben, ist das Alter ein maßgeblicher Einflussfaktor auf das 

Querungsverhalten bei Kindern (Ezzati Amini et al., 2019). So weisen jüngere Kinder ein 

riskanteres Verkehrsverhalten als ältere Kinder oder Erwachsene auf (Barton & Schwebel, 

2007; Connelly et al., 1998; O'Neal et al., 2018; Plumert et al., 2004; Simpson et al., 2003; 

Stafford et al., 2019; van der Meer et al., 2020; Wang et al., 2018). In einer Studie von Barton 

und Schwebel (2007) zeigten fünf- bis sechsjährige Kinder das gefährlichste Verhalten im 

Vergleich zu sieben- bis achtjährigen Kindern und Erwachsenen. Sie akzeptierten häufiger 

riskantere Lücken, was zu mehr Kollisionen führte. Auch die älteren Kinder hatten noch 

Schwierigkeiten bei der Antizipation von sicheren Querungslücken, was den Erwachsenen 

aufgrund der benötigten kognitiven komplexen Fähigkeiten am besten gelang. Auch O'Neal 

et al. (2018) konnten belegen, dass jüngere Kinder unter zwölf Jahren häufiger kleinere 

Lücken akzeptierten, sie daher weniger verbleibende Zeit hatten, bis das Fahrzeug ihre 

Position erreichte und daher mehr Kollisionen resultierten.  
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 Auch die Initiierungszeit, d.h. der Zeitpunkt des Beginns der Querung, verbesserte sich 

stetig mit dem Alter. Das Erwachsenenniveau wurde jedoch erst mit etwa 14 Jahren erreicht. 

Die geringere verbleibende Zeit sowie die spätere Initiierungszeit bei jüngeren Kindern konnte 

auch in weiteren Studien gefunden werden (Plumert et al., 2004; Tapiro et al., 2020). Ein 

Aspekt, warum riskantere Querungsentscheidungen resultieren, ist, dass sich mehr auf 

Distanzinformationen als auf Geschwindigkeitsinformationen verlassen wird (Connelly et al., 

1998). Jedoch verlassen sich nicht nur Kinder auf Distanzinformationen, sondern auch 

Erwachsene (Beggiato et al., 2017; Oxley et al., 2005; Simpson et al., 2003). Hoffmann et al. 

(1980) zeigten, dass alle Altersgruppen, einschließlich Erwachsener, die TTA von 

herannahenden Fahrzeugen unterschätzen, diese Unterschätzung jedoch mit steigendem 

Alter sinkt. Eine Unterschätzung der TTA im Erwachsenenalter zeigten ebenfalls Dommes 

und Cavallo (2011). Nichtsdestotrotz treffen Erwachsene sicherere Querungsentscheidungen 

(Simpson et al., 2003; Stafford et al., 2019) und berücksichtigen die verfügbare Zeitlücke 

(Dommes et al., 2014). Stafford et al. (2019) argumentieren, dass das unsichere Verhalten 

von Kindern in Querungssituationen durch ein Fehlen einer effektiven Strategie herrührt, die 

es erlaubt, die Eigenbewegung mit dem herannahenden Fahrzeug zu koordinieren.  

 Ein weiterer Aspekt zeigt sich in der Fähigkeit, die Umgebung aus Sicht eines 

Verkehrsteilnehmenden wahrzunehmen. Während Drei- bis Vierjährige nur ein vages 

Verständnis über die Gefährlichkeit im Straßenverkehr verfügen, ist dieses bei Sechsjährigen 

bereits vermehrt vorhanden, jedoch ist eine Wechselseitigkeit in der Kommunikation nicht 

bekannt, sodass sie sich bspw. an einem Fußgängerüberweg selten umsehen (Briem & 

Bengtsson, 2000). Jüngere Kinder zeigen geringe Fähigkeiten, Gefahren und somit auch 

gefährliche Überquerungsstellen zu identifizieren (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991; 

Rosenbloom et al., 2008; Tabibi & Pfeffer, 2003; Tabibi & Pfeffer, 2007). Erst mit etwa zehn 

bis elf Jahren zeigen sich hier gute Fähigkeit ähnlich Erwachsener (Ampofo-Boateng & 

Thomson, 1991; Tabibi & Pfeffer, 2007). Ebenfalls verändert sich der Fokus mit dem Alter. 

Während jüngere Kinder mehr eine persönliche Perspektive einnehmen und dabei auf 

spezifische Eigenschaften, z.B. Fahrzeugattribute, achten, erlangen ältere Kinder bereits eine 

globalere Perspektive, indem sie Situation und Aktivität miteinander integrieren (Underwood 

et al., 2007). Kinder sind zudem weniger als Erwachsene in der Lage, den Fokus auch bei 

ablenkenden Reizen beizubehalten (Tabibi & Pfeffer, 2003; Tapiro et al., 2020) und auch die 

Fähigkeit, die Intentionen von Fahrern vorherzusehen, verbessert sich allmählich im Alter 

zwischen sieben und elf Jahren (Foot et al., 2006). Auch Oron-Gilad et al. (2011) konnten 

zeigen, dass Erwachsene ein größeres Gefahrenbewusstsein besitzen.  
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Geschlecht 

 Neben dem Alter scheint ebenfalls das Geschlecht das Querungsverhalten von 

Kindern zu beeinflussen. Einige Studien belegen, dass Mädchen sich sicherer verhalten und 

Jungen eher ein riskanteres Querungsverhalten zeigen (Barton & Schwebel, 2007; van der 

Meer et al., 2020). Diese Geschlechtsunterschiede fanden sich bei Connelly et al. (1998) 

lediglich bei acht- bis neunjährigen Jungen, die bei Geschwindigkeiten über 50 km/h weniger 

sicherere Lücken annahmen, sowie bei elf- bis zwölfjährigen Mädchen, die bei 

Geschwindigkeiten zwischen 51 und 60 km/h häufiger sichere Lücken akzeptierten. Hoffmann 

et al. (1980) zeigten, dass die Mädchen und Frauen in ihrer Studie die TTA mehr 

unterschätzten als die Jungen und Männer, sodass sie argumentierten, dass Frauen 

konservativer in ihren Entscheidungen sind und größere Zeitlücken benötigen.  

 Jedoch offenbaren sich auch eine Reihe von Studien, in denen keinerlei 

Geschlechtsunterschiede hinsichtlich kognitiver Reife (Briem & Bengtsson, 2000), der 

Wahrnehmung von Sicherheit und Gefahr (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991; Tabibi & 

Pfeffer, 2003) oder des Querungsverhaltens (O'Neal et al., 2018; Wang et al., 2020) vorliegen. 

Jungen sind jedoch häufiger in Unfälle involviert als Mädchen (Cloutier et al., 2020; Koppen-

Brauns, 2002), dieses könnte jedoch eher durch Temperaments- und Persönlichkeitsfaktoren, 

wie das Risikoverhalten, begründet sein (Cloutier et al., 2020). Underwood et al. (2007) fanden 

zudem heraus, dass Jungen vermehrt auf physische Umgebungsfaktoren achten, wogegen 

Mädchen ihre Aufmerksamkeit eher auf die Präsenz und Aktivität anderer 

Verkehrsteilnehmenden legen, was die höhere Unfallquote von Jungen erklären könnte. 

 

Persönlichkeitsmerkmale 

 Wie bei Cloutier et al. (2020) beschrieben, könnte eine höhere Unfallhäufigkeit und 

damit das riskantere Verhalten von Jungen auch durch Persönlichkeitsmerkmale zustande 

kommen. So zeigen einige Studien, dass gewisse Persönlichkeitsmerkmale Einfluss auf das 

Querungsverhalten von Kindern haben. Eine geringere Inhibitionskontrolle führt zu 

riskanterem Fußgängerverhalten (Barton & Schwebel, 2007). Kinder mit einer höheren 

Inhibitionskontrolle agieren vorsichtiger an Fußgängerüberwegen, indem sie warten und am 

Bordstein vor der Überquerung stehen bleiben (Briem & Bengtsson, 2000). Weiterhin sind 

Kinder mit geringer Inhibitionskontrolle anfälliger für den Einfluss von elterlicher 

Beaufsichtigung, indem sie bei höherer Beaufsichtigung vorsichtiger agieren als ohne, 

wogegen der Einfluss bei Kindern mit höherer Inhibitionskontrolle weniger ist (Barton & 

Schwebel, 2007).  

 Ferner zeigt sich ein Einfluss der Aggressivität. Kinder mit einer, laut der Eltern, 

höheren Aggressionsrate zeigen ebenfalls ein riskanteres Verhalten, indem sie kleine Lücken 

wählen, weniger an Kreuzungen anhalten und warten, bevor sie queren (Plumert et al., 2007). 
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Auch das Neugierverhalten, gemessen durch Extravaganz, die Freude am Extremen, und 

Regellosigkeit, die Freude an Grenzüberschreitungen, beeinflussen das Querungsverhalten, 

indem bei jeweiliger höherer Ausprägung mehr Risikoentscheidungen getroffen werden (van 

der Meer et al., 2020). Wang et al. (2020) konnten zeigen, dass Kinder in einem Alter zwischen 

zehn und 13 Jahren mit einem geringeren Wert in Sensation Seeking häufiger sichere 

Querungsmöglichkeiten ausließen und längere Initiierungszeiten aufwiesen. Sensation 

Seeking beschreibt dabei das Bedürfnis nach neuen und vielfältigen Eindrücken (Häcker, 

2021). Die Autoren argumentierten, dass ein hoher Wert in Sensation Seeking zu effizienteren 

Querungen führt, das Risiko jedoch nicht erhöht. Dies war allerdings nur in Umgebungen der 

Fall, in denen Fahrzeuge langsam und mit großem Abstand fuhren. Zudem bemerkten sie, 

dass die Altersspanne hinsichtlich der kognitiven Entwicklung beachtet werden muss. 

Limbourg (2010) beschreibt in ihrem Bericht noch weitere Persönlichkeitsfaktoren, die einen 

Einfluss auf die Querungsbereitschaft haben, wie z.B. Hyperaktivität, Risikobereitschaft und 

Extraversion.  

 

2.2.2 Fahrzeug und Fahrzeugverhalten 
 Neben der eigenen Persönlichkeit beeinflusst das herannahende Fahrzeug sowie 

dessen Verhalten das Querungsverhalten. Im Folgenden werden insbesondere die 

Fahrzeuggröße, das Fahrzeugverhalten, welches die Geschwindigkeit sowie 

Geschwindigkeitsänderungen einschließt, und die Richtung, aus der das Fahrzeug kommt, 

näher betrachtet. 

 

Fahrzeuggröße 

 Dass die Fahrzeuggröße im Laufe der Jahre kontinuierlich ansteigt (Christ, 2020) hat 

nicht nur Einfluss auf die in Kapitel 2.1.3 beschriebene Problematik hinsichtlich der 

Sichtbehinderung für Kinder, sondern beeinflusst das Querungsverhalten von VRU im 

Allgemeinen. So zeigt sich, dass nicht nur optische TTC Informationen zur Wahrnehmung von 

Kollisionen ausreichen (DeLucia, 1999), sondern auch Tiefenreize, die die relative Größe 

eines Objektes bestimmen, Einfluss auf TTC bzw. TTA Schätzungen haben (DeLucia, 2013). 

Dies beschreibt den sogenannten size-arrival effect, der besagt, dass größere Fahrzeuge als 

näher und somit früher ankommend wahrgenommen werden als kleinere Fahrzeuge 

(DeLucia, 2013). Eine mögliche Erklärung ist, dass größere Objekte potentiell als gefährlicher 

wahrgenommen werden als kleinere Objekte (DeLucia, 1999). Auch Petzoldt et al. (2017) 

fanden Evidenz für den size-arrival effect für TTA Schätzungen sowie für 

Querungsentscheidungen. Sie beschreiben, dass die wahrgenommene Bedrohung mit der 

Fahrzeuggröße korreliert, was einen Einfluss auf die TTA Schätzung hat. Beggiato et al. 

(2017) konnten den size-arrival effect dagegen nur in Zusammenhang mit der TTA Schätzung 
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finden, sodass bei größeren Fahrzeugen ein größerer Sicherungszuschlag angenommen 

werden kann. Jedoch fanden sie diesen Effekt nicht bei der Lückenakzeptanz, woraus sie 

schlussfolgerten, dass hier weitere Faktoren, wie bspw. Persönlichkeitsfaktoren, eine Rolle 

spielen. Eine Studie von van der Meer et al. (2020) untersuchte u.a. den Einfluss der 

Fahrzeuggröße auf die Querungsbereitschaft von Kindern. Auch sie konnten bereits bei 

Kindern den size-arrival effect finden. Ab einem Alter von neun Jahren scheint das Vorwissen 

eine Rolle zu spielen, sodass bei größeren Fahrzeugen, in diesem Fall ein Lastkraftwagen 

(LKW), häufiger ausgelassene Querungsmöglichkeiten und weniger Risikoentscheidungen 

resultierten. Hinsichtlich Fehlentscheidungen, d.h. Entscheidungen, die zu einer Kollision 

geführt hätten, gab es keinerlei Unterschiede. Somit ist anzunehmen, dass bereits ab dem 

Kindesalter, sofern Erfahrung und Vorwissen erlangt wurden, der size-arrival effect bei 

Querungsentscheidungen auftritt, wenngleich dieses weiterer Forschung bedarf.  

 

Fahrzeugverhalten (Geschwindigkeit und Dynamiken) 

 Da selbst Erwachsene vermehrt auf Distanzinformationen als auf 

Geschwindigkeitsinformationen achten (Beggiato et al., 2017; Oxley et al., 2005; Simpson et 

al., 2003), ist anzunehmen, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeugs einen Einfluss auf die 

Güte des Querungsverhaltens besitzt. So zeigt sich auch bei Erwachsenen, dass bei höherer 

Geschwindigkeit des Fahrzeugs die TTA zum einen größer geschätzt und zum anderen 

kleinere Lücken akzeptiert werden (Beggiato et al., 2017). Dies konnten auch Connelly et al. 

(1998) bei Kindern unter zehn Jahren feststellen, da sichere Querungsentscheidungen bei 

Geschwindigkeiten über 55 km/h stetig abnahmen und ab 60 km/h häufig in sehr gefährlichen 

Querungsentscheidungen resultierten. Lediglich elf- bis zwölfjährige Kinder waren bei diesen 

Geschwindigkeiten noch vermehrt in der Lage, auch sichere Querungsentscheidungen zu 

treffen. Dagegen zeigten van der Meer et al. (2020), dass bei 30 km/h die größte 

Querungsbereitschaft im Vergleich zu höheren Geschwindigkeiten bis zu 60 km/h gezeigt 

wurde. Dies sagt jedoch nichts über die Sicherheit einer Querung aus, da bei dieser 

Geschwindigkeit auch die meisten Fehl- und Risikoentscheidungen getroffen wurden. Die 

Geschwindigkeit des Fahrzeugs scheint jedoch erst ab neun Jahren die sicheren, 

befürwortenden Querungsentscheidungen zu beeinflussen (van der Meer et al., 2020). 

Gleichzeitig resultierten bei höheren Geschwindigkeiten mehr ausgelassene 

Querungsmöglichkeiten als bei 30 km/h, was ein ineffizienteres Querungsverhalten 

widerspiegelt (van der Meer et al., 2020). Es zeigt sich, dass die Geschwindigkeitswahl von 

Fahrzeugführenden mit dem Querungsverhalten von VRU korreliert und diese sich 

gegenseitig beeinflussen (Šucha, 2014).  

 Allerdings beeinflusst nicht nur die Geschwindigkeit des Fahrzeugs, sondern auch das 

Fahrverhalten die Querungsentscheidungen von Fußgänger:innen. Sofern ein Fahrzeug seine 
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Geschwindigkeit beibehält, verringert dies die Querungsbereitschaft je näher das Fahrzeug 

kommt (Dey et al., 2019). Sofern ein Fahrzeug allerdings abbremst, fällt die 

Querungsbereitschaft zunächst bis zu einer gewissen Distanz ab, in der nicht eindeutig ist, ob 

das Fahrzeug anhält oder nicht, ehe die Querungsbereitschaft bei nahen Distanzen wieder 

zunimmt, in denen Fußgänger:innen überzeugt sind, dass das Fahrzeug anhält und es sicher 

zum Queren ist (Dey et al., 2019). Dey et al. (2019) argumentieren, dass das Fahrverhalten 

implizit die Intention des Fahrzeugs bzw. des/der Fahrzeugführenden kommuniziert. Dass 

Abbremsungen als implizites Kommunikationssignal geeignet sind, zeigen auch weitere 

Studien (Ackermann et al., 2018; Ackermann et al., 2019; Madigan et al., 2023), wenngleich 

diese Studien mit Erwachsenen durchgeführt wurden und weitere Erkenntnisse mit Kindern 

nötig sind.  

 

Fahrzeugrichtung 

 Ein Faktor, der bisher wenig untersucht wurde, aber dennoch Einfluss auf die 

Querungsentscheidung von Kindern hat, ist die Richtung, aus der das Fahrzeug kommt. Die 

Studie von van der Meer et al. (2020) zeigt, dass bei von rechts kommenden Fahrzeugen 

mehr Fehl- und Risikoentscheidungen resultieren als bei von links kommenden Fahrzeugen.  

Das Querungsverhalten verbessert sich links schneller als rechts, denn bereits sieben- bis 

achtjährige Kinder zeigten links signifikant weniger Fehlentscheidungen als rechts. Selbst 

ältere Kinder bis zu einem Alter von 14 Jahren zeigten rechts noch vermehrt Schwierigkeiten. 

Die Autoren schlussfolgerten, dass von rechts kommende Fahrzeuge eine höhere kognitive 

Herausforderung zu sein scheinen, da eine zweite Fahrbahn zur Risikoabschätzung, welche 

im Verhältnis zur eigenen Gehgeschwindigkeit gesetzt werden muss, hinzugezogen werden 

muss. Dies zeigt sich auch, da Kinder bei von rechts kommenden Fahrzeugen mehr Zeit für 

die Entscheidung benötigten als bei von links kommenden Fahrzeugen (van der Meer et al., 

2020).  

 

2.2.3 Querungsumgebung  
Querungsstelle 

 In der Literatur wird deutlich, dass auch die Querungsstelle einen Einfluss auf das 

Querungsverhalten von Erwachsenen und Kindern hat. So ist bei einer freien Querung die 

Interaktion zwischen VRU und den Fahrzeugführenden bedeutsam, insbesondere in einem 

kritischen, zweideutigen Bereich, in welchem manche VRU überqueren, während andere 

warten. Dieser Bereich variiert jedoch je nach bereits genannten Einflussfaktoren (s. z.B. 

Bartels & Liers, 2014; Rasouli & Tsotsos, 2020). Es zeigt sich weiterhin, dass hier gewisse 

Risiken beiderseits eingegangen werden. Zum einen kreuzen viele VRU nicht auf dem 

kürzesten, sondern auf dem schnellsten Weg (Bartels & Liers, 2014; Gerlach et al., 2014). 
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Zum anderen wird Kindern, aber auch erwachsenen Fußgänger:innen oftmals trotz 

Bevorrechtigung nicht der Vorrang von Fahrzeugführenden gewährt (Gerlach et al., 2014; 

Limbourg, 1997b; Seipel, 2013). Dieser Aspekt spielt insbesondere auch bei 

Fußgängerüberwegen eine Rolle. Obwohl nach §26 Absatz 1 der StVO (2013) 

Fußgänger:innen Vorrang zu gewähren ist und Fahrzeugführende mit mäßiger 

Geschwindigkeit an den Fußgängerüberweg heranfahren und, wenn nötig, anhalten müssen, 

halten eine Vielzahl von Fahrzeugführenden nicht an Fußgängerüberwegen an, obwohl ein:e 

Fußgänger:in wartet (ACE Auto Club Europa e.V., 2013). Dass Fahrzeugführende nicht 

abbremsen oder anhalten und Fußgänger:innen nicht den gesetzlichen Vorrang gewähren, 

wird auch in weiteren Studien dargelegt (Limbourg, 2001; Šucha et al., 2017; Várhelyi, 1998). 

Das hohe Gefahrenpotential ist hierbei, dass Kinder an Fußgängerüberwegen ein 

Sicherheitsgefühl vermittelt wird (Michaelis, 2018; Oron-Gilad et al., 2011), wodurch sie die 

Straße häufig ohne Blickabsicherung (Briem & Bengtsson, 2000; Schwebel et al., 2018) oder 

Anhalten am Fahrbahnrand überqueren (Schwebel et al., 2018; Ortlepp, 2022) und die 

Anwesenheit eines Fußgängerüberweges auch zu einer höheren Querungswahrscheinlichkeit 

führt (Oron-Gilad et al., 2011). Auch bei Erwachsenen führt die Präsenz eines 

Fußgängerüberweges zu schnelleren Querungen als ohne einen Fußgängerüberweg 

(Madigan et al., 2023). Diese beidseitigen Fehlverhaltensweisen können dabei sowohl zu 

riskanten Situationen als auch zu Unfällen führen. Deshalb steht die Sicherheit von 

Fußgängerüberwegen oftmals auch bei Gegnern und Befürwortern zur Debatte (Ortlepp, 

2013).  

 Laut einer Untersuchung im Auftrag der Unfallforscher der Versicherer (UDV) sind 

Fußgängerüberwege auf freier Strecke, sofern sie korrekt gestaltet sind, geeigneter als an 

Anschlussknoten, an denen Lichtsignalanlagen (LSA) vorzuziehen sind, wobei ebenfalls 

Mittelinseln Unfälle vorbeugen können (Ortlepp, 2022). Bei LSA erweist sich jedoch die 

Rotphase als entscheidender Sicherheitsfaktor. So steigt die Anzahl an 

Rotlichtmissachtungen bei längeren Wartezeiten an, insbesondere wenn sich diese in der 

Nähe von ÖPNV- (Öffentlicher Personen- und Nahverkehr) Haltestellen befinden, wogegen 

diese bei kurzer Anforderungsdauer gut angenommen werden (Gerlach et al., 2014). 

Rotlichtmissachtungen führen dabei zu höheren Querungsgeschwindigkeiten (Bartels & Liers, 

2014) und sind häufig Gründe für Unfälle an LSA (Ortlepp, 2022). Insbesondere sollte die 

Wartezeit bei Kindern nicht zu lang ausfallen, da diese über weniger Geduld verfügen 

(Limbourg, 2001). Dieser Aspekt sowie das generelle Verhalten von Kindern an LSA wurden 

bislang jedoch nicht hinreichend betrachtet, weswegen sie weiterer Forschung bedürfen.  
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Umgebungsfaktoren 

 Neben der Querungsstelle spielen weitere Umgebungsfaktoren eine Rolle bei der 

Querungsentscheidung. Insbesondere bei freien Querungsstellen beeinflusst die 

Verkehrsdichte die Querungsentscheidung (Šucha et al., 2017). Eine höhere Verkehrsdichte 

führt dazu, dass kürzere Zeitlücken genutzt werden, was demnach zu riskanteren Querungen 

führen kann (Barton & Morrongiello, 2011; Ezzati Amini et al., 2019; Gerlach et al., 2014). Dies 

kann an der längeren Wartezeit liegen (Gerlach et al., 2014), sodass eher kleinere Lücken 

akzeptiert werden, als bei wenig Verkehr, wenn abgewartet wird, bis das Fahrzeug passiert 

hat. Jedoch belegen ebenfalls Studien, dass eher riskantere Entscheidungen bei weniger 

dichtem Verkehr erfolgen. Dies wird mit dem größeren Einfluss der Distanz als der 

Geschwindigkeit auf die Querungsentscheidung begründet (Morrongiello et al., 2015; Wang 

et al., 2020). 

 Ein weiterer Faktor ist die Sicht bzw. Sichteinschränkung, welche oftmals durch 

parkende Fahrzeuge oder aber durch die Straßenführung, wie bspw. Kurven, entsteht. Sofern 

Sichtverhältnisse nicht gegeben sind, sind VRU einer höheren Gefährdung ausgesetzt 

(Seipel, 2013). So ist es nicht verwunderlich, dass laut eines Forschungsprojektes der UDV 

zum Unfallgeschehen im Zusammenhang mit Parken fast ein Fünftel aller Unfälle mit VRU in 

diesem Zusammenhang stehen (Schreiber, 2020). Diese Art der Sichteinschränkungen stellt 

insbesondere für Kinder ein hohes Gefahrenpotential dar, da es für sie schwieriger ist, die 

Verkehrssituation zu überblicken, da die Sicht auf annähernde Fahrzeuge eingeschränkt wird 

(Gerlach et al., 2014; Schwebel et al., 2012). Insbesondere jüngere Kinder machen eine 

gefährliche Querungsstelle lediglich von der Sichtbarkeit von annähernden Fahrzeugen aus, 

dabei beachten sie jedoch nicht die Unübersichtlichkeit einer Querungsstelle oder 

Sichthindernisse (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991). Auch Oron-Gilad et al. (2011) belegen, 

dass Sieben- bis Neunjährige Sichteinschränkungen signifikant weniger hinsichtlich ihrer 

Querungsentscheidung erwähnten als ältere Kinder oder Erwachsene. Obwohl ohne 

Sichteinschränkung die Querungswahrscheinlichkeit höher war als mit Sichteinschränkung, 

trafen Kinder ihre Entscheidung für oder gegen eine Querung schneller bei 

Sichteinschränkung, was bei Erwachsenen nicht der Fall war (Oron-Gilad et al., 2011). Dies 

könnte auch für ein unsicheres Überquerungsverhalten bei Sichteinschränkung bei Kindern 

sprechen (Gerlach et al., 2014).  

 Ein weiterer Aspekt sind äußere Reize, die auf Kinder im Moment der 

Querungsentscheidung einwirken. Dies bezieht sich zum einen auf äußerliche, ablenkende 

Stimuli (z.B. Kinder auf einem Spielplatz oder Tiere) und zum anderen auf weitere Kinder oder 

Personen, mit denen die Kinder interagieren. So zeigt sich, dass Regelkenntnis nicht 

bedeutet, dass diese Regel konstant befolgt wird, da Kinder leicht ablenkbar sind (Gründl, 

2015), sodass Kinder durch Ablenkungsreize verleitet werden, ihre bewährten Wege zu 
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verlassen oder die Straße ohne Absicherung betreten (Limbourg, 1995). Tapiro et al. (2020) 

fanden heraus, dass eine hohe visuelle Beanspruchung zwar nicht generell zu einer 

schlechteren Überquerungsleistung führte, was die Autoren damit begründeten, dass sich 

Kinder eventuell über die höhere Beanspruchung bewusst waren und deshalb ihr Verhalten 

anpassten. Jedoch führte dies zu einer höheren Blickdispersion, d.h. sie waren weniger in der 

Lage, ihren Fokus beizubehalten. Zudem ließen sie häufiger sichere Querungsmöglichkeiten 

aus.  

 Hinsichtlich der Präsenz weiterer Fußgänger:innen zeigt sich, dass dies die 

Querungsentscheidung beeinflusst (Rasouli & Tsotsos, 2020; Šucha et al., 2017). 

Fußgänger:innen sind in Gruppen weniger vorsichtig und aufmerksam und akzeptieren 

kleinere Lücken (Rasouli & Tsotsos, 2020). Dieser Einfluss wird auch bei Kindern beobachtet. 

So führt die Anwesenheit von Gleichaltrigen zu Ablenkung, einem Stören der Aufmerksamkeit 

(Schlag & Richter, 2018) und zu riskanterem Verkehrsverhalten (Limbourg, 1995), was auch 

bei Jugendlichen zutrifft (Schützhofer et al., 2017). Zudem werden die motorischen 

Kompetenzen, vor allem die Gehgeschwindigkeit und der Bewegungsdrang, durch Gruppen 

beeinflusst (Kröling et al., 2021). Eine Beeinflussung der Gehgeschwindigkeit durch Gruppen 

beschreiben ebenfalls Schlag und Richter (2018). So berichten bspw. auch Bartels und Liers 

(2014), dass die Überquerung an LSA als Gruppe, hier bei Erwachsenen, langsamer ist als 

alleine.  

 

2.3 Verkehrssicherheitsmaßnahmen 
 Um die Unfallhäufigkeiten zu reduzieren und somit allmählich der Vision Zero (DVR, 

o.D.b) nahe zu kommen, werden verschiedene Verkehrssicherheitsmaßnahmen angewendet, 

welche auf verschiedene Weise das Ziel verfolgen, die Verkehrssicherheit, insbesondere auch 

von Kindern, zu erhöhen. Ein weitverbreiteter Ansatz ist dabei, an der Verkehrserziehung von 

Kindern anzusetzen. Diese sollte früh, ab etwa einem Alter von fünf Jahren, erfolgen und den 

jeweiligen Entwicklungsstand sowie die Lern- und Anpassungsfähigkeiten berücksichtigen 

(Gründl, 2015). Jedoch ist zu beachten, dass Kinder nicht beliebig benötigte Fähigkeiten 

erlernen können und daher auch weitere Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit 

erforderlich sind (Gerlach et al., 2014), was beinhaltet, dass insbesondere die Umwelt an die 

Bedürfnisse und Fähigkeiten von Kindern angepasst wird (Richter, 2014). Im Bereich der 

Verkehrssicherheitsmaßnahmen wird daher gerne von den drei „E“ gesprochen: Education, 

Engineering und Enforcement (Gründl, 2015). Education umfasst dabei Maßnahmen, die an 

der Erziehung ansetzen und auf Training, sowohl für Kinder, Jugendliche als auch für 

Erwachsene, oder Kommunikation, z.B. Plakatwerbung, beruhen (Gründl, 2015). Engineering 

beinhaltet Maßnahmen der Infrastruktur (z.B. geeignete LSA) und/oder des Fahrzeugs (z.B. 

Notbremsassistent), welche die Verkehrssicherheit erhöhen, wogegen der Bereich des 
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Enforcements die Maßnahmen des Gesetzgebers (z.B. Geschwindigkeitsbeschränkungen 

oder Gurtpflicht) inklusive der Überwachung der Einhaltung dieser Gesetze beschreibt 

(Gründl, 2015). Zum Teil werden diese Bereiche noch um Economy, das Anreizschaffen für 

defensives Verkehrsverhalten (Richter, 2014), wie z.B. Versicherungsprämien, die auf das 

Fahrverhalten beruhen, sowie Emergency, dem Rettungswesen (bfu - Beratungsstelle für 

Unfallverhütung, 2018), erweitert. 

 Im Folgenden wird auf die drei großen Maßnahmenbereiche Education, Engineering 

und Enforcement detaillierter eingegangen. 

 

2.3.1 Verkehrserziehung und -training (Education) 
 Verkehrserziehung und -training kann sowohl bei den Kindern selbst als auch bei den 

Eltern und anderen Verkehrsteilnehmenden ansetzen, wobei hier oftmals Kinder im Fokus 

stehen. Dabei kann dies an das Verkehrswissen, an Verkehrsfertigkeiten (z.B. Fahrradfahren) 

und an Einstellungen bezogen auf den Straßenverkehr (z.B. Regeleinhaltungen, 

Verpflichtungen, faires Verhalten) ansetzen (Chaloupka et al., 2011, zitiert in Gründl, 2015). 

Aus der Literatur zeigt sich, dass Trainings bereits ab einem Alter von fünf Jahren geeignet 

sind, wenngleich in diesem Alter noch keine konstante Anwendung des Trainierten aufgrund 

von Ablenkbarkeit erfolgen kann (Gründl, 2015). Dabei ist es jedoch erforderlich, dass das 

Training kompetenzorientiert und nicht defizitorientiert verläuft (Carle & Metzen, 2018) und 

somit den Entwicklungsstand des Kindes (Barton & Schwebel, 2007; Carle & Metzen, 2018; 

Schieber & Thompson, 1996) sowie dessen Erfahrung berücksichtigt (Lee et al., 1984). In 

einer Studie von Thomson et al. (2005) konnte gezeigt werden, dass trainierte Kinder 

effektiver Querungen vollziehen und sie ihre benötigte Querungszeit besser einschätzen 

können. Werden Kinder durch Erwachsene angeleitet und findet dies noch im Zusammenhang 

mit einer Diskussion unter Gleichaltrigen statt, kann dies ebenfalls das kindliche 

Fußgängerverhalten verbessern (Tolmie et al., 2005). Da jüngere Kinder unzureichend in der 

Lage sind, gefährliche Querungssituationen zu erkennen, ist es erforderlich, dass sie 

dahingehend trainiert werden, welche Situationen zu vermeiden sind (Ampofo-Boateng & 

Thomson, 1991). Durch Training kann zudem der Fokus von kontextuellen Informationen aus 

der Verkehrsumwelt, wie bspw. Verkehrsschildern, hin zu mehr intentionalen Informationen 

durch das Fahrverhalten (z.B. Abbremsen als Zeichen der Vorrangsgewährung) verschoben 

werden (Foot et al., 2006). Durch das Training verbesserte sich ebenfalls die Identifizierung 

von sicheren Querungsmöglichkeiten sowie deren Begründung (Foot et al., 2006).  

 Neben dem Training sind jedoch auch die Art sowie die Dauer des Trainings für den 

Erfolg entscheidend. Miller et al. (2004) konnten zeigen, dass ein Unterrichtspaket, bestehend 

aus den Elementen erzählen, zeigen, fragen und selber ausführen, zu einer Verbesserung 

des Verkehrsverhaltens führte, diese Leistung jedoch wieder nachließ, als das Training 
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wegfiel. Generell scheinen Verhaltenstrainings im realen Straßenverkehr, bestenfalls an 

alltagsnahen Orten, am wirksamsten, da insbesondere jüngere Kinder noch nicht zwingend 

die Transferleistung auf andere Situationen erbringen können. Bücher, Spiele oder Filme 

erweisen sich dagegen als weniger erfolgsversprechend (Gründl, 2015). Jedoch gibt es 

mittlerweile vermehrt simulationsbasierte Ansätze für ein Verkehrssicherheitstraining, da 

diese ermöglichen, Verkehrsverhalten in sicheren und kontrollierten Kontexten zu erlernen, 

um diese auf andere Situationen zu übertragen, sodass eine richtige Einbettung das Training 

auch computergestützt ermöglicht (Tolmie et al., 2005). Lernmöglichkeiten durch alternative 

Trainingsmethoden werden auch in weiteren Untersuchungen gezeigt, z.B. via Virtual oder 

Augmented Reality (Bakar et al., 2011), via Tablet zur Vermittlung von Verkehrswissen 

(Trifunović et al., 2018) oder mittels Video oder interaktiven Computerspielen, wobei dieses 

weitergehende Forschung bedarf (Schwebel et al., 2012).  

 Der Aufbau des Trainings ist neben der Art des Trainings ebenfalls entscheidend. So 

sollte nicht nur das korrekte Verhalten vermittelt, sondern auch das Bewusstsein für das 

Verhalten und die Impulskontrolle trainiert werden (Uhr et al., 2017). Das Training sollte dabei 

möglichst individuell und autonomiefördernd sein (Carle & Metzen, 2018). Hier stellt sich 

letztlich die Frage, wer für die Durchführung der Verkehrserziehung und das Training geeignet 

ist. Eine Literaturreview ergab, dass schulbasiertes Training zwar Potential besitzt, sofern es 

gut umgesetzt ist, dieses jedoch nicht die effizienteste oder effektivste Strategie zum 

Trainieren der Kinder darstellt (Schwebel et al., 2012). Kinder lernen am effektivsten von 

Bezugspersonen, sei es explizit oder implizit durch Verhaltensweisen (Uhr et al., 2017). Diese 

Art des sozialen Lernens kann jedoch auch nachteilig sein, wenn unsichere Verhaltensweisen 

nachgeahmt werden (Gründl, 2015). Das Lernen von den Eltern kann jedoch bereits bei 

Fünfjährigen gut und nachhaltig sein (Thomson, 1997). Allerdings erweist sich, dass 

insbesondere der physische Kontakt von Kind und Elternteil und nicht nur das Begleiten für 

ein sicheres Verhalten notwendig sind (Morrongiello & Barton, 2009; Soole et al., 2011). Eltern 

neigen zudem dazu, die Fähigkeiten ihres Kindes zu überschätzen (Gründl, 2015; 

Morrongiello & Corbett, 2015; Soole et al., 2011), wodurch das Kind ungewollt höheren 

Risiken ausgesetzt sein kann (Morrongiello & Corbett, 2015). Daher ist es erforderlich, dass 

den Eltern das nötige Wissen um die Fähigkeiten ihres Kindes vermittelt wird, sodass eine 

realistischere Einschätzung erfolgt (Morrongiello & Corbett, 2015). Dieses Wissen kann durch 

Elternabende, Kurse oder auch Beratungen übermittelt werden (Uhr et al., 2017). Zudem gibt 

es eine Vielzahl von Informationsbroschüren oder Verkehrssicherheitsprogrammen, bspw. 

das vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) ins Leben gerufene „Kind und Verkehr“ 

(DVR, o.D.a), welches sich an Erwachsene, Eltern oder Betreuende zur Aufklärung kindlicher 

Verhaltensweisen wendet sowie zur Motivationsförderung, um Kinder gezielt an den 

Straßenverkehr heranzuführen.  
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 Doch nicht nur die Eltern und weitere Bezugspersonen müssen mit den Fähigkeiten 

der Kinder vertraut werden, sondern auch andere, außenstehende Verkehrsteilnehmende, 

damit die Verkehrssicherheit erhöht werden kann. Dies betrifft vor allem Fahrzeugführende, 

aber auch Stadtplanende oder Lehrpersonen (Limbourg, 2001). Mittels geeigneter 

kommunikativer Mittel, wie bspw. Kommunikationskampagnen oder Aktionen, muss zum 

einen für die Problematiken und Verhaltensweisen von Kindern im Straßenverkehr 

sensibilisiert werden (Limbourg, 2001; Uhr et al., 2017) und zum anderen die Motivation 

gefördert werden, Gefahren zu verringern oder gar zu vermeiden, indem z.B. die 

Vorrangsgewährung an Fußgängerüberwegen beachtet wird oder zugelassene 

Geschwindigkeiten eingehalten werden (Uhr et al., 2017). Generell sollte das Verständnis der 

Bedürfnisse und Motive von VRU erhöht werden, um die allgemeine Verkehrssicherheit zu 

erhöhen (Šucha et al., 2017). 

 Aus der Literatur zeigt sich, dass die Verkehrserziehung zwar einen guten Ansatzpunkt 

zur Erhöhung der Verkehrssicherheit darstellt, jedoch muss in erster Linie durch bauliche, 

technische und gesetzliche Maßnahmen die Verkehrssicherheit erhöht werden, indem sich 

der Straßenverkehr mehr dem Menschen anpasst und weniger der Mensch an den 

Straßenverkehr (Gründl, 2015).  

 

2.3.2 Gestaltung des Verkehrsraums und der Fahrzeugtechnik (Engineering) 
 In den Maßnahmenbereich des Engineerings fallen jegliche bauliche und technische 

Gestaltungsaspekte von Straßen oder Verkehrsknotenpunkten sowie auch Bereiche der 

Fahrzeugtechnik, insbesondere Fahrerassistenzsysteme (Gründl, 2015). Mit Hilfe baulicher 

Maßnahmen der Infrastruktur ist es möglich, langanhaltende Effekte für alle 

Verkehrsteilnehmende zu erzielen, sofern diese richtig umgesetzt sind. Eine Möglichkeit 

stellen hier Baumaßnahmen dar, die die Geschwindigkeit natürlich reduzieren und die 

Bremsbereitschaft erhöhen, z.B. durch Fahrbahnschwellen oder enge Fahrbahnen (Limbourg, 

1995; Šucha et al., 2017). Insbesondere vor Fußgängerüberwegen können diese für eine 

Geschwindigkeitsreduktion sorgen (Várhelyi, 1998). Damit Fußgängerüberwege für eine 

erhöhte Verkehrssicherheit sorgen, müssen diese jedoch sinnvoll geplant und gestaltet sein. 

Dies beinhaltet eine gute Erkennbarkeit des Fußgängerüberwegs, eine gute Sichtbeziehung 

auf den Fußgängerüberweg sowie auf die Wartefläche, die Einhaltung der Geschwindigkeit, 

eine zusätzliche Beleuchtung sowie, wo es möglich ist, barrierefreie Mittelinseln (Ortlepp, 

2009). Die Einhaltung von Sichtbeziehungen ist insbesondere für Kinder unvermeidbar, was 

oft durch parkende Fahrzeuge eingeschränkt wird. Daher sollte das Parken am Fahrbahnrand 

in Kreuzungsbereichen oder auf Geh- und Radwegen vermieden werden (Gerlach et al., 2014; 

Limbourg, 2010) bzw. könnte der Mindestabstand zu Knotenpunkten abhängig der 

Geschwindigkeit variieren, z.B. mindestens 10 m bis 20 m vor Kreuzungen (Schreiber, 2020). 
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Ebenfalls könnte das Längsparken mit Überquerungslücken durch vorgezogene Seitenräume 

kombiniert werden (Limbourg, 2010).  

 Auch bei LSA ist zu beachten, dass diese kinderfreundlich gestaltet werden, indem die 

Rotphase nicht zu lang ist (Gerlach et al., 2014, Limbourg, 2010) während die Grünphase 

ausreichend Zeit zum Überqueren bietet (Kröling et al., 2021; Limbourg, 2001; Limbourg, 

2010). Weiterhin argumentiert Limbourg (2010), dass der abbiegende Verkehr nicht 

gleichzeitig mit dem Fußverkehr Grün haben sollte und eine Mittelinsel bei LSA für Kinder eine 

Schwierigkeit darstellt, weshalb die Straße möglichst ohne Unterbrechung überquert werden 

können sollte. Generell sollten mehr Querungsstellen mit markierten oder signalisierten 

Überquerungsanlagen ausgestattet werden (Dommes et al., 2014), die an die jeweiligen 

Erforderlichkeiten der Umgebung angepasst sind (Gerlach et al., 2014).  

 Infrastrukturelle Maßnahmen fördern gewünschte Verhaltensweisen, ohne dass dies 

einer polizeilichen Kontrolle bedarf, und sind beständig. Jedoch sind sie häufig kostenintensiv 

und lediglich an dem spezifischen Ort wirksam (Gründl, 2015). Dagegen sind 

fahrzeugtechnische Maßnahmen ortsunabhängig, wenngleich sie nur beim entsprechend 

ausgestatteten Fahrzeug wirken (Gründl, 2015). Jedoch können sie für eine Reduktion von 

Unfällen sorgen, z.B. durch AEB zur Vermeidung von Kollisionen mit plötzlich hinter 

parkenden Fahrzeugen hervortretenden Fußgänger:innen (Schreiber, 2020). Deshalb ist die 

Weiterentwicklung und Förderung von Fahrerassistenzsystemen, die zur Erhöhung der 

Verkehrssicherheit beitragen, und auch des automatisierten Fahrens im 

Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030 zentral verankert (BMVI, 

2021). Auch das Europäische Parlament fordert in seinem Bericht zu zukünftigen 

Forschungen der Verkehrssicherheitsarbeit, dass Fahrerassistenzsysteme, wie 

übersteuerbare Spurhalte- und Geschwindigkeitsassistenten, verpflichtend eingebaut werden 

müssen sowie, dass Fahrzeuge die Verzögerung über fahrzeugeigene Lichtsignale anzeigen 

(Koch, 2018).  

 Letzterer Aspekt spricht den Maßnahmenbereich der Verbesserung der 

Kommunikation zwischen Fahrzeugführenden und VRU an, der insbesondere das Übersehen 

sowie Fehlinterpretationen von Intentionen entgegenwirken möchte (DGVP 

Verkehrspsychologie, 2017). Dazu bietet die vordere Bremsleuchte (engl.: FBL) eine 

Möglichkeit, die Kommunikation sowohl zwischen motorisierten Verkehrsteilnehmenden als 

auch zwischen automatisierten Fahrzeugen und VRU zu vereinfachen. Dieses externale 

Human-Machine Interface (eHMI) macht dabei exakt dasselbe, was die Bremslichter am Heck 

eines Fahrzeugs auch tun: Sie zeigen die Bremsung des Fahrzeugs an (Schubert & 

Kirschbaum, 2018), d.h. sie leuchten gleichzeitig mit den hinteren Bremslichtern auf, sobald 

das Fahrzeug gebremst wird und sind deaktiviert, wenn das Fahrzeug nicht mehr gebremst 

wird. Dies entspricht ebenfalls den von Tabone et al. (2021) empfohlenen Ansatz, dass eHMIs 
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lediglich die implizite Kommunikation, wie wahrnehmbare Unterschiede in der 

Fahrzeuggeschwindigkeit, unterstützen. Wenngleich eHMIs oftmals in Zusammenhang mit 

automatisierten oder autonomen Fahrzeugen untersucht werden (z.B. Dey et al., 2020; Eisele 

& Petzoldt, 2022), sind einige eHMIs, wie die FBL, nicht auf automatisierte Fahrzeuge 

begrenzt und können somit ebenfalls einen Beitrag zur Verbesserung der Kommunikation 

zwischen motorisierten Verkehrsteilnehmenden und VRU und somit zur Verkehrssicherheit 

leisten.  

 Bereits in den 1920er Jahren gab es erste Überlegungen hinsichtlich einer FBL 

(Douglass, 1924; Pirkey, 1925). Später in den 1970er Jahren führten Post und Mortimer 

(1971) eine Studie zur Nützlichkeit einer FBL durch, indem sie für einen Monat private 

Fahrzeuge mit einer FBL ausstatteten. Anschließend wurden die Teilnehmenden nach ihrer 

Erfahrung und Meinung zur FBL gefragt. Ebenfalls wurde eine Kontrollgruppe, die nicht mit 

der FBL ausgestattet war, zum Konzept befragt. Beide Gruppen bewerteten die FBL als positiv 

und nützlich, insbesondere in Situationen mit schlechten Sichtbedingungen. Dennoch folgten 

die nächsten bekannten Studien erst wieder in den 2010er Jahren. Petzoldt et al. (2018) 

untersuchten die Detektion einer Abbremsung mit und ohne einer grünen FBL. Es zeigte sich, 

dass die FBL die Detektion von Abbremsungen vereinfachte und zudem zu konservativeren 

Reaktionen bei einem Ausbleiben der FBL führte. Auch Monzel et al. (2021) untersuchten die 

Wirkungen einer grünen FBL, jedoch als längsschnittlichen Feldversuch auf dem luftseitigen 

Teil des Flughafens Berlin-Tegel. Dabei wurden für 3,5 Monate etwa 100 Fahrzeuge mit einer 

FBL ausgestattet und die Teilnehmenden wurden nach ihrer Erfahrung gefragt. Durch die FBL 

stieg die wahrgenommene Sicherheit an und Teilnehmende äußerten sich positiv gegenüber 

der FBL, sodass angenommen wird, dass die FBL zur Erhöhung der Verkehrssicherheit sowie 

zur Verbesserung der Kommunikation zwischen VRU und Fahrzeugführenden beitragen 

kann. Zur Analyse, ob die FBL jedoch auch das Verhalten von Fußgänger:innen beeinflusst, 

führten Eisele und Petzoldt (2024) eine Simulationsstudie durch, bei der Teilnehmende ihre 

Bereitschaft zum Überqueren der Straße in Abhängigkeit verschiedener Distanzen zum 

annähernden Fahrzeug, welches entweder mit oder ohne einer FBL ausgestattet war, 

angeben sollten. Die Ergebnisse zeigen, dass, sofern das Fahrzeug bremste, die aktivierte 

FBL zu einer höheren Querungsbereitschaft im Vergleich zu Fahrzeugen ohne FBL führte. 

Sofern das Fahrzeug jedoch nicht bremste, war die Querungsbereitschaft bei inaktiver FBL 

geringer als bei Fahrzeugen ohne eine FBL.  

 Allen diesen Studien zur FBL ist jedoch gemeinsam, dass lediglich Erwachsene 

partizipierten und es deshalb unklar ist, wie Kinder auf eine FBL reagieren oder ob diese gar 

negative Auswirkungen hervorrufen würde. Deshalb ist diesbezüglich weitergehende 

Forschung nötig.  
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2.3.3 Maßnahmen des Gesetzgebers (Enforcement)  
 Eine weitere, erfolgreiche Maßnahme zur Erhöhung der Verkehrssicherheit sind 

Gesetzgebungen und Verordnungen sowie die Überwachung und Kontrolle derer Einhaltung. 

Nachweislich zeigen diese Maßnahmen große Wirkungen, wie bspw. die Pflicht Kinder im 

Fahrzeug mittels Kindersitz zu sichern, wenngleich dieser Schutz eher passiver Natur ist 

(Gründl, 2015). Diese Art von Maßnahmen beinhalten jedoch meist in irgendeiner Weise 

Einschränkungen für die Bevölkerung hinsichtlich Freiheit, Spaß und Komfort, sodass deren 

Akzeptanz auch aufgrund der Sanktionierung bei Verstößen oftmals trotz nachweislicher 

Wirkung begrenzt ist (Gründl, 2015). So wird u.a. seit längerem eine Reduzierung der 

Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h innerorts bzw. in Gegenden mit hoher 

Fußgängeraktivität empfohlen, was als eine wirksame unfallreduzierende Maßnahme gilt 

(Dommes et al., 2014; Gründl, 2015; Limbourg, 1995). Dennoch findet diese Forderung in der 

Bevölkerung wenig Anklang. So ist zur Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern jedoch 

eine Verhaltensanpassung aller Verkehrsteilnehmenden notwendig, welche zum Teil erst 

durch die Überwachung und Sanktionierung, z.B. Bußgelder bei 

Geschwindigkeitsüberschreitungen oder Parken im Halte- und Parkverbot, gelingt (Gründl, 

2015). Jedoch können auch Gesetzgebungen und Rechtsprechungen, die lediglich indirekte 

Auswirkungen auf den Straßenverkehr haben, zur Unfallprävention beitragen. So kann das im 

Jahr 2002 angehobene Alter der Haftungsgrenze von Kindern von sieben auf zehn Jahre im 

Zusammenhang mit Unfällen mit Kraftfahrzeugen, Schienen- oder Schwebebahnen nach 

BGB, § 828, Abs. 2 (2002) zu einem rücksichtsvolleren Umgang von Fahrzeugführenden mit 

Kindern führen (Limbourg, 2010). Für Entscheidungen politischer Maßnahmen ist es jedoch 

essenziell, dass die Politik mit Fachleuten und auch Wissenschaftlern kooperiert, um daten- 

und faktengestützt Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit zu treffen (Cloutier et 

al., 2020).  
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3. Forschungsfragen 
 Das folgende Kapitel fasst die übergreifenden Forschungsfragen dieser Dissertation 

zusammen. Das generelle Ziel dieser Dissertation war es, basierend auf der in Kapitel 2 

beschriebenen theoretischen Grundlage Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von 

Kindern zu untersuchen und daraus Implikationen für die Erhöhung der Verkehrssicherheit 

von Kindern abzuleiten. Es sollte daher untersucht werden, wann und unter welchen 

Bedingungen Kinder die Signale, die sie explizit aus der Umgebung und implizit vom Verhalten 

anderer erhalten, verstehen und umsetzen können, um eine sichere Straßenquerung zu 

vollziehen. Aus diesem Grund wurde das Querungsverhalten von Kindern sowie die Einflüsse 

auf eine Querungsentscheidung untersucht. Dazu wurden folgende Fragestellungen 

analysiert: 

• Was beeinflusst die Querungsentscheidung von Kindern? 

• Ab welchem Alter werden bestimmte Einflussfaktoren vernachlässigt oder verstärkt 

einbezogen? 

• Welche Kriterien sicheren Verhaltens wenden Kinder in welchem Alter an, um zu einer 

sicheren Querungsentscheidung zu gelangen? 

• Wann ist ein Verständnis von relevanten Merkmalen einer sicheren Querung zu 

erwarten? 

• Kann eine vordere Bremsleuchte als mögliche fahrzeugtechnische Maßnahme die 

Verkehrssicherheit von Kindern erhöhen? 

 

 Dafür wurden drei explorative Laborstudien mit Kindern durchgeführt, die jeweils 

unterschiedliche Aspekte und Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von Kindern 

betrachten. Da die Antizipation des Ankunftszeitpunktes für eine sichere Straßenquerung 

relevant ist (Schleinitz et al., 2015) und somit die Lückenakzeptanz zu beeinflussen scheint, 

wurde in der ersten Studie zunächst die Entwicklung der TTA Schätzung und der 

Lückenakzeptanz sowie mögliche Einflussfaktoren der Fahrzeuggeschwindigkeit und 

Fahrzeuggröße auf diese untersucht. Wie in Kapitel 2.2.3 erläutert, können jedoch auch 

Umgebungsbedingungen, wie unterschiedliche Querungsstellen oder Sichteinschränkungen, 

auf das Querungsverhalten von Kindern einwirken. Dieses wurde in der zweiten Studie 

fokussiert. Um zudem Aussagen über mögliche fahrzeugtechnische Maßnahmen zur 

Sicherheitserhöhung von Kindern treffen zu können, wurde in der dritten Studie die 

Querungsbereitschaft von Kindern in Zusammenhang mit einer FBL untersucht und deren 

Potential zur Erhöhung der Verkehrssicherheit diskutiert.   
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4. Ethik und Teilnahmevoraussetzungen 
 Alle folgenden Studien und verwendeten Materialien wurden durch die 

Ethikkommission des Instituts für Psychologie der Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Universität 

Bonn auf ethische Einhaltungen geprüft und genehmigt. Erforderliche Genehmigungen zur 

Durchführung der Studien an den Schulen wurden eingeholt. Als Voraussetzung zur 

Teilnahme an einer Studie galten jeweils eine schriftliche Einverständniserklärung und 

Einwilligungserklärung zum Datenschutz eines Erziehungsberechtigten sowie das mündliche 

Einverständnis des teilnehmenden Kindes.   
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5. Studie I 
 Die Schätzung des Ankunftszeitpunktes gilt als wichtiges Kriterium, um sicher eine 

Straße zu überqueren (Schleinitz et al., 2015). Dabei entwickelt sich die Fähigkeit zur 

Schätzung der TTA erst allmählich und ist im Zusammenhang mit Kindern bislang wenig 

erforscht. Die Ergebnisse von Hoffmann et al. (1980) zeigen, dass Kinder sowie auch 

Erwachsene die TTA unterschätzen, jedoch Kinder in einem höheren Ausmaß, sodass die 

Autoren schlussfolgerten, dass Kinder das Erwachsenenniveau mit etwa zwölf Jahren 

erreichen. Jedoch nahmen neben jungen Erwachsenen lediglich Kinder bis zu einem Alter von 

zehn Jahren an der Studie teil. Connelly et al. (1998) untersuchten die Lückenakzeptanz, 

deren Ergebnisse zeigen, dass vor allem jüngere Kinder unter zehn Jahren unsichere 

Querungsentscheidungen trafen und diese Entscheidung vornehmlich auf der 

Distanzinformation beruhte. Riskantere Querungsentscheidungen bei jüngeren Kindern 

wurden ebenfalls in weiteren Studien belegt (O'Neal et al., 2018; Schwebel et al., 2018; van 

der Meer et al., 2020). Die Studie von van der Meer et al. (2020) zeigte zudem, dass Kinder 

bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von 30 km/h die Straße häufiger überquerten als bei 

höheren Geschwindigkeiten, sogleich die Häufigkeit nichts über die Güte einer Querung 

aussagt. Weiterhin scheint die Fahrzeuggröße die Geschwindigkeitswahrnehmung sowie die 

Lückenwahl zu beeinflussen, da größere Fahrzeuge als schneller fahrend eingeschätzt 

werden als kleinere (Richter, 2014).  

 

5.1 Ziel und Fragestellung 
 Auf Basis der bisherigen Forschung und aufgrund der wenig vorhandenen empirischen 

Untersuchungen zu der TTA bei Kindern, war das Ziel dieser Studie, zu untersuchen, wie 

Kinder die TTA einschätzen und welche Faktoren diese sowie die Lückenakzeptanz 

beeinflussen. Die Schätzung der TTA und die Lückenakzeptanz wurden dabei in zwei 

verschiedenen, nacheinander folgenden Aufgaben untersucht. Es wurde die Geschwindigkeit 

variiert, die entweder 20 km/h oder 30 km/h entsprach. Diese Geschwindigkeiten wurden 

ausgewählt, da zum einen noch keine Geschwindigkeiten unterhalb von 30 km/h im 

Zusammenhang mit Kindern untersucht wurden und es sich zum anderen bei dieser Studie 

um einen Parkplatzkontext handelt, bei dem höhere Geschwindigkeiten als 30 km/h als 

unrealistisch erschienen. Weiterhin wurde der Fahrzeugtyp, LKW und PKW, und somit die 

Fahrzeuggröße variiert. Der Fahrzeugtyp wurde bislang nicht in Zusammenhang mit der TTA 

Schätzung von Kindern untersucht und bedarf auch hinsichtlich der Lückenakzeptanz weiterer 

Betrachtung. Weiterhin wurde die objektive TTA variiert. Da eine Veränderung je nach 

Entwicklungsstand des Kindes zu erwarten ist, wurden verschiedene Altersgruppen von sechs 

bis 13 Jahren untersucht.  
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5.2 Methode 
5.2.1 Proband:innen 
 An dieser Studie nahmen insgesamt 91 Kinder im Alter zwischen sechs und 13 Jahren 

teil, von denen 46 Mädchen und 45 Jungen waren (M = 9.64 Jahre, SD = 2.05). Die Kinder 

waren Schüler:innen an einer Grund- und an einer Gesamtschule. Zur Untersuchung der 

Veränderungen im Entwicklungsverlauf wurden die Kinder in vier Altersgruppen eingeteilt: 

Altersgruppe 1 umfasste 23 Kinder im Alter von sechs bis sieben Jahren (12 Mädchen, 

M = 6.91 Jahre, SD = 0.29), Altersgruppe 2 enthielt 21 Kinder von acht bis neun Jahren (10 

Mädchen, M = 8.76 Jahre, SD = 0.44), in Altersgruppe 3 waren 23 zehn bis elf Jahre alte 

Kinder vertreten (14 Mädchen, M = 10.48 Jahre, SD = 0.51) und Altersgruppe 4 umfasste 24 

Kinder von zwölf bis 13 Jahren (10 Mädchen, M = 12.21 Jahre, SD = 0.41). Insgesamt trugen 

13.2 % der Kinder zur Korrektur der Sehfähigkeit eine Brille. Fast die Hälfte der Kinder 

(46.2 %) gaben an, dass in ihrer Wohngegend ein geringes Verkehrsaufkommen herrscht, 

wogegen 13.2 % äußerten, dass das Verkehrsaufkommen in ihrer Wohngegend hoch ist. Den 

Weg zur Schule bestreiten 39.6 % der Kinder zu Fuß, 9.9 % mit dem Fahrrad, 18.7 % mit dem 

ÖPNV und 18.7 % werden mit dem PKW zur Schule gefahren. Hier ist ersichtlich, dass der 

ÖPNV insbesondere von älteren Kindern genutzt wird (0 % der Altersgruppe 1, 4.8 % der 

Altersgruppe 2, 47.8 % der Altersgruppe 3 und 58.3 % der Altersgruppe 4), wogegen jüngere 

Kinder vorrangig zu Fuß unterwegs sind (56.5 % der Altersgruppe 1, 61.9% der Altersgruppe 

2, 17.4 % der Altersgruppe 3 und 25.0 % der Altersgruppe 4). Dies erscheint insofern 

schlüssig, da Grundschulkinder häufig eine wohnortnahe Schule im direkten Einzugsgebiet 

besuchen. Für den Weg zur Gesamtschule müssen die Kinder hingegen weitere Strecken 

zurücklegen (Statista, 2022). Gleichermaßen zeigt sich auch, das jüngere Kinder eher in 

Begleitung mit Freunden (34.8 % der Altersgruppe 1, 38.1 % der Altersgruppe 2) oder mit 

Erwachsenen (52.2 % der Altersgruppe 1, 23.8 % der Altersgruppe 2) zur Schule gehen und 

ältere Kinder vorwiegend allein (50.0 % der Altersgruppe 4) und nur noch selten in Begleitung 

Erwachsener sind (4.2 % der Altersgruppe 4). Die bisherigen negativen Erfahrungen im 

Straßenverkehr halten sich über alle Altersgruppen hinweg relativ niedrig (14.3 %). Die 

Erfahrungen mit Videospielen sind über alle Altersgruppen sehr gemischt. So gaben 

insgesamt 31.9 % an, keine Erfahrung zu besitzen, wogegen 13.2 % berichteten, über viel 

Erfahrung zu haben. 

 

5.2.2 Design 
 In dieser experimentellen Studie wurden den Kindern kurze Videosequenzen aus der 

Sicht von Fußgänger:innen präsentiert, in denen ein von links kommendes Fahrzeug konstant 

eine Strecke entlangfährt. Dabei wurde nach der Prediction Motion Task (z.B. Tresilian, 1995) 

verfahren: Das Video wurde für drei Sekunden eingeblendet und anschließend ausgeblendet. 
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Es wurde ein 4x2x2x3-mixed Design angewendet. Dabei wurde zum einen als 

Zwischensubjektfaktor die Altersgruppe, wie in Kapitel 5.2.1 beschrieben, variiert. Zum 

anderen wurden als Innersubjektfaktoren folgende Bedingungen systematisch variiert: Der 

Fahrzeugtyp (LKW vs. kleiner PKW), die Geschwindigkeit (20 km/h vs. 30 km/h) und die 

objektive TTA gemessen vom Zeitpunkt des Ausblendens des Videos. Diese wurde jedoch 

nach Aufgabe variiert. Für die Aufgabe der TTA Schätzung wurde die objektive TTA auf 2 s, 

3 s oder 4 s festgesetzt, d.h. das Fahrzeug benötigte nach Ausblenden des Videos noch eben 

diese Zeit, um die Markierung zu erreichen, die den Übergang eines Fußgängers über die 

Straße darstellte. Diese Variable wurde integriert, um die Schätzungen der TTA und die 

Ausblendzeitpunkte des Videos zu variieren. Für die Aufgabe zur Lückenakzeptanz variierte 

die objektive TTA zwischen 4 s, 5.5 s und 7 s. Dies ergab sich aus der Zeit, die Kinder für die 

Straßenquerung durchschnittlich benötigten, welche sich aus einer durchschnittlich 

angenommenen Gehgeschwindigkeit von Kindern (hier 1,39 m/s² (Bartels & Liers, 2014)) 

sowie der Streckenbreite ergab. Daraus resultierte, dass bei einer TTA von 4 s eine 

Straßenquerung nicht gefahrlos möglich gewesen wäre, bei 5.5 s wäre die Straßenquerung 

zwar möglich, jedoch riskant gewesen und bei 7 s wäre eine Querung sicher und ohne Eile 

möglich gewesen. Somit ergaben sich pro Aufgabe zwölf Durchgänge. Die Schätzung der 

TTA und die Lückenakzeptanz fungierten hierbei jeweils als abhängige Variablen (AV). 

Screenshots der Videosequenzen sind in Abbildung 1 zu sehen.  

 

Abbildung 1  

Screenshots der Videosequenzen 

Anmerkung. Links mit einem kleinen PKW, rechts mit einem LKW. 

 

5.2.3 Material 
 Die verwendeten Videos wurden 2016 im Rahmen des von der Deutschen 

Forschungsgemeinschaft (DFG) geförderten Projektes KIVI (Kooperative Interaktion mit 

schwächeren Verkehrsteilnehmern im automatisierten Fahren), welches durch die Professur 
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Allgemeine und Arbeitspsychologie I der Technischen Universität Chemnitz (TU Chemnitz) 

durchgeführt wurde, aufgezeichnet und für diese Studie bereitgestellt. Die Videos wurden an 

einem Nachmittag auf einem Parkplatz der TU Chemnitz mit einer GoPro Hero 4 mit einer Full 

HD Auflösung von 1920x1080 Pixeln und einer Bildrate von 120 fps aufgenommen. Während 

der Aufnahmen wurde sichergestellt, dass sich keine weiteren bewegenden Objekte im Bild 

befanden sowie bei windstillem Wetter gefilmt wurde. Die Fahrzeuge fuhren jeweils mit einer 

konstanten Geschwindigkeit von 20 km/h. Im Nachhinein wurde mittels Adobe Premiere Pro 

(Adobe Inc., 2020) zum einen die Geschwindigkeit für die Videos mit 30 km/h angepasst und 

zum anderen die Auflösung auf 1280x720 Pixel und die Bildrate auf 50 fps reduziert, um sie 

für die Studie nutzen zu können. Zur Gewährleistung der ganzheitlichen Kontrolle des 

Experiments mit randomisierter Videopräsentation, aufgabenspezifischen Instruktionen sowie 

zur Messung der AV wurde die Simulation mittels jsPsych 6.1.0 (Leeuw, 2015) programmiert. 

Die Simulation wurde den Proband:innen auf einem 27“ Quad HD Monitor präsentiert, die 

Eingabe der Proband:innen erfolgte mittels einer Tastatur. 

 

5.2.4 Durchführung 
 Die Versuchsdurchführung fand jeweils in einem separaten Raum innerhalb der 

Schule unter Einhaltung der dort vorherrschenden Hygieneschutzmaßnahmen statt. Alle 

Kinder kamen einzeln in den Raum und wurden begrüßt. Zu Beginn wurden die Kinder kurz 

zu ihren demografischen Daten sowie zu verkehrsrelevanten Daten (z.B. Verkehrsaufkommen 

in ihrer Wohngegend und Verkehrsmittel des Schulwegs) und ihrer Erfahrung mit Videospielen 

befragt. Da es sich bei dieser Studie um eine Videosimulationsstudie handelt, wurde die 

Erfahrung mit Videospielen abgefragt, um deren mögliche Einflüsse auf die hier abgefragten 

Parameter zu analysieren. Danach wurde den Kindern zunächst eine von insgesamt zwei 

Aufgaben erläutert. Die Aufgaben fanden nacheinander in randomisierter Reihenfolge statt. 

Dabei bestand die Aufgabe TTA Schätzung darin, dass die Kinder einen Tastendruck 

ausführen sollten, sobald sie das Fahrzeug an der markierten Position schätzten. Bei der 

Aufgabe Lückenakzeptanz sollten die Kinder durch einen Tastendruck angeben, ob sie zum 

Zeitpunkt der Ausblendung des Videos die Straße sicher und ohne Eile überqueren könnten 

oder nicht. Dabei konnten sie entweder eine Taste für ja oder eine Taste für nein drücken. Es 

wurde sich für dieses Vorgehen, bei dem für beide Entscheidungen je eine Taste gedrückt 

werden muss, entschieden, da kein Tastendruck mit keiner Entscheidung einhergeht und so 

nicht hinreichend auf eine Entscheidung gegen eine Querung hinweist. Zu der 

entsprechenden Aufgabe wurde jeweils ein Beispiel präsentiert, bei welchem das Video nicht 

vollständig ausgeblendet wurde und so das Fahrzeug noch zu sehen war, damit sich die 

Kinder einen Eindruck verschaffen konnten. Anschließend führten die Kinder zwei 

Probedurchgänge durch. Daraufhin folgten die Versuchsdurchgänge in randomisierter 
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Reihenfolge. Nach Beendigung einer Aufgabe folgte die jeweils andere Aufgabe mit 

demselben Ablauf. Instruktionen wurden jeweils zur Standardisierung über alle Altersgruppen 

hinweg mündlich vorgetragen, jedoch wurden diese ebenfalls in Kurzformat und mit Bildern 

versehend auf dem Bildschirm präsentiert. Insgesamt dauerte der Versuch ungefähr zehn 

Minuten pro Kind. Die Kinder konnten sich als Dankeschön eine Süßigkeit aussuchen. 

 

5.3 Ergebnisse 
5.3.1 TTA Schätzung 
 Drei Proband:innen mussten von der Auswertung ausgeschlossen werden, da sie die 

Taste drückten, bevor das Video ausgeblendet wurde. Es wurde eine mixed ANOVA mit 

Messwiederholung berechnet. Mauchly’s Test ergab, dass die Voraussetzung auf Sphärizität 

für objektive TTA verletzt war, weswegen hier die Huynh-Feldt korrigierten F-Statistiken, da ε 

größer als .75 war (Field, 2017), berichtet werden. Levenes Test auf Gleichheit der Varianzen, 

basierend auf Median, war gegeben. Die Altersgruppe fungierte als Zwischensubjektfaktor 

und die Geschwindigkeit, der Fahrzeugtyp sowie die objektive TTA als Innersubjektfaktoren. 

Es zeigten sich signifikante Haupteffekte für die Altersgruppe, F(3, 84) = 2.97, p = .037, 

ηp2 = .10, für die Geschwindigkeit, F(1, 84) = 28.53, p < .001, ηp2 = .25, für den Fahrzeugtyp, 

F(1,84) = 19.52, p < .001, ηp2 = .19, und für die objektive TTA, F(1.81, 152.20) = 272.30, 

p < .001, ηp2 = .76. Die Auswertung der TTA zeigt, dass diese über alle Altersgruppen hinweg 

unterschätzt wurde, d.h. die Schätzungen waren konservativ. Allerdings wurden die 

Schätzungen mit zunehmendem Alter exakter. Der Tukey-HSD Post-Hoc Test zeigte einen 

signifikanten Unterschied zwischen den Sechs- bis Siebenjährigen und den Zwölf- bis 13-

Jährigen, p = .026, Mdiff = -.50, 95%-CI [-0.96, -.04]. Zudem wurde zwischen der objektiven 

TTA und der Altersgruppe ein Interaktionseffekt deutlich, F(5.15, 144.22) = 6.58, p < .001, 

ηp2 = .19, der aussagt, dass die präzisere Schätzung bei älteren Kindern erst bei größerer 

objektiver TTA auftrat (s. Abbildung 2).  
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Abbildung 2  

Geschätzte TTA getrennt nach der objektiven TTA und der Altersgruppe 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 

 

 Hinsichtlich der Geschwindigkeit zeigte sich, dass bei 30 km/h die Schätzungen der 

TTA größer waren als bei 20 km/h, d.h. die Fahrzeuge, die mit 20 km/h fuhren, wurden als 

früher ankommend geschätzt als Fahrzeuge, die mit 30 km/h fuhren (s. Abbildung 3). 

Außerdem bewirkte ebenfalls der Fahrzeugtyp einen signifikanten Unterschied. Die TTA 

Schätzungen bei Durchgängen mit dem LKW waren kürzer als bei den Durchgängen mit dem 

kleinen PKW. Dies bedeutet, dass der LKW als früher ankommend als der kleine PKW 

eingeschätzt wurde, was demnach auf einen höheren Sicherungszuschlag beim LKW 

hindeutet (s. Abbildung 4). Es wurden keine Geschlechtsunterschiede gefunden. 
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Abbildung 3  

Geschätzte TTA getrennt nach der objektiven TTA und der Geschwindigkeit 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 

 

Abbildung 4  

Geschätzte TTA getrennt nach objektiver TTA und Fahrzeugtyp 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 
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5.3.2 Lückenakzeptanz 
 Bei dieser Aufgabe mussten fünf Proband:innen aufgrund zu frühen Tastendrucks von 

der Auswertung ausgeschlossen werden. Für die Auswertung wurden die 

Querungsentscheidungen der Proband:innen abhängig der objektiven TTA in drei 

verschiedene Arten unterteilt, die von van der Meer et al. (2020) adaptiert wurden: 

Fehlentscheidung, Risikoentscheidung und Vorsichtsentscheidung. Eine Fehlentscheidung 

liegt dabei vor, wenn sich für eine Querung entschieden wurde, die zu einer Kollision geführt 

hätte, d.h. in dieser Studie bei einer objektiven TTA von 4 s. Eine Risikoentscheidung liegt 

vor, wenn sich für eine Querung entschieden wurde, bei der die Zeit zwar gerade noch 

ausreicht, um die Straße zu queren, jedoch riskant wäre, d.h. hier bei einer objektiven TTA 

von 5.5 s. Eine Vorsichtsentscheidung liegt dagegen vor, wenn sich gegen eine Querung 

entschieden wurde, obwohl genügend Zeit für eine Querung vorhanden gewesen wäre, d.h. 

in dieser Studie bei einer objektiven TTA von 7 s (s. Tabelle 1).  

 

Tabelle 1  

Mögliche Entscheidungen bei der Lückenakzeptanz 

Objektive TTA Querungsentscheidung 

dagegen dafür 

4 s korrekt Fehlentscheidung 

5.5 s korrekt Risikoentscheidung 

7 s Vorsichtsentscheidung korrekt 

 

 

 Mittels Chi²-Tests wurden die Einflüsse des Fahrzeugtyps, der Geschwindigkeit sowie 

der Altersgruppe untersucht. So zeigten sich signifikante Unterschiede bei 

Risikoentscheidungen zwischen den Altersgruppen, c2(3) = 10.70, p < .05, V = 0.18, nicht 

aber bei Fehl- und Vorsichtsentscheidungen, c2(3) = 1.68, p > .05, V = 0.07 bzw. c2(3) = 1.32, 

p > .05, V = 0.06. Insbesondere acht- bis neunjährige Kinder trafen vermehrt 

Risikoentscheidungen. Jedoch zeigte sich ebenfalls, dass auch noch zwölf- bis 13-jährige 

Kinder vermehrt Fehl- und Risikoentscheidungen trafen (s. Abbildung 5). 
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Abbildung 5  

Querungsentscheidung in Abhängigkeit der Altersgruppe 

 
 

 Ein Vergleich der Geschwindigkeiten zeigt, dass bei 30 km/h generell mehr korrekte 

Befürwortungen getroffen wurden, c2(1) = 14.63, p < .05, V = 0.21, d.h. weniger 

Vorsichtsentscheidungen, jedoch auch mehr Risikoentscheidungen, c2(1) = 13.83, p < .05, 

V = 0.20, als bei 20 km/h (s. Abbildung 6). Bei Hinzunahme der Altersgruppen zeigte sich, 

dass sich hinsichtlich der Geschwindigkeiten bis zu einem Alter von elf Jahren signifikante 

Unterschiede bei den Risiko- und Vorsichtsentscheidungen ergaben (p < .05) (s. Abbildung 

7). Fehlentscheidungen unterschieden sich hierbei nicht signifikant.  
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Abbildung 6  

Querungsentscheidung in Abhängigkeit der Geschwindigkeit 

 
 

Abbildung 7  

Risiko- und Vorsichtsentscheidungen in Abhängigkeit der Geschwindigkeit und der 

Altersgruppe 

 
 

 Weiterhin konnte ein Einfluss des Fahrzeugtyps auf die Querungsentscheidung 

festgestellt werden. Näherte sich ein LKW, wurden signifikant weniger Fehl- und 
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Risikoentscheidungen getroffen als bei der Annäherung eines kleinen PKW, c2(1) = 7.97, 

p < .05, V = 0.15 bzw. c2(1) = 7.29, p < .05, V = 0.15. Vorsichtsentscheidungen unterschieden 

sich jedoch nicht signifikant (s. Abbildung 8). Betrachtet man die Risikoentscheidungen 

differenziert nach den Altersgruppen, so zeigte sich, dass ab einem Alter von zehn Jahren 

signifikant weniger Risikoentscheidungen bei einem LKW als bei einem kleinen PKW getroffen 

wurden (p < .05). Fehlentscheidungen trafen Kinder ab zwölf Jahren signifikant weniger bei 

einem LKW als bei einem kleinen PKW (p < .05) (s. Abbildung 9).  

 

Abbildung 8  

Querungsentscheidung in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps 
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Abbildung 9  

Fehl- und Risikoentscheidungen in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps und der Altersgruppe 

 
 

 Insgesamt zeigten sich keine geschlechtsspezifischen Unterschiede. Betrachtet man 

das Verkehrsaufkommen in der Wohngegend, zeigten sich hier signifikante Unterschiede bei 

den Risikoentscheidungen, c2(2) = 7.94, p < .05, V = 0.15, nicht aber bei den Fehl- und 

Vorsichtsentscheidungen. Proband:innen, die angaben, in einer Wohngegend mit hohem 

Verkehrsaufkommen zu wohnen, trafen signifikant mehr Risikoentscheidungen. Die 

Bestreitung des Schulwegs, d.h. ob Proband:innen bspw. alleine oder in Begleitung sowie zu 

Fuß oder mit dem ÖPNV unterwegs sind, hatte keinen signifikanten Einfluss auf die 

Querungsentscheidung. Auch unterschied sich die Querungsentscheidung nicht signifikant in 

Abhängigkeit von negativen Erfahrungen im Straßenverkehr oder der Erfahrung mit 

Videospielen. 

 Zur Analyse der Reaktionszeiten bei der Lückenakzeptanz wurde eine mixed ANOVA 

mit Messwiederholung berechnet. Mauchly’s Test ergab, dass die Voraussetzung auf 

Sphärizität für objektive TTA verletzt war, weswegen hier die Huynh-Feldt korrigierten F-

Statistiken, da ε größer als .75 war (Field, 2017), berichtet werden. Levenes Test auf 

Gleichheit der Varianzen war gegeben. Es ergaben sich signifikante Haupteffekte für die 

Geschwindigkeit, F(1, 77) = 6.59, p = .012, ηp2 = .08, und für die objektive TTA, 

F(1.96, 150.92) = 9.89, p < .001, ηp2 = .11, nicht jedoch für den Fahrzeugtyp oder die 

Altersgruppe. Hierbei war es unabhängig, ob die getätigte Entscheidung korrekt war oder 

nicht. Sofern das Fahrzeug 20 km/h fuhr, kamen die Kinder schneller zu einer Entscheidung 

als bei 30 km/h. Zudem offenbarte sich ein Interaktionseffekt zwischen dem Fahrzeugtyp und 
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der objektiven TTA, F(2, 154) = 3,42, p = .035, ηp2 = .04, wenn auch nur mit geringer 

Effektstärke (s. Abbildung 10). Betrachtet man den Bonferroni-korrigierten Post-hoc Test, 

zeigt sich, dass bei einer objektiven TTA von 7 s ein signifikanter Unterschied zwischen LKW 

und PKW vorliegt, p = .011, Mdiff = 0.13, 95%-CI[0.03, 0.23]. Somit wurde bei einer langen 

TTA bei einem LKW langsamer eine Entscheidung getroffen als bei einem kleinen PKW. 

Ebenfalls unterschieden sich die Reaktionszeiten signifikant zwischen der objektiven TTA von 

4 s und 5.5 s, p = .048, Mdiff = -0.15, 95%-CI[-0.29, -0.00], sowie zwischen 4 s und 7 s, p < .001, 

Mdiff = -0.26, 95%-CI[-0.37, -0.14], dies jedoch lediglich bei einem LKW und nicht bei einem 

kleinen PKW. Das heißt, dass die Kinder bei Durchgängen mit einem LKW bei einer objektiven 

TTA von 4 s die schnellsten und bei 7 s die langsamsten Entscheidungen trafen, wogegen 

sich die Reaktionszeiten bei Durchgängen mit einem PKW nicht signifikant unterschieden. 

Somit ist der Haupteffekt der objektiven TTA hier nicht zu interpretieren. Es wurden keine 

geschlechtsspezifischen Unterschiede gefunden.  

 

Abbildung 10  

Reaktionszeit in Abhängigkeit des Fahrzeugtyps und der objektiven TTA 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren einen Standardfehler. 

 

 Weiterhin wurden die Reaktionszeiten aller ablehnenden und aller befürwortenden 

Entscheidungen miteinander verglichen. Hier zeigten sich jedoch keine signifikanten 

Unterschiede. Beim Vergleich der Reaktionszeiten der korrekten und der inkorrekten 

Antworten (vgl. Tabelle 1) zeigte sich jedoch ein signifikanter Unterschied zwischen den 

korrekt gegebenen und den nicht korrekten Antworten, d.h. Fehl-, Risiko- oder 
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Vorsichtsentscheidungen, F(1, 81) = 13.14, p < .001, ηp2 = .14. Bei korrekten Antworten war 

die Reaktionszeit signifikant schneller (M = 0.98 s, SD = 0.05) als bei Antworten, die zu Fehl-, 

Risiko- oder Vorsichtsentscheidungen führten (M = 1.19 s, SD = 0.08). Obwohl die 

Reaktionszeiten deskriptiv mit steigendem Alter stetig abnahmen, unterschieden diese sich 

nicht signifikant. Ferner offenbarten sich auch keine weiteren Einflüsse. 

 Zusätzlich wurde analysiert, ob es einen Zusammenhang zwischen der Genauigkeit 

der TTA Schätzungen (Aufgabe TTA Schätzung) und der Anzahl an korrekten Angaben der 

Lückenakzeptanz (Aufgabe Lückenakzeptanz) gibt. Dieses konnte nicht bestätigt werden, 

r = 0.07.  

 

5.4 Diskussion 
 In dieser Studie wurde die Entwicklung der TTA Schätzung sowie die Einflüsse auf 

diese und die Lückenakzeptanz bei Kindern verschiedener Altersgruppen untersucht. Dazu 

wurden zwei Aufgaben durchgeführt und jeweils die Geschwindigkeit, der Fahrzeugtyp, die 

objektive TTA und die Altersgruppe variiert. Bezugnehmend auf die TTA Schätzung zeigen 

die Ergebnisse, dass die Schätzung der TTA mit zunehmendem Alter besser, die TTA in allen 

Altersgruppen jedoch unterschätzt wurde. Somit ist eine konservative Schätzung erkennbar, 

jedoch darf diese nicht mit einer sicheren Querungsentscheidung gleichgestellt werden, da 

hierfür weitere Faktoren, wie u.a. die Lückenakzeptanz, mit hinzugezogen werden müssen. 

Bei der Analyse des Zusammenhangs zwischen der Genauigkeit der TTA Schätzung und der 

Anzahl korrekter Angaben bei der Lückenakzeptanz konnte keine Korrelation gefunden 

werden, sodass die Fähigkeit zur TTA Schätzung demnach alleine nichts über die Güte der 

Lückenwahl und somit über die Sicherheit einer Querung aussagt. Es scheint, dass vielmehr 

Distanzinformationen in die Entscheidung mit einbezogen werden. Eine Beobachtung, die sich 

mit der Literatur deckt (Morrongiello et al., 2016). In dieser Studie nahmen ausschließlich 

Kinder teil. Ein Vergleich mit der Literatur zu Schätzungen der TTA von Erwachsenen 

(Beggiato et al., 2017; Petzoldt, 2014) zeigt jedoch, dass Kinder bis einschließlich 13 Jahren 

anscheinend noch nicht das Niveau Erwachsener hinsichtlich der Schätzung der TTA erreicht 

haben. Somit scheint entgegen den Aussagen von Hoffmann et al. (1980) die Fähigkeit, die 

Informationen aus Distanz und Geschwindigkeit eines Fahrzeugs zu integrieren, mit 13 Jahren 

noch nicht vollständig entwickelt zu sein. Insbesondere lässt der Interaktionseffekt zwischen 

Altersgruppe und objektiver TTA darauf schließen, dass die Integration von Geschwindigkeits- 

und Distanzinformationen Zeit benötigt, sodass ältere Kinder erst bei größeren objektiven TTA 

bessere Schätzungen abgeben können und diese Zeit bei einer kleinen TTA nicht ausreichend 

ist.  

 Neben der Altersgruppe und der objektiven TTA erwies sich auch die Geschwindigkeit 

des Fahrzeugs als Einflussgröße. Fuhr das Fahrzeug mit 20 km/h wurde es unabhängig von 
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der Altersgruppe als schneller ankommend wahrgenommen als bei 30 km/h. Dies unterstützt 

die Ergebnisse von Connelly et al. (1998) und O'Neal et al. (2018), die besagen, dass Kinder 

vermehrt Distanzinformationen in ihre Schätzung mit einbeziehen. Ein bisher nicht 

untersuchter Faktor in der Untersuchung von TTA Schätzungen bei Kindern war die Variation 

des Fahrzeugtyps. So resultierte, dass die TTA Schätzungen beim LKW geringer waren als 

bei einem kleinen PKW, was bedeutet, dass der LKW als schneller ankommend 

wahrgenommen wurde. Dies lässt darauf schließen, dass der size-arrival effect bereits im 

Kindesalter auftritt. Dieser besagt, dass größere Fahrzeuge als näher und somit früher 

ankommend wahrgenommen werden als kleinere Fahrzeuge (DeLucia, 2013), was dadurch 

entstehen kann, dass größere Objekte als potentiell gefährlicher wahrgenommen werden als 

kleinere Objekte (DeLucia, 1999). Dieser Effekt tritt ebenfalls im Erwachsenenalter auf (z.B. 

Beggiato et al., 2017; DeLucia, 2013; Petzoldt et al., 2017).  

 Hinsichtlich zur Aufgabe der Lückenakzeptanz zeigte sich, dass die Altersgruppe einen 

Einfluss auf die Risikoentscheidung, nicht aber auf Fehl- und Vorsichtsentscheidungen hatte. 

Dies deckt sich mit den Ergebnissen von van der Meer et al. (2020). So trafen insbesondere 

acht- bis neunjährige Kinder vermehrt Risikoentscheidungen. Jedoch sind auch bei älteren 

Kindern noch vermehrt Fehl- und Risikoentscheidungen vorgekommen, sodass nicht von 

einer qualitativ besseren Querung mit zunehmendem Alter ausgegangen werden kann. Die 

Geschwindigkeit des Fahrzeugs beeinflusste ebenfalls die Lückenakzeptanz. So hatten die 

Kinder, mit Ausnahme bei der kleinen Lücke (d.h. bei einer TTA von 4 s), eine höhere 

Bereitschaft bei 30 km/h über die Straße zu gehen als bei 20 km/h. Somit resultierten zwar 

weniger Vorsichtsentscheidungen, jedoch mehr Risikoentscheidungen. Die höheren 

Befürwortungen sagen jedoch nichts über die Sicherheit einer Querung aus. Dies lässt 

ebenfalls darauf schließen, dass Kinder vermehrt auf Distanzinformationen und weniger auf 

die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs bei ihren Querungsentscheidungen achten (Connelly et 

al., 1998). Bei Betrachtung der Reaktionszeiten zeigte sich, dass auch bei 20 km/h schnellere 

Entscheidungen als bei 30 km/h getroffen wurden, unabhängig von der Richtigkeit der 

Entscheidung. Dies unterstreicht abermals die Bedeutsamkeit der Distanz für die 

Querungsentscheidungen, sodass Kinder bei örtlich näheren Fahrzeugen, d.h. hier bei 20 

km/h, schneller reagieren als bei vermeintlich weiter entfernten Fahrzeugen, hier 30 km/h, 

auch wenn diese zeitlich gesehen dieselbe Distanz aufweisen. Auch Morrongiello et al. (2016) 

fanden heraus, dass bei zunehmender Distanz zum herannahenden Fahrzeug auch die 

Reaktionszeit zunimmt, was einen bekannten Effekt aus der Kognitionspsychologie darstellt 

(van der Meer et al., 2020). Beim Einbeziehen der Altersgruppen wird jedoch deutlich, dass 

die signifikanten Unterschiede bei den Risiko- und Vorsichtsentscheidungen hinsichtlich der 

Geschwindigkeit des Fahrzeugs bei Kindern bis zu einem Alter von elf Jahren bestehen. Dies 

deutet darauf hin, dass Kinder ab zwölf Jahren die Geschwindigkeit besser in ihre 
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Entscheidung mit einfließen lassen können, sofern sie genügend Zeit zur Verfügung haben, 

was bei einer kurzen TTA nicht der Fall ist. Dass auch ältere Kinder erst bei größerer objektiver 

TTA zu besseren Schätzungen als jüngere Kinder in der Lage waren, vgl. Aufgabe der TTA 

Schätzung, unterstützt diesen Aspekt.  

 Des Weiteren erwies sich der Fahrzeugtyp als Einflussfaktor auf die Lückenakzeptanz. 

Die Kinder trafen signifikant weniger Fehl- und Risikoentscheidungen bei einem LKW als bei 

einem kleinen PKW. Demnach verhielten sie sich gegenüber einem LKW vorsichtiger als 

gegenüber einem kleinen PKW. Dies spricht für den Aspekt, dass kleinere Objekte die Illusion 

aufwerfen, dass sie weniger wahrscheinlich zu einer Kollision führen als größere (DeLucia, 

1999), und somit der size-arrival effect unterstützt wird. Allerdings waren Fehlentscheidungen 

bei LKW erst bei Kindern ab zwölf Jahren signifikant weniger vorhanden und 

Risikoentscheidungen fielen bei Kindern ab zehn Jahren seltener. Dies spricht für den Einfluss 

des Vorwissens, dass von einem LKW ein vermeintlich größeres Gefährdungspotential 

ausgeht als von einem kleinen PKW. Da das Vorwissen bei jüngeren Kindern allerdings noch 

nicht so ausgeprägt ist, tritt dieser Effekt erst bei älteren Kindern auf (van der Meer et al., 

2020). Dies unterstreicht, dass Erfahrung einen Einfluss auf das Verhalten im Straßenverkehr 

besitzt (Kröling et al., 2021). Dass bei einem LKW langsamere Entscheidungen getroffen 

wurden als bei einem kleinen PKW, sofern die Distanz groß war, d.h. bei einer objektiven TTA 

von 7 s, lässt vermuten, dass aufgrund der vermeintlich größeren Gefahr ausgehend vom 

größeren Fahrzeug die Entscheidungsabwägung für oder gegen eine Querung mehr Zeit 

benötigt, wogegen bei einem kleinen Abstand die Entscheidung bei einem LKW recht schnell 

fällt. Auch dieser Aspekt, längere Reaktionszeit bei größerer TTA, unterstreicht nochmals die 

zunehmende Reaktionszeit bei zunehmender Distanz (Morrongiello et al., 2016). Weiterhin 

fand sich ein signifikanter Unterschied der Reaktionszeit zwischen korrekten und nicht 

korrekten Entscheidungen, d.h. Fehl-, Risiko- und Vorsichtsentscheidungen. Somit wurden 

korrekte Entscheidungen schneller getroffen als nicht korrekte. Dies könnte mit 

Entscheidungsunsicherheiten und dem Aufmerksamkeitsniveau zusammenhängen. Novikov 

et al. (2017) zeigten in ihrer Studie mit einer auditiven Diskriminationsaufgabe, dass schnellere 

Reaktionszeiten mit einer geringeren Unsicherheit sowie höheren Aufmerksamkeit und 

langsamere Reaktionszeiten mit einer höheren Unsicherheit und geringeren Aufmerksamkeit 

zusammenhängen. Somit wäre es denkbar, dass bei richtigen Antworten auch eine höhere 

Sicherheit über die Entscheidung vorlag, wogegen bei nicht korrekten Antworten eine größere 

Unsicherheit gegeben war. Aufgrund der Komplexität dieser Aufgabe müsste dies jedoch in 

nachfolgenden Studien weiter untersucht werden, insbesondere in Zusammenhang mit 

Kindern und komplexen Querungsentscheidungen.  

 Neben diesen Befunden wurde das Verkehrsaufkommen in der Wohngegend als 

signifikanter Faktor auf die Lückenakzeptanz gefunden. Kinder aus Wohngegenden mit 
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hohem Verkehrsaufkommen trafen mehr Risikoentscheidungen. Dies deckt sich mit Befunden 

aus der Literatur (Barton & Morrongiello, 2011; Ezzati Amini et al., 2019). Demnach neigen 

Kinder bei höherem Verkehrsaufkommen dazu, kleinere Fahrzeugabstände zu akzeptieren 

und zeigen somit riskantere Verhaltensweisen. Wie auch bei O'Neal et al. (2018) und Wang 

et al. (2020) wurden in dieser Studie keinerlei geschlechtsspezifischen Unterschiede 

gefunden. 

 

5.4.1 Limitationen und Ausblick 
 Zur Untersuchung der Fragestellungen wurde in dieser Studie eine Videosimulation 

genutzt, welche eine exakte Manipulation der Parameter sowie eine hohe Kontrollierbarkeit 

der Versuchsbedingungen zuließ. Somit waren die Kinder zu keiner Zeit Gefahren im realen 

Straßenverkehr ausgesetzt. Nichtsdestotrotz sind einige Limitationen im Vergleich zu einer 

Feldstudie nicht auszuschließen. Die unterschiedlichen Sichtfelder von Kindern abhängig ihrer 

tatsächlichen Größe, die im Realverkehr vorherrschenden Umgebungsbedingungen sowie 

das Vorhandensein einer natürlichen Umgebung, d.h. weitere Verkehrsteilnehmende, andere 

sich bewegende Objekte oder auch Akustik, könnten eine Änderung in der TTA Schätzung 

und der Lückenakzeptanz bewirken. Zudem wurden die Videos im Original mit 20 km/h 

aufgezeichnet und im Nachhinein für die Versuchsbedingungen mit 30 km/h angepasst. Dies 

könnte zu einem gewissen künstlichen Effekt geführt haben. Das verwendete Prediction 

Motion Task Paradigma ruft ebenfalls durch die Ausblendung des Videos ein künstlich 

erzeugtes Konstrukt hervor, welches jedoch insbesondere für die zeitliche Schätzung der TTA 

als notwendig erachtet wird. Zudem wurde in den Videosequenzen eine Parkplatzsituation 

gezeigt, sodass die Ergebnisse, insbesondere der Lückenakzeptanz, nicht bedenkenlos auf 

alle weiteren Infrastrukturen, wie z.B. Kurvenverläufe, Neigungen oder belebte Straßen, 

verallgemeinerbar sind. Nichtsdestotrotz liefern diese Ergebnisse wertvolle Hinweise, welche 

in zukünftigen Studien weiter konkretisiert werden müssen. 

 Die Studie offenbarte, dass die TTA Schätzung und die Lückenakzeptanz von 

mehreren Faktoren, wie der Geschwindigkeit, dem Fahrzeugtyp oder dem Alter, beeinflusst 

wird. Dieses sollte in zukünftigen Studien weiter erforscht werden. So wäre es bspw. von 

Interesse, wie die TTA bei von rechts kommenden Fahrzeugen eingeschätzt wird, da Kindern 

Querungsentscheidungen laut der Studie von van der Meer et al. (2020) bei von rechts 

kommenden Fahrzeugen schwerer fällt als bei von links kommenden Fahrzeugen. Zusätzlich 

sollten in zukünftigen Studien zur Untersuchung der TTA Schätzung weitere Altersgruppen, 

wie Jugendliche oder Erwachsene, mit einbezogen werden, um konkretere Aussagen über 

die Entwicklung der Fähigkeit zur Geschwindigkeits- und Distanzinformationsintegration zu 

erhalten. Hinsichtlich der Lückenakzeptanz sollten in zukünftigen Studien weitere 

Einflussfaktoren betrachtet werden. Da laut der Literatur Umgebungsfaktoren, wie bspw. 



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 59 
 

Sichteinschränkungen durch Kurven oder parkende Fahrzeuge (Gerlach et al., 2014; 

Schwebel et al., 2012) oder Ablenkungen (Limbourg, 1995), einen Einfluss auf das 

Querungsverhalten besitzen, sollten diese hinsichtlich der Lückenakzeptanz bei Kindern 

näher untersucht werden.  

 Die gewonnenen Erkenntnisse dieser Studie tragen zum Verständnis bei, was Kinder 

in welchem Alter kognitiv leisten können und welche Faktoren sie maßgeblich bei ihrer 

Querungsentscheidung mit einbeziehen, um sie alters- und fähigkeitsgerecht zu fördern und 

für die Gefahren im Straßenverkehr zu sensibilisieren. Weiterhin ist es von hoher Bedeutung, 

anderen Verkehrsteilnehmenden die altersgemäßen Fähigkeiten eines Kindes zu 

verdeutlichen, um einer Überschätzung der kognitiven Fähigkeiten von Kindern 

entgegenzuwirken und so gefährliche Verkehrssituationen mit Kindern zu verringern.  
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6. Studie II 
 Neben der Demografie der Fußgänger:innen sowie der Eigenschaften und 

Verhaltensweisen des Fahrzeugs, wie die Geschwindigkeit oder der Fahrzeugtyp, welche in 

der vorherigen Studie untersucht wurden, gilt auch die Querungsumgebung als maßgeblicher 

Einflussfaktor auf das Querungsverhalten. Insbesondere die Querungsstelle kann 

unterschiedliche Verhaltensweisen hervorrufen, z.B. durch eine Sicherheitsvermittlung an 

Fußgängerüberwegen (Michaelis, 2018; Oron-Gilad et al., 2011), durch lange Rotphasen an 

LSA (Gerlach et al., 2014) oder durch eine hohe Verkehrsdichte bei Querungsstellen ohne 

Querungshilfen (Barton & Morrongiello, 2011; Ezzati Amini et al., 2019; Gerlach et al., 2014). 

Eine systematische, experimentelle Analyse des Querungsverhaltens von Kindern an 

verschiedenen Querungsstellen ist jedoch bisher nicht bekannt. Weiterhin stellen 

Sichteinschränkungen wie parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand oder Kurven ein Risiko für 

Kinder dar, zum einen wegen der schlechteren Übersicht der Verkehrssituation (Schwebel et 

al., 2012) und zum anderen, weil jüngere Kinder die Gefährlichkeit einer Querungssituation 

lediglich von der Sichtbarkeit annähernder Fahrzeuge, nicht aber von der Unübersichtlichkeit 

durch Sichthindernisse ausmachen (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991). Zudem achten 

jüngere Kinder vermehrt auf irrelevante Reize (Tolmie et al., 2005; Barton & Morrongiello, 

2011), sodass bei höherer Reizüberflutung auch mehr ausgelassene Querungsmöglichkeiten 

resultieren können (Tapiro et al., 2020).  

 

6.1 Ziel und Fragestellung 
 Auf Basis bisheriger Forschung zum Querungsverhalten von Kindern wurde diese 

Simulationsstudie konzipiert, um der Frage nachzugehen, welche Umgebungsbedingungen 

Einfluss auf die Querungsentscheidungen von Kindern nehmen. Daher hat die Studie das Ziel, 

zu untersuchen, inwiefern verschiedene Querungssituationen die Entscheidung der Kinder 

beeinflussen und in welchem Alter welche Faktoren besonders relevant sind. Aufgrund des 

mangelnden experimentellen Vergleichs verschiedener Querungsstellen auf die 

Querungsentscheidung von Kindern ist dieser Faktor von besonderem Interesse, sodass 

dieser in drei Stufen variiert wurde (LSA, Fußgängerüberweg und freie Querung). Außerdem 

wurde die Sichteinschränkung durch An- und Abwesenheit von parkenden Fahrzeugen am 

Straßenrand sowie die An- und Abwesenheit einer Ablenkung variiert. Aufgrund einer 

erwarteten Veränderung im Entwicklungsverlauf wurden, wie bereits in Studie I, verschiedene 

Altersgruppen von sechs bis 13 Jahren untersucht. 
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6.2 Methode 
6.2.1 Proband:innen 
 An dieser Studie nahmen insgesamt 92 Kinder teil, wovon 48 Kinder weiblich und 44 

Kinder männlich waren. Die Altersspanne erstreckte sich von sechs bis 13 Jahren (M = 9.70 

Jahre, SD = 2.17). Die Kinder waren Schüler:innen einer Grund- sowie einer Gesamtschule. 

Um die Veränderungen im Entwicklungsverlauf untersuchen zu können, wurden die Kinder in 

vier Altersgruppen unterteilt: Altersgruppe 1 umfasste die Sechs- bis Siebenjährigen (n = 21, 

12 weiblich, M = 6.86 Jahre, SD = 0.36), Altersgruppe 2 beinhaltete acht- und neunjährige 

Kinder (n = 28, 15 weiblich, M = 8.71 Jahre, SD = 0.46), Altersgruppe 3 bildeten die Zehn- bis 

Elfjährigen (n = 21, 11 weiblich, M = 10.76 Jahre, SD = 0.44) und Altersgruppe 4 die zwölf- 

bis 13-jährigen Kinder (n = 22, 10 weiblich, M = 12.64 Jahre, SD = 0.49).  

 

6.2.2 Design 
 In dieser Studie wurden den Proband:innen kurze Videosequenzen aus der Sicht eines 

wartenden Kindes präsentiert, in denen eine Einbahnstraße zu sehen war, auf welcher PKW 

mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h fuhren. In dieser Einbahnstraße war entweder eine 

LSA, ein Fußgängerüberweg oder keine Querungshilfe (im Folgenden als freie Querung 

bezeichnet) installiert (s. Abbildung 11). Es wurde ein 4x3x2x2x2-mixed Design angewendet. 

Als Zwischenfaktor fungierte die Altersgruppe. Die Querungsstelle der Einbahnstraße (LSA, 

Fußgängerüberweg, freie Querung) bildete einen Innersubjektfaktor. Weiterhin wurde die 

Sicht in zwei Stufen variiert: freie Sicht vs. eingeschränkte Sicht. Bei der eingeschränkten 

Sicht waren parkende PKW auf einem Parkstreifen zu sehen, der sich auf der Seite des 

wartenden Kindes befand. Zusätzlich wurde das Vorhandensein einer Ablenkung (keine 

Ablenkung vs. Ablenkung vorhanden) in Form von sporttreibenden Jugendlichen auf der 

gegenüberliegenden Seite variiert. Um eine sinnvolle und realitätsnahe Abbildung, aber 

zugleich auch die Vergleichbarkeit zwischen den drei verschiedenen Querungsstellen 

gewährleisten zu können, wurde der letzte Innersubjektfaktor Verkehr mit je zwei Stufen an 

die jeweilige Querungsstelle angepasst. Bei der freien Querung wurde das 

Verkehrsaufkommen (mäßig vs. hoch), beim Fußgängerüberweg die Anhaltebereitschaft des 

ersten PKW vor dem Fußgängerüberweg (erster PKW hält an vs. hält nicht an) und bei der 

LSA die Länge der Rotphase für die Fußgänger:innen (10 s vs. 25 s) variiert. Somit ergaben 

sich 24 Videosequenzen pro Proband:in. Es wurden folgende AV erhoben: 

1. Kritische Querungsentscheidung: Eine kritische Querungsentscheidung wurde in 

Abhängigkeit der Querungsstelle definiert. Bei einer freien Querung wurde eine 

Querungsentscheidung als kritisch betrachtet, wenn die TTC + 1 s kleiner oder gleich 

groß ist (Wang et al., 2020) wie die theoretische Querungszeit des Kindes (bei einer 

durchschnittlich angenommenen Gehgeschwindigkeit von 1.39 m/s (Bartels & Liers, 



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 62 
 

2014)). Bei der LSA wurde eine Querungsentscheidung als kritisch bezeichnet, wenn 

das Kind die Querungsentscheidung bei einem noch roten Lichtsignal für 

Fußgänger:innen traf. Beim Fußgängerüberweg wurde eine Querungsentscheidung 

als kritisch erachtet, wenn das Kind die Querungsentscheidung tätigte, obwohl der 

PKW nicht zum Halten kam und noch über 7 km/h fuhr (d.h. über 

Schrittgeschwindigkeit (OLG Karlsruhe, Beschluss, 08. Januar 2018; 

Brandenburgisches Oberlandesgericht, Beschluss, 23. Mai 2005)). Es wurde sich 

dafür entschieden, nicht nur Querungsentscheidungen als sicher anzusehen, bei 

denen der PKW vollständig zum Halten kam, denn gemäß § 26 der 

Straßenverkehrsordnung (StVO, 2013) müssen Fahrzeuge zu Fuß Gehenden, die den 

Fußgängerüberweg nutzen wollen, das Überqueren der Fahrbahn ermöglichen, indem 

sie mit mäßiger Geschwindigkeit an den Fußgängerüberweg heranfahren und, wenn 

es notwendig ist, anhalten (StVO, 2013, § 26, Abs.1, S. 2). Somit ist es nicht 

notwendigerweise der Fall, dass Fahrzeuge vollständig zum Stehen kommen. So 

beschreibt auch Várhelyi (1998) eine „ideale Interaktion“, bei der der/die Fahrer:in 

abbremst, wenn ein:e Fußgänger:in wartet und das Fahrzeug nahe zum Stillstand 

kommt (S. 741). Ebenfalls war die Querung beim Fußgängerüberweg kritisch, wenn 

die TTC + 1 s kleiner oder gleich groß war wie die theoretische Querungszeit des 

Kindes. 

2. Initiierungszeit (nur bei freier Querung und LSA erhoben): Die Initiierungszeit wurde 

für die Querungsstellen freie Querung und LSA erhoben. Bei einer freien Querung 

wurde die Initiierungszeit als die Zeit festgelegt, die verging, bis das Kind die 

Querungsentscheidung angab, nachdem das Fahrzeugheck die Querungsstelle des 

Fußgängers überschritt (Lobjois et al., 2013). Bei der LSA wurde die Initiierungszeit 

als die Zeit definiert, die verging, bis das Kind die Querungsentscheidung angab, 

nachdem das Lichtsignal der Ampel für Fußgänger:innen auf Grün schaltete. Aufgrund 

der multiplen Möglichkeiten einer sicheren Querung bei Fußgängerüberwegen (s. 

Punkt 1: Kritische Querungsentscheidung) wurde die Initiierungszeit nicht beim 

Fußgängerüberweg erhoben. 

3. Zeitlücke (nur bei freier Querung erhoben): Die Zeitlücke wird nur für die freie Querung 

erhoben und definiert sich als zeitlicher Abstand von Angabe der 

Querungsentscheidung bis zum Erreichen des nächsten Fahrzeugs an der 

Querungsstelle des Kindes.  

4. Ausgelassene Querungsmöglichkeiten (nur bei freier Querung erhoben): 

Ausgelassene Querungsmöglichkeiten wurden ebenfalls nur für freie Querungen 

erhoben und sind definiert als die Anzahl der Möglichkeiten, in denen das Kind keine 

Querungsentscheidung traf, obwohl mindestens 1.5-Mal die Zeit zur Verfügung stand 
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(Wang et al., 2020), die das Kind bei einer durchschnittlich angenommenen 

Gehgeschwindigkeit zur sicheren Überquerung der Straße benötigt hätte.  

 

Abbildung 11  

Perspektive des wartenden Kindes am Fahrbahnrand 

 
Anmerkung. Oben: Freie Querung ohne Ablenkung und Sichteinschränkung; Mitte: 

Fußgängerüberweg mit Ablenkung, ohne Sichteinschränkung; unten: LSA mit 

Sichteinschränkung, ohne Ablenkung. 

 

6.2.3 Material 
 Die Videosequenzen wurden mittels der Software Blender (Blender Foundation, 2021) 

in einer Auflösung von 3840*1080 Pixeln und einer Bildrate von 30 fps erstellt. Diese 

Auflösung wurde gewählt, damit die Kinder zum einen Sicht auf den herannahenden Verkehr 

hatten und zum anderen auch die Überquerungsstelle im Blick haben konnten (s. Abbildung 

11). Die Videos wurden mit Ausnahme der Variation der unabhängigen Variablen konstant 

gehalten. Die Perspektive war die eines Kindes mit einer Körpergröße von 1,35 m, was etwa 

die Durchschnittsgröße eines neunjährigen Kindes entspricht (Neuhauser et al., 2013). Zur 

Gewährleistung der ganzheitlichen Kontrolle des Experiments mit randomisierter 

Videopräsentation, aufgabenspezifischer Instruktion sowie Messung der AVs wurde die 

Simulation mittels jsPsych 6.1.0 (Leeuw, 2015) programmiert. Die Simulation wurde den 

Proband:innen auf einem 27“ Quad HD Monitor präsentiert, die Eingabe der Proband:innen 

erfolgte mittels einer Tastatur.  
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6.2.4 Durchführung 
 Die Versuchsdurchführung fand jeweils in einem separaten Raum innerhalb der 

Schule unter Einhaltung der dort vorherrschenden Hygieneschutzmaßnahmen statt. Die 

Kinder kamen einzeln nacheinander in den Raum und wurden begrüßt. Zu Beginn wurden die 

Kinder kurz zu ihren demografischen Daten befragt. Anschließend wurde ihnen die Szenerie 

mit den drei verschiedenen Querungsstellen (freie Querung, LSA und Fußgängerüberweg) 

sowie die Aufgabe erläutert. Die Aufgabe bestand darin, dass sie mittels eines Tastendrucks 

angeben sollten, wann sie die Straße sicher und ohne Eile überqueren können. Anschließend 

folgte zu jeder Querungsstelle ein Probedurchgang; somit insgesamt drei Durchgänge. Bei 

Bedarf konnten die Probedurchgänge wiederholt werden, ansonsten begann anschließend 

der Versuch mit 24 Durchgängen in randomisierter Reihenfolge. Instruktionen wurden jeweils 

zur Standardisierung über alle Altersgruppen hinweg mündlich vorgetragen, jedoch wurden 

diese ebenfalls in Kurzformat und mit Bildern versehend auf dem Bildschirm präsentiert. 

Insgesamt dauerte der Versuch ungefähr zehn Minuten pro Kind. Die Kinder konnten sich als 

Dankeschön einen Sticker aussuchen. 

 

6.3 Ergebnisse 
 Es mussten aufgrund des Überspringens eines Videos zwei Proband:innen von der 

Analyse ausgeschlossen werden. Ein Download des Datensets ist unter https://osf.io/wc2xd/ 

möglich. 

 

6.3.1 Kritische Querungsentscheidung 
 Insgesamt waren 82.04 % der getroffenen Entscheidungen sicher, 14.58 % kritisch 

und in 3.38 % der Fälle wurde keine Entscheidung getroffen. Bei Betrachtung der 

Altersgruppen zeigt sich, dass die Anzahl der kritischen Entscheidungen mit dem Alter 

signifikant abnahm, c2(3) = 13.96, p < .05, V = 0.08 (s. Abbildung 12), wobei die signifikanten 

Unterschiede zwischen der Altersgruppe 1 und 3 sowie 1 und 4 sowie zwischen der 

Altersgruppe 2 und 3 sowie 2 und 4 (p < .05) bestanden, sodass ab einem Alter von zehn 

Jahren signifikant weniger kritische Entscheidungen getroffen wurden.  
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Abbildung 12  

Kritische Entscheidungen in Abhängigkeit der Altersgruppe 

 
 Ein Vergleich der verschiedenen Querungsstellen untereinander zeigt, dass beim 

Fußgängerüberweg die wenigsten kritischen Entscheidungen getroffen wurden, gefolgt von 

Entscheidungen an der LSA und schließlich der freien Querung, bei der die meisten kritischen 

Entscheidungen getroffen wurden (s. Abbildung 13). Bei der Berechnung des Chi²-Tests 

zeigte sich, dass dieser Unterschied signifikant war, c2(2) = 48.11, p < .05, V = 0.15. Bei 

genauerer Betrachtung wurde deutlich, dass der signifikante Unterschied zwischen der freien 

Querung und dem Fußgängerüberweg, c2(1) = 48.59, p < .05, V = 0.19, sowie zwischen dem 

Fußgängerüberweg und der LSA, c2(1) = 21.78, p < .05, V = 0.12, nicht aber zwischen der 

freien Querung und der LSA, c2(1) = 6.13, p > .05, V = 0.07, bestand. 
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Abbildung 13  

Kritische Querungsentscheidungen in Abhängigkeit der Querungsstelle 

 
 

 Bezieht man die Altersgruppen in die Analyse der Querungsstellen mit ein, ist in 

Abbildung 14 ersichtlich, dass sie sich hinsichtlich kritischer Entscheidungen signifikant 

unterschieden, c2(6) = 51.82, p < .05, V = 0.29. Es fanden sich signifikante Unterschiede 

hinsichtlich kritischen Querungsentscheidungen bei der LSA, c2(3) = 38.70, p < .05, V = 0.23, 

sowie beim Fußgängerüberweg, c2(3) = 22.29, p < .05, V = 0.18, nicht aber bei der freien 

Querung, c2(3) = 6.83, p > .05, V = 0.10. Während jüngere Kinder (Sechs- bis Neunjährige) 

bei der LSA häufiger kritische Entscheidungen als ältere Kinder fällten (p < .05), trafen zwölf- 

bis 13-jährige Kinder signifikant vermehrt kritische Entscheidungen bei Fußgängerüberwegen 

als jüngere Kinder (p < .05). Obwohl bei der freien Querung kein signifikanter Haupteffekt 

hinsichtlich der Altersgruppe vorlag, trafen die jüngsten Kinder die meisten kritischsten 

Entscheidungen, während die ältesten Kinder die wenigsten kritischsten Entscheidungen 

kundtaten, sodass diese beiden Altersgruppen sich signifikant unterschieden (p < .05). 
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Abbildung 14  

Kritische Entscheidungen in Abhängigkeit der Querungsstelle und der Altersgruppe 

 
 Bei Betrachtung der LSA zeigte sich, dass bei längerer Rotphase (25 s) signifikant 

mehr kritische Entscheidungen getroffen wurden als bei der kürzeren Rotphase (10 s), 

c2(1) = 4.50, p < .05, V = 0.08 (s. Abbildung 15). Dieser Unterschied trat unabhängig vom Alter 

auf. Ebenfalls zeigte sich, dass in 23.68 % der Fälle, in denen eine sichere Entscheidung 

getroffen wurde, die Kinder warteten bis der PKW vollständig anhielt, wogegen 76.32 % ihre 

Querungsentscheidung angaben, sobald das Lichtsignal auf Grün schaltete. Hinsichtlich der 

Sichtbedingungen und Ablenkung bei LSA zeigten sich keine signifikanten Unterschiede 

(p > .05).  
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Abbildung 15  

Kritische Entscheidung in Abhängigkeit der Rotphase 

 
 

 Beim Fußgängerüberweg wurden keine signifikanten Unterschiede in Abhängigkeit der 

Anhaltebereitschaft der PKW (erster vs. zweiter PKW hält an), der Sichtbedingung oder der 

Ablenkung gefunden (p > .05). Es zeigte sich, dass 52.77 % der Kinder, die eine sichere 

Querungsentscheidung trafen, warteten bis der PKW vollständig vor dem Fußgängerüberweg 

anhielt, wogegen 47.23 % bereits eine Querungsentscheidung kundtaten, wenn der PKW 

noch langsam ausrollte (d.h. Geschwindigkeit ≤ 7 km/h) oder noch sehr weit entfernt war (d.h. 

die TTA größer als TTC + 1 s war). Bei der freien Querung zeigte sich, dass signifikant mehr 

kritische Entscheidungen bei einem hohen Verkehrsaufkommen getroffen wurden als bei 

einem mäßigen Verkehrsaufkommen, c2(1) = 8.53, p < .05, V = 0.11. Auch in Abhängigkeit 

des Alters wurde dieser Effekt gefunden, c2(3) = 9.48, p < .05, V = 0.27. So hatten vor allem 

jüngere Kinder bei einem hohen Verkehrsaufkommen Schwierigkeiten, sichere 

Querungsentscheidungen zu treffen, wogegen bei mäßigem Verkehrsaufkommen die 

jüngsten und ältesten Kinder die wenigsten kritischsten Entscheidungen trafen (s. Abbildung 

16).  
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Abbildung 16  

Kritische Entscheidung in Abhängigkeit des Verkehrsaufkommens und der Altersgruppe 

 
 Hinsichtlich der Sichtbedingungen zeigten sich signifikante Unterschiede bei der freien 

Querung, c2(1) = 3.96, p < .05, V = 0.08. Bei Sichtbehinderung (d.h. parkende PKW auf dem 

Parkstreifen) wurden signifikant häufiger kritische Querungsentscheidungen getroffen als 

ohne Sichteinschränkung. Hinsichtlich der Ablenkung fanden sich keine signifikanten 

Unterschiede.  

 Unabhängig von der Querungsstelle, jedoch in Abhängigkeit des Alters ergaben sich 

signifikante Unterschiede bei einer vorhandenen Sichteinschränkung, c2(3) = 10.46, p < .05, 

V = 0.10, und einer vorhandenen Ablenkung, c2(3) = 8.66, p < .05, V = 0.09. Jüngere Kinder 

(Sechs- bis Neunjährige) trafen zum einen bei eingeschränkter Sicht signifikant mehr kritische 

Querungsentscheidungen als ältere Kinder (s. Abbildung 17), und zum anderen trafen sechs- 

bis siebenjährige Kinder auch bei vorhandener Ablenkung signifikant mehr kritische 

Entscheidungen (p < .05). Sofern keine Sichteinschränkung oder Ablenkung vorhanden war, 

unterschieden sich die Altersgruppen nicht signifikant. 
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Abbildung 17  

Kritische Entscheidung in Abhängigkeit der Sichtbedingung und Altersgruppe 

 
 Beim Geschlechtsvergleich zeigte sich, dass Jungen signifikant mehr kritische 

Querungsentscheidungen an Fußgängerüberwegen trafen als Mädchen, c2(1) = 9.75, p < .05, 

V = 0.12. Das wird abermals verdeutlicht, dass 60.22 % der Mädchen, die sichere 

Entscheidungen trafen, warteten bis der PKW vollständig anhielt, wogegen dies lediglich 

43.43 % der Jungen taten. An LSA oder bei freien Querungen unterschieden sie sich dagegen 

nicht signifikant. Ebenfalls gab es keine signifikanten Unterschiede zwischen den 

Geschlechtern hinsichtlich der Sichtbedingung und der Ablenkung.  

  

6.3.2 Initiierungszeit 
 Die Initiierungszeit wurde getrennt nach der Querungsstelle LSA und der freien 

Querung berechnet. Bei der Querung an einer LSA wurden Querungsentscheidungen, die vor 

dem Erscheinen des grünen Lichtsignals getroffen wurden, für diese Analyse 

ausgeschlossen, da sie zu einer Verzerrung der Ergebnisse geführt hätten. Zur Analyse der 

Initiierungszeit bei LSA wurde eine mixed ANOVA mit den Innersubjektfaktoren Länge der 

Rotphase, Sichteinschränkung und Vorhandensein einer Ablenkung sowie mit dem 

Zwischensubjektfaktor Altersgruppe berechnet. Es lag eine homogene Gleichverteilung der 

Varianzen basierend auf den Median vor. Es resultierten signifikante Haupteffekte der 

Rotphase, F(1, 58) = 14.26, p < .001, ηp2 = .20, der Sichteinschränkung, F(1, 58) = 4.30, 

p = .043, ηp2 = .07, sowie des Vorhandenseins einer Ablenkung, F(1, 58) = 6.14, p < .016, 

ηp2 = .10. Ein Haupteffekt der Altersgruppe sowie Interaktionseffekte lagen nicht vor. Bei einer 

kürzeren Rotphase (10 s) wurde länger gewartet, bis eine Querungsentscheidung getroffen 
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wurde als bei einer längeren Rotphase (25 s). Ebenfalls war bei eingeschränkter Sicht die 

Initiierungszeit länger als bei freier Sicht. Der gegenteilige Effekt war beim Vorhandensein 

einer Ablenkung der Fall. Sofern diese vorhanden war, gaben die Kinder schneller eine 

Querungsentscheidung bekannt als ohne Ablenkung. Die deskriptiven Werte sind in Tabelle 

2 einzusehen. Zudem gab es einen leichten signifikanten Unterschied zwischen den 

Geschlechtern, F(1, 54) = 4.31, p = .043, ηp2 = .07. Mädchen entschieden sich später zu einer 

Querung als Jungen (MM = 3.09 s, SDM = 0.25, MJ = 2.29 s, SDJ = 0.29), unabhängig weiterer 

Faktoren. 

 

Tabelle 2  

Deskriptive Werte der Initiierungszeit bei der Ampelanlage 

Rotphase  Sichteinschränkung  Ablenkung 

kurz (10 s)  lang (25 s)  mit  ohne  mit  ohne 

M SD  M SD  M SD  M SD  M SD  M SD 

2.93 0.20  2.53 0.20  2.82 0.20  2.64 0.20  2.62 0.19  2.84 0.20 

Anmerkung. Abgebildet sind die Mittelwerte und Standardabweichungen in s der 

Initiierungszeit bei der Ampelanlage unterteilt nach Rotphase, Sichteinschränkung und 

Vorhandensein einer Ablenkung. 

 

 Zur Analyse der Initiierungszeit bei der freien Querung wurde ebenfalls eine mixed 

ANOVA mit den Innersubjektfaktoren Verkehrsaufkommen, Sichteinschränkung und 

Vorhandensein einer Ablenkung sowie mit dem Zwischensubjektfaktor Altersgruppe 

berechnet. Es wurden die Fälle mit einbezogen, bei denen eine Querungsentscheidung 

getroffen wurde. Die Voraussetzung der Homogenität der Varianzen war gegeben. Es zeigten 

sich jedoch weder signifikante Haupt- noch Interaktionseffekte. Zudem gab es keine 

geschlechtsspezifischen Unterschiede. Die deskriptiven Werte sind in Tabelle 3 zu sehen.  
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Tabelle 3  

Deskriptive Werte der Initiierungszeit bei der freien Querung 

Verkehrsaufkommen  Sichteinschränkung  Ablenkung 

mäßig  hoch  mit  ohne  mit  ohne 

M SD  M SD  M SD  M SD  M SD  M SD 

0.56 0.04  0.57 0.05  0.55 0.05  0.58 0.05  0.54 0.05  0.59 0.05 

Anmerkung. Abgebildet sind die Mittelwerte und Standardabweichungen in s der 

Initiierungszeit bei der freien Querung unterteilt nach Verkehrsaufkommen, 

Sichteinschränkung und Vorhandensein einer Ablenkung. 

 

6.3.3 Zeitlücke 
 Die Zeitlücke wurde für Querungen analysiert, in denen bei einer freien Querung eine 

Querungsentscheidung getroffen wurde. Dazu wurde ebenfalls eine mixed ANOVA mit den 

Innersubjektfaktoren Verkehrsaufkommen, Sichtbedingung und Vorhandensein einer 

Ablenkung sowie mit dem Zwischensubjektfaktor Altersgruppe berechnet. Die Voraussetzung 

der Varianzhomogenität, basierend auf dem Median, lag vor. Es zeigte sich ein signifikanter 

Haupteffekt für die Variable Verkehrsaufkommen, F(1, 63) = 88.05, p < .001, ηp2 = .58, mit 

einem starken Effekt. Bei einem mäßigen Verkehrsaufkommen war die Zeitlücke zum 

nächsten PKW in der Simulation per Definition größer, was sich auch in den Ergebnissen 

widerspiegelt. Zusätzlich wurde ein leicht signifikanter Interaktionseffekt zwischen dem 

Verkehrsaufkommen und der Altersgruppe gefunden, F(3, 63) = 2.87, p = .043, ηp2 = .12. 

Während bei einem mäßigen Verkehrsaufkommen die jüngste Altersgruppe ähnlich der 

ältesten Altersgruppe die größten durchschnittlichen Zeitlücken aufwies, ließ sie bei einem 

hohen Verkehrsaufkommen die geringste Zeitlücke (s. Abbildung 18). Die zwölf- bis 13-

jährigen Kinder ließen auch hier die größte Zeitlücke. Die Sichtbedingung und Ablenkung 

bewirkten keine signifikanten Unterschiede. Zudem zeigte sich noch ein Vierfach-

Interaktionseffekt zwischen Verkehrsaufkommen, Sichteinschränkung, Ablenkung und der 

Altersgruppe, F(3, 63) = 4.24, p = .009, ηp2 = .17. Es fanden sich keine 

geschlechtsspezifischen Unterschiede. 
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Abbildung 18  

Zeitlücke in Abhängigkeit des Verkehrsaufkommens und der Altersgruppe 

 
 

6.3.4 Ausgelassene Querungsmöglichkeiten 
 Die ausgelassenen Querungsmöglichkeiten wurden lediglich im Fall einer freien 

Querung analysiert. Insgesamt wurden in 12.64 % aller Fälle eine Querungsmöglichkeit 

ausgelassen, in 11.25 % aller Fälle wurden mindestens zwei Querungsmöglichkeiten 

ausgelassen. Im Folgenden wurden die gesamten ausgelassenen Querungsmöglichkeiten mit 

in die Analyse einbezogen. Das Verkehrsaufkommen beeinflusste die Anzahl ausgelassener 

Querungsmöglichkeiten. So wurden bei einem hohen Verkehrsaufkommen signifikant 

häufiger Querungsmöglichkeiten ausgelassen als bei einem mäßigen Verkehrsaufkommen, 

c2(1) = 19.10, p < .05, V = 0.16. Der Chi²-Test zeigt ebenfalls, dass sich ausgelassene 

Querungsmöglichkeiten in Abhängigkeit vom Alter signifikant unterschieden, c2(3) = 15.64, 

p < .05, V = 0.15. Sechs- bis Siebenjährige ließen signifikant häufiger Querungsmöglichkeiten 

aus als ältere Kinder ab acht Jahren (p < .05). Dieses zeigte sich jedoch lediglich bei einem 

hohen Verkehrsaufkommen, c2(3) = 13.18, p < .05, V = 0.19. Bei einem mäßigen 

Verkehrsaufkommen fanden sich die signifikanten Unterschiede hinsichtlich der 

Altersgruppen nicht (p > .05) (s. Abbildung 19). Zudem resultierten bei Sichteinschränkung 

signifikant mehr ausgelassene Querungsmöglichkeiten als ohne Sichteinschränkung, 

c2(1) = 5.16, p < .05, V = 0.08, dieses jedoch unabhängig von der Altersgruppe. Das 

Vorhandensein einer Ablenkung hatte dagegen keinen signifikanten Einfluss. 
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Abbildung 19  

Ausgelassene Querungsmöglichkeiten in Abhängigkeit des Verkehrsaufkommens und der 

Altersgruppe 

 
 Das Geschlecht beeinflusste die Anzahl der ausgelassenen Querungsmöglichkeiten 

signifikant, c2(1) = 12.61, p < .05, V = 0.13. Während Mädchen in 29.17 % der Fälle 

mindestens eine Querungsmöglichkeit ausließen, waren es bei Jungen nur 17.86 %. Zudem 

ließen Mädchen häufiger mindestens zwei Querungsmöglichkeiten aus (15.63 %), während 

Jungen dies nur in 7.61 % der Fälle taten. Allerdings hatten die Höhe des 

Verkehrsaufkommens, die Sichtbarkeit und das Vorhandensein einer Ablenkung keinen 

Einfluss (p > .05).  

 

6.4 Diskussion 
 In dieser Studie wurde untersucht, welche Umgebungsbedingungen Einfluss auf die 

Querungsentscheidungen von Kindern haben. Dafür wurde die Querungsstelle, die 

Sichtbedingungen, Vorhandensein einer Ablenkung und die Altersgruppe variiert. Weiterhin 

wurde in Abhängigkeit der Querungsstelle das Verkehrsaufkommen (bei einer freien 

Querung), die Länge der Rotphase (bei einer LSA) oder die Anhaltebereitschaft der 

Fahrzeuge (bei einem Fußgängerüberweg) differiert. Es wurden die Anzahl kritischer 

Entscheidungen, die Initiierungszeit (bei LSA und freier Querung), die Zeitlücke (bei freier 

Querung) sowie die Anzahl ausgelassener Querungsmöglichkeiten (bei freier Querung) 

analysiert. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass kindliches Querungsverhalten nicht binär 

zwischen riskant und sicher unterschieden werden kann, sondern ein komplexes 
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Zusammenspiel verschiedener Faktoren widerspiegelt, die letztlich Auswirkungen auf die 

Verkehrssicherheit haben. Zum Großteil (82.04 %) trafen die Kinder sichere Entscheidungen; 

eine Anzahl, die sich ähnlich auch in der Literatur wiederfindet (Simpson et al., 2003; Wang 

et al., 2018; Wang et al., 2020). Hinsichtlich der kritischen Querungsentscheidungen zeigte 

sich, dass Kinder unter zehn Jahren signifikant häufiger kritische Querungsentscheidungen 

trafen als ältere Kinder. Dieses Ergebnis deckt sich mit der Literatur (Connelly et al., 1998; 

O'Neal et al., 2018; Simpson et al., 2003; van der Meer et al., 2020), wenngleich diese Studien 

lediglich die freie Querung berücksichtigten. Bei bloßer Betrachtung der freien Querungsstelle 

in der vorliegenden Studie fanden sich auch hier signifikante Unterschiede zwischen den 

Sechs- bis Siebenjährigen und den Zwölf- bis 13-Jährigen. Bei dieser Querungsstelle wurden 

auch generell die meisten kritischen Entscheidungen getroffen, während beim 

Fußgängerüberweg die wenigsten kritischen Entscheidungen gefällt wurden. Zudem zeigte 

sich bei der freien Querung das Verkehrsaufkommen als Einflussfaktor, indem bei hohem 

Verkehrsaufkommen häufiger kritische Entscheidungen getroffen wurden als bei einem 

mäßigen Verkehrsaufkommen. Dies deckt sich mit den Befunden von Barton und Morrongiello 

(2011) und Ezzati Amini et al. (2019). Das könnte mit der längeren Wartezeit verbunden sein 

(Gerlach et al., 2014), bis sich eine Querungsmöglichkeit ergibt, sodass riskantere Lücken 

akzeptiert werden. Das zeigt sich insbesondere dadurch, dass bei den jüngeren Kindern ein 

hohes Verkehrsaufkommen häufiger zu kritischen Querungsentscheidungen, allerdings auch 

zu häufiger ausgelassenen Querungsmöglichkeiten führte, was darauf hindeutet, dass die 

Fähigkeit der adäquaten Lückeneinschätzung in diesem Alter noch nicht vollständig gegeben 

ist. Dies spiegelt sich auch in der Zeitlücke wider, da die jüngsten Kinder die geringste 

Zeitlücke bei hohem Verkehrsaufkommen aufwiesen, während die ältesten Kinder die größte 

Zeitlücke ließen. Von der höheren Zeitlücke bei älteren Kindern wird auch in der Literatur 

berichtet (O'Neal et al., 2018; Plumert et al., 2004; Tapiro et al., 2020) Allerdings wurde in 

diesen Studien auch eine spätere Initiierungszeit bei jüngeren Kindern gefunden, was in 

dieser Studie keine signifikanten Unterschiede ergab. Die Sichtbedingung hatte bei einer 

freien Querung ebenfalls Einfluss auf die Querungsentscheidungen. So resultierten bei 

Sichteinschränkung zum einen häufiger kritische Entscheidungen und zum anderen mehr 

ausgelassene Querungsmöglichkeiten als bei freier Sicht. Dies ist insofern nachvollziehbar, 

weil es für Kinder bei eingeschränkter Sicht schwieriger ist, sich einen Überblick über die 

Verkehrslage zu verschaffen (Gerlach et al., 2014; Schwebel et al., 2012), sodass zum einen 

mehr Zeit benötigt wird, bis eine Querungsentscheidung getroffen wird und diese 

Entscheidung aufgrund der Unübersichtlichkeit dann zum anderen riskant ausfallen kann. 

Auch Oron-Gilad et al. (2011) berichteten, dass Kinder ohne Sichteinschränkung 

wahrscheinlicher eine Straße überqueren als mit Sichteinschränkung.  
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 Unabhängig von der Querungsstelle zeigte sich, dass jüngere Kinder, d.h. Sechs- bis 

Neunjährige, bei eingeschränkter Sicht signifikant häufiger kritische Querungsentscheidungen 

trafen als ältere Kinder. Dies unterstreicht ebenfalls die Gefahr ausgehend von 

Sichteinschränkungen und zeigt, dass jüngere Kinder eine gefährliche Querungsstelle 

lediglich von der Sichtbarkeit sich nähernder Fahrzeuge und nicht von der Unübersichtlichkeit 

einer Querungsstelle ausmachen (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991). Diese Ergebnisse 

verdeutlichen, dass es unbedingt erforderlich ist, Sichtbeziehungen einzuhalten und somit 

Parkstreifen in Kreuzungsbereichen vermieden werden sollten (Gerlach et al., 2014; 

Limbourg, 2010) oder so angepasst werden müssen, dass die Sichtbeziehungen gegeben 

sind, z.B. durch Anpassung des Mindestabstandes an Knotenpunkten (Schreiber, 2020) oder 

durch das Hinzufügen von Überquerungslücken mittels vorgezogener Seitenräume 

(Limbourg, 2010).  

 Die Präsenz einer Ablenkung hatte bei einer freien Querung keine signifikanten 

Auswirkungen, jedoch unabhängig der Querungsstelle. Sechs- bis siebenjährige Kinder trafen 

bei einer vorhandenen Ablenkung signifikant mehr kritische Entscheidungen als ältere Kinder. 

Dies bestätigen die in der Literatur berichteten Ergebnisse, dass jüngere Kinder vermehrt auf 

irrelevante Reize achten (Tolmie et al., 2005; Barton & Morrongiello, 2011). Jedoch konnte 

nicht bestätigt werden, dass bei Ablenkung auch mehr ausgelassene Querungsmöglichkeiten 

resultieren (Tapiro et al., 2020). Allerdings handelte es sich bei der in dieser Studie genutzten 

Ablenkung auch um eine einfache, gleichbleibende Ablenkung, nämlich sporttreibende 

Jugendliche auf der gegenüberliegenden Straßenseite, sodass es sein könnte, dass die 

Kinder diese bereits nach wenigen Durchgängen kannten und nicht weiter auf diese achteten, 

sodass der Einfluss nicht so entscheidend war. In zukünftigen Studien müssten, um den 

Einfluss von Ablenkung aus der Umgebung näher zu untersuchen, mehr Variationen der 

Ablenkung eingebracht werden.  

 Die LSA stellte sich als zweitkritischste Querungsstelle heraus, wobei diese sich 

insbesondere vom Fußgängerüberweg signifikant unterschied. Vor allem die jüngeren Kinder, 

d.h. Sechs- bis Neunjährige, trafen riskantere Querungsentscheidungen bei der LSA, indem 

eine Querungsentscheidung trotz vorherrschender Rotphase kundgetan wurde. Dies könnte 

mit der Diskrepanz zwischen Verkehrswissen und Verkehrsverständnis sowie der sicheren 

Anwendung des Verkehrswissens einhergehen (Schützhofer et al., 2023). Obwohl das 

Faktenwissen, nicht bei Rot über eine LSA zu gehen, bereits vorhanden ist, sind jüngere 

Kinder noch nicht in der Lage, diese Verkehrsregel sicher anzuwenden bzw. fehlt ihnen das 

Verständnis, dass man auch Warten muss, obwohl ein Fahrzeug gegebenenfalls noch weiter 

entfernt ist. Damit verbunden könnte ebenfalls das noch nicht vorhandene präventive 

Gefahrenbewusstsein sein, welches sich erst ab einem Alter von etwa neun bis zehn Jahren 

entwickelt (Limbourg, 1997c). Dafür sind allerdings weitere Studien nötig, die gezielter auf das 
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vorhandene Verkehrswissen und das gezeigte Verkehrsverhalten eingehen. Hinsichtlich der 

Länge der Rotphase wurde deutlich, dass eine längere Wartezeit zu mehr Rotlichtverstößen 

führte, unabhängig vom Alter. Dies stimmt mit der Literatur überein (Gerlach et al., 2014) und 

könnte mit der steigenden Ungeduld von Kindern einhergehen (Limbourg, 2001). Jedoch 

waren die Rotphasen mit 10 s und 25 s in dieser Studie noch relativ kurz im Vergleich zu 

teilweise im Realverkehr vorzufindenden Rotphasen, was verdeutlicht, dass die Länge der 

Rotphase ein entscheidendes Kriterium für die Sicherheit einer Querung an LSA darstellt und 

diese möglichst kurzgehalten werden sollte. Eine Kombination von fußgängerfreundlichen 

Ampelschaltungen und zusätzlicher Countdown-Anzeige der Rotphase könnte 

gegebenenfalls zusätzlich zur Reduktion der Rotlichtmissachtungen bei Kindern beitragen. 

Die Wirksamkeit sogenannter Countdown-Ampeln bei Fußgänger:innen konnte auch bereits 

nachgewiesen werden (Hackenfort et al., 2022), müsste jedoch gezielter im Zusammenhang 

mit Kindern erforscht werden. Die Ungeduld der Kinder zum Überqueren zeigt sich auch in 

dieser Studie, dass ein Großteil der Kinder nicht wartete, bis das Fahrzeug vollständig zum 

Halten kam, sondern bereits beim Aufleuchten des grünen Lichtsignals ihre 

Querungsentscheidung kundtat. Dies spiegelt sich auch in der Initiierungszeit wider. Bei der 

kürzeren Rotphase initiierten die Kinder ihre Querungsentscheidung später, d.h. sie warteten 

vermehrt ab, bis das Fahrzeug ausrollte oder zum Stehen kam, während sie es bei der 

längeren Rotphase eiliger hatten, die Straße zu überqueren. Während das Vorhandensein 

einer Ablenkung oder die Sichtbedingung hinsichtlich der kritischen Querungsentscheidungen 

bei einer LSA keinen Einfluss hatten, beeinflussten sie jedoch die Iniitierungszeit. So 

entschieden sich Kinder bei Ablenkung schneller zu queren als ohne eine Ablenkung, 

wogegen sie bei Sichteinschränkung länger zögerten. Dies könnte zum einen damit zu tun 

haben, dass Kinder bei einer Ablenkung weniger auf den Verkehr und somit weniger auf das 

Fahrzeugverhalten achteten und lediglich das grüne Lichtsignal berücksichtigen. Zum 

anderen könnten die Kinder bei Sichteinschränkung mehr Zeit zur Überblicksgewinnung 

benötigt haben.  

 Bei Fußgängerüberwegen wurde im Vergleich zur LSA ein gegenteiliger Effekt 

gefunden. Hier trafen die ältesten Kinder, d.h. zwölf- bis 13-jährige Kinder, am häufigsten 

kritische Entscheidungen. Dies könnte mit einem vom Fußgängerüberweg ausgehenden 

vermittelten Sicherheitsgefühl einhergehen (Michaelis, 2018; Oron-Gilad et al., 2011), dass 

Fahrzeuge Vorrang gewähren müssen, sodass gequert wurde, obwohl dies nicht sicher 

möglich war. Wang et al. (2018) fanden ebenfalls in ihrer Beobachtungsstudie heraus, dass 

ältere Kinder manchmal riskantere Verhaltensweisen auf Fußgängerüberwegen zeigten, was 

sie damit argumentierten, dass sie effiziente Überquerungen, die auch riskant sein können, 

suchten oder auch ihre eigenen Fähigkeiten überschätzten. Obwohl mehr als die Hälfte der 

Kinder wartete, bis das Fahrzeug vollständig anhielt und kein signifikanter Einfluss hinsichtlich 
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der Anhaltebereitschaft oder weiterer Faktoren gefunden wurde, unterstreicht dies dennoch 

die Bedeutsamkeit, dass Fahrzeugführende, wie es in § 26 Absatz 1 der StVO (2013) 

vorgeschrieben ist, Fußgänger:innen den Vorrang zum Überqueren gewähren. 

 Bezugnehmend auf Geschlechtsunterschiede zeigte sich, dass Jungen signifikant 

häufiger kritische Entscheidung bei Fußgängerüberwegen trafen. Während Mädchen 

bevorzugt warteten, bis das Fahrzeug vollständig anhielt, entschieden sich Jungen bereits 

früher zu einer Querung. Zudem wiesen Mädchen eine spätere Initiierungszeit bei LSA auf, 

sodass sie länger abwarteten, um zu schauen, ob das Fahrzeug auch tatsächlich anhält. 

Weiterhin ließen Mädchen häufiger Querungsmöglichkeiten aus als Jungen. Diese 

Ergebnisse deuten darauf hin, dass Jungen ein risikoreicheres Verhalten zeigen als Mädchen, 

wenngleich dies nicht über alle Parameter der Fall war. Insofern kann nicht von einem 

generellen risikoreicheren Verhalten von Jungen ausgegangen werden kann, aber es zeigte 

sich, dass bestimmte Variablen das risikoreichere Verhalten von Jungen befürworten, 

wogegen sie in anderen Fällen ähnlich reagieren wie Mädchen. Diese Ergebnisse 

unterstreichen die Befunde der Literatur, dass Jungen ein riskanteres Querungsverhalten 

aufweisen (Barton & Schwebel, 2007; van der Meer et al., 2020), andere Studien können dies 

jedoch nicht nachweisen (O'Neal et al., 2018; Wang et al., 2020). Dies lässt vermuten, dass 

Jungen zwar die Neigung zum riskanteren Verhalten besitzen, es jedoch abhängig von den 

Situationseinflüssen ist, ob sie in der jeweiligen Situation auch gezeigt wird. Wie von Cloutier 

et al. (2020) angenommen, könnten allerdings auch vielmehr Persönlichkeitsfaktoren anstelle 

des Geschlechts die Ursache von riskanterem Querungsverhalten sein. Eine weitere 

Erklärung ist, dass Jungen, wie bei Underwood et al. (2007) beschrieben, vermehrt auf 

physische Umgebungsfaktoren achten, wogegen Mädchen eher ihre Aufmerksamkeit auf die 

Aktivität und Präsenz anderer Verkehrsteilnehmenden legen. Dies ist insofern 

nachvollziehbar, da Mädchen länger warteten, bis sie die Querungsentscheidung an der LSA 

tätigten und bis das Fahrzeug vor dem Fußgängerüberweg tatsächlich anhielt und somit das 

Fahrzeugverhalten mit in ihre Entscheidungen einfließen ließen, wogegen Jungen in diesen 

Situationen überwiegend auf die Umgebung achteten. Dieses müsste jedoch in weiteren 

Studien näher untersucht werden. 

 Diese Studie verdeutlicht die Einflussfaktoren der Umgebung auf das 

Querungsverhalten und das komplexe Zusammenspiel dieser verschiedenen Faktoren. 

Insbesondere der Vergleich der verschiedenen Querungsstellen zeigt, dass nicht pauschal 

Aussagen über die generelle (Un-)Sicherheit einer Querungsstelle getroffen werden können, 

sondern dass mehrere Faktoren die Sicherheit an der jeweiligen Querungsstelle beeinflussen, 

u.a. das Alter der VRU und Sichteinschränkungen. Nichtsdestotrotz unterstreichen die 

Ergebnisse die Wichtigkeit der angemessenen Installation solcher Querungsanlagen (Gerlach 

et al., 2014; Ortlepp, 2009) sowie der Vermittlung eines adäquaten Verkehrsverständnisses, 
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welches nicht mit Verkehrswissen gleichzustellen ist und sich erst allmählich entwickelt 

(Schützhofer et al., 2023).  

 

6.4.1 Limitationen und Ausblick 
 Zur Untersuchung der Fragestellung wurde eine Videosimulation genutzt, welche 

neben einer exakten Manipulation der Parameter auch eine hohe Kontrollierbarkeit der 

Versuchsbedingungen ermöglichte. Zudem waren mit Hilfe dieses Ansatzes die Kinder zu 

keiner Zeit Gefahren im realen Straßenverkehr ausgesetzt. Im Vergleich zu einer Feldstudie 

sind nichtsdestotrotz einige Limitationen möglich. In dieser Studie war die Perspektive eines 

1,35 m großen Kindes stets gleichbleibend und passte sich nicht der tatsächlichen, 

individuellen Größe der Kinder an. Somit ist es denkbar, dass sich insbesondere die Einflüsse 

der Sichtbedingungen abhängig von der tatsächlichen Körpergröße verändern, d.h. kleinere 

Kinder mehr und größere Kinder weniger Probleme bei Sichteinschränkung aufweisen. 

Weiterhin wurden lediglich wenige Einflüsse der Ablenkung deutlich, was der Eintönigkeit der 

Ablenkungsart geschuldet sein könnte, sodass die Kinder diese bereits kannten und in 

folgenden Durchgängen weniger auf diese geachtet haben könnten. Daher wäre hier eine 

größere Variation in der Ablenkungsart notwendig, um diesbezüglich konkretere Aussagen 

treffen zu können. Zudem wurden die Abstände der Fahrzeuge in Abhängigkeit der jeweiligen 

Untersuchungsbedingung konstant gehalten, was zu einem künstlichen Eindruck geführt 

haben könnte, sodass Kinder diese Distanzen unter Umständen bereits antizipieren konnten. 

Diese Vorgehensweise war jedoch für die Erhebung der erforderlichen Variablen notwendig. 

Aufgrund der Neuartigkeit der Analyse der Querungsentscheidungen an 

Fußgängerüberwegen und LSA wurden eigene für sinnvoll erachtete Definitionen für kritische 

Querungsentscheidungen an den jeweiligen Querungsstellen herangezogen, sodass diese 

eine belastbare Analyse und einen Vergleich untereinander erlaubten. Jedoch müssen in 

zukünftigen Studien weitere Untersuchungen hinsichtlich dieser Querungsstellen erfolgen und 

dabei die zugrundeliegenden Definitionen für eine kritische Querung berücksichtigt werden.  

 Diese Studie untermauert, dass Umgebungsfaktoren einen Einfluss auf die 

Querungsentscheidung haben, und liefert neue Kenntnisse hinsichtlich der Einflüsse 

verschiedener Querungsstellen auf Querungsentscheidungen von Kindern. Dieses sollte in 

zukünftigen Studien weitergehend untersucht werden, indem bspw. Möglichkeiten des Virtual 

Reality genutzt werden, die sich aufgrund des immersiven Charakters für Studien zum 

Querungsverhalten eignen. Zum einen veranschaulichen die Ergebnisse dieser Studie, dass 

Regelkenntnis nicht gleich Regelverständnis oder auch -anwendung bedeutet. Diese 

Zusammenhänge, insbesondere bei verschiedenen Querungsstellen, bedürfen 

weitergehender Forschung. Zum anderen handelte ich sich bei dieser Studie um eine relativ 

simple Umgebung, indem eine Einbahnstraße ohne weitere VRU betrachtet wurde. Allerdings 
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können auch weitere VRU, insbesondere Gleichaltrige (Limbourg, 1995; Schlag & Richter, 

2018), das Querungsverhalten von Kindern beeinflussen, was weiterer Forschung bedarf. Die 

Komplexität der Umgebung, z.B. durch eine mehrspurige Straße, Kurvenverläufe oder 

Hügellandschaften, sollte ebenfalls in zukünftigen Studien mehr an Betrachtung finden, um 

diesbezüglich konkretere Aussagen treffen zu können.   
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7. Studie III 
 Nicht nur das Verständnis des Querungsverhaltens von Kindern liefert einen wichtigen 

Betrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern, sondern auch Maßnahmen zur 

Verbesserung der Kommunikation zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden können 

dazu beitragen. So wird im Zuge der Diskussion von automatisierten Fahrzeugen auch 

vermehrt an eHMIs geforscht, die eine Möglichkeit bieten, explizit an die Umgebung und die 

betreffenden Verkehrsteilnehmenden zu kommunizieren (Dey et al., 2019; Eisele & Petzoldt, 

2022). Allerdings sind einige eHMIs nicht nur für automatisierte Fahrzeuge geeignet, sondern 

können auch die Kommunikation anderer, nicht automatisierter Fahrzeuge unterstützen. Dies 

ist mit der vorderen Bremsleuchte (FBL), wie in Kapitel 2.3.2 beschrieben, möglich, welche 

bereits mit Erwachsenen untersucht wird und auch positive Effekte erwirken konnte. So 

erleichtert sie u.a. das Erkennen von Abbremsungen, führt zu konservativerem Verhalten bei 

einem Ausbleiben der FBL (Petzoldt et al., 2018) und wird von Experimentalteilnehmenden 

auch überwiegend positiv wahrgenommen (Eisele & Petzoldt, 2024; Monzel et al., 2021; Post 

& Mortimer, 1971), sodass Monzel et al. (2021) argumentierten, dass eine FBL die 

Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmenden verbessern und zur Vermeidung von 

Unfällen beitragen kann. Allerdings nahmen jeweils nur Erwachsene an den Untersuchungen 

teil, sodass unklar ist, wie Kinder auf eine FBL reagieren würden, ob diese positive und/oder 

negative Effekte hervorrufen würde und ob oder inwiefern sie die Sicherheit erhöhen könnte. 

 Diese Studie wurde durch das Bundesministerium für Bildung und Forschung als Teil 

des CADJapanGermany: HF Projektes unterstützt (Förderungsnummer: 16ES1035). 

 

7.1 Ziel und Fragestellung 
 Aufgrund der bislang fehlenden Forschung zur Untersuchung der Einflüsse einer FBL 

auf Kinder und derer möglichen unterschiedlichen Auswirkungen auf Erwachsene und Kinder 

wurde diese Studie konzipiert und hatte zum Ziel, die Einflüsse einer FBL auf die 

Querungsbereitschaft von Kindern zu untersuchen. Dafür sollte den Fragen nachgegangen 

werden, ob eine FBL einen Einfluss auf die Querungsbereitschaft von Kindern aufweist und 

ob andere Faktoren, die die Querungbereitschaft beeinflussen, z.B. Bremszeitpunkt und 

Distanz zum Fahrzeug (Dey et al., 2019; Ezzati Amini et al., 2019; Nuñez Velasco et al., 2021), 

in der Anwesenheit einer FBL dennoch eine Rolle spielen. Weiterhin sollte ergründet werden, 

ob die Auswirkungen ähnlich derer Erwachsener sind und wie eine FBL von Kindern 

wahrgenommen und bewertet wird. Zur Beantwortung dieser Fragen wurde eine 

Simulationsstudie umgesetzt, in der die Präsenz einer FBL, der Bremszeitpunkt und die 

Distanz zum zu Fuß Gehenden variiert und die Querungsbereitschaft erhoben wurde. Es 

wurden Situationen, in denen das Fahrzeug bremste, und somit die FBL aktiviert war, sofern 
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diese vorhanden war, und Situationen, in denen das Fahrzeug nicht bremste, und somit die 

FBL nicht aktiviert war, sofern sie vorhanden war, integriert.  

 

7.2 Methode 
7.2.1 Proband:innen 
 Insgesamt nahmen 46 Kinder an dieser Studie teil, davon 20 Mädchen und 26 Jungen, 

wovon 24 Kinder eine Grundschule und 22 Kinder eine Gesamtschule besuchen. Das Alter 

variierte von sechs bis zwölf Jahre (M = 9.9 Jahre, SD = 2.1). Die Kinder wurden mittels einer 

Blockrandomisierung einer Experimentalbedingung (EB) oder einer Kontrollbedingung (KB) 

zugeteilt, sodass in jeder Bedingung 23 Kinder waren, die hinsichtlich des Alters ausbalanciert 

waren (MEB = 9.8 Jahre, SDEB = 2.1, MKB = 9.9 Jahre, SDKB = 1.9). 

 

7.2.2 Design 
 Zur Untersuchung des Einflusses einer FBL auf die Querungsbereitschaft von Kindern 

und um mögliche Vergleiche zwischen Kindern und Erwachsenen ziehen zu können, wurde 

die Studie von Eisele und Petzoldt (2024) repliziert, jedoch an die Fähigkeiten von Kindern 

angepasst. Eisele und Petzoldt (2024) führten eine Online-Studie durch, in der die 

Proband:innen kurze Videosequenzen aus der am Bordstein wartenden Fußgänger:innen 

Perspektive sahen, in denen sich ein Fahrzeug in einer Einbahnstraße näherte (s. Abbildung 

20). Dabei wurden zwei Bedingungen etabliert, eine Experimental- und eine 

Kontrollbedingung. In der Experimentalbedingung (EB) waren die Fahrzeuge mit einer FBL 

ausgestattet, wogegen die Fahrzeuge in der Kontrollbedingung (KB) keine FBL besaßen. Als 

ein Innersubjektfaktor wurde das Fahrzeugverhalten variiert, d.h. ob das Fahrzeug bremste 

oder nicht. Zudem wurde der Bremsbeginn variiert. In den Durchgängen, in denen das 

Fahrzeug bremste, begann die Bremsung entweder bei einer Distanz von 55 m oder 32 m 

zum zu Fuß Gehenden und das Fahrzeug kam kurz vor der Position der Fußgänger:innen 

zum Stillstand. Bei den Durchgängen ohne Bremsungen gab es keinen Bremsbeginn und 

wurde daher mit 0 m codiert. Die unterschiedlichen Bremszeitpunkte wurden aufgrund 

Interessen sowie zur Reduktion der Vorhersagbarkeit des Fahrzeugverhaltens integriert. 

Zusätzlich wurde die Annäherungsgeschwindigkeit in der Studie von Eisele und Petzoldt 

(2024) variiert; die Fahrzeuge näherten sich entweder mit 50 km/h oder 30 km/h. Die Videos 

wurden zu unterschiedlichen Distanzpunkten ausgeblendet: 45 m, 30 m, 15 m, 5 m oder 

1.5 m. Das bewährte sich bereits in vorherigen Studien (Dey et al., 2019). Das resultierte in 

einem 2 (Bedingung) x 2 (Geschwindigkeit) x 5 (Distanz zum Fahrzeug) x 3 (Bremszeitpunkt)-

mixed Design. Da jedoch das Fahrzeug bei einer Distanz von 45 m bei einem Bremsbeginn 

von 32 m noch nicht bremste, war diese Stimuluskombination identisch zu der, wenn das 

Fahrzeug bei 45 m nicht bremste (bei beiden Geschwindigkeiten). Diese unnötige Doppelung 
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wurde vermieden, sodass letztlich 28 mögliche Kombinationen resultierten, die je zweimal 

gezeigt wurden, sodass jede:r Proband:in 56 Videos sah.  

 Damit diese Studie für Kinder geeignet ist, wurde sie angepasst. Es wurde 

berücksichtigt, dass die Fähigkeit, Aufmerksamkeit über eine längere Zeit aufrecht zu 

erhalten, bei jüngeren Kindern noch nicht vollständig entwickelt ist (Kröling et al., 2021) sowie, 

dass die Studie während des Unterrichts durchgeführt wurde und somit die Zeit so kurz wie 

möglich gehalten werden sollte. Um die Durchführungsdauer pro Kind zu verkürzen, wurde 

jedes Video nur einmal gezeigt und es wurden lediglich Videos genutzt, deren Fahrzeuge eine 

Annäherungsgeschwindigkeit von 30 km/h aufwiesen. Diese Geschwindigkeit wurde gewählt, 

da eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h in Deutschland oft an Stellen Anwendung 

findet, an denen Kinder queren, bspw. vor Kindergärten und Schulen (Allgemeine 

Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), 2023). Die zwei 

verschiedenen Bremszeitpunkte wurden beibehalten, zum einen aus theoretischem Interesse 

und zum anderen, um das Verhalten des Fahrzeugs bzw. der/des Fahrenden weniger 

vorhersagbar zu gestalten. Somit resultierten 14 Videos (2 (Bedingung) x 5 (Distanz zum 

Fahrzeug) x 3 (Bremszeitpunkt)-mixed Design, ohne die Kombination von 45 m Distanz und 

32 m Bremszeitpunkt), die in einer randomisierten Reihenfolge präsentiert wurden. In der 

Studie von Eisele und Petzoldt (2024) sollten die Proband:innen nach jedem Video auf einer 

10-Punkt-Likert Skala ihre Querungsbereitschaft von 1 (sehr gering) bis 10 (sehr hoch), zum 

Zeitpunkt als das Video endete, angeben. Für diese Studie wurde das Antwortformat 

angepasst, indem ein zweistufiges Antwortformat angewendet wurde, welches für jüngere 

Kinder geeigneter ist (Fritzsche, 2012). Zunächst wurden die Kinder gefragt, ob sie die Straße 

zu diesem Zeitpunkt vor dem Fahrzeug überqueren würden. Sie konnten zwischen eher ja, 

ich weiß es nicht oder eher nein wählen. Die eher ja- und eher nein-Antwort wurde zudem mit 

einem grünen bzw. roten Ampelmännchen untermalt. Sofern die Kinder eher ja wählten, 

wurden sie in einem zweiten Schritt gefragt, ob sie die Straße sicher oder wahrscheinlich vor 

dem Fahrzeug überqueren würden. Im Fall, dass sie eher nein angaben, wurden sie weiter 

gefragt, ob sie die Straße wahrscheinlich nicht oder sicher nicht vor dem Fahrzeug überqueren 

würden. Gaben sie stattdessen ich weiß es nicht an, folgte keine zweite Frage. Somit konnten 

die Antworten in eine Fünf-Punkte-Likert Skala überführt werden. Zusätzlich wurden Kinder 

der EB nach dem Versuch zu ihrem subjektiven Empfinden hinsichtlich der FBL gefragt. Sie 

gaben ihre Bewertung zu folgenden Aussagen mittels einer Fünf-Punkte-Likert Skala an: Die 

vordere Bremsleuchte gefällt mir, die vordere Bremsleuchte ist eine gute Idee, die vordere 

Bremsleuchte gibt mir Sicherheit, die vordere Bremsleuchte sollte an allen Fahrzeugen 

vorhanden sein und die vordere Bremsleuchte ist schwierig zu verstehen.  
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Abbildung 20  

Perspektive der Fußgänger:innen 

 
Anmerkung. Links: Bremsendes Fahrzeug mit FBL, rechts: Bremsendes Fahrzeug ohne FBL. 

 

7.2.3 Material  
 Zur Durchführung dieser Studie wurde dasselbe Material wie in der Studie von Eisele 

und Petzoldt (2024) genutzt mit Ausnahme der Videos mit 50 km/h 

Annäherungsgeschwindigkeit. Die Videos wurden mit der VICOM Editor Software (TÜV | 

DEKRA arge tp21 GbR, 2021) aus der Perspektive einer/eines am Bordstein wartenden 

Fußgänger:in hergestellt. Zu Beginn jedes Videos näherte sich das Fahrzeug und bremste 

entweder zu einem der zwei Bremszeitpunkte ab oder behielt seine Geschwindigkeit bei. Im 

Fall, dass das Fahrzeug abbremste, kam es kurz vor der/dem Fußgänger:in zum Stillstand, 

jedoch wurde der Eindruck gewahrt, dass vor dem Fahrzeug gequert werden kann. Somit 

resultierten folgende Bremsverzögerungen: 0.6 m/s² beim Bremsbeginn von 55 m und 

1.1 m/s² beim Bremsbeginn von 32 m (s. Abbildung 21). Die FBL in der EB, welche als ein 

Lichtstreifen am Kühlergrill umgesetzt wurde, wurde mittels der Videobearbeitungssoftware 

DaVinci Resolve (Blackmagicdesign, 2021) in der Farbe Magenta (RGB 225, 0, 225) 

hinzugefügt. Diese Farbe wurde von Eisele und Petzoldt (2024) gewählt, da sie bisher nicht 

im Straßenverkehr in Deutschland genutzt wird, somit nicht mit anderen Farbbedeutungen 

konkurriert, und zudem gut (peripher) sichtbar ist (Werner, 2018). Zudem erscheint dieses 

einfache Design auch für Kinder geeignet zu sein, da es keinen Text enthält (Tabone et al., 

2021), welcher insbesondere für jüngere Kinder Schwierigkeiten bereiten könnte. Innerhalb 

des Experiments, welches mit Labvanced (Scicovery GmbH, 2021), einer Plattform zum 

Erstellen und Durchführen von Experimenten, programmiert und präsentiert wurde, war kein 

Audio zu hören. Die Videos wurden auf einem 27“ Quad HD Monitor präsentiert und wiesen 

eine Auflösung von 2048 x 1152 px bei einer Bildrate von 24 fps auf.  
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Abbildung 21  

Fahrzeugverhalten (oben) und Ende der Videosequenzen (unten) 

 
 

7.2.4 Durchführung 
 Die Studie wurde in einem Raum innerhalb der Grund- bzw. Gemeinschaftsschule 

durchgeführt. Alle Kinder kamen einzeln nacheinander in den Raum und wurden begrüßt. 

Anschließend wurde ihnen das Ziel und die Durchführung der Studie erläutert. Da es in der 

KB jedoch keine FBL gab, wurde allen Kindern zu Beginn erzählt, dass das Ziel der Studie die 

Untersuchung der Querungsbereitschaft von Kindern sei, jedoch ohne Erwähnung der FBL. 

Nach dem mündlichen Einverständnis zur Teilnahme an der Studie wurden die Kinder mittels 

eines Screenshots in die Situation eingeführt. Sie sollten sich vorstellen, dass sie sich als 

Fußgänger:in auf dem Schulweg befinden und an einer Einbahnstraße warten, um die Straße 

zu überqueren, sie jedoch nicht in Eile waren. Anschließend wurde ihnen abhängig der 

zugeteilten Bedingung ein Beispielvideo eines bremsenden Fahrzeugs gezeigt, d.h. die Kinder 

in der EB sahen ein Fahrzeug mit FBL, wogegen Kinder in der KB ein Fahrzeug ohne FBL 

sahen. Die Kinder in der EB wurden danach über die Funktionsweise der FBL aufgeklärt, 

indem ihnen erklärt wurde, dass die FBL genauso wie die hinteren Bremsleuchten funktioniert. 

Dazu wurde ihnen Bilder des Experimentalfahrzeuges von der Vorder- und Rückseite gezeigt. 

So zeigte ein Paar Bilder das bremsende Fahrzeug von vorne und hinten mit aktivierten 

vorderen und hinteren Bremsleuchten. Das andere Paar Bilder zeigte ein nicht bremsendes 

Fahrzeug und somit mit deaktivierten vorderen und hinteren Bremsleuchten. Danach wurde 

ihnen ihre Aufgabe sowie das zugehörige zweistufige Antwortformat erläutert. Es folgten zwei 

Übungsdurchgänge, welche bei Bedarf wiederholt werden konnten, bevor das Experiment mit 
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14 Durchgängen startete. Anschließend sollten Kinder in der EB ihre Zustimmung zu kurzen 

Aussagen über die FBL (z.B. die FBL ist eine gute Idee oder die FBL ist schwierig zu 

verstehen) mittels einer Fünf-Punkt-Likert Skala angeben. Weiterhin gaben sie noch kurz 

demografische Daten an und wurden über die zwei Bedingungen sowie den vollständigen 

Sinn und Zweck der Studie aufgeklärt. Kindern in der KB wurde nach Erläuterung der Szenerie 

sofort die Aufgabe und das Antwortformat erklärt. Auch hier folgten zwei Übungsdurchgänge 

und anschließend die Experimentaldurchgänge. Folgend gaben sie demografischen Daten an 

und wurden ebenfalls anschließend über den vollständigen Sinn und Zweck sowie über das 

Vorhandensein der zwei Bedingungen aufgeklärt, sodass ihnen die Funktionsweise der FBL 

erläutert wurde. Insgesamt dauerte das Experiment ungefähr zehn Minuten pro Kind. Die 

Kinder konnten sich danach einen Sticker aussuchen.  

 

7.3 Ergebnisse 
7.3.1 Analyse 
 Eine getrennte Analyse der Brems- und Nicht-Bremsdurchgänge wurde durchgeführt. 

Es wurden keine Proband:innen von der Analyse ausgeschlossen. Zwar fanden sich nach 

Analyse der Boxplots Ausreißer bei den Distanzen 1.5 m, 5 m und 15 m bei den Nicht-

Bremsdurchgängen, indem sie ihre Querungsbereitschaft überraschend hoch angaben. 

Jedoch wurden diese in der Analyse belassen, um eine Unterschätzung von möglicherweise 

gefährlichen Querungsentscheidungen entgegenzuwirken. Bei den Bremsdurchgängen 

fanden sich keine Ausreißer.  

 Für die Analyse der Brems- und Nicht-Bremsdurchgänge wurde je eine mixed ANOVA 

mit Messwiederholung mit JASP Team (2022) berechnet. Die Bedingungszugehörigkeit 

fungierte dabei als Zwischensubjektfaktor. Der Bremsbeginn (bei den Bremsbedingungen) 

und die Distanz zum Fußgänger am Ende des Videos waren Innersubjektfaktoren. Die 

Bereitschaft zum Überqueren fungierte als abhängige Variable. Da bei einem Bremsbeginn 

bei 32 m noch nicht bei 45 m gebremst wurde, wurde dieser Durchgange nicht bei den 

Bremsdurchgängen, allerdings bei den Nicht-Bremsdurchgängen betrachtet. Aufgrund der 

Tatsache, dass das Alter der Kinder eine weite Spanne von sechs bis zwölf Jahren umfasst 

und somit verschiedene Entwicklungsstadien abdeckt, wurde das Alter als Kovariate 

hinzugefügt. Allerdings erklärte das Alter keine Varianz in der Bereitschaft zu queren, 

weswegen das Alter nachfolgend nicht näher betrachtet wird. 

 Es zeigte sich, dass in einigen Fällen Mauchly’s Test auf Sphärizität verletzt wurde. In 

diesen Fällen wurden die Huynh-Feldt korrigierten F-Statistiken berichtet, da ε größer als .75 

war (Field, 2017). Levene’s Test der Homogenität der Varianzen offenbarte ebenfalls 

signifikante Unterschiede in den Varianzen der abhängigen Variablen zwischen der EB und 

KB in drei Messwiederholungen. Aufgrund der Robustheit der ANOVA bei kleinen Verstößen 
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seiner Voraussetzungen in genügend großen (n > 10) und gleichgroßen Stichproben wurde 

dies nicht als Problem bei der Berechnung der ANOVA angenommen (Bortz, 2005). Unter 

https://osf.io/3nk2p/ ist ein Download des Datensets möglich. 

 

7.3.2 Bremsdurchgänge 
 Die Berechnung der ANOVA ergab signifikante Haupteffekte des Bremsbeginns, 

F(1, 44) = 30.53, p < .001, ηp2 = .41, der Distanz zum Fußgänger, F(2.43, 106.70) = 6.52, 

p = .001, ηp2 = .13, und der Bedingung, F(1, 44) = 6.51, p = .014, ηp2 = .13. Bei einem frühen 

Bremsbeginn, d.h. bei 55 m, war die Querungsbereitschaft mit einer großen Effektstärke 

signifikant höher ausgeprägt als beim späten Bremsbeginn (32 m). Ebenfalls fiel die 

Querungsbereitschaft bei einer vergleichsweisen weiten Distanz (30 m) höher als bei 

niedrigeren Distanzen aus, wobei diese bei der kleinsten Distanz (1.5 m) wieder anstieg. 

Zudem beeinflusste die Bedingung die Querungsbereitschaft signifikant. Proband:innen in der 

EB hatten eine signifikant höhere Querungsbereitschaft als Proband:innen in der KB. Wie in 

Abbildung 22 zu sehen, war der Unterschied in der Querungsbereitschaft zwischen den zwei 

Bedingungen bei den mittleren Distanzen (5 m und 15 m) höher als bei der vergleichsweise 

hohen (30 m) und niedrigen (1.5 m) Distanz. Die Berechnung einfacher Haupteffekte zeigte 

auch, dass lediglich die Unterschiede in den mittleren Distanzen zwischen den Bedingungen 

signifikant waren (p = .002 bzw. p = .016), die anderen jedoch nicht.  

 

Abbildung 22  

Querungsbereitschaft in Bremsdurchgängen in Abhängigkeit der Distanz und der Bedingung 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 
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 Zusätzlich fand sich ein Interaktionseffekt zwischen Bremsbeginn und Bedingung, 

F(1, 44) = 6.96, p = .011, ηp2 = .14. Dies offenbart, dass die Unterschiede zwischen den 

Bedingungen vom Bremsbeginn des Fahrzeugs beeinflusst werden. So war der Effekt der 

FBL auf die Querungsbereitschaft zum frühen Bremsbeginn höher als zum späten 

Bremsbeginn. In Abbildung 23 ist ersichtlich, dass sich die Querungsbereitschaft zwischen 

den Bedingungen beim späten Bremsbeginn nicht wesentlich unterscheidet, wogegen sie 

beim frühen Bremsbeginn eine deutlich erkennbare Differenz aufweist.  

 Es wurden keine Unterschiede hinsichtlich des Geschlechts gefunden. In Tabelle 4 

sind die deskriptiven Werte der Querungsbereitschaft, aufgeteilt nach Bremsbeginn, Distanz 

und Bedingung, zu sehen. Die Querungsbereitschaft der Kinder schien unabhängig der 

Bedingung relativ gering zu sein. 

 

Abbildung 23  

Querungsbereitschaft in Bremsdurchgängen in Abhängigkeit des Bremszeitpunktes und der 

Bedingung 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 
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Tabelle 4  

Deskriptive Werte der Querungsbereitschaft in den Bremsdurchgängen  

Distanz 32 m  55 m 

EB  KB  EB  KB 

M SD  M SD  M SD  M SD 

1.5 m 2.9 1.6  2.4 1.6  3.8 1.3  3.0 1.8 

5 m 2.4 1.3  2.0 1.5  3.6 1.3  2.0 1.5 

15 m 2.5 1.2  2.0 1.3  3.8 1.4  2.7 1.8 

30 m 2.9 1.5  3.2 1.3  3.8 1.4  3.5 1.5 

Anmerkung. Querungsbereitschaft in Bremsdurchgängen zu verschiedenen Distanzen, 

unterteilt nach Bremsbeginn und Bedingung. EB = Experimentalbedingung, 

KB = Kontrollbedingung. 

 

7.3.3 Nicht-Bremsdurchgänge 
 Die Analyse der ANOVA ergab signifikante Haupteffekte der Distanz zum Fußgänger, 

F(3.10, 136.49) = 35.89, p < .001, ηp2 = .45, und der Bedingung, F(1, 44) = 4.65, p < .037, 

ηp2 = .10. Es wurde kein Interaktionseffekt gefunden. Die Distanz beeinflusste die 

Querungsbereitschaft signifikant mit einer großen Effektstärke. Je größer die Distanz war, 

desto höher fiel die Querungsbereitschaft aus. Bonferroni-korrigierte Post-Hoc Tests 

offenbarten signifikante Unterschiede zwischen 45 m, 30 m und 15 m (alle p < .001 mit 

Ausnahme des Unterschiedes zwischen 45 m und 30 m, hier p = .016). Die Unterschiede 

zwischen 15 m, 5 m und 1.5 m waren dagegen nicht signifikant.  

 Auch hier fanden sich signifikante Unterschiede zwischen den Bedingungen, dieses 

Mal jedoch in konträrer Wirkrichtung. Die Querungsbereitschaft war in der KB höher 

ausgeprägt als in der EB, in der die FBL in den Nicht-Bremsdurchgängen nicht aktiviert wurde 

(s. Abbildung 24). Die Berechnung der einfachen Haupteffekte ergab allerdings, dass lediglich 

die Unterschiede zwischen den Bedingungen bei einer Distanz von 15 m signifikant waren 

(p = .014).  
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Abbildung 24  

Querungsbereitschaft in Nicht-Bremsdurchgängen in Abhängigkeit der Distanz und der 

Bedingung 

 
Anmerkung. Fehlerbalken repräsentieren den Standardfehler. 

  

 Es wurden keine Geschlechtsunterschiede festgestellt. In Tabelle 5 sind die 

deskriptiven Werte der Querungsbereitschaft, aufgeteilt nach Bremsbeginn, Distanz und 

Bedingung, zu sehen. Die Querungsbereitschaft der Kinder war über alle Bedingungen relativ 

gering, wenn das Fahrzeug nicht bremste. 

 

Tabelle 5  

Deskriptive Werte der Querungsbereitschaft in den Nicht-Bremsdurchgängen  

Distanz EB  KB 

M SD  M SD 

1.5 m 1.1 0.5  1.3 0.8 

5 m 1.2 0.7  1.5 1.0 

15 m 1.3 0.7  2.1 1.3 

30 m 2.4 1.4  3.0 1.6 

45 m 3.3 1.5  3.5 1.3 

Anmerkung. Querungsbereitschaft in Nicht-Bremsdurchgängen zu verschiedenen Distanzen, 

unterteilt nach Bedingung. EB = Experimentalbedingung, KB = Kontrollbedingung. 
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7.3.4 Subjektive Bewertung der FBL 
 Kinder in der EB wurden nach Beendigung des Experiments zu ihrer subjektiven 

Einschätzung der FBL befragt (s. Abbildung 25). Insgesamt gefiel ihnen die FBL gut und sie 

könnten sich vorstellen, dass die FBL ihnen Sicherheit bietet. Die meisten Kinder gaben 

zudem an, dass die FBL eine gute Idee ist und sie an jedem Fahrzeug vorhanden sein sollte. 

Für die meisten Kinder der EB war die FBL nicht schwierig zu verstehen, lediglich ein Kind 

gab an, dass die FBL schwierig zu verstehen war.  

 

Abbildung 25  

Subjektive Bewertungen der vorderen Bremsleuchte 

 
Anmerkungen. Relative Häufigkeiten sind in Prozent (%) angegeben.  

 

7.4 Diskussion 
 In dieser Studie wurde der Effekt einer FBL, des Bremszeitpunkt sowie der Distanz 

zum Fahrzeug auf die Querungsbereitschaft von Kindern untersucht. Die Ergebnisse legen 

dar, dass eine FBL die Querungsbereitschaft von Kindern beeinflusst. So war diese vor 

bremsenden Fahrzeugen, die mit einer FBL ausgestattet waren, höher als vor Fahrzeugen, 

die nicht mit einer FBL ausgestattet waren. Kinder in der KB, die nicht über das Konzept der 

FBL Bescheid wussten und somit auch nur Fahrzeuge ohne FBL sahen, gaben eine geringere 

Querungsbereitschaft vor bremsenden Fahrzeugen an. Erstaunlicherweise war die 

Effektgröße der Bedingung (d.h. Präsenz/Abwesenheit einer FBL) bei bremsenden 
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Fahrzeugen ähnlich derer Erwachsener aus der Studie von Eisele und Petzoldt (2024). Das 

bedeutet, dass die FBL in dieser Hinsicht einen ähnlichen Einfluss auf Erwachsene und Kinder 

aufweist. Allerdings sind diese Unterschiede zwischen der Querungsbereitschaft lediglich bei 

mittleren Distanzen (5 m und 15 m) signifikant, nicht jedoch bei vergleichsweise weiten (30 m) 

und nahen Distanzen (1.5 m, d.h. das Fahrzeug bremste und war nahe am Stillstand). Obwohl 

letzteres sich zwar deskriptiv unterschied, d.h. in der KB eine geringere Querungsbereitschaft 

gezeigt wurde, unterschied diese sich nicht signifikant. Dies impliziert, dass die FBL 

insbesondere in mittleren Distanzen die Querungsbereitschaft beeinflussen kann, in denen 

aufgrund von mehrdeutigen Situationen die größte Unsicherheit hinsichtlich einer sicheren 

Querung vorliegen (Dey et al., 2019). Bei weiter Distanz (30 m) gab es keine Unterschiede 

zwischen den zwei Bedingungen; die Querungsbereitschaft war in beiden Bedingungen 

ähnlich hoch, was sich in der Erwachsenenstichprobe von Eisele und Petzoldt (2024) so nicht 

wiederfindet. Hier wurde zu jedem Distanzpunkt ein signifikanter Unterschied gefunden. Das 

könnte mit der Tatsache verbunden sein, dass Kinder bei Querungsentscheidungen generell 

mehr Aufmerksamkeit auf Distanzinformationen (Connelly et al., 1998; Wang et al., 2020) und 

weniger auf die erhaltene Information durch die FBL legen als Erwachsene. Hinsichtlich der 

nahen Distanz (1.5 m) gab es ebenfalls keine signifikanten Unterschiede zwischen den 

Bedingungen, was suggeriert, dass mehr Aufmerksamkeit auf die Fahrzeugdynamiken gelegt 

wurde, was ebenfalls im Kontrast zu den Ergebnissen mit Erwachsenen von Eisele und 

Petzoldt (2024) steht. Bei dieser Distanz kam das Fahrzeug beinahe zum Stillstand, sodass 

auch ohne die FBL offensichtlich war, dass das Fahrzeug bremst. Dies unterstreicht abermals 

die bevorzugte Betrachtung von Distanzinformationen von Kindern, wenn sie 

Querungsentscheidungen tätigen (Connelly et al., 1998; Wang et al., 2020). Insgesamt war 

die Querungsbereitschaft von Kindern bei der weitesten Distanz am höchsten, nahm mit der 

zunehmenden Nähe des Fahrzeugs ab und stieg bei der nächsten Distanz wieder an, was mit 

der Literatur übereinstimmt (Dey et al., 2019; Ezzati Amini et al., 2019).  

 Weiterhin war die Querungsbereitschaft vom Bremszeitpunkt beeinflusst. Beim frühen 

Bremsbeginn war die Bereitschaft zum Queren höher als beim späten Bremsbeginn. Ebenfalls 

interagierte der Bremszeitpunkt mit dem Vorhandensein einer FBL. Beim frühen Bremsbeginn 

führte eine FBL zu einer gesteigerten Querungsbereitschaft, wogegen kein Unterschied bei 

einem späten Bremsbeginn vorhanden war. Im Fall des späten Bremsbeginns könnte Skepsis 

über die tatsächliche Anhaltebereitschaft des Fahrzeugs vorliegen. Dies zeigt sich ebenfalls, 

da die generelle Querungsbereitschaft bei spätem Bremsbeginn gering war im Vergleich zum 

frühen Bremsbeginn, bei welchem die Querungsbereitschaft unabhängig des Vorhandenseins 

einer FBL höher war. Diese Interaktion zwischen Bremsbeginn und Vorhandensein einer FBL 

wurde nicht bei Erwachsenen beobachtet (Eisele & Petzoldt, 2024). Erwachsene 

berücksichtigen möglicherweise eher die Informationen, die sie durch eine FBL erhalten, als 
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Kinder dies tun. Weiterhin unterstreichen die Ergebnisse die Einflussnahme von 

Fahrzeugdynamiken in Querungssituationen (Dey et al., 2019; Eisele & Petzoldt, 2024; Ezzati 

Amini et al., 2019). Diese Ergebnisse legen nahe, dass Kinder eine Aktivierung der FBL nicht 

als Handlungsaufforderung verstehen, sondern diese lediglich als zusätzliche 

Informationsquelle verwenden. Außerdem unterstreichen sie, dass Kinder weiterhin 

Bewegungsdynamiken, wie Distanz und Bremsverzögerung, in ihre Querungsentscheidung 

mit einfließen lassen und dies in einem ähnlichen Ausmaß wie Erwachsene. In 

Übereinstimmung mit der bisherigen Forschung unterstützen diese Ergebnisse die Annahme, 

dass eHMIs lediglich eine Statusveränderung und keine Handlungsaufforderung anzeigen 

sollen (Tabone et al., 2021).  

 Insgesamt war die Bereitschaft zum Queren vor einem bremsenden Fahrzeug 

auffallend gering, sodass sich die teilnehmenden Kinder eher konservativ verhielten. Die 

Varianz der Querungsbereitschaft in den Bremsbedingungen war bei Teilnehmenden, die mit 

einer FBL interagierten, kleiner als bei Teilnehmenden, die nicht mit einer FBL interagierten, 

mit Ausnahme des späten Bremsbeginns bei 30 m. Dies bestätigt die von Eisele und Petzoldt 

(2024) gemachte Beobachtung, dass die FBL nicht nur die Querungsbereitschaft beeinflusst, 

sondern auch zu homogeneren Verhaltensweisen führen kann. Dies kann die 

Verkehrssicherheit erhöhen, indem unsichere Verhaltensweisen von Kindern durch 

konsistentere Verhaltensweisen reduziert werden (Connelly et al., 1998) und indem das 

Verhalten von Kindern für Fahrende vorhersagbarer wird.  

 Bemerkenswert ist, dass nicht nur die direkte Interaktion mit der FBL, d.h. eine 

aktivierte FBL, wenn das Fahrzeug bremst, sondern auch die indirekte Interaktion, d.h. eine 

inaktive FBL, wenn das Fahrzeug nicht bremst, die Querungsbereitschaft von Kindern 

beeinflusste. In den Durchgängen, in denen das Fahrzeug nicht bremste, war die 

Queungsbereitschaft der Kinder signifikant geringer, die über das Konzept der FBL Bescheid 

wussten, im Vergleich zu den Kindern, die kein Bewusstsein über die FBL hatten. Daher kann 

das Wissen über eine FBL und deren ausbleibende Aktivierung zu einer konservativeren 

Querungsentscheidung führen. Dies wurde ebenfalls bei Erwachsenen gefunden (Eisele & 

Petzoldt, 2024; Petzoldt et al., 2018). Der Effekt taucht bei der uneindeutigen Distanz von 

15 m auf. Weiterhin sinkt die Bereitschaft, vor nicht bremsenden Fahrzeugen zu queren, je 

näher das Fahrzeug kam. Dies auch unabhängig des Vorhandenseins einer FBL, was mit der 

Literatur übereinstimmt (Nuñez Velasco et al., 2021). Nichtsdestotrotz war die 

Querungsbereitschaft gegenüber nicht bremsenden Fahrzeugen generell relativ gering. Dies 

könnte damit zu tun haben, dass Kinder lernen, dass sie hinter einem annähernden Fahrzeug 

queren sollen, insbesondere auf einer Einbahnstraße mit nur einem annähernden Fahrzeug. 

Interessanterweise wurden keine Alterseffekte gefunden, obwohl die Altersspanne der 
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teilnehmenden Kinder eine große Spanne der Kindheit und der verschiedenen 

Entwicklungsphasen umfasst (Lohaus & Vierhaus, 2015). 

 Die subjektiven Bewertungen zeigen, dass die FBL von den Kindern positiv bewertet 

wurde, was mit Studien, durchgeführt mit Erwachsenen, im Einklang steht (Eisele & Petzoldt, 

2024; Monzel et al., 2021; Petzoldt et al., 2018). Die meisten Kinder gaben an, dass die FBL 

eine gute Idee ist, diese ihnen gefällt und sie Sicherheit vermitteln kann. Weiterhin würden die 

meisten eine Ausstattung von allen Fahrzeugen mit einer FBL begrüßen. Das Konzept der 

FBL war ebenfalls für die meisten Kinder nicht schwierig zu verstehen, wenngleich ein Kind 

angab, dass die FBL schwierig zu verstehen war. Nichtsdestotrotz muss berücksichtigt 

werden, dass die Kinder im Vorfeld über die FBL informiert wurden und das Wissen über die 

Funktion einer FBL das Verständnis und die Bewertung der Kinder beeinflusst haben könnte. 

Zusammengefasst zeigen die Ergebnisse, dass Kinder gerne mit einer FBL im Straßenverkehr 

interagieren würden, die zudem auch verständlich und geeignet für Kinder erscheint. 

Allerdings müssen weitere Auswirkungen in weitergehenden Untersuchungen erforscht 

werden. 

 

7.4.1 Limitationen und Ausblick 
 Diese Studie wurde als Simulationsstudie aufgebaut, um eine exakte Manipulation der 

Parameter und der Kontrollierbarkeit der Experimentalbedingungen zu ermöglichen. Zudem 

waren die Kinder so zu keiner Zeit einer Gefahr im realen Straßenverkehr ausgesetzt. 

Nichtsdestotrotz sind einige Limitationen aufgrund der genutzten Methode nicht 

auszuschließen. Die Betrachtungsperspektive war immer dieselbe und war nicht der 

tatsächlichen Größe des Kindes angepasst. Betrachtet man die Altersspanne der 

Teilnehmenden, dürfte sich die eigentliche Augenhöhe beträchtlich unterscheiden. Weiterhin 

gab es in den Videos keine Akustik, was einen Einfluss auf die Querungsbereitschaft haben 

könnte. Allerdings war die Kontrollierbarkeit der Parameter für die Untersuchung der 

Forschungsfragen unabdingbar, weswegen die genutzte Methode für dieses Zweck als 

praktikabel erschien.  

 Weiterhin wurde ein relativ einfaches Szenario mit einer Einbahnstraße und lediglich 

einem sich annäherndem Fahrzeug genutzt, sodass die Kinder nur mit einem Fahrzeug 

interagieren mussten. Aufgrund dessen könnte deren konservative Querungsbereitschaft auf 

der Annahme beruhen, dass sie wussten, dass sie sicher hinter dem Fahrzeug queren 

könnten. Dies erscheint als eine angemessene Querungsstrategie, die von Eltern oder 

Lehrenden gelehrt wird. Die dargestellte Umgebung repräsentiert ebenfalls nicht die 

Komplexität des Realverkehrs, in der Kinder mit vielen weiteren Verkehrsteilnehmenden 

interagieren müssen oder mit ablenkenden Reizen konfrontiert werden, was die 
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Querungsentscheidung von Kindern beeinflusst (Dunbar et al., 2001; Tapiro et al., 2020). 

Dieses weite Spektrum von möglichen Faktoren wurde in diesem Experiment nicht betrachtet. 

 In Zukunft sollten daher mögliche positive und negative Effekte einer FBL auf die 

Querungsbereitschaft von Kindern in komplexeren Szenarien untersucht werden. Die 

maßgebliche Frage ist hier, wann und unter welchen Bedingungen eine FBL nützlich sein 

kann und unter welchen Bedingungen könnte eine FBL zu Missverständnissen und möglichen 

negativen Auswirkungen führen. Dafür ist eine Betrachtung von mehreren 

Verkehrsteilnehmenden, eine komplexere Umgebung und eine Variation von 

Fahrzeugcharakteristiken notwendig. Zusätzlich sollten die Auswirkungen einer FBL im 

Mischverkehr, d.h. manche Fahrzeuge sind mit einer FBL ausgestattet, während andere 

Fahrzeuge es nicht sind, in zukünftigen Studien mit betrachtet werden. Da die Teilnehmenden 

dieser Studie in der EB über die Funktionsweise einer FBL unterrichtet wurden, sollten 

weiterführende Studien potenzielle Effekte einer FBL beleuchten, wenn die Teilnehmenden 

das Konzept einer FBL nicht kennen. Ein weiterer Forschungspunkt stellt das Design der FBL 

dar, da dies in dieser Studie nicht fokussiert wurde, es allerdings verschiedene Möglichkeiten 

eines Designs einer FBL gibt, die weiter betrachtet werden sollten, bspw. ein grünes Licht 

(z.B. Monzel et al., 2021; Petzoldt et al., 2018). Diese Studie hatte u.a. zum Ziel, Effekte einer 

FBL auf die Querungsbereitschaft von Kindern mit derer Erwachsener zu vergleichen. Obwohl 

in dieser Studie mittels einer explorativen Analyse keine Alterseffekte von Kindern gefunden 

wurden, sollten diese Ergebnisse mit Vorsicht interpretiert werden, da es wahrscheinlich ist, 

dass Unterschiede zwischen Kindern verschiedener Altersstufen existieren, wenn auch 

außerhalb der hier untersuchten Altersspanne. Allerdings war eine detailliertere Analyse 

dieses Aspektes nicht Untersuchungsgegenstand, sodass dies in zukünftigen Studien 

weiterer Betrachtung bedarf. Es sollten zusätzlich weitere Altersgruppen, z.B. Jugendliche 

oder ältere Erwachsene, aufgrund ihrer unterschiedlichen Entwicklungs- und 

Erfahrungsstufen mit einbezogen werden.   
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8. Allgemeine Diskussion und Fazit 
 Diese Dissertation adressierte im Wesentlichen zwei Hauptpunkte. Zum einen sollten 

Einflussfaktoren auf das Querungsverhalten von Kindern untersucht werden und zum anderen 

sollten mögliche Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern analysiert 

werden. Aufgrund deren war das Ziel der Dissertation zu untersuchen, wann und unter 

welchen Bedingungen Kinder die Signale, die sie explizit aus der Umgebung und implizit vom 

Verhalten anderer erhalten, verstehen und umsetzen können, um eine sichere 

Straßenquerung zu vollziehen. Daher wurden das Querungsverhalten von Kindern sowie die 

Einflüsse auf eine Querungsentscheidung untersucht. Es wurden drei Studien durchgeführt, 

deren Ergebnisse aus einer integrativen Perspektive diskutiert werden.  

 In Studie I wurde die Entwicklung der TTA Schätzung sowie die Einflüsse auf diese 

und die Lückenakzeptanz bei Kindern verschiedener Altersgruppen untersucht. Die 

Ergebnisse zeigen, dass die TTA Schätzung mit zunehmendem Alter präziser wird, 

wenngleich sie bis einschließlich 13 Jahren unterschätzt wird. Auch zeigt ein Vergleich mit der 

Literatur zu Schätzungen der TTA bei Erwachsenen (Beggiato et al., 2017; Petzoldt, 2014), 

dass Kinder bis einschließlich 13 Jahren noch nicht das Niveau Erwachsener erreicht haben 

und die Fähigkeit zur Integration von Geschwindigkeits- und Distanzinformationen sich auch 

in diesem Alter noch weiter entwickelt. Dafür werden hauptsächlich Distanzinformationen in 

die Einschätzung mit einbezogen, was auch in der Literatur wiederzufinden ist (Connelly et 

al., 1998; Morrongiello et al., 2016; O'Neal et al., 2018). Das wird zudem von dem Ergebnis 

unterstützt, dass die Geschwindigkeit des Fahrzeugs die subjektive Einschätzung der TTA der 

Kinder beeinflusste, indem langsamere Fahrzeuge bei gleicher objektiver TTA als früher 

ankommend wahrgenommen werden als schnellere Fahrzeuge. Weiterhin zeigte sich, dass 

der size-arrival effect bereits im Kindesalter auftritt und die TTA Schätzung beeinflusst. Ein 

LKW wurde als früher ankommend wahrgenommen als ein PKW.  

 Dass eine konservative Schätzung der TTA allerdings nicht mit einer sicheren Querung 

gleichgesetzt werden darf, zeigen die Ergebnisse der Lückenakzeptanz, welche nach Fehl-, 

Risiko- und Vorsichtsentscheidungen unterschieden wurden. Insbesondere acht- bis 

neunjährige Kinder trafen vermehrt Risikoentscheidungen, allerdings waren auch bei den 

älteren Kindern noch vermehrt Fehl- und Risikoentscheidungen vorzufinden, weshalb nicht 

von einer qualitativ besseren Querung mit zunehmendem Alter ausgegangen werden darf. 

Auch die Ergebnisse der Lückenakzeptanz unterstreichen, dass Kinder vermehrt auf 

Distanzinformationen achten, da bei 30 km/h zwar weniger Vorsichtsentscheidungen 

resultierten (d.h. mehr korrekte Befürwortungen zur Querung), jedoch auch mehr 

Risikoentscheidungen. Diese Unterschiede bestanden bis zu einem Alter von elf Jahren, 

sodass anzunehmen ist, dass Kinder ab zwölf Jahren bei genügend zur Verfügung stehender 

Zeit die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs besser in ihre Entscheidung mit einfließen lassen 
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können. Ebenfalls finden sich auch hier Einflüsse des Fahrzeugtyps, welche den size-arrival 

effect unterstützen. Jedoch zeigt sich, dass hierbei vermutlich Vorwissen eine Rolle spielt, da 

dieser Effekt erst bei älteren Kindern gefunden wurde. Diese Ergebnisse der TTA Schätzung 

und Lückenakzeptanz belegen, dass es eine altersspezifische Entwicklung gibt und die 

Geschwindigkeit sowie auch der Fahrzeugtyp sowohl die TTA Schätzung als auch die 

Lückenakzeptanz beeinflussen, da Kinder vermehrt auf Distanzinformationen achten und der 

size-arrival effect bereits im Kindesalter auftritt. 

 Studie II untersuchte Umgebungsbedingungen, welche einen Einfluss auf die 

Querungsentscheidung von Kindern haben könnten und analysierte diese im Zusammenhang 

der Anzahl kritischer Entscheidungen, des Initiierungszeitpunktes, der Zeitlücke sowie der 

ausgelassenen Querungsmöglichkeiten. Die Ergebnisse zeigen, dass Kinder durchaus in der 

Lage sind, sichere Entscheidungen zu treffen, diese jedoch nicht stetig hinweg über alle 

Bedingungen gezeigt werden. Auch in dieser Studie zeigen sich altersspezifische Einflüsse, 

die zusammen mit Umgebungsfaktoren die Querungsentscheidung beeinflussen. So trafen 

jüngere Kinder bis einschließlich zehn Jahren häufiger kritische Entscheidungen als ältere 

Kinder. Bei einer freien Querung wurden insbesondere bei einem hohen Verkehrsaufkommen 

häufiger kritische Entscheidungen gezeigt. Jüngere Kinder hatten hierbei vermehrt Probleme, 

da sie bei hohem Verkehrsaufkommen nicht nur häufiger kritische Entscheidungen trafen, 

sondern auch vermehrt sichere Querungsmöglichkeiten ausließen und eine geringe Zeitlücke 

ließen. Dies unterstützt ebenfalls das Ergebnis der vorherigen Studie, dass Kinder in diesem 

Alter noch nicht zuverlässig eine adäquate Lückeneinschätzung vornehmen können. Die 

Querungsentscheidung wird abermals erschwert, wenn eine Sichteinschränkung besteht. 

Dann trafen jüngere Kinder vermehrt kritische Entscheidungen im Vergleich zu älteren 

Kindern, was die Kritikalität von Sichteinschränkung in Form von parkenden Fahrzeugen 

widerspiegelt (Gerlach et al., 2014). Außerdem beeinflusste die Anwesenheit einer Ablenkung 

unabhängig der Querungsstelle die jüngsten Kinder, indem häufiger kritische Entscheidungen 

resultierten, was sich auch in der Literatur wiederfindet (Tolmie et al., 2005; Barton & 

Morrongiello, 2011).  

 Weiterhin trafen jüngere Kinder vermehrt bei einer LSA kritische Entscheidungen, was 

auf eine Diskrepanz zwischen Verkehrswissen und Verkehrsverständnis bzw. der sicheren 

Anwendung des Wissens (Schützhofer et al., 2023) und auf das noch fehlende präventive 

Gefahrenbewusstsein hindeutet (Limbourg, 1997c). Die Länge der Rotphase beeinflusste 

ebenfalls die Häufigkeit kritischer Entscheidungen, indem bei längerer Rotphase mehr 

kritische Entscheidungen folgten, unabhängig vom Alter. Dies könnte auf die Ungeduld von 

Kindern zurückzuführen sein, was sich ebenfalls dadurch zeigt, dass bei längerer Rotphase 

schneller eine Querungsentscheidung getroffen wurde und dass der Großteil der Kinder nicht 

bis zum vollständigen Stoppen des Fahrzeugs wartete, bis sie ihre Querungsentscheidung 
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kundtaten. Ältere Kinder ab zwölf Jahren trafen hingegen vermehrt kritische Entscheidungen 

bei einem Fußgängerüberweg, was durch ein vermitteltes Sicherheitsgefühl (Michaelis, 2018; 

Oron-Gilad et al., 2011) und ein erhöhtes Risikoverhalten der älteren Kinder erklärt werden 

kann (Wang et al., 2018). Beim Fußgängerüberweg wurden jedoch die wenigsten kritischsten 

Entscheidungen getroffen. Zusätzlich wurden in dieser Studie geschlechtsspezifische 

Unterschiede gefunden. Jungen zeigten häufiger kritische Querungsentscheidungen an 

Fußgängerüberwegen, warteten kürzer bei einer LSA bis sie ihre Querungsentscheidung 

trafen und ließen weniger Querungsmöglichkeiten aus als Mädchen. Dies deutet auf ein 

riskanteres Verkehrsverhalten von Jungen hin, wenngleich dieses nicht in jeder Situation 

gezeigt wurde. Diese Ergebnisse der Studie verdeutlichen den Einfluss ausgehend von 

Umgebungsfaktoren auf die Querungsentscheidung von Kindern sowie das komplexe 

Zusammenspiel dieser Faktoren, welches unterstreicht, dass eine Querungsstelle nicht 

pauschal als „sicher“ oder „unsicher“ deklariert werden kann. 

 Studie III analysierte die Effekte einer FBL auf die Querungsbereitschaft von Kindern 

im Zusammenhang mit dem Bremszeitpunkt sowie der Distanz zum Fahrzeug. Die Ergebnisse 

deuten darauf hin, dass eine FBL die Querungsbereitschaft von Kindern beeinflusst, indem 

sie zu einer höheren Bereitschaft führt, vor einem bremsenden Fahrzeug zu queren, als wenn 

keine FBL am Fahrzeug vorhanden ist. Dieser Effekt wurde ähnlich in einer Studie 

durchgeführt mit Erwachsenen gefunden (Eisele & Petzoldt, 2024), sodass  davon 

ausgegangen werden kann, dass eine FBL ähnliche Auswirkungen auf Kinder sowie 

Erwachsene aufweist. Insbesondere im mittleren Distanzbereich, in denen eine Unsicherheit 

hinsichtlich einer Querung vorliegt, kann eine FBL die Querungsentscheidung beeinflussen. 

Wie bereits in Studie I berichtet, achten Kinder vermehrt auf Distanzinformationen in ihren 

Querungsentscheidungen, was zeigt, dass die Kinder sich nicht nur auf die Informationen 

vermittelnd durch die FBL verließen, sondern weiterhin die Distanz in ihre Entscheidung mit 

einfließen ließen. Diese Ergebnisse decken sich ebenfalls mit der Literatur (Dey et al., 2019; 

Ezzati Amini et al., 2019).  

 Weiterhin beeinflusste der Bremszeitpunkt die Querungbereitschaft der Kinder, indem 

beim frühen Bremsbeginn die Querungsbereitschaft höher war als beim späten. Die 

Interaktion mit dem Vorhandensein einer FBL unterstreicht abermals die Wichtigkeit von 

Fahrzeugdynamiken in Querungssituationen und deutet darauf hin, dass Kinder die 

Aktivierung einer FBL nicht als eine Handlungsaufforderung verstehen, sondern lediglich als 

zusätzliche Information betrachten. Auch wenn diese Interaktion bei der 

Erwachsenenstichprobe von Eisele und Petzoldt (2024) nicht gefunden wurde, und somit 

Erwachsene die Information, welche sie durch die FBL erhalten, mehr in ihre Entscheidung 

als Kinder mit einfließen lassen, scheint die FBL auf Kinder ähnliche Auswirkungen zu haben 

wie auf Erwachsene. Dies zeigt auch, dass die indirekte Interaktion mit der FBL, d.h. eine 
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inaktive FBL, wenn das Fahrzeug nicht gebremst wird, die Querungsbereitschaft von Kindern 

ähnlich derer Erwachsener beeinflusste (Eisele & Petzoldt, 2024), allerdings in einer konträren 

Wirkrichtung zur aktiven FBL. Das bedeutet, dass die Querungsbereitschaft der Kinder, die 

mit einer FBL interagierten, signifikant geringer war als die der Kinder, die nicht mit einer FBL 

interagierten. Eine generelle geringe Bereitschaft vor einem (bremsenden) Fahrzeug die 

Straße zu queren, spricht für ein konservatives Verhalten und dass Kindern beigebracht wird, 

erst nach einem Fahrzeug die Straße zu überqueren.  

 Insgesamt wurde die FBL von Kindern, die mit dieser konfrontiert wurden, positiv 

wahrgenommen, sodass davon ausgegangen werden kann, dass Kinder gerne mit einer FBL 

interagieren würden. Weiterhin zeigen die Ergebnisse, dass eHMIs die Kommunikation mit 

VRU unterstützen können, diese jedoch vielmehr eine Statusveränderung als eine 

Handlungsaufforderung übermitteln sollen (Tabone et al., 2021). Zudem müssen diese 

einfach und verständlich für Kinder sein, was mit der FBL gegeben zu sein scheint.  

 Zusammengefasst zeigen die Ergebnisse dieser Dissertation, dass das 

Querungsverhalten von Kindern altersabhängig ist sowie von weiteren Faktoren beeinflusst 

wird. Ebenfalls entwickeln sich gewisse Kompetenzen, die für eine sichere Straßenquerung 

wichtig sind, erst allmählich. So zeigen sich bspw. Unterschiede zwischen jüngeren und 

älteren Kindern bei der TTA Schätzung sowie auch der Fähigkeit, Ablenkungen 

auszublenden. Bezüglich des Maßnahmenbereiches Verkehrserziehung und Verkehrstraining 

verdeutlicht diese Dissertation, dass Kinder alters- und fähigkeitsgerecht gefördert und für 

Gefahren im Straßenverkehr sensibilisiert werden müssen. Kinder durchlaufen verschiedene 

Entwicklungsstufen, sodass sie bestimmte Fähigkeiten erst ab einem gewissen Alter erlernen. 

So zeigt Studie I, dass die TTA Schätzung mit 13 Jahren noch nicht das Niveau Erwachsener 

erreicht, diese jedoch bereits besser wird. Das heißt allerdings, dass Kinder mit 13 Jahren 

immer noch Schwierigkeiten haben, die Geschwindigkeits- und Distanzinformation 

miteinander zu integrieren. Somit kann von jüngeren Kindern keine adäquate 

Geschwindigkeitseinschätzung zur sicheren Lückenwahl erwartet werden, wenngleich diese 

Fähigkeiten stetig, unter Aufsicht, trainiert werden sollten.  

 In diesem Zusammenhang ist es ebenfalls wichtig, dass Kinder Erfahrungen im realen 

Straßenverkehr machen, damit sie lernen, worauf sie achtgeben sollen, welche Gefahren wo 

zu erwarten sind und wie man diese umgehen kann. Dieses sollte jedoch auch abhängig ihres 

Alters bzw. des vorhandenen Gefahrenbewusstseins erfolgen, wie bereits von Ampofo-

Boateng und Thomson (1991) dargelegt. Dieses ist ebenfalls erforderlich, um ein 

Verkehrsverständnis aufzubauen (Schützhofer et al., 2023). Wie in Studie II sowie von 

Schützhofer et al. (2023) beschrieben, genügt vorhandenes Verkehrswissen nicht hinreichend 

aus, damit es auch verstanden und konsequent umgesetzt wird. Daher müssen Kinder auch 

im Realverkehr die Erfahrung machen, warum gewisse Verkehrsregeln wichtig einzuhalten 
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sind. Hier sei bspw. das Warten an einer LSA genannt. Da Kinder noch ein unzureichendes 

Vermögen über Geschwindigkeitseinschätzung besitzen und Sichteinschränkungen teilweise 

nicht genügend mit in ihre Entscheidung mit einbeziehen, ist es zwingend erforderlich, dass 

sie auch bei Rot an einer LSA warten, obwohl ein Fahrzeug gegebenenfalls noch weiter 

entfernt ist, da dieses mit hoher Geschwindigkeit fahren könnte oder andere Gefahren hinter 

Sichteinschränkungen vorhanden sein könnten. Gleichermaßen ist dieses Training auch für 

ältere Kinder erforderlich, die bereits über das präventive Gefahrenbewusstsein verfügen, 

indem ihnen ihre vorhandenen Fähigkeiten verdeutlicht werden, sodass eine Überschätzung 

der eigenen Fähigkeiten (Wang et al., 2018) und somit ein damit verbundenes riskanteres 

Querungsverhalten verringert wird (s. Studie II, Kapitel 6.4). Nichtsdestotrotz ist von hoher 

Bedeutung, dass bei der Verkehrserziehung nicht nur bei den Kindern selbst, sondern auch 

bei den Eltern, Bezugspersonen und anderen Verkehrsteilnehmenden angesetzt wird. Das 

beinhaltet die Vermittlung der altersgemäßen Fähigkeiten des Kindes, um eine 

Überschätzung der kognitiven Fähigkeiten von Kindern entgegenzuwirken und so gefährliche 

Verkehrssituationen mit Kindern zu verringern. 

 Die Studienergebnisse dieser Dissertation verdeutlichen zudem, dass insbesondere 

auch Maßnahmen durch die Gestaltung des Verkehrsraumes die Verkehrssicherheit von 

Kindern entscheidend erhöhen können. Dies betrifft vor allem die unmittelbare 

Querungsumgebung. Da an freien Querungen am häufigsten kritische Entscheidungen 

getroffen werden (s. Studie II, Kapitel 6.4), sollten in Umgebungen, in denen häufig Kinder die 

Straße queren, vermehrt Querungsstellen mit markierten oder signalisierten 

Überquerungsanlagen ausgestattet werden (Dommes et al., 2014). Diese müssen jedoch an 

die jeweilige Umgebung angepasst werden (Gerlach et al., 2014) und angemessen gestaltet 

sein (Ortlepp, 2009; Ortlepp, 2022). Das bedeutet auch, dass die Rotphase an LSA für Kinder 

nicht zu lang sein darf, da sonst häufiger kritische Entscheidungen entstehen (s. Studie II, 

Kapitel 6.4), was vermutlich aufgrund der Ungeduld der Kinder zurückzuführen ist (Limbourg, 

2001). Durch eine kurze Anforderungsdauer an LSA, die Möglichkeit der Betätigung des 

Anforderungstasters durch Kinder, d.h. auf einer kindergerechten Höhe, sowie eine 

ausreichende Grünphase könnte das riskantere Verhalten verringert werden.  

 Gleichermaßen ist es erforderlich, dass Sichtbeziehungen eingehalten werden 

(Ortlepp, 2009), was in Studie II bestätigt werden konnte. Die bislang geltenden 

Mindestabstände parkender Fahrzeuge vor Fußgängerüberwegen oder LSA sind oftmals 

nicht ausreichend, um nötige Sichtbeziehungen einzuhalten (Schreiber, 2020), sodass 

kritische Querungsentscheidungen resultieren können (s. Studie II, Kapitel 6.4). Daher ist es 

empfehlenswert, dass auf Parken in Kreuzungsbereichen verzichtet wird (Gerlach et al., 2014; 

Limbourg, 2010) oder, wie von Schreiber (2020) empfohlen, dass der Mindestabstand zu 

Knotenpunkten abhängig der erlaubten Geschwindigkeit variiert wird. An freien 
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Querungsstellen stellen parkende Fahrzeuge insbesondere eine Sichteinschränkung und 

somit Gefährdung dar, welche durch die Verringerung von Parkstreifen am Fahrbahnrand an 

typischen Querungsstellen (Gerlach et al., 2014; Limbourg, 2010) oder durch die Kombination 

von Längsparken mit Überquerungslücken durch vorgezogene Seitenräume (Limbourg, 2010) 

reduziert werden könnte.  

 Ein weiterer Aspekt zur Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern im 

Maßnahmenbereich des Engineerings stellt die Fahrzeugtechnik dar. Hier offenbarten die 

Ergebnisse der Studie III, dass eine FBL ähnliche Auswirkungen auf Kinder wie auf 

Erwachsene aufweist und sie die Querungsbereitschaft sowohl vor bremsenden als auch vor 

konstant fahrenden Fahrzeugen beeinflussen kann. Die ersten Ergebnisse mit Kindern deuten 

darauf hin, dass die Kinder eine Aktivierung einer FBL nicht als Handlungsaufforderung 

verstehen sowie, dass die FBL zu einem homogeneren Verhalten der Kinder führt. Ebenfalls 

wird die durch die FBL vermittelte Information (d.h. Fahrzeug bremst bei Aktivierung, Fahrzeug 

bremst nicht bei Inaktivität der FBL) lediglich in Ergänzung zu weiteren Informationen, wie 

dem Bremszeitpunkt und der Distanz zum Fahrzeug, in die Entscheidung mit einbezogen, 

welche maßgeblich für die Querungsentscheidung sind. Diese Ergebnisse legen nahe, dass 

eine FBL zur Erhöhung der Verkehrssicherheit beitragen kann, wenngleich diesbezüglich 

noch weitere Forschung notwendig ist (wie in Kapitel 7.4.1 erläutert), um verlässliche 

Aussagen tätigen zu können. Generell erweisen sich fahrzeugtechnische Systeme als 

vielversprechend, um zur Verkehrssicherheit beizutragen, sodass deren Weiterentwicklung 

und Erforschung von großer Bedeutung ist (s. bspw. das Verkehrssicherheitsprogramm des 

BMVI, 2021).  

 Auch hinsichtlich der möglichen Maßnahmen durch den Gesetzgeber verdeutlichen 

die Ergebnisse zum einen die Notwendigkeit der Einhaltung und Überprüfung der 

Gesetzgebungen und Verordnungen und zum anderen unterstützen sie die Forderung der 

Erweiterung der Tempo-30-Zonen als unfallreduzierende Maßnahme (Limbourg, 1995). 

Interessanterweise konnte in Studie I festgestellt werden, dass eine konservative TTA 

Schätzung nichts über eine sichere Lückenwahl aussagt, sondern mehr Hinweise darauf gibt, 

inwiefern Geschwindigkeit und Distanz in ein gemeinsames Konzept integriert werden 

können. Für die Lückenakzeptanz der Kinder sind allerdings vielmehr die 

Distanzinformationen von Bedeutung (Connelly et al., 1998; O'Neal et al., 2018), was in dieser 

Dissertation in Studie I und III belegt werden konnte. Auf Grundlage dieser Ergebnisse ist es 

besonders relevant, dass zum einen Geschwindigkeitsbegrenzungen von Fahrzeugführenden 

eingehalten werden und zum anderen diese an Orten, an denen Kinder häufiger queren, 

möglichst auf 30 km/h festgelegt werden. Weiterhin ist es erforderlich, dass sich 

Verkehrsteilnehmende an die Gesetzgebungen und Verordnungen halten, wie z.B. 

Geschwindigkeitsbegrenzungen und Vorrangsgewährung bei Fußgängerüberwegen. Dies 
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erfordert zum einen die Kontrolle der Einhaltung und zum anderen setzt dies an Maßnahmen 

des Verkehrstrainings, siehe den Maßnahmenbereich Education, an, indem 

Verkehrsteilnehmende auf die Fähigkeiten und Fertigkeiten von Kindern aufmerksam 

gemacht und so für deren Sicherheit sensibilisiert werden. Dies verdeutlicht die 

Zusammenhänge der verschiedenen Maßnahmenbereiche, die alle für sich, aber 

insbesondere in Kombination für eine Erhöhung der Verkehrssicherheit von Kindern sorgen 

können. Dafür ist allerdings eine enge Zusammenarbeit zwischen Politik, Wirtschaft und der 

Wissenschaft notwendig, um dem Ziel der Vision Zero (DVR, o.D.b) immer näher zu kommen.  
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Anhang 
Protokoll – Entwicklung der TTA Schätzung und Lückenakzeptanz bei Kindern 
 
VP-Nr.:    _____ 
 
Einverständniserklärung Eltern vorliegend:    (  ) ja  (  ) nein 
 
Teilnehmerinformation gelesen / vorgetragen:  (  ) ja  (  ) nein 
 
Datum:    ____________________________________________
       
Uhrzeit:    ____________________________________________ 
 
Geschlecht des Kindes:  (  ) weiblich  (  ) männlich  (  ) divers 
           
Alter des Kindes:   ____________________________________________ 
 
Klassenstufe:    (  ) 1. Klasse (  ) 3. Klasse (  ) 5. Klasse (  ) 7. Klasse
  
 
Sehvermögen:    (  ) normal   (  ) korrigiert 
        
Straßenverkehr Wohnsituation: (  ) wenig (  ) mittelmäßig (  ) viel  
 
Schulweg:    (  ) allein   (  ) zu Fuß 
 
     (  ) mit Freunden  (  ) mit dem Fahrrad 
 
     (  ) mit Geschwistern  (  ) mit dem PKW 
 
     (  ) mit Erwachsenen  (  ) mit ÖPNV 
 
     (  ) mit:    (  ) mit:  
 
Negative Erfahrung    (  ) ja    (  ) nein 
im Straßenverkehr? 
 
Videospielerfahrung:   (  ) keine (  ) wenig (  ) moderat (  ) viel 
 
 
 
Anmerkungen: 
 
___________________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________________ 
 

  



DAS STRASSENQUERUNGSVERHALTEN VON KINDERN 119 
 

Protokoll – Einfluss von Umgebungsbedingungen auf die Querungsbereitschaft von 
Kindern 
 
VP-Nr.:    ____ 
 
Einverständniserklärung Eltern vorliegend:    (  ) ja  (  ) nein 
 
Teilnehmerinformation gelesen / vorgetragen:  (  ) ja  (  ) nein 
 
Datum:    ____________________________________________
       
Uhrzeit:    ____________________________________________ 
 
Geschlecht des Kindes:  (  ) weiblich  (  ) männlich  (  ) divers 
           
Alter des Kindes:   ____________________________________________ 
 
Klassenstufe:    (  ) 1. Klasse (  ) 3. Klasse (  ) 5. Klasse (  ) 7. Klasse
  
 
Negative Erfahrung    (  ) ja    (  ) nein 
im Straßenverkehr? 
 
 
 
Anmerkungen: 
 
___________________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________________ 
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Protokoll – Einfluss einer vorderen Bremsleuchte auf die Querungsbereitschaft von 
Kindern 
 
VP-Nr.:    ____ 
 
Einverständniserklärung Eltern vorliegend:    (  ) ja  (  ) nein 
 
Teilnehmerinformation gelesen / vorgetragen:  (  ) ja  (  ) nein 
 
Datum:    ____________________________________________
       
Uhrzeit:    ____________________________________________ 
 
Geschlecht des Kindes:  (  ) weiblich  (  ) männlich  (  ) divers 
           
Alter des Kindes:   ___________________________________________
  
Klassenstufe:    ________ 
 
Negative Erfahrung    (  ) ja    (  ) nein 
im Straßenverkehr? 
 
Nach Experimentalgruppe: 
 
Die vordere 
Bremsleuchte… 

stimme zu stimme 
eher zu 

weder noch stimme 
eher nicht 
zu 

stimme 
nicht zu 

ist eine gute Idee      
gefällt mir gut      
gibt mir Sicherheit      
sollte bei allen Autos 
vorhanden sein 

     

ist schwierig zu verstehen      
 
 
Anmerkungen: 
 
___________________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________________ 
 


